
Adviescommissie Va 7 april 2021
Agenda

Datum 07-04-2021
Aanvang 19:00
Locatie Digitale vergadering
Voorzitter J.P. Blonk
Eindtijd 21:00

Geïnteresseerden kunnen zich aanmelden via bestuurlijkezakenVa@mrdh.nl om de link naar de
vergadering te ontvangen.

01.00 Opening en mededelingen

1.0 Conceptagenda Adviescommissie Vervoersautoriteit 7 april 2021

02.00 Nationaal Toekomstbeeld Fiets (informeren / adviserend)

U wordt gevraagd kennis te nemen van het ‘Nationaal Toekomstbeeld Fiets (NTF) op
hoofdlijn en te adviseren het NTF in samenwerking met de gemeenten uit te werken tot
een Regionale Fietsagenda met het oog op nadere afspraken met het Rijk en de
begrotingsvoorbereidingen van gemeenten en MRDH voor de nieuwe bestuursperiode
2022-2026.

Bijlagen: 3

- Agendapost

- Toelichting bij agendapost Nationaal

- Toekomstbeeld Fiets op hoofdlijnen

Toelichting: In het Bestuurlijk Overleg Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en
Transport (BO-MIRT) hebben Rijk en regio eind november 2020 afgesproken een
Nationaal Toekomstbeeld Fiets (NTF) te gaan opstellen. MRDH gaat dit jaar de
inventarisatie samen met de gemeenten uitwerken tot een regionale fietsagenda voor de
Metropoolregio, zodat voor de komende bestuursperiode 2022-’26 nadere afspraken
over financiering en uitvoering kunnen worden gemaakt. Tijdens de vergadering zal
portefeuillehouder dhr. Meij het gesprek begeleiden en zal dhr. Immerzeel (manager
verkeer) de NTF op hoofdlijnen presenteren.

2.0 Agendapost -Nationaal Toekomstbeeld Fiets
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2.0 Bijlage 1 - Toelichting
2.0 Bijlage 2-NTF op hoofdlijnen

03.00 Investeren in de regio (informerend)

U wordt gevraagd kennis te nemen van de laatste ontwikkelingen rond het nationaal
Groeifonds en de definitieve Groeiagenda Zuid-Holland.

Bijlagen: (6)

-Agendapost

-Kamerbrief

- Nationaal_Groeifonds_Overzicht_voorstellen -Groeiagenda Zuid-Holland 

- Publiekssamenvatting

- OESO-policy paper Zuid-Holland

-NEO EUR Effecten Groeiagenda Zuid-Holland

Toelichting: Het afgelopen jaar heeft het traject Investeren in de Regio meerdere malen
op de bestuurlijke agenda van de MRDH gestaan en bij de adviescommissies van
raadsleden. Naar aanleiding van het nationaal Groeifonds – maar ook met oog op de
aanstaande kabinetsformatie en de (nieuwe) EU-fondsen, heeft een regionale coalitie
van Zuid-Hollandse bedrijven, kennisinstellingen en overheden, waaronder de MRDH,
het afgelopen jaar gewerkt aan een Groeiagenda voor Zuid-Holland. Ter vergadering is
wethouder  Rosier aanwezig om u te informen over de allerlaatste stand op dat moment
en de verwachtingen.

3.0 Agendapost Investeren in de regio
3.0  Bijlage 1 Kamerbrief Nationaal_Groeifonds__Overzicht_voorstellen
3.0  Bijlage 2 Groeiagenda Zuid-Holland
3.0  Bijlage 3 Publiekssamenvatting
3.0  Bijlage 4 OESO-policy paper Zuid-Holland
 3.0  Bijlage 5 NEO EUR Effecten Groeiagenda Zuid-Holland

04.00 Programma Duurzame mobiliteit (kennisdeling)
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U wordt gevraagd kennis te nemen van de 23 factsheets en voorbeelden voor duurzame
mobiliteit en de voorbeelden van duurzame mobiliteit van de 23 gemeenten. Tijdens de
vergadering worden er best practices gedeeld.

Bijlagen: 25

-Agendapost

-Omschrijving maatregelen duurzame mobiliteit

-23 factsheets van de gemeenten

Toelichting: Op uw verzoek worden de factsheets gedeeld zodat u een overzicht heeft
van de maatregelen voor duurzame mobiliteit per gemeente en welke voorbeelden/best
practices van duurzame mobiliteit er zijn. De 23 factsheets worden niet tijdens de
vergadering één voor één besproken. U kunt kennisnemen van de factsheets en tijdens
de vergadering zal in ieder geval Adviescommissielid Claessen het voorbeeld van
duurzame mobiliteit uit de gemeente Vlaardingen toelichten. Mochten andere leden ook
het voorbeeld uit de eigen gemeente willen toelichten, dan kunnen zij zich melden bij
bestuurlijkezakenva@mrdh.nl en kan de MRDH-organisatie ondersteunen met
bijvoorbeeld het maken van een presentatie. Portefeuillehouder mw. Huijsmans is
aanwezig bij de bespreking.

4.0 Agendapost - factsheets DuMo
4.0 Bijlage 2 Omschrijving_maatregelen_duurzame mobiliteit
4.0 Factsheet 2021_Albrandswaard
4.0 Factsheet 2021_Barendrecht
4.0 Factsheet 2021_Brielle
4.0 Factsheet 2021_Capelle aan de IJssel
4.0 Factsheet 2021_Delft
4.0 Factsheet 2021_Den Haag
4.0 Factsheet 2021_Hellevoetsluis
4.0 Factsheet 2021_Krimpen aan de IJssel
4.0 Factsheet 2021_Lansingerland
4.0 Factsheet 2021_Leidschendam-Voorburg
 4.0 Factsheet 2021_Maassluis
4.0 Factsheet 2021_Midden_Delfland
4.0 Factsheet 2021_Nissewaard
4.0 Factsheet 2021_Pijnacker-Nootdorp
4.0 Factsheet 2021_Vlaardingen
4.0 Factsheet 2021_Ridderkerk
4.0 Factsheet 2021_Rijswijk
4.0 Factsheet 2021_Rotterdam
4.0 Factsheet 2021_Schiedam
4.0 Factsheet 2021_Wassenaar
4.0 Factsheet 2021_Westland
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4.0 Factsheet 2021_Westvoorne
4.0 Factsheet 2021_Zoetermeer

05.00 Ingekomen post

Bijlagen: 2

-Brief betreft positie AcVa

-Reactiebrief

5.0 Brief betreft positie AcVa
5.0 Reactiebrief op brief betreft positie AcVa

06.00 Vaststellen conceptverslag 17 februari 2021 en 11 maart 2021

6.0 Conceptverslag Adviescommissie Vervoersautoriteit 17 februari 2021
6.0 Presentatie AcVa 17 feb 2021- Kadernota MRDH begroting 2022
6.1 Conceptverslag Adviescommissie Vervoersautoriteit 11 maart 2021
6.1 Advies AcVa inzake transitieprogramma

07.00 Ter informatie

07.01 Bestuurlijke Tafel groen blauwe leefomgeving

7.1 Bijlage 2 Memo Groene Cirkel
7.1 Startnotitie Invulling en werkwijze Bestuurlijke Tafel GroenBlauwe Leefomgeving
1-2-2021
7.1 Agendapost AB groen blauwe bestuurstafel
7.1 Bijlage 1 Gebiedsagenda Groene Metropool 20200617

07.02 Inhoudelijke jaarplanning Q2
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7.2 Inhoudelijke jaarplanning MRDH 2021 - Q2

08.00 Rondvraag en sluiting

U kunt uw eventuele inhoudelijke vragen die u bij de rondvraag wilt stellen van tevoren
mailen aan bestuurlijkezakenVa@mrdh.nl 
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  AGENDA

Adviescommissie Vervoersautoriteit  
woensdag 7 april 2021, 19.00 – 21.00 uur 

Digitale vergadering via Zoom 
Vanaf 18.50 uur kunt u inloggen. 

Geïnteresseerden kunnen zich aanmelden via bestuurlijkezakenVa@mrdh.nl om de link naar de 
vergadering te ontvangen. 

1. Opening en mededelingen 19.00
 De voorzitter, de heer Blonk, opent de vergadering van de Adviescommissie 

Vervoersautoriteit en heet de aanwezige bestuurders welkom. 

2. Nationaal Toekomstbeeld Fiets (informeren / adviserend) 19.05
U wordt gevraagd kennis te nemen van het ‘Nationaal Toekomstbeeld Fiets (NTF) op 
hoofdlijn en te adviseren het NTF in samenwerking met de gemeenten uit te werken tot 
een Regionale Fietsagenda met het oog op nadere afspraken met het Rijk en de 
begrotingsvoorbereidingen van gemeenten en MRDH voor de nieuwe bestuursperiode 
2022-2026.

Bijlagen: 3
- Agendapost 
- Toelichting bij agendapost 
- Nationaal Toekomstbeeld Fiets op hoofdlijnen 

Toelichting: 
In het Bestuurlijk Overleg Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport 
(BO-MIRT) hebben Rijk en regio eind november 2020 afgesproken een Nationaal 
Toekomstbeeld Fiets (NTF) te gaan opstellen. MRDH gaat dit jaar de inventarisatie 
samen met de gemeenten uitwerken tot een regionale fietsagenda voor de 
Metropoolregio, zodat voor de komende bestuursperiode 2022-’26 nadere afspraken 
over financiering en uitvoering kunnen worden gemaakt. Tijdens de vergadering zal 
portefeuillehouder dhr. Meij  het gesprek begeleiden en zal dhr. Immerzeel (manager 
verkeer) de NTF op hoofdlijnen presenteren.  

3. Investeren in de regio (informerend) 19.30
U wordt gevraagd kennis te nemen van de laatste ontwikkelingen rond het nationaal 
Groeifonds en de definitieve Groeiagenda Zuid-Holland.  

Bijlagen: (6) 
- Agendapost 
- Kamerbrief Nationaal_Groeifonds_Overzicht_voorstellen  
- Groeiagenda Zuid-Holland  
- Publiekssamenvatting  
- OESO-policy paper Zuid-Holland  
- NEO EUR Effecten Groeiagenda Zuid-Holland  

Toelichting:  
Het afgelopen jaar heeft het traject Investeren in de Regio meerdere malen op de 
bestuurlijke agenda van de MRDH gestaan en bij de adviescommissies van raadsleden. 
Naar aanleiding van het nationaal Groeifonds – maar ook met oog op de 
aanstaande kabinetsformatie en de (nieuwe) EU-fondsen, heeft een regionale coalitie 
van Zuid-Hollandse bedrijven, kennisinstellingen en overheden, waaronder de MRDH, 
het afgelopen jaar gewerkt aan een Groeiagenda voor Zuid-Holland. Ter vergadering is 
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wethouder  dhr. Rosier aanwezig om u te infomeren over de allerlaatste stand op dat 
moment en de verwachtingen. 

4. Programma Duurzame mobiliteit (kennisdeling) 20.00
U wordt gevraagd  kennis te nemen van de 23 factsheets en voorbeelden voor duurzame 
mobiliteit en de voorbeelden van duurzame mobiliteit van de 23 gemeenten. Tijdens de 
vergadering worden er best practices gedeeld. 

Bijlagen: (25) 
- Agendapost 
- Omschrijving maatregelen duurzame mobiliteit 
- 23 factsheets van de gemeenten  

Toelichting: 
Op uw verzoek worden de factsheets gedeeld zodat u een overzicht heeft van de 
maatregelen voor duurzame mobiliteit per gemeente en welke voorbeelden/best 
practices van duurzame mobiliteit er zijn. De 23 factsheets worden niet tijdens de 
vergadering één voor één besproken. U kunt kennisnemen van de factsheets en 
tijdens de vergadering zal in ieder geval Adviescommissielid Claessen het voorbeeld 
van duurzame mobiliteit uit de gemeente Vlaardingen toelichten. Mochten andere 
leden ook het voorbeeld uit de eigen gemeente willen toelichten, dan kunnen zij zich 
melden bij bestuurlijkezakenva@mrdh.nl en kan de MRDH-organisatie ondersteunen 
met bijvoorbeeld het maken van een presentatie.  

Portefeuillehouder mw. Huijsmans is aanwezig bij de bespreking.  

5. Ingekomen post – brief van commissielid  
Bijlagen: 2 

- Brief wat betreft positie AcVa 
- Reactiebrief

20.45 

6. Vaststellen conceptverslag 17 februari 2021 en 11 maart 2021 20.50
U wordt gevraagd om het conceptverslag van 17 februari 2021 vast te stellen. 

Bij het verslag zijn de volgende documenten toegevoegd: 
a) Presentatie Kadernota MRDH begroting 2022 

U wordt gevraagd om het conceptverslag van 11 maart  2021 vast te stellen. 
Bij het verslag zijn de volgende documenten toegevoegd: 

a) Advies AcVa Transitieprogramma.  
b) Reactie BcVa op advies AcVa (nazending)

Toelichting: Op 24 maart heeft de Bestuurscommissie Va het 
transitieprogramma conform de voorstellen aangenomen. In de reactiebrief zal 
opgenomen worden op welke wijze hoe uw advies behandeld is.   

7. Ter informatie 
 Bestuurlijke Tafel groen blauwe leefomgeving
 Inhoudelijke jaarplanning Q2

8. Rondvraag en sluiting 20.55
 U kunt uw eventuele inhoudelijke vragen die u bij de rondvraag wilt stellen van tevoren 

mailen aan bestuurlijkezakenVa@mrdh.nl
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Volgende vergadering: 
Woensdag 16 juni 2021 

19.00 – 21.00 uur 

Spreekrecht: 
Belangstellenden die gebruik willen maken van het spreekrecht dienen dit tenminste 24 uur voor de 
aanvang van de vergadering kenbaar te maken (via bestuurlijkezakenVa@mrdh.nl) onder vermelding 
van hun naam en het onderwerp waarover gesproken zal worden en het belang dat daarbij aan de 
orde is. Het spreekrecht heeft uitsluitend betrekking op de in de agenda vermelde onderwerpen. Bij 
opening van de vergadering, wordt aan belanghebbende het recht verleend in te spreken. Iedere 
spreker krijgt maximaal vijf minuten spreektijd. Indien er meerdere sprekers zijn bepaalt de voorzitter 
in overleg met de commissie de totale voor belanghebbende beschikbare spreektijd en de volgorde 
van sprekers. 



Onderwerp Nationaal Toekomstbeeld Fiets 

Bestuurlijk 
trekker 

Peter Meij, portefeuille Fiets & Verkeersveiligheid 

Gevraagd 
advies  

 Kennis te nemen van het ‘Nationaal Toekomstbeeld Fiets op hoofdlijnen’. 
 Te adviseren het NTF in samenwerking met de gemeenten uit te werken tot een 

Regionale Fietsagenda met het oog op nadere afspraken met het Rijk en de 
begrotingsvoorbereidingen van gemeenten en MRDH voor de nieuwe 
bestuursperiode 2022-2026. 

Korte inhoud 
van voorstel 

In het Bestuurlijk Overleg Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport 
(BO-MIRT) hebben Rijk en regio eind november 2020 afgesproken een Nationaal 
Toekomstbeeld Fiets (NTF) te gaan opstellen. Op 8 maart is het ‘NTF op hoofdlijnen’ 
gepresenteerd; de verwachting is dat tijdens de kabinetsformatie afspraken worden 
gemaakt over rijksbijdragen voor de Schaalsprong Fiets. 
MRDH gaat dit jaar de inventarisatie samen met de gemeenten uitwerken tot een 
regionale fietsagenda voor de Metropoolregio, zodat voor de komende bestuursperiode 
2022-’26 nadere afspraken over financiering en uitvoering kunnen worden gemaakt. 

Communicatie persbericht 
Bijlagen 1. Toelichting 

2. ‘Nationaal Toekomstbeeld Fiets op hoofdlijnen’  
Gevolgde 
procedure

Bestuurscommissie 

Verdere 
procedure 

Bestuurscommissie 

Zienswijzetermijn n.v.t. 

Dagelijks bestuur n.v.t. 
Algemeen bestuur n.v.t. 

Adviescommissie   
Vervoersautoriteit 
woensdag 7 april 2021 
agendapunt 2 



1 

7 april 2021 
agendapunt 2

Onderwerp: Nationaal Toekomstbeeld Fiets 
Datum: woensdag 7 april 2021
Contactpersoon: Willy Sweers 
Telefoonnummer: 088 5445 164 

Aan de adviescommissie Vervoersautoriteit, 

Besluit 

1. Kennis te nemen van het ‘Nationaal Toekomstbeeld Fiets op hoofdlijnen’. 

2. Te adviseren het NTF in samenwerking met de gemeenten uit te werken tot een 

Regionale Fietsagenda met het oog op nadere afspraken met het Rijk en de 

begrotingsvoorbereidingen van gemeenten en MRDH voor de nieuwe bestuursperiode 

2022-2026. 

Aanleiding 
‘Tour de Force’ is de landelijke samenwerking van overheden (rijk, regio’s en gemeenten) en 
maatschappelijke organisaties die met elkaar het fietsklimaat op een hoger plan willen 
brengen. In 2019 heeft Tour de Force het ‘Ambitiedocument 2de Etappe Schaalsprong Fiets’ 
vastgesteld. Met de schaalsprong wordt 
beoogd om de komende jaren het 
fietsgebruik fors te doen stijgen (in 2027 
+20% t.o.v. 2017). Daarvoor is een flinke 
uitbreiding en opwaardering van fietsroutes 
nodig als ook meer fietsparkeerplekkenen 
stimuleren van het gebruik van de fiets. In 
de uitvoeringspraktijk blijkt het lastig om de 
middelen voor de fietsprojecten op tafel te 
krijgen; een rijksbijdrage is daarom zeer 
welkom. Rijk en regio’s hebben eind 2020 
i.k.v. BO-MIRT afgesproken om de lange 
termijn opgave voor fiets in beeld te 
brengen. De eerste inventarisatieronde is 
nu samengebracht in het ‘Nationaal 
Toekomstbeeld Fiets op hoofdlijnen; 
Inventarisatie van de opgave voor de 
Schaalsprong Fiets’, dat op 8 maart 
jongstleden door staatssecretaris van 
Veldhoven en Tour de Force voorzitter 
Brink is gepresenteerd (zie bijlage 2). 

NTF op hoofdlijnen 
Het Nationaal Toekomstbeeld Fiets maakt de noodzakelijke schaalsprong inzichtelijk. Met 
het NTF wordt een landelijk dekkend netwerk van fietsinfrastructuur beoogd dat een effectief 
en vanzelfsprekend alternatief vormt naast de netwerken voor wegen en spoor. Infrastructuur 
en voorzieningen waarvan mensen en graag en comfortabel gebruik kunnen maken en 
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waarmee ze zich vlot en veilig van A naar B kunnen verplaatsen. Een landelijk netwerk van 
hoogwaardige fietsroutes (snelfietsroutes), alle ruimte voor langzaam verkeer en ruimte 
efficiënt vervoer in de stad, aantrekkelijke groen-blauwe stad-land verbindingen, innovatieve 
en voldoende stallingsmogelijkheden, en vooral fijne overstap tussen fiets en OV.  
Alle wegbeheerders (350 gemeenten, 14 provincies, de wegbeherende waterschappen en 
de regionale diensten van Rijkswaterstaat) hebben meegewerkt aan de eerste inventarisatie 
van de de nationale opgave voor fietsroutes en fietsparkeren. Daarbij is ook een indicatie 
gegeven van de globale investeringsopgave. Landelijk gaat het om meer dan 20 duizend 
kilometer fietsroute en circa 700 duizend fietsparkeerplekken. De kosten van de 
investeringen belopen circa € 12½ miljard.  

In de MRDH is de opgave in beeld gebracht voor ca. 800 km fietsroute (indicatieve 
investering €1,2 miljard) en ca.90 duizend fietsparkeerplekken (ca. € 300 miljoen). Omdat het 
regionaal basisnetwerk fiets zo’n 3.000 km omvat, zitten er nog witte vlekken in de opgave 
op langere termijn (de opgave voor de korte termijn komt goed overeen met de opgave die 
voor verkeersveiligheid is vastgesteld voor 2025.). Zoals afgesproken gaat de MRDH samen 

met de wegbeheerders de inventarisatie afronden en uitwerken tot een regionaal 
fietsnetwerkplan als bouwsteen voor het Nationaal Toekomstbeeld. Dit plan wordt de basis 
wordt voor nadere afspraken met het rijk over een financiële bijdrage voor de regionale 
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fietsagenda en zal dit najaar worden besproken in de MRDH Bestuurscommissie 
Vervoersautoriteit.  

Het vervolgproces 
Voor het realiseren van de opgave is de komende jaren veel geld nodig. Gemeenten, 
Metropoolregio maar ook het Rijk hebben dat nog niet in de begrotingen vrij gemaakt. 
Tijdens de lopende formatiebesprekingen kunnen de coalitiepartijen afspreken in de 
rijksbegroting daar geld voor vrij te maken. Tegelijkertijd ligt dezelfde uitdaging ook op de 
tafel van gemeenten en Metropoolregio. Afspraken met het rijk zullen cofinanciering van 
gemeenten en MRDH nodig maken. Na de Gemeenteraadsverkiezingen van 2022 moeten 
dus ook de coalitie akkoorden voor de nieuwe colleges van B&W uitspraken doen over geld 
voor de Schaalsprong Fiets voor de nieuwe bestuursperiode 2022-2026. Ook de MRDH zal 
in de begroting middelen moeten reserveren. 

Om de gesprekken over de begrotingen te kunnen voeren, zal de MRDH samen met de 
gemeenten de Regionale Fietsagenda MRDH opstellen. De inventarisatie van het ‘NTF op 
hoofdlijnen’ afgerond en uitgewerkt tot een programma voor de periode 2022-’26 en de 
periode daarna 2026-’30. Tegelijkertijd zal naar verwachting tegen het eind van dit jaar 
duidelijk worden in welke mate het Rijk wil bijdragen aan de Schaalsprong Fiets.  



 

 

 

 

 

Nationaal Toekomstbeeld Fiets op hoofdlijnen  

8 maart 2021 

Inventarisatie van de opgave voor de Schaalsprong Fiets 
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Nederland ziet zich gesteld voor een groot aantal maatschappelijke 

opgaven op het gebied van economie, woningbouw en verstedelijking, 

bereikbaarheid, gezondheid, veiligheid, klimaat en duurzaamheid en 

leefbaarheid. Groeiend fietsgebruik draagt mede bij aan het oplossen van 

deze urgente maatschappelijke opgaven. Het goed en veilig geleiden van 

deze groei en de bijkomende uitdagingen op het gebied van 

verkeersveiligheid en toenemend ruimtebeslag vergt structurele en 

langjarige investeringen in fietsinfrastructuur. Investeringen in 

fietsinfrastructuur zijn snel uit te voeren, zeer kosteneffectief en de 

maatschappelijke baten zijn hoger dan de kosten1. 

De COVID-19 pandemie onderstreept het belang van een goede gezondheid. 

Voldoende beweging, ook per fiets, draagt bij aan de gezondheid. Tijdens de pandemie 

zijn mensen meer gebruik gaan maken van de fiets. Hoewel de meeste mensen 

verwachten na de COVID-pandemie weer terug te gaan naar het oude gedrag, blijkt dat 

ongeveer een kwart verwacht meer te blijven fietsen (en te lopen). De verwachting is 

dat, met name in de stedelijke gebieden, de groei de komende jaren voortzet. 

Er is tijdens de COVID-19 pandemie een flinke groei van de verkoop van e-bikes. Zo 

werden er in mei 2020 38% meer e-bikes verkocht dan in mei 2019. Dit lijkt erop te 

wijzen dat de groei van het gebruik van de e-bike door zal zetten na de pandemie. Ook 

de combinatie van de fiets en het openbaar vervoer, die een goed alternatief biedt voor 

veel autoritten, zal de komende jaren weer groeien. 

 

 

 

 

 

 
1 Bron: https://www.decisio.nl/wp-content/uploads/Tour-de-Force-Infographic.pdf 

 

De verwachting is dat de komende jaren de mobiliteit door de bevolkings- en  

economische groei weer sterk gaat toenemen, ondanks het feit dat mensen ook na de 

Covid-19 crisis vaker thuis werken. Om deze mobiliteitsgroei in goede banen te leiden, 

is het van belang om het huidige hoge fietsgebruik vast te houden en daarmee de 

impact van de mobiliteitsgroei op het ruimtebeslag en de duurzaamheidsdoelen zoals 

klimaat en de uitstoot van fijnstof binnen de perken te houden. 

De combinatie van groeiend fietsgebruik en toenemende snelheidsverschillen op het 

fietspad maken dat de capaciteit en/of inrichting van het huidige fietsnetwerk op veel 

plaatsen niet meer voldoet en de veiligheid in het gedrang is. Dit geldt ook voor de 

capaciteit en kwaliteit van de fietsparkeervoorzieningen. 

Vanuit het besef dat meer en veiliger fietsgebruik niet vanzelf tot stand komt, is een 

groot aantal partijen het samenwerkingsverband ‘Tour de Force’ aangegaan. Dit 

samenwerkingsverband heeft mede voeding gegeven aan het idee om meer langjarig te 

kijken naar wat nodig is voor om fietsen een meer vanzelfsprekend alternatief te laten 

zijn voor een grotere groep mensen.  

Het Nationaal Toekomstbeeld Fiets, waarvan in dit document de hoofdlijnen worden 

geschetst, laat zien welke investeringen in fietsinfrastructuur en 

fietsstimuleringsmaatregelen op de korte en lange termijn nodig zijn. Om zowel de 

kansen te benutten die de fiets biedt om bij te dragen aan de maatschappelijke 

opgaven van de komende jaren, als om de zware druk die het huidige en toekomstige 

fietsgebruik op het bestaande fietsnetwerk legt te verminderen. Dit Nationaal 

Toekomstbeeld Fiets op Hoofdlijnen is de afgelopen maanden tot stand gekomen in 

een intensieve samenwerking binnen Tour de Force.  
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Leeswijzer en colofon 

Na de algemene inleiding en de inhoudsopgave beschrijft hoofdstuk 1 de 

aanleiding en het proces van totstandkoming van dit NTF op hoofdlijnen. 

Daarna gaat hoofdstuk 2 in op de urgentie en de vraag hoe de Fiets 

bijdraagt aan de actuele maatschappelijke opgaven. Dit leidt tot een 

benodigde inzet op het gebied van fietsroutes, fietsparkeren en 

fietsstimulering. De opgave op deze thema’s staat centraal in de 

hoofdstukken 3, 4 en 5. Het vervolgproces komt in het laatste hoofdstuk 

kort aan de orde. In de bijlagen is de opgave samengevat op een landelijke 

factsheet en op afzonderlijke factsheets per provincie en vervoerregio.  

Het NTF op hoofdlijnen is tot stand gekomen in samenwerking met de 

samenwerkingspartners binnen Tour de Force.  
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1. Waarom een Nationaal Toekomstbeeld Fiets? 

Foto: Marco de Swart 
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Tijdens de Bestuurlijke Overleggen MIRT van november 2020 hebben Rijk 

en regio afgesproken om in 2021 tot een Nationaal Toekomstbeeld Fiets 

(NTF) te komen. Het NTF brengt landsdekkend de opgave voor 

fietsinfrastructuur in beeld en is opgebouwd uit de ‘optelsom’ van (de 

eerste contouren van) regionale Fietsnetwerkplannen. De ambitie is de 

Fiets als volwaardige modaliteit en effectieve oplossing in te  zetten voor 

de nationale opgaven op gebied van woningbouw en verstedelijking, 

bereikbaarheid, gezondheid, veiligheid, klimaat, duurzaamheid en 

leefbaarheid. Beoogd wordt een landelijk dekkend netwerk van 

fietsinfrastructuur te realiseren dat een effectief en vanzelfsprekend 

alternatief vormt naast de netwerken voor wegen en spoor.  

Het Nationaal Toekomstbeeld Fiets sorteert voor op de overgang van 

Infrastructuurfonds naar Mobiliteitsfonds met een integrale gebiedsgerichte scope. 

Tijdens het Nota Overleg MIRT van 7 december 2020 is door de bewindspersonen van 

het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat uitgesproken dat het oplossend 

vermogen van fietsinfrastructuur voortaan structureel wordt meegenomen in de 

afwegingen binnen het Mobiliteitsfonds.  

Het gaat nadrukkelijk om een stapsgewijze en adaptieve aanpak waarbij via de MIRT-

systematiek en jaarcycli stapsgewijs nadere afspraken kunnen worden gemaakt tussen 

Rijk en regio over de nadere concretisering, bekostigingsmogelijkheden en realisatie 

ambities. Het Nationaal Toekomstbeeld Fiets is daarbij het gewenste gezamenlijke 

toekomstperspectief dat voor ogen wordt gehouden.  

NTF op hoofdlijnen 

Afgesproken is ernaar te streven het Nationaal Toekomstbeeld Fiets in het najaar van 

2021 op te leveren als input voor het BO-MIRT. Als tussenstap is afgesproken in maart 

2021 de opgave op hoofdlijnen te schetsen. Het voorliggende document is bewust een 

NTF op hoofdlijnen. Het kent nog onzekerheden en er zijn nog vervolgkeuzes en 

nadere concretisering nodig is om te komen tot het definitieve NTF. Er ligt dan ook 

geen blauwdruk, er worden nu geen kant en klare lijstjes van fietsinfrastructuur 

projecten opgevoerd en er wordt nu ook nog niet een eenduidig of gedetailleerd 

kostenplaatje gepresenteerd.  

Het belang van de fiets wordt in verschillende beleidsvisies onderschreven. In de 2e 

Etappe Schaalsprong Fiets van Tour de Force is de ambitie benoemd om te komen tot 

meer en veiliger fietsgebruik in Nederland: 20% meer fietskilometers in 2027 (t.o.v. 

2017). Dit wordt ook erkend in de ‘Schets Mobiliteit 2040’ die stelt dat de (elektrische) 

fiets een goedkope, gezonde en duurzame modaliteit is voor afstanden tot 15 kilometer 

en daarnaast een belangrijke schakel in de ketenreis. 

Gezamenlijke inspanning Tour de Force 

Het NTF op hoofdlijnen is tot stand gebracht vanuit Tour de Force. Tour de Force 

(opgericht in 2015) is een samenwerking tussen overheden, marktpartijen, 

maatschappelijke organisaties, kennisinstituten en platforms die zich inzetten voor een 

sterker fietsbeleid in Nederland. Onder aansturing van een kernteam met 

vertegenwoordigers van Rijk en regio is de aflopen periode een intensief proces 

doorlopen om op regionaal en lokaal niveau de opgave voor de Schaalsprong Fiets op 

hoofdlijnen in beeld te brengen. Dit is gedaan voor de periode tot en met 2027 en de 

periode tot 2040, waarmee wordt aangesloten bij de looptijd van de Tour de Force 

ambitie en de verschillende bestuursperioden van de overheidslagen. Gedurende het 

proces heeft consultatie plaatsgevonden bij de overige partners binnen Tour de Force.  

In het kader van regionale fietsnetwerkplannen, zijn binnen de provincies en 

vervoerregio’s in kort tijdsbestek regionale processen opgestart. Daarin zijn gemeenten 

en andere wegbeheerders (waaronder ook Rijkswaterstaat) gevraagd om vanuit de 

integrale opgaven binnen hun gemeenten en regio de ambities en opgaven voor het 

toekomstbeeld fiets te duiden. Dit is gedaan voor de thema’s hoofdfietsroutes en 

fietsparkeren. Omdat fietsinfrastructuur geen maatschappelijke waarde heeft zonder 

fietsers die er gebruik van maken, is ook fietsstimulering als thema in het NTF 

opgenomen. De inventarisaties die binnen de provincies en vervoerregio’s zijn gedaan, 

hebben in de meeste gevallen de status van een quickscan en kennen daardoor nog 

onzekerheden en onvolledigheden die in het vervolg moeten worden uitgewerkt. Wel 

geeft het voor nu een eerste inzicht in de omvang van de opgave voor de Schaalsprong 

Fiets. 
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2. De fiets als oplossing voor urgente opgaven en nieuwe 

uitdagingen die dit oplevert 
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Net als andere modaliteiten is fietsgebruik geen doel op zich, maar een 

oplossing voor veel verschillende urgente maatschappelijke opgaven waar 

Nederland de komende jaren voor gesteld staat. Het is belangrijk voor de 

bereikbaarheid van Nederland, de Woningbouwopgave en de transitie 

naar duurzame mobiliteit (Klimaatakkoord). Verder levert fietsen een 

belangrijke bijdrage aan de gezondheid en de vitaliteit en draagt het bij 

aan de ontplooiingskansen. Tot slot is onze Nederlandse fietskennis een 

belangrijk exportproduct dat bijdraagt aan de duurzaamheidsdoelen van 

de EU. Eurocommissaris Frans Timmermans benoemde in een recent ECF 

webinar fietsinvesteringen als no-regret maatregelen. 

 

Fietsen draagt bij aan maatschappelijke opgaven 

Hieronder volgt een overzicht van een aantal maatschappelijke opgaven en de wijze 

waarop meer fietsen mede bijdraagt aan het oplossen.  

Woningbouw- en verstedelijking. Nederland staat voor een grote verstedelijkingsopgave. 

In tien jaar tijd moet een miljoen nieuwe woningen worden gebouwd. Het bereikbaar en 

daarmee leefbaar houden van de groeiende steden vraagt een integrale 

mobiliteitsstrategie waarin de fiets een prominente plek heeft. Een verplaatsing met de 

fiets, al dan niet in combinatie met hoogwaardig OV, is efficiënt en ruimtebesparend. 

OV en fiets hebben twintig tot dertig keer minder ruimte nodig dan de auto. Verdichting 

van de steden zorgt ervoor dat mensen veel banen en voorzieningen op fietsafstand 

hebben. Dat leidt tot aantrekkelijke woongebieden en economisch sterke regio’s.  

Mobiliteit in steden. Fietsen en de keten fiets-OV spelen een belangrijke rol voor de 

bereikbaarheid binnen en tussen steden. 28 procent van alle verplaatsingen wordt per 

fiets afgelegd. In veel steden ligt het fietsaandeel nog aanmerkelijke hoger. En juist in 

deze stedelijke gebieden is de komende jaren nog een grote groei van het fietsgebruik 

te verwachten. In het woon-werkverkeer heeft de fiets een aandeel van 27%. Hier ligt 

een groot potentieel, omdat de snelle groei van de elektrische fiets langere 

fietsafstanden mogelijk maakt.  

 

 

Mobiliteit in landelijk gebied. In minder dicht bevolkte gebieden, spelen andere opgaven. 

Hier verdwijnen juist voorzieningen en staan lokale en regionale OV-verbindingen onder 

druk. De fiets, en met name de elektrische fiets in al haar vormen, zorgen ervoor dat 

mensen voorzieningen als scholen en winkels kunnen blijven bereiken. Daarnaast biedt 

het landelijk gebied aantrekkelijk ruimte voor de recreatieve en sportieve fietser. Fietsen 

is daarmee belangrijk voor het toerisme en de regionale economie. Met een 

aantrekkelijk aanbod van overnachtingsmogelijkheden, horeca en routes biedt het vitaal 

landelijk gebied een prettige omgeving voor verschillende typen fietsers. 

 

 

 

 

Een voorbeeld uit Utrecht illustreert de urgentie voor een Schaalsprong Fiets 

Door de verdichting van de stad, de doorontwikkeling van het stedelijke en regionale 

fietsnetwerk en de ontwikkeling van elektrische fietsen is het fietsgebruik in Utrecht de 

afgelopen jaren met gemiddeld 3-5% per jaar gestegen. De verwachting is dat deze 

groei doorzet, wat resulteert in ongeveer 75% meer fietsritten in 2040 ten opzichte van 

2015. Als we verder geen maatregelen treffen raken vooral routes naar het centrum en 

station Utrecht Centraal daardoor verder overbelast. Ook raken de fietsenstallingen 

rondom Utrecht Centraal dan overvol ondanks de enorme capaciteitsuitbreidingen 

van de afgelopen jaren. Nu al is het fietspad op het Vredenburg het drukste fietspad 

van Nederland en zijn de grote fietsenstallingen bij Utrecht Centraal (Stationsplein en 

Jaarbeursplein) soms al vol. Steeds meer verschillende maten fietsen, waaronder een 

groeiend aantal vrachtfietsen, en meer snelheidsverschillen tussen fietsen vergroten de 

druk op het netwerk. Zonder verdere uitbreiding en verbeteringen van het fietsnetwerk 

neemt de drukte zodanig toe dat de aantrekkelijkheid van fietsen afneemt, (het gevoel 

van) onveiligheid toeneemt en kwetsbare doelgroepen (kinderen en ouderen) in de 

spits niet meer overal kunnen (of willen) komen met de fiets. Drukke fietsroutes en het 

stallen van fietsen leveren overlast op voor de omwonenden en voetgangers die 

moeilijk kunnen oversteken.  

(Bron: Mobiliteitsplan Utrecht, 2020) 
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Gezondheid. Fietsers zijn productiever, gelukkiger en minder vaak ziek. Regelmatige 

fietsers voelen zich fitter en verzuimen minder. Wie dagelijks naar het werk of naar 

school fietst, werkt automatisch al aan zijn of haar gezondheid. Door dagelijks met de 

fiets naar het werk te gaan neemt de kans op vroegtijdig overlijden met 41% af2. Fietsen 

is daarnaast een gezonde en ontspannende vrijetijdsbesteding. Mede door de 

coronacrisis ervaren steeds meer mensen het positieve effect op hun welzijn van een 

ommetje met de fiets. Er is veel gezondheidswinst te halen door mensen die op dit 

moment niet of minder fietsen juist (meer) op de fiets te krijgen. 

Klimaat en duurzaamheid. Fietsen is een klimaatneutrale vorm van mobiliteit. Meer 

fietsen ten opzichte van de auto levert directe milieuwinst op. Dat is ook nodig om de 

klimaatdoelstellingen van Parijs te halen. Nu is ongeveer de helft van alle autoritten (3,6 

miljard) korter dan 7,5 kilometer3. Dit zijn ritten die prima met de fiets te maken zijn. Een 

modal-shift op dit punt levert fors minder uitstoot op van CO2, stikstof en fijnstof.  

Leefbaarheid. Zeker in gebieden waar de ruimte schaars is, is het belangrijk dat mensen 

voldoende mogelijkheden hebben om te bewegen. Voor de fiets is deze ruimte buiten 

de stad vaak makkelijker te vinden dan binnen de stad. Op de fiets ben je snel en 

gezond de stad uit. Goede aansluitingen vanuit de stedelijke omgeving op de 

recreatieve netwerken bevorderen recreatie en sportiviteit in de directe nabijheid van de 

woonomgeving.  

Kansen voor mensen. De fiets draagt bij aan een inclusieve samenleving. De fiets is een 

laagdrempelig, voordelig en praktisch vervoermiddel dat mensen helpt om volwaardig 

deel te nemen aan de maatschappij. Zelfs in ons land met ruim meer fietsen dan 

inwoners (ongeveer 23 miljoen fietsen op 17 miljoen inwoners) zijn er groepen mensen 

die niet beschikken over een fiets of die niet of nauwelijks hebben geleerd om te fietsen. 

Als ze geen alternatief vervoermiddel hebben, hebben ze meer moeite werk of school te 

bereiken. 

 

  

 
2 https://www.fietsberaad.nl/Kennisbank/Fietsfeiten  3 Fietsfeiten, nieuwe inzichten, Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 2020 

Fietsen in cijfers  

Het belang en de potentie van de fiets voor Nederland wordt ondersteund door de 

feiten en cijfers die door het KiM1 in beeld zijn gebracht. Daaruit blijkt onder meer 

dat: 

• Nederlanders in 2019 4,8 miljard ritten met de fiets maakten, waarbij 17,6 

miljard km werd afgelegd. Dit komt neer op 3,0 km fietsen per Nederlander per 

dag.  

• Meer dan een kwart (28%) van alle verplaatsingen per fiets wordt afgelegd. 

• Ongeveer 27% van de werkenden de fiets gebruikt voor de woon-werkreis.  

• Ongeveer 80% van de fietsverplaatsingen korter is dan 5 km en ongeveer 7% 

van de fietsverplaatsingen langer is dan 10 km.  

• Aan de woningzijde reizigers bij ongeveer 43% van de treinverplaatsingen de 

fiets als voor- of natransport gebruiken.  

• Mensen die meer in stedelijke gebieden wonen, relatief meer fietsen dan 

mensen uit minder of niet stedelijke gebieden 

Veel verplaatsingen die op basis van de afstand ook met de fiets kunnen worden 

afgelegd, gaan per auto: 

• In 2019 was een derde van de autoverplaatsingen korter dan 5 km; dit betreft 

2,5 miljard verplaatsingen.  

• Bijna de helft (47%) van de autoverplaatsingen (3,5 miljard) is korter dan 7,5 km 

en 64% (4,8 miljard) is korter dan 15 km.  

• Voor verplaatsingen tot 7,5 km (65% van alle verplaatsingen) gebruikt 38% van 

de Nederlanders de fiets en 34% de auto.  

• Voor afstanden vanaf 3,7 km is de auto populairder dan de fiets 

 

Bron: Fietsfeiten: nieuwe inzichten, Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 2020 
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Het fietsgebruik groeit door 

Uit het bovenstaande volgt dat het niet alleen noodzakelijk, maar ook slim is om te 

investeren in fietsgebruik. In de praktijk blijkt dat het fietsgebruik doorgroeit. Met name 

door de snelle opmars van de e-bike die langere fietsafstanden mogelijk maakt.  

Hoewel  door de COVID-pandemie (de lockdown en thuiswerken) de mobiliteit nu 

tijdelijk is afgenomen, is het fietsgebruik onverminderd hoog. In het woon-werkverkeer 

lag het aandeel fietsgebruik in de maanden juni t/m september 2020 significant hoger 

vergeleken met dezelfde periode in 2019 (32,9% ten opzichte van 29,6%4). Dit komt 

deels doordat minder mensen reizen en vooral OV-reizigers vaker thuiswerken, maar 

ook deels door een verschuiving van andere modaliteiten naar de fiets Gemiddeld 

maakt:  

• bijna 3% van de reizigers die voor COVID-19 in de ochtendspits met de auto 

onderweg waren, nu een verplaatsing met de fiets; 

• iets meer dan 2% van de reizigers die voor COVID-19 in de ochtendspits met het 

OV onderweg waren, nu een verplaatsing met de fiets. 

Tussen nu en 2040 wordt een grote groei van het fietsgebruik verwacht, met name in 

stedelijke gebieden waar het fietsgebruik al hoog is. Met name op middellande 

afstanden (10-25 km) zien we een toename van het aandeel fietsgebruik, mede door de 

groei van het gebruik van de elektrische fiets. In mei 2020 werden er bijvoorbeeld 38% 

meer e-bikes verkocht dan in mei 2019. De combinatie van fiets en openbaar vervoer 

biedteen goed alternatief voor veel autoritten en zal de komende jaren weer gaan 

groeien. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
4 Fietsfeiten: nieuwe inzichten, Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 2020 

Groeiende fietsgebruik leidt tot nieuwe uitdagingen 

Door de groei van het fietsgebruik ligt er een grote opgave om in de stedelijke 

gebieden voldoende ruimte voor de fiets vrij te maken. De ruimte die geparkeerde 

fietsen innemen op straat en in de openbare ruimte wordt een steeds groter probleem 

op drukke plekken in de stad. De combinatie van groeiend fietsgebruik en toenemende 

snelheidsverschillen op het fietspad maken dat de capaciteit van het huidige 

fietsnetwerk op veel plaatsen niet meer voldoet. Deze problematische combinatie zorgt 

ook voor een toename van het aantal verkeersslachtoffers onder fietsers. Op dit 

moment is een derde van het aantal verkeersslachtoffers een fietser. Onder de 

verkeersslachtoffers bij de spoedeisende hulp is het aandeel fietsers twee derde. Om de 

veiligheid van fietsers te verbeteren is een kwaliteitsimpuls in de fietsinfrastructuur 

noodzakelijk.  
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Nationaal Toekomstbeeld fiets als wenkend perspectief  

Het NTF maakt de noodzakelijke schaalsprong inzichtelijk om de geschetste opgaven 

aan te pakken. Met het NTF wordt een landelijk dekkend netwerk van fietsinfrastructuur 

beoogd dat een effectief en vanzelfsprekend alternatief vormt naast de netwerken voor 

wegen en spoor. Infrastructuur en voorzieningen waarvan mensen en graag en 

comfortabel gebruik kunnen maken en waarmee ze zich vlot en veilig van A naar B 

kunnen verplaatsen. Een landelijk netwerk van hoogwaardige fietsroutes 

(snelfietsroutes), alle ruimte voor langzaam verkeer en ruimte efficiënt vervoer in de 

stad, aantrekkelijke groen-blauwe stad-land verbindingen, innovatieve en voldoende 

stallingsmogelijkheden, en vooral fijne overstap tussen fiets en OV.  

Dit brengt een grote opgave met zich mee die in dit NTF op hoofdlijnen wordt 

geschetst. Niet alleen voor de routes en de voorzieningen voor fietsparkeren, maar ook 

voor stimulering om een grotere groep mensen (meer) te laten fietsen. 

 

 

 

Pijlers NTF op hoofdlijnen  

De pijlers van dit NTF op hoofdlijnen worden gevormd door: 

1. Hoofdroutes – vlot en veilig doorfietsen in het hele netwerk  

2. Fietsparkeren – moeiteloos en veilig je fiets stallen 

3. Fietsstimulering – benutten van de potentie  

Wat de op hoofdlijnen de ambitie op deze pijlers is, wordt in de volgende 

hoofdstukken uiteengezet en in de factsheets in de bijlagen verbeeld. 
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3. Hoofdfietsroutes: vlot en veilig doorfietsen in het hele netwerk 

Foto: Bertil van Wieren 
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Om goed en veilig door te kunnen fietsen in het hele netwerk richt het 

NTF zich op hoofdfietsroutes in stad en regio, binnen en buiten de kom. 

Dit zijn de hoofdroutes voor het alledaags fietsverkeer. Uiteraard is het 

totale fietsnetwerk in Nederland fijnmaziger dan deze hoofdroutes . Denk 

bijvoorbeeld aan het onderliggende niveau van fietsen in wijken, maar 

ook in buitengebieden, waar zonder speciale fietsvoorzieningen als 

vrijliggende fietspaden veel gefietst wordt op wegen voor gemengd 

verkeer. Het NTF legt de focus op de hoofdroutes. Binnen de hoofdroutes 

wordt onderscheid gemaakt in verschillende typen, die hieronder worden 

toegelicht. Dit zijn overigens zijn geen harde afgebakende definities en op 

lokaal en regionaal niveau kunnen hiervoor andere, gelijksoortige 

terminologieën voorkomen. 

Doorfietsroutes  

Dit zijn de hoogwaardige regionale fietsroutes die steden verbinden met omliggende 

plaatsen en de woongebieden met werklocaties, voorzieningen en scholen voor het 

voortgezet onderwijs. Vanwege het verbindende karakter liggen deze routes voor een 

groot deel buiten de bebouwde kom en lopen binnen de bebouwde kom door naar de 

betreffende centra en bestemmingen. Doorfietsen, comfort en veiligheid bieden ruimte 

aan grote stromen fietsers. Dit zijn routes die vooral een functie vervullen voor langere 

fietsverplaatsingen van 15-45 minuten.  

Stadsroutes  

Bij stadsroutes gaat het om binnenstedelijke hoofdroutes en interwijkverbindingen. 

Deze routes bedienen de dagelijkse bestemmingen binnen de bebouwde kom. Denk 

hierbij aan de stadscentra, scholen en grote winkelvoorzieningen en werklocaties. Het 

gaat hier om fietsritten van 5-30 minuten. Deze binnenstedelijke routes kennen vaak 

een hogere intensiteit dan de doorfietsroutes buiten de bebouwde kom. Ook hier zijn 

doorfietsen, comfort en veiligheid wezenlijk.   

Recreatieve routes  

Voor het nationale beeld worden met de recreatieve routes de fietsverbindingen 

bedoeld die het stedelijk gebied met het recreatieve buitengebied verbinden. 

Aantrekkelijke en toegankelijke stad-landroutes dragen bij aan de leefbaarheid en 

gezondheid in het stedelijk gebied. Hierbij hoort ook het vergroten van de 

fietsbereikbaarheid van belangrijke toeristisch-recreatieve bestemmingen in het 

buitengebied. 

Wat is in beeld gebracht over de hoofdfietsroutes?  

Voor de hoofdroutes is binnen elke provincie en vervoerregio voor de periode tot en 

met 2027 en voor de periode daarna richting 2040 in beeld gebracht hoe groot de 

opgave (in km’s en euro’s) is voor nieuw te realiseren routes en voor het opwaarderen 

van bestaande routes. Gebleken is dat dit onderscheid in deze eerste inventarisatie niet 

altijd eenduidig kon worden aangebracht of dat regio’s hier verschillend mee om zijn 

gegaan. Ook is gebleken dat het onderscheid tussen de verschillende types niet zwart-

wit is. Een recreatieve route kan bijvoorbeeld samenvallen met een doorfietsroute en 

een doorfietsroute kan juist weer overlopen in een stadsroute.  

Bij de inventarisatie in de provincies en regio’s is er speciale aandacht gevraagd voor het 

slechten van barrières in routes. Hoofdwegen, spoorwegen en waterwegen leveren soms 

een aanzienlijke omrijfactor op voor fietsers. Om die reden wordt dan vaak niet voor de 

fiets gekozen. Het slechten van zulke barrières vergt ingrijpende en kostbare ingrepen in 

bestaande en/of nieuwe kunstwerken. Voor de routes is verder uitgangspunt dat 

inrichting toekomstbestendig dient te voldoen aan de richtlijnen zoals verwoord in de 

‘Ontwerpwijzer fietsverkeer’, CROW 351. Dit komt tot uiting in de opgave voor de 

opwaardering van het netwerk. 

Opgave hoofdfietsroutes op hoofdlijnen 

De samengevatte inventarisaties binnen de provincies en vervoerregio’s leiden tot de 

volgende opgave op het gebied van de hoofdroutes.  
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4. Fietsparkeren: moeiteloos en veilig je fiets stallen 

Foto: Digaverde 
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Om de fiets te kunnen en willen gebruiken moet je hem moeiteloos en 

veilig kunnen stallen, liefst zo dicht mogelijk bij je bestemming of 

overstapplek zoals treinstations en andere ov-knooppunten en goed 

toegankelijk vanaf fietsroutes. Nieuwe deelconcepten zoals deelfietsen 

zijn ook steeds meer in trek en bieden een goede aanvulling op de 

zogenaamde ‘last mile’ vanaf OV-knooppunten en hubs. De afgelopen 20 

jaar hebben overheden gezamenlijk geïnvesteerd in nieuwe en betere 

stallingen. Zo is de stallingscapaciteit bij treinstations de afgelopen jaren 

al uitgebreid tot 520.000 plekken en is een verdere uitbreiding naar 

600.000 plekken voorzien rond 2025. Ondanks dat overheden veel hebben 

geïnvesteerd in fietsenstallingen is door de groeiende populariteit en 

gebruik van de fiets de stallingscapaciteit een knelpunt. 

Ondanks deze investeringen blijft er in het publieke domein een grote opgave bij zowel 

treinstations en andere ov-knooppunten als bij publiekstrekkende locaties als 

stadscentra, winkelcentra, uitgaansgebieden, sportcentra etc. Daarbij geldt dat de 

fietsparkeerbehoefte niet altijd op maaiveld kan worden opgelost, omdat dit de kwaliteit 

van de buitenruimte te veel belast.  

De opgave is zoveel mogelijk in beeld gebracht voor het fietsparkeren bij treinstations, 

overige OV-knooppunten , mobiliteitshubs, stadscentra en specifieke voorzieningen. Dit 

gedaan voor de periode tot en met 2027 en de periode tot 2040. Daarbij is bij 

gemeenten binnen provincies en vervoerregio’s geïnventariseerd of het om nieuw te 

realiseren stallingen of uitbreiding van bestaande stallingen gaat, inclusief het 

onderscheid van gebouwde of maaiveldoplossingen.  

De opgave voor fietsparkeren op privaat terrein voor bewoners, bedrijven, scholen en 

instellingen is buiten scope geplaatst. Ook het fietsparkeren binnen bestaande 

woonwijken behoort niet tot de scope, hoewel dit vanwege de schaarse ruimte wel een 

steeds groter issue wordt. Dit wordt echter als een integrale ruimtelijk opgave 

bestempeld voor de betreffende wijken en niet als sec een fietsopgave.  

 

 

Opgave fietsparkeren op hoofdlijnen 

De samengevatte inventarisaties binnen de provincies en vervoerregio’s leiden tot de 

volgende opgave op het gebied van de fietsparkeren.  
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5. Fietsstimulering: benutten van de potentie 
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Om ervoor te zorgen dat meer mensen kunnen én gaan fietsen en dat 

fietsen iets voor iedereen wordt, zijn alleen infrastructurele maatregelen 

niet voldoende. Immers, dat er voorzieningen zijn of worden gerealiseerd, 

wil niet zeggen dat mensen ze automatisch weten te vinden en er gebruik 

van maken. Of dat werkgevers doordrongen zijn van de positieve effecten 

van fietsen op hun medewerkers. Fietsstimulering is dan ook een 

onlosmakelijk onderdeel van het NTF. Het is essentieel om specifieke 

(lokale) projecten onder de aandacht te brengen, maar ook om fietsen in 

algemene zin te ‘promoten’.  

In programma’s als Beter Benutten zijn hier goede resultaten mee geboekt. Campagnes 

gericht op specifieke doelgroepen zijn het meest effectief. Denk bijvoorbeeld aan het 

aanmoedigen van ouders om hun kinderen lopend of met de fiets naar school te 

brengen, of aan de ‘doortrapcampagne’ gericht op ouderen. Naast campagnes kan het 

ook gaan over andere vormen van stimulering, zoals fiscale regelingen ten behoeve van 

verduurzaming van het zakelijk vervoer. Hierbij kan het gaan om regelingen voor de 

leasefiets en fietsen ‘van de zaak’. Partijen als BOVAG zorgen ervoor dat 

fietsondernemers de tools in handen hebben om werkgevers zo goed mogelijk te 

informeren en het fietsgebruik onder werknemers te laten stimuleren.  

Op verschillende schaalniveaus in het land zijn succesvolle programma’s actief (denk 

bijvoorbeeld aan Sjees in Noord-Brabant gericht op de forens, maar ook aan de vele 

lokale campagnes om kinderen veilig naar school te laten fietsen). Steeds vaker worden 

daarbij combinaties ingezet van publieksvoorlichting en gerichte regelingen, zodat 

voorlichting en gedragsverandering hand in hand gaan. Fietsstimulering heeft in dat 

kader dan ook een hele belangrijke lokale component. Om bijvoorbeeld op het juiste 

moment en met de juiste lokale, specifieke boodschap gerealiseerde (doorfiets)routes of 

fietsenstallingen onder de aandacht te brengen. Dit geldt ook voor lokale 

fietsstimuleringsprojecten gericht op specifieke doelgroepen.  

In de periode richting het NTF van dit najaar wordt het onderdeel fietsstimulering nader 

uitgewerkt. 
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6. Van hoofdlijnen naar resultaten 

Foto: Bertil van Wieren 
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Vervolgproces 

Het realiseren van de opgave die op hoofdlijnen is geschetst, vraagt forse inspanningen 

van alle partijen. Veel partijen zijn zicht daarvan bewust. Nederland aantrekkelijk en 

bereikbaar houden vergt (gezamenlijke) inzet van kennis, expertise en bestuurlijke 

inspanningen. Daarnaast heeft het realiseren van de ambities een prijskaartje. Wat de 

hoogte van dit prijskaartje precies zal zijn, is nu alleen op hoofdlijnen ingeschat., 

Hierover dienen binnen het kader van het NTF nog veel keuzes te worden gemaakt, 

bijvoorbeeld over ambitieniveau en fasering. Er zijn nog veel vervolgstappen te zetten 

op de weg naar concrete investeringsbeslissingen. 

Het NTF op hoofdlijnen schetst de contouren van de Nederlandse fietsinfrastructuur 

opgave. Het is een belangrijke tussenstap op weg naar het Nationaal Toekomstbeeld 

Fiets. De komende maanden wordt de inventarisatie in een gezamenlijk proces verder 

uitgewerkt, waarbij gemeenten actief worden betrokken. Het definitieve NTF schetst de 

nationale fietsinfrastructuur opgave op meer gedetailleerd niveau. Het streven is het 

NTF in september 2021 gereed te hebben. Het aan het MIRT verbonden overlegcircuit 

zal worden benut voor het bestuurlijk accorderen van het NTF en de daaraan te 

verbinden vervolgstappen.  

overstappen, enz.) om meer treinpaden in te kunnen plannen. In een volgende stap 

dient nader onderzoek plaats te vinden waarin de toepassing van kansrijke 

beleidsknoppen wordt gekoppeld aan concrete bottlenecks in het netwerk, zodat de 

haalbaarheid meer specifiek kan worden beoordeeld en kan worden toegewerkt naar 

concrete pilots.   
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7. Factsheets opgave op hoofdlijnen 

Foto: Bertil van Wieren 





STATIONS

Doorfietsroute

Opgave extra stallingen
Vervangingsopgave stallingen
Totale investeringskosten stallingen 

FIETSPARKEREN
OVERIGE BESTEMMINGEN

MOBILITEITSHUBS

€

TOTAAL FIETSPARKEREN

OUDEREN & FIETS

KINDEREN & FIETS

WERK & FIETS

GEZONDHEID/
PREVENTIE & FIETS

FIETSSTIMULERING

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

HOOFDFIETSROUTES

NEDERLAND
TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€

€
2028-2040 8.000

t/m 2027 5.000
2028-2040 348.000

t/m 2027 337.000

2028-2040 5,1 miljard
t/m 2027 6,6 miljard

2028-2040 6.500 km
t/m 2027 14.300 km

2028-2040 0,5 miljard
t/m 2027 0,6 miljard

STADSCENTRA

Ontbrekende schakels20%

75%
5%

Upgrade bestaande hoofdfietsroutes

Onbekend

Opgave
hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes



Drenthe is de provincie ván en vóór 
fietsers. In Drenthe is de fiets een belangrijk 
vervoersmiddel naar school en werk binnen 
stedelijke gebieden en een essentiële 
component in de ketenmobiliteit van het 
landelijk gebied. De fiets speelt nu al een 
belangrijke rol in het bereikbaar, leefbaar 
en gezond houden van onze provincie. 
Met ambitieuze fietsplannen willen wij de 
positie van de fiets in het mobiliteitssysteem 
versterken. Dit doen we onder meer 
door in te zetten op doorfietsroutes die 
de buitengebieden met de steden en de 
steden onderling verbinden. We geloven 
in de potentie van de fiets op de korte en 
middellange afstanden en in de positie 
van de fiets in de ketenmobiliteit. De fiets 
speelt een belangrijke rol in het voor- en 
natransport naar het openbaar vervoer 
en Hubs en in de bereikbaarheid van 
centrumgebieden. 

Ook investeren wij samen met onze 
partners in het verbeteren van de lokale 
fietsinfrastructuur door het opheffen van 
veiligheidsknelpunten, het realiseren van 
ontbrekende schakels en het opwaarderen 
van lokale fietspaden. Daarnaast is fietsen 
voor Drenthe een populaire toeristische 
trekker en daarmee een grote en belangrijke 
bron voor bestedingen en werkgelegenheid. 
Het bieden van een aantrekkelijk toeristisch 
fietsproduct met uitstekende toeristische 
fietsvoorzieningen is dan ook een vereiste.

Om onze ambities te kunnen realiseren 
werken we met programma’s als ‘Op Fietse’ 
en ‘Drenthe reist duurzaam’ aan de concrete 
uitvoering van het integrale fietsbeleid. 
We werken daarin samen met gemeenten, 
organisaties, kennisinstellingen, verenigingen 
en ondernemers en leggen verbindingen met 
bijvoorbeeld natuur, cultuur, infrastructuur, 
mobiliteit en sport. In ons beleid heeft de 
fiets dan ook een prominente plek gekregen. 

DRENTHE

STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES



STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES

2028 - 2040

2028 - 2040

680 km

700

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

261 mln

0

0,5 mln

t/m 2027

t/m 2027

740 km

7.100

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

256 mln

0

7 mln



Provincie Friesland maakt samen met 
de Friese gemeenten plannen om de 
regionale kernen door middel van een 
‘basisfietsnetwerk Fryslân’ te verbinden. 
Hiermee wordt niet eenmalig geïnvesteerd 
in doorfietsroutes, maar wordt ook voor de 
toekomst (2040) het fietsnetwerk geborgd.  
De eerste stappen voor een basisfietsnetwerk 
Fryslân zijn gezet. Hierbij focussen wij ons 
op veilig verplaatsen met de fiets naar het 
werk, school en recreatieve plekken. Voor de 
langere afstanden worden ten minste vier 
hoogwaardige fietsroutes gerealiseerd. Niet 
alleen tussen de regionale kernen wordt 
geïnvesteerd, ook binnen de stadsgrenzen 

zijn plannen van gemeenten om met 
fietsinfrastructuur de komende jaren in te 
zetten op het creëren van een modal shift.

Fryslân scoort al een aantal jaar de maximale 
score op het gebied van recreatief fietsen 
van het Landelijk Fietsplatform. Dat wil niet 
zeggen dat er geen ambities meer zijn. Er 
zijn concrete plannen om de Friese meren te 
voorzien van fiets- en wandelinfrastructuur 
zodat de komende jaren ‘rondjes’ gemaakt 
kunnen worden. Daarbij is het nog steeds 
van belang om de ‘basis op orde’ te hebben, 
waarbij er geïnvesteerd wordt in bebording 
en rustpunten. Deze eenvoudige 

investeringen zorgen wel voor een plus op 
het fietsen in Fryslân.

De rol van de provincie Fryslân zal op het 
gebied van fietsstimulering sterker worden 
waarbij de provincie als aanjager van 
duurzaamheid projecten zal starten om 
forenzen op de fiets te krijgen. Vanwege de 
coronacrisis wordt nog gezocht naar een 
geschikt moment om dit te starten. Verder 
dienen de komende jaren de parkeerplaatsen 
voor de fiets op meerdere plekken zoals 
stedelijke centrale en bus- en treinstations te 
worden uitgebreid om een duurzame (keten)
reis te maken.

FRIESLAND



STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES

2028 - 2040

2028 - 2040

550 km

1.800

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

261 mln

0

1 mln

t/m 2027

t/m 2027

1.530 km

5.100

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

624 mln

100

10 mln



Gelderland ziet het NTF als een kans 
om de ambities, die verder strekken dan 
het bereiken van meer fietskilometers, 
te realiseren. Fiets is de sleutel tot het 
succesvol realiseren van de Gelderse en 
ook zeker landelijke opgaven. Het NTF 
sluit daarom goed aan bij de ambitie 
van de Gelderse Omgevingsvisie om in 
2030 35% van vervoersbewegingen per 
fiets te laten zijn. Zo is er in de Visie voor 
bereikbaar Gelderland focus op fiets in 
zowel de bouwsteen Korte afstanden als in 
Mobiliteitshubs en Verkeersveiligheid. Het 
stimuleren en veranderen van gedrag en het 
(laten) maken van slimme keuzes in vervoer 
dragen bij aan een schonere en duurzamere 
leefomgeving. Investeren in fiets maakt 
de noodzakelijke verstedelijkingsopgaves 
ruimtelijk uitvoerbaar, het draagt bij aan 
de leefbaarheid van zowel ons stedelijk 
als landelijk gebied en draagt bij aan het 
verduurzamen van onze mobiliteit.

Het Hoofdfietsnet Gelderland laat de 
Gelderse ambitie zien, op met name 
doorfietsroutes en grote recreatieve 
bestemmingen. Daarnaast zijn in de zes 
Gelderse regio’s de voor hen belangrijkste 
doorfietsroutes en stadsroutes opgehaald. 
Deze volgen veelal uit de opgestelde 
fietsplannen van de regio’s. Versnelde 
realisatie en prioritering van concrete 
fietsambities vraagt van het rijk een 
structurele en meerjarige investering. 
Samengevat gaat het om een geschatte 
investering van € 1,5 miljard om 3620 km 
aan bestaande wegen te verbeteren en 
ontbrekende schakels te realiseren. 

Voor wat betreft fietsparkeren gaat het om 
een investering van 31 miljoen euro in de 
periode tot en met 2027 en van 28 miljoen 
euro om de schaalsprong voor 2040 te 
realiseren door fietsparkeren bij stations te 
verbeteren.

De afgelopen jaren zijn er veel grote 
doorfietsroutes in Gelderland gerealiseerd. 
Er liggen nu kansen voor de korte termijn die 
met hulp van het rijk tot een versnelling en 
schaalsprong fiets kunnen komen. Daarbij is 
het ook van belang een integrale afweging 
en slimme keuzes te maken, in ruimtelijke 
planning en juist ook financieel.

GELDERLAND



STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES

2028 - 2040

2028 - 2040

340 km

13.100

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

353 mln

0

28 mln

t/m 2027

t/m 2027

3.280 km

16.700

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

1.166 mln

100

31 mln



De provincie Groningen kenmerkt zich door 
een sterke en groeiende stad, omsloten 
door een dunbevolkter ommeland met 
veel kleinere kernen. Een gebied dat onder 
druk staat door krimp en een afnemend 
voorzieningenniveau. Dit leidt aan de ene 
kant tot een sterk radiale verkeersstructuur 
richting de kernen met geconcentreerde 
pendel en hoge piekbelasting. Daarnaast 
zijn er in het ommeland uitdagingen om 
de leefbaarheid goed te houden door de 
bereikbaarheid en economische vitaliteit op 
peil te houden. Fietsen (utilitair, recreatief 
of met welk ander doel ook) draagt hieraan 
ontegenzeggelijk bij.

Voor de provincie Groningen staat fietsen 
op één. Dit betekent dat de provincie in alles 
wat ze doet zo veel mogelijk rekening houdt 
met de fietser en waar mogelijk kansen 
benut. Hierbij maakt het niet uit of de fiets 
wordt gebruikt voor de gehele reis van 
deur-tot-deur of in combinatie met andere 
modaliteiten. Het gaat erom dat iedere 
inwoner de mogelijkheid heeft om op een 
comfortabele, duurzame en gezonde manier 
te komen waar hij wil. 

In de provincie Groningen wordt de 
komende jaren fors geïnvesteerd in de fiets. 
Doel van de investeringen is 20% meer 
fietsers in de provincie door investeringen in 
infrastructuur, ketenmobiliteit, fietsstimulering, 
verkeersveiligheid en samenwerking. 
Hierbij richten wij ons op zes doelgroepen: 
fietsforensen; sportieve fietsers; recreatieve 
fietsers; kinderen, scholieren en studenten; 
logistieke fietsers en oudere fietsers. 

Belangrijke speerpunten in het Groningse 
programma zijn de doorfietsroutes 
naar de stad Groningen, maar ook naar 
andere kernen in de provincie die door 
krimp een steeds belangrijkere regionale 
functie vervullen. In de kernen wordt dit 
netwerk aangevuld met stadsroutes van 
hoge kwaliteit en in het buitengebied 
met hoofdroutes voor recreatieve en 
sportieve fietsers door ons veelzijdige 
landschap. Daarnaast investeren we fors in 
fietsvoorzieningen op Hubs (de belangrijkste 
overstappunten in onze provincie) en 
andere OV-knooppunten en zetten we in 
op fietsstimulering, onder andere door 
de succesvolle aanpak van Groningen 
Bereikbaar uit te breiden naar de rest van 
de provincie. Tot slot werkt de fietsmakelaar 

van de provincie al een aantal jaren actief 
aan het stimuleren en enthousiasmeren van 
de Groningse gemeenten en heeft ze in het 
kader van het NTF op hoofdlijnen opnieuw 
intensief contact gehad met alle gemeenten. 
Door deze korte lijntjes weten de overheden 
in de provincie Groningen elkaar dus 
makkelijk te vinden.

GRONINGEN



STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES

2028 - 2040

2028 - 2040

570 km

6.600

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

153 mln

600

28 mln

t/m 2027

t/m 2027

250 km

8.800

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

198 mln

400

16 mln



De Provincie Limburg zet al jaren in op meer 
fietsgebruik, ook omdat juist in Limburg 
de minste kilometers per fiets naar werk of 
school worden afgelegd in vergelijking met 
de rest van Nederland. We voeren daarom 
campagnes, investeren in betere en veiligere 
fietspaden en stimuleren werkgevers om 
faciliteiten voor fietsende werknemers te 
scheppen. Om het verkeer te ontlasten, het 
milieu te sparen én omdat het gezonder is.
Met het Provinciaal Beleidsplan Fiets 2019 
-2023 ‘Focus op de Fiets’ wordt extra 
ingezet op snelle woon-werk en school-
thuis (utilitaire) fietsverbindingen naar de 
economische centra, scholen, campussen en 
bedrijventerreinen. Bredere fietspaden met 
weinig kruisingen en geschikt voor hoge 
snelheden. De tijd is er rijp voor en het NTF 
op hoofdlijnen biedt de kans om samen met 
de 5 RMO-regio’s en inliggende gemeenten 
de ambities voor de fiets ook in bredere zin 
én voor een langere periode te benoemen. 
Het NTF op hoofdlijnen is gezamenlijk met de 
provincie Brabant opgezet om als landsdeel 
Zuid al te anticiperen op het volgende BO-MIRT. 

Het NTF op hoofdlijnen is een bundeling 
van reeds bestaande plannen en ideeën tot 
2040. Samengevat gaat het in Limburg over 
een geschatte investering van 672 miljoen 
euro om 1.525 km aan bestaande wegen 
te verbeteren en ontbrekende schakels te 
realiseren. Voor wat betreft fietsparkeren 
gaat het om een investering van 2,5 miljoen 
euro en ca. 9.350 fietsparkeerplekken om de 
schaalsprong voor 2040 te realiseren.

In de periode maart-september wordt een 
nadere onderbouwing en prioriteitsstelling 
aangebracht voor met name de periode tot 
en met 2027 en daarbij aangeven waar het 
rijk een aanvulling/versnelling kan leveren 
voor de financiering van die door de regio 
geprioriteerde ambities.

Voor de korte termijn zijn vooral de huidige 
knelpunten bij kruisingen met (rijks)
infrastructuur een belangrijk aandachtspunt. 
Deze knelpunten zorgen ervoor dat het 
aangelegde netwerk niet optimaal kan 
functioneren, als voorbeeld de Kennedybrug 
Maastricht en andere kruisingen met de Maas.

LIMBURG



STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES

2028 - 2040

2028 - 2040

760 km

1.200

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

313 mln

0

0 mln

t/m 2027

t/m 2027

770 km

8.100

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

359 mln

0

2 mln



Uitgangspunt van het regionale fietsnetwerk 
in de Metropoolregio Amsterdam en de 
provincies Noord-Holland en Flevoland 
is de realisatie van een schaalsprong in 
het fietsnetwerk. Dit fietsnetwerk biedt 
snelle en logische hoofdroutes van en naar 
stedelijke gebieden en maakt regionale 
kernen beter bereikbaar per fiets. Om de 
kernen in de regio met elkaar te verbinden 
zijn doorfietsroutes ontwikkeld. Deze 
hoofdroutes verbinden en ontsluiten 
de stedelijke gebieden, de groen- en 
recreatiegebieden om de steden en de 
belangrijkste OV-fietsknopen. Daarnaast 
vervullen ze ook een belangrijke rol in 
het leefbaar, aantrekkelijk en bereikbaar 
houden van landelijke gebieden: met de 
(E-)fiets kunnen regionale centra vanuit de 
ommelanden goed worden bereikt. Hierbij is 
ook de rol van de keten van belang en wordt 
ingezet op het vergroten en verbeteren 
van de fietsparkeervoorzieningen bij de 
belangrijke (OV-)knooppunten en belangrijke 
bestemmingen.

Het aantal inwoners in de Metropoolregio 
Amsterdam groeit tot 2040 met circa 
350.000 personen en kent een bouwopgave 
van 240.000 woningen, voornamelijk in en 
rondom bestaand bebouwd gebied. Dit stelt 

ons voor een grote bereikbaarheidsopgave, 
waarbij de fiets onze grootste troef is. In de 
Mobiliteitsplannen bij alle transformatie- en 
uitbreidingsplannen spelen investeringen 
in de fiets een grote rol. Denk daarbij aan 
nieuwe hoofdroutes, verbindingen over het 
IJ en het Noordzeekanaal en van de nieuwe 
woongebieden naar de centra.

Noord-Holland is een diverse provincie: 
waterrijke gebieden en winderige polders 
worden afgewisseld met aantrekkelijke 
natuur en de uitgestrekte Noordzeekust. 
Daarnaast is het zuiden van de provincie zeer 
verstedelijkt, met aantrekkelijke historische 
stadscentra en veel economische activiteit. 
Die combinatie maakt Noord-Holland zeer 
aantrekkelijk om in te wonen en te werken. In 
de stedelijke regio’s liggen grote kansen voor 
de fiets. 

De provincie Flevoland streeft naar een 
toename van het aantal fietskilometers door 
een goede bereikbaarheid per fiets van de 
ruimtelijk-economische en maatschappelijke 
bestemmingen als alternatief voor auto, 
bromfiets of busvervoer. Deze opgave 
wordt voor de komende jaren nog 
belangrijker door een schaalsprong van 
100.000+ woningen in Flevoland in 2040. De 

randvoorwaarden voor het vergroten van 
het aandeel fietsverkeer zijn: aantrekkelijk, 
direct en een veilig fietspadennetwerk. 
Het fietsnetwerk biedt aansluiting op 
belangrijke overstappunten (hubs) rond OV, 
carpoolplaatsen, cultuur historische plaatsen, 
land-art objecten en toeristische attracties. 

MRA - NOORD-HOLLAND - FLEVOLAND

(Henk Snaterse)



STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES

2028 - 2040

2028 - 2040

770 km

231.700

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

1.289 mln

3.400

88 mln

t/m 2027

t/m 2027

2.400 km

122.000

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

1.601 mln

2.800

55 mln



De wegbeheerders in de MRDH hebben met 
een snelle inventarisatieslag de opgave en 
ambities voor het regionaal fietsnetwerkplan in 
beeld gebracht. Het resultaat is een gedegen, 
realistisch overzicht van op de praktijk 
gebaseerde verbeteringen, geen “luchtfietserij” 
van dagdromerig wensdenken. Onderdelen van 
dit overzicht verschillen in detailniveau, soms al 
heel concreet maar soms nog globaal. Voor de 
Metropoolregio als geheel worden daarmee de 
opgaven voor de fiets goed zichtbaar.

Hoofdfietsroutes
Het totale netwerk van metropolitane fietsroutes 
en het basisnetwerk fiets omvat zo’n 3.000 
km. In de opgave op hoofdlijnen hebben de 
wegbeheerders in totaal zo’n 750 km opgegeven, 
waarvan zo’n 550 km tussen nu en 2027. Dit komt 
ongeveer overeen met streefcijfers die in het 
kader van RUA zijn vastgesteld voor fietsroutes. 
Naar verwachting zijn hiermee de belangrijkste 
routes nu in beeld. Het is niet aannemelijk dat 
de resterende 2 duizend kilometer toekomstvast 
op orde is. Voor de langere termijn is de 
opgave waarschijnlijk dus nog niet volledig. De 
programmatische uitwerking later dit jaar zal 
hierop terug komen. De investeringsopgave 
hoofdfietsroutes in de MRDH wordt geschat op  
€ 1,2 miljard.

Recreatieve routes
Naast utilitaire routes voor forenzen en 

scholieren maken ook recreatieve hoofdroutes 
voor ‘ommetjes’ en toertochten deel uit 
van de scope van NTF. Voor utilitaire routes 
zijn de ontwerpeisen genoegzaam bekend. 
De hoofdroutes die recreatiegebieden en 
-bestemmingen ontsluiten, volgen dezelfde 
aanpak. Voor de overige recreatieve routes 
is dat niet eenduidig. Enerzijds gaat het om 
erftoegangswegen in gemengd verkeer, 
anderzijds doet breed asfalt afbreuk aan de 
charme van kleinschaligheid op schelpenpaadjes 
door bos en duin. De fietsintensiteiten zijn 
bovendien sterk wisselend en seizoensgebonden. 
De Routeploeg van Tour de Force brengt deze 
kwesties in de loop van het jaar beter in beeld. Op 
basis daarvan zullen wij in de programmatische 
uitwerking later dit jaar dit thema uitwerken tot 
een of meer voorbeeldprojecten in samenwerking 
met terreinbeheerders en de recreatieve sector.

Fietsparkeren 
De succesvolle groei van het fietsgebruik 
kent de “prettige zorgen” van een navenant 
groeiende behoefte aan fietsparkeerplekken. 
Bij deze inventarisatie zijn zowel de plekken 
bij treinstations, bij haltes van metro, (snel)
tram en R-net, als ook de nieuwe noodzaak om 
in stadscentra en andere publiekstrekkende 
gebieden adequate stallingen te ontwikkelen. 
Het hier en daar eenvoudig bijplaatsen van 
eenvoudige fietsnietjes volstaat volstrekt niet 
meer. Het betreft naar schatting zo’n 70.000 

fietsplekken. De investeringsopgave fietsparkeren 
in de MRDH wordt geschat op € 300 miljoen.

Fietsstimulering 
In het kader van mobiliteitsmanagement is 
fietsstimulering een vast en wezenlijk onderdeel 
van zowel de werkgeversaanpak en de bewoners 
aanpak. Daarnaast richten diverse gemeenten 
zich ook op doelgroepen jeugd, ouderen en 
nieuwkomers. Een nieuwe bezoekersaanpak 
vanuit bijvoorbeeld recreatiegebieden, 
ziekenhuizen, winkelcentra en attractieparken lijkt 
veelbelovend. Vooralsnog is hiervoor een beperkt 
bedrag ingeschat van ca. € 35 miljoen. 
Niettemin is het belang hiervan urgent tegen 
het licht van de grote onderhoudsopgave op 
de rijksinfrastructuur. In de nog op te zetten 
samenwerkingsorganisatie Zuid-Holland 
Bereikbaar zal mobiliteitsmanagement en 
fietsstimulering een prominente plaats moeten 
krijgen met een substantieel grotere inzet dan 
vooralsnog voorzien.

MRDH

(Ruim baan voor de fiets)



STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES

2028 - 2040

2028 - 2040

210 km

30.500

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

619 mln

0

140 mln

t/m 2027

t/m 2027

590 km

61.200

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

589 mln

0

169 mln



Brabant wil het gebruik van de fiets verder 
stimuleren. Door met een datagedreven 
werkwijze de fietsinfrastructuur te 
verbeteren, burgers en werkgevers te 
betrekken bij fietsstimuleringsprojecten en 
door innovaties voor de fiets te ontwikkelen. 
De vijf GGA-regio’s en de inliggende 
gemeenten zijn daar nauw bij betrokken en 
hebben regionale fietsplannen met concrete 
uitwerkingen en ambities.

Het NTF op hoofdlijnen biedt de kans om 
samen met de 5 GGA-regio’s en inliggende 
gemeenten de ambities voor de fiets in brede 
zin én voor een langere periode te benoemen. 

Het NTF op hoofdlijnen is gezamenlijk met de 
provincie Limburg opgezet om als landsdeel 
Zuid al te anticiperen op het volgende 
BO-MIRT. Het NTF op hoofdlijnen is een 
bundeling van reeds bestaande plannen en 
ideeën tot 2040. Samengevat gaat het voor 
Noord-Brabant om een geschatte investering 
van 996 miljoen euro om (minimaal) 1.734 
km aan bestaande hoofdroutes te verbeteren 
en ontbrekende schakels te realiseren. Voor 
wat betreft fietsparkeren gaat het om een 
investering van 127 miljoen euro en 45.000  
fietsparkeerplekken om de schaalsprong 

voor 2040 te realiseren. In de periode maart-
september wordt een nadere onderbouwing 
en prioriteitsstelling aangebracht voor met 
name de periode tot en met 2027. Daarbij 
zal landsdeel Zuid aangeven waar het rijk 
een aanvulling/versnelling kan leveren 
voor de financiering van de door de regio 
geprioriteerde ambities.

Voor de korte termijn zijn vooral de huidige 
knelpunten bij kruisingen met (rijks)
infrastructuur een belangrijk aandachtspunt. 
Deze knelpunten, als bijvoorbeeld de kruising 
met het Wilhelminakanaal bij Best, vereisen 
een oplossing om ervoor te zorgen dat het 
netwerk optimaal kan functioneren.
 
Samen met gemeenten en regio’s realiseert de 
provincie momenteel 9 nieuwe snelfietsroutes 
die de komende drie jaar worden opgeleverd. 
Het gaat onder andere om de aanleg van 
snelfietsroutes Breda-Tilburg, Veghel-Uden, 
Waalwijk-’s-Hertogenbosch en Roosendaal-
Bergen op Zoom.

De fiets als volwaardig alternatief
De provincie wil graag dat Brabanders de fiets 
als volwaardig alternatief zien voor auto en 
OV en richt zich daarbij vooral op het woon-
werkverkeer. Vanuit het platform Ons Brabant 

Fietst organiseert Brabant fietsstimulering- en 
marketingprojecten als Sjees (voor het brede 
Brabantse publiek) en Sjees Gangmakers 
(voor werkgevers). Ook zet de provincie in 
op voldoende fietsparkeervoorzieningen bij 
treinstations en busstations, voldoende OV-
fietsen.

Datagedreven en slim
Brabant heeft altijd geïnvesteerd in 
fietsdata. Daardoor kan er nu ook op een 
datagedreven manier naar het netwerk 
worden gekeken. Dat ondersteunt het NTF-
proces. Ook biedt Brabant de ruimte om 
te experimenteren met slimme technieken 
in bijvoorbeeld VRI’s.  De provincie wil een 
testomgeving bieden om innovaties te testen 
en zelf ervaring opdoen met bijvoorbeeld de 
aanleg van een energieopwekkend fietspad.

NOORD-BRABANT



STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES

2028 - 2040

2028 - 2040

960 km

18.500

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

562 mln

100

53 mln

t/m 2027

t/m 2027

770 km

26.600

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

434 mln

0

74 mln



In het najaar 2020 hebben gemeenten 
en provincie gezamenlijk ingestemd met 
de ambitie om, naast de F35, 10 snelle 
hoofdfietsroutes (ca. 450km) op korte 
termijn te realiseren. Deze snelle fietsroutes 
verbinden steden, kernen en HUBs op routes 
die bereikbaarheidsknelpunten vormen in de 
regio (middels auto en OV) en waarvoor de 
fiets een goed alternatief is. Daarnaast ligt er 
tevens de ambitie om ook de belangrijkste 
stadsroutes en recreatieve routes op een 
hoger niveau te brengen. Middels deze 
hoogwaardige hoofdfietsroutes dragen we 
niet alleen bij aan een betere bereikbaarheid, 
maar ook aan beleidsdoelstellingen als 

veiligheid, gezondheid en milieu. Om 
het gebruik te bevorderen heeft de 
Provincie Overijssel tevens vastgesteld 
dat alle fietsinfrastuctuurprojecten 
ondersteund dienen te worden met 
fietsstimuleringsprojecten (gedrag) en fiets-
ITS/techniek projecten.

Onze ambitie om door de totstandkoming 
van een netwerk van hoogwaardige 
fietsroutes de fiets een belangrijk 
alternatief te laten zijn, is tevens gekoppeld 
aan de opgave om de bereikbaarheid 
binnenstedelijk te verbeteren door het 

verruimen van de fietsparkeer capaciteit in 
de binnensteden (of stedelijk gebied). Zwolle 
en Enschede kennen grote knelpunten in 
de bereikbaarheid van stations en P&R. 
Hengelo, Zwolle en Enschede zitten tevens 
met de bereikbaarheid van de binnenstad, 
o.a. door de verstedelijkingsopgave om in 
de compacte openbare ruimte voldoende 
stallingsruimte te creëren. Knelpunten 
hier zijn planvorming en financiering om 
tot uitvoer te komen. We staan dus als 
provincie voor de grote opgave onze 
regio bereikbaar te houden middels een 
substantiële investering in fietsinfrastructuur 
en -voorzieningen.

OVERIJSSEL



STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES

2028 - 2040

2028 - 2040

180 km

9.700

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

128 mln

0

32 mln

t/m 2027

t/m 2027

1.190 km

22.400

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

379 mln

200

44 mln



De grote steden Utrecht en Amersfoort, 
en ook de andere steden en dorpen in 
de provincie Utrecht, zijn een populaire 
vestigingsplaats voor zowel inwoners als 
bedrijven en groeien snel. De regio U16 
en de regio Amersfoort behoren tot de 
meest gespannen woningmarktregio’s in 
Nederland. De provincie Utrecht is centraal 
gelegen en goed bereikbaar. Utrecht is 
de draaischijf van Nederland en mede 
daardoor dé ontmoetingsplek bij uitstek. Als 
gevolg van demografische en economische 
ontwikkelingen is er sprake van een toename 
van de mobiliteit in alle vervoerwijzen (zoals 
fiets, weg en OV), met gemiddeld 35% tot 
2040. De vervoersnetwerken raken aan de 
grenzen van hun capaciteit en de ruimte 
is schaars. De spreekwoordelijke Utrechtse 
fietsfiles illustreren dit.

Het is belangrijk dat Utrecht goed bereikbaar 
blijft en daarom investeert de regio in 
fietsvoorzieningen en het stimuleren van 
het fietsgebruik. De provincie Utrecht is 
compact en de fietsbereikbaarheid van de 
belangrijkste werklocaties, knooppunten 
en scholen (binnen een straal van 15 km) 
is in potentie groot. De opgave is ook 
groot; Utrecht als draaischijf, betekent 
ook dat de regio te maken heeft met veel 

infrastructurele barrières door auto-, spoor- 
en vaarwegen. In het beoogde fietsnetwerk 
zijn circa 80 barrières geïdentificeerd 
waarvan tweederde in het stedelijk gebied. 
Utrecht heeft ook de drukste fietspaden van 
Nederland en uit een recente analyse blijkt 
dat 55% van het Regionaal fietsnetwerk 
onvoldoende breed is om het aantal fietsers 
veiligheid, comfort en de gewenste snelheid 
te kunnen bieden.

Daarom investeert de regio in een veilig, 
comfortabel en snel regionaal fietsnetwerk 
van snel- en doorfietsroutes, voldoende 
en aantrekkelijke fietsvoorzieningen 
en het stimuleren van het fietsgebruik. 
We leggen hoge prioriteit bij 
verkeersveiligheidknelpunten, knelpunten 
die grote invloed hebben op het fietsgebruik 
(zoals barrières) en knelpunten gelegen 
op de belangrijkste corridors (zoals 275 
km snelfietsroute). We zetten ook in op 
een groenblauwe en recreatieve structuur 
met sterke stad-land verbindingen 
langs doorgaande waterlopen naar het 
buitengebied.

De focus op binnenstedelijke ontwikkeling 
gecombineerd met het knooppuntenbeleid 
en de kwaliteitsverbetering van het 

fietsnetwerk moet leiden tot een toename 
in het fietsgebruik. Dat betekent dat 
ook de vraag naar voldoende en veilige 
fietsparkeervoorzieningen flink toeneemt. 
Het gaat in de regio niet alleen om 
voldoende stallingsplekken, maar ook 
om het vinden van de ruimte om dit te 
realiseren. De steden zetten in op inpandige 
stallingen om de kwaliteit van de openbare 
ruimte niet aan te tasten: deze ruimte is 
schaars en vraagt om hoge investeringen.

UTRECHT



STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES

2028 - 2040

2028 - 2040

510 km

27.500

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

684 mln

3.600

88 mln

t/m 2027

t/m 2027

720 km

26.600

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

416 mln

500

66 mln



Zeeland, land in zee, is een vijfsterren 
fietsprovincie. Daar zijn we trots op en 
dat willen we graag zo houden. Zeeland 
is relatief dun bevolkt. De hoeveelheid 
fietsers op fietsroutes is daardoor soms laag. 
Kijken we naar het fietsaandeel rond de 
grotere steden dan zitten we in de top van 
Nederland. 
Voor Zeeland is fietsen daarmee van groot 
belang. Toch is fietsen van groot belang voor 
Zeeland. Fietsen is duurzaam en gezond en 
dat wil Zeeland stimuleren. De belangrijkste 
uitdaging is dat dit slim, veilig, comfortabel 
en zonder belemmeringen kan.

De afstanden voor utilitaire verplaatsingen 
naar school en werk zijn relatief groot, 
maar e-bike en speed-pedelec maken het 
mogelijk om deze afstanden toch jaarrond te 
overbruggen. 

Naast comfort en veiligheid is ook 
doorstroming voor de utilitaire fietser 
belangrijk. Zeeland heeft een eerste formele 
doorfietsroute in voorbereiding, maar 
dat betekent zeker niet dat doorstroming 
op andere utilitaire hoofdfietsroutes niet 
van belang is. Ook daar streven we naar 
verbetering.

Veilig, comfortabel en zonder 
belemmeringen geldt ook voor recreatief 
fietsverkeer. Toerisme is voor Zeeland van 
groot economisch belang. Om de negatieve 
effecten van het autogebruik door de 
verblijfsrecreant te beperken is het 

noodzakelijk een aantrekkelijk fietsalternatief 
te bieden voor de dagelijkse verplaatsingen 
van de recreant naar strand, stad of andere 
recreatieve bestemming. Daarnaast leent 
Zeeland zich voor langere recreatieve 
rondrijroutes waarbij fietsen het doel zelf 
is. Het water, de kracht van Zeeland, heeft 
daarbij een grote aantrekkingskracht 
(fietsen langs het water). Herkenbaarheid 
(bewegwijzering en informatiepanelen) 
en aantrekkelijkheid van routes (groen, 
rustpunten) spelen ook een rol bij de 
beleving van het Zeeuwse landschap. Het 
netwerk op orde en fietsen als belevenis voor 
de toerist en recreant is onderdeel van onze 
fietstimuleringsstrategie.

ZEELAND



STATIONS

Doorfietsroute

OVERIGE BESTEMMINGEN

STADSCENTRA
MOBILITEITSHUBS

OV-KNOOPPUNT

Recreatieve

route

Stadsroute

TOTAAL FIETSPARKEREN

€

Opgave
extra

stallingen

Vervangings-
opgave

stallingen

Totale 
investeringskosten

stallingen

TOTAAL HOOFDFIETSROUTES

€
Opgave

hoofdfietsroutes

Investerings-
opgave

hoofdfietsroutes

FIETSPARKEREN

HOOFDFIETSROUTES

2028 - 2040

2028 - 2040

370 km

3.600

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

70 mln

300

8 mln

t/m 2027

t/m 2027

1.320 km

6.300

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

92 mln

100

9 mln



Zuid-Holland is de toegangspoort voor 
Europa. Het bereikbaar houden van de 
provincie is daarmee cruciaal voor het 
functioneren van de Nederlandse economie. 
Meer mensen die vaker en verder fietsen 
draagt hier aan bij. Een aantrekkelijk en veilig 
hoogwaardig fietsnetwerk is daarvoor van 
cruciaal belang. Wij zien drie belangrijke 
thema’s waarbij het Rijk hieraan kan 
bijdragen.

Veel infrastructuur, waaronder bruggen en 
tunnels, moet in de komende jaren vervangen 
worden. Tijdens en na de werkzaamheden 
is het van belang dat onze inwoners de 
mogelijkheid hebben om voor de fiets te 
kiezen als een gezond, goedkoop, veilig en 
milieuvriendelijk alternatief. In de hoop dat 
ze op de lange termijn ook blijven fietsen. 
Versnelde aanleg van een hoogwaardig 
fietsnetwerk (zoals snelfietsroutes) en 
het verbeteren van ketenmobiliteit (zoals 
fietsenstallingen bij (bus)stations) verleidt 
meer inwoners en bezoekers om hun werk of 
afspraak per fiets te bereiken. 

Oude (rijks-)bruggen zoals die bij Dordrecht 
of de Van Brienenoordbrug hebben te 
smalle fietspaden. Extra middelen vanuit het 
Rijk maken het mogelijk om deze op een 
veilige breedte te brengen, zodat ze geen 
belemmering meer vormen om voor de fiets 
te kiezen.

Zuid-Holland kent ook een aanzienlijke 
woningbouwopgave: tot 2030 komen er 
225.000 woningen bij. Deze groei vraagt om 

slimmer gebruik van de beschikbare 
ruimte, bijvoorbeeld door in te zetten , op 
recreatie om de hoek. Een toename van het 
fietsgebruik is van cruciaal belang om onze 
steden en recreatiegebieden bereikbaar te 
houden. Dat doen we onder het motto “eerst 
bewegen, dan bouwen”. Daarom willen we 
de komende jaren investeren in de fiets- en 
ketenbereikbaarheid van nieuwbouwlocaties 
zoals Valkenburg.   

ZUID-HOLLAND
EXCLUSIEF MRDH
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€
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€
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2028 - 2040

2028 - 2040

580 km

3.400

2028 - 2040

2028 - 2040

2028 - 2040

427 mln

0

5 mln

t/m 2027

t/m 2027

750 km

26.000

t/m 2027

t/m 2027

t/m 2027

500 mln

800

107 mln



Onderwerp Stand van zaken Investeren in de regio 

Bestuurlijk 
trekker

Marc Rosier  

Gevraagd 
advies  

1. Kennisnemen van de laatste ontwikkelingen rond het nationaal Groeifonds. 
2. Kennisnemen van de definitieve Groeiagenda Zuid-Holland.  

Korte inhoud 
van voorstel 

Start Investeren in de Regio
Met de aankondiging van het nationaal Groeifonds tijdens Prinsjesdag 2019 is door de 
MRDH, samen met de provincie Zuid-Holland en de Economic Board Zuid Holland, in 
het najaar van 2019 het traject Investeren in de Regio gestart. Dit traject heeft tot doel 
om bestaande en uitgewerkte regionale plannen, die passen bij het nationaal 
Groeifonds, (in) samen(hang) verder te brengen en voor het fonds in aanmerking te 
laten komen. Gelet op de grootte en het belang van de regio voor Nederland, is het van 
belang dat een groot deel van het fonds in de regio landt. Ook dient het traject om voor 
de regio breder dan dit fonds bij het Rijk te lobbyen en de samenwerking met het Rijk 
structureel te verstevigen, bijvoorbeeld via het MIRT, EU-fondsen en een volgend 
kabinet in 2021. Daarmee komt realisatie van regionale projecten dichterbij, vanuit de 
gedachte hoe sneller meer (geldelijke) steun van het Rijk voor regionale plannen 
beschikbaar, hoe sneller we kunnen starten en/of hoe meer ruimte ontstaat in de regio 
voor andere projecten. Tot slot ziet het traject op versterkte triple helix-samenwerking in 
de regio.  

Het afgelopen jaar heeft het traject Investeren in de Regio meerdere malen op de 
bestuurlijke agenda van de MRDH gestaan en bij de adviescommissies van raadsleden. 
Naar aanleiding van het nationaal Groeifonds – maar ook met oog op de 
aanstaande kabinetsformatie en de (nieuwe) EU-fondsen, heeft een regionale coalitie 
van Zuid-Hollandse bedrijven, kennisinstellingen en overheden, waaronder de MRDH, 
het afgelopen jaar gewerkt aan een Groeiagenda voor Zuid-Holland. Dit, onder leiding 
van de voorzitter van de Economic Board Zuid-Holland (EBZ) tevens Commissaris van 
de Koning (CdK) Jaap Smit. De MRDH neemt vanuit de kerntaken economie en 
bereikbaarheid deel aan de regionale coalitie en is daarin bestuurlijk vertegenwoordigd 
door MRDH-bestuurders van Delft, Rotterdam en Den Haag. Binnen de MRDH is er een 
bestuurlijk kernteam gevormd van leden van de bestuurscommissies en het algemeen 
bestuur – MRDH-bestuurders van Delft, Nissewaard, Zoetermeer, Rijswijk, Rotterdam 
en Den Haag – om de verbinding te leggen met de 23 gemeenten en met 
de regionale coalitie.  

Ontwikkelingen nationaal Groeifonds
Op 12 januari jl. heeft de Eerste Kamer ingestemd met het wetsvoorstel 
“Begrotingsstaat nationaal Groeifonds 2021”. Dit wetsvoorstel bevat de begroting van 
uitgaven en ontvangsten voor het jaar 2021 van het nationaal Groeifonds, de eerste 
ronde. Om vanuit het nationaal Groeifonds daadwerkelijk in 2021 een bijdrage te 
kunnen verlenen aan voorstellen – via de departementen – moeten suppletoire 
begrotingen aan het Parlement voorgelegd worden. De ministers van Economische 
Zaken en Klimaat (EZK) en Financiën hebben de Tweede Kamer op 14 
januari jl. geïnformeerd over de investeringsvoorstellen voor het Nationaal Groeifonds 
die naar de beoordelingsadviescommissie zijn verzonden, zie bijgaand (bijlage 1).  
Met de selectie van onder meer het voorstel voor de Schaalsprong Metropolitaan OV en 
Verstedelijking Zuidelijke Randstad, het Kickstartvoorstel Life Sciences & Health 
ecosysteem, het voorstel Groenvermogen van de Nederlandse economie 
(opschaling waterstof), het voorstel Quantum Delta Nederland, het AiNed Strategisch 
Investeringsprogramma en het voorstel Leven Lang Ontwikkelen, sluit het 
doorgestuurde pakket goed aan bij de inzet en ambities uit de Groeiagenda Zuid-
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Vervoersautoriteit 
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Holland. Het kabinet geeft echter aan dat niet alle 14 doorgestuurde 
voorstellen (helemaal) gehonoreerd kunnen worden, omdat de gevraagde bijdragen het 
gereserveerde budget van 20 miljard euro voor de periode 2021-2025 ruimschoots 
overstijgen.   

De beoordelingscommissie heeft aangegeven ongeveer drie maanden nodig te hebben 
voor de beoordeling (tot eind maart aanstaande). Het kabinet is voornemens in het 
tweede kwartaal van 2021 te besluiten welke voorstellen worden gehonoreerd. Zij 
hebben het parlement daarbij nu al voorgesteld het nationaal Groeifonds als niet-
controversieel te verklaren. Daarvoor lijkt thans een meerderheid te zijn. De regionale 
coalitie Zuid-Holland is, via de departementen, nauw betrokken bij het leveren van 
nadere informatie aan en het beantwoorden van nadere vragen door de 
beoordelingscommissie. Zo ook ten aanzien van het voorstel voor de Schaalsprong 
Metropolitaan OV en Verstedelijking Zuidelijke Randstad, waar de MRDH met partners 
in de regio een prominente rol vervuld.  

Ter vergadering zal mondeling worden teruggekoppeld over de allerlaatste stand op dat 
moment en de verwachtingen. 

Definitieve groeiagenda Zuid-Holland
Op 13 januari jl. vond een bijzondere vergadering van de Economic Board Zuid-Holland 
(EBZ) plaats, waarin de Groeiagenda Zuid-Holland door de regionale coalitie van Zuid-
Hollandse bedrijven, kennisinstellingen en overheden, met veel steun en draagvlak 
akkoord is bevonden. Vanuit de MRDH waren burgemeester Van Bijsterveldt en 
wethouders Kathmann en Bruines bij de EBZ-vergadering aanwezig. De binnen de 
MRDH opgehaalde input in november-december jl., ook van de adviescommissies van 
raadsleden, is daarbij in de Groeiagenda verwerkt. Er zijn sinds behandeling binnen de 
MRDH, geen grote wijzigingen doorgevoerd, wel heeft de Groeiagenda sterk aan 
leesbaarheid, concreetheid en duidelijkheid gewonnen. Inmiddels is de Groeiagenda na 
verwerking van de EBZ-vergadering ambtelijk afgerond. Hetzelfde geldt voor de 
economische onderbouwing door de OESO en EUR/NEO. Bijgaand de definitieve 
Groeiagenda Zuid-Holland, een Publiekssamenvatting, het OESO-rapport en het 
EUR/NEO-rapport (bijlage 2 t/m 5). De Groeiagenda wordt op dit moment nog netjes 
vormgegeven. 

De Groeiagenda heeft geen formeel bindend karakter, maar is het kader voor een 
eensgezinde (lobby)inzet van onze regio naar Rijk en Europa. De Groeiagenda biedt 
een gemeenschappelijke basis voor ideeën en voorstellen voor volgende tranches van 
het Nationaal Groeifonds en Europese groei- en herstelfondsen. Ook wordt met de 
Groeiagenda ingespeeld op de kabinetsformatie en de samenwerking in de regio en 
met het Rijk verstevigd. Voor de goede orde, het zijn individuele/samenwerkende 
partijen die voorstellen voor het nationaal Groeifonds en EU-fondsen daadwerkelijk (via 
de departementen) indienen. Uit validatie door de OESO en doorrekening door de 
Erasmus Universiteit/bureau NEO Observatory blijkt dat de Groeiagenda goed is voor 
een structurele extra groei van onze economie met 1 procentpunt per jaar en tot brede 
welvaart leidt. Integrale en volledige uitvoering van de Groeiagenda zorgt op 
termijn voor een €24 miljard structureel hoger BBP en 120.000 extra banen voor heel 
Nederland. Daarbij zorgt de Groeiagenda met alle verduurzamingsprojecten voor 40% 
van de nationale CO2-reductie en met de woningbouwplannen (circa 200.000 woningen 
in 10 jaar) voor 25% van de nationale woningbouwopgave.  

De publieke lancering van de Groeiagenda was in februari/maart. De lancering vond 
plaats via meerdere momenten, digitale evenementen en in de (social) media. Zo zijn er 
momenten geprikt voor individuele overhandiging van de Groeiagenda door Zuid-
Hollandse kopstukken aan lijstrekkers en kabinetsleden. Ook zijn een tweetal online 
evenementen georganiseerd van Zuid-Hollandse kopstukken met Zuid-Hollandse 
kandidaat-Kamerleden en met (inter)nationale topambtenaren/experts, o.a. OESO en 
SCP. Ook op de website www.zuidholland4nl.nl staan de filmpjes over de Groeiagenda. 
Ook is aandacht gezocht met landelijke media zoals Elsevier, BinnenlandsBestuur en 
NOS. Tot slot zijn/worden in de komende maanden door Zuid-Hollandse kopstukken 
meer dan 100 gecoördineerde lobbygesprekken gevoerd met stakeholders bij het Rijk. 
Dit is gericht op de kabinetsformatie, maar ook breder op het nationaal groeifonds, de 



(nieuwe) EU-fondsen en bijv. het MIRT/BDU Verkeer & Vervoer. Voor bestuurders is - 
naast alle stukken en rapporten- een toolkit lobby ontwikkeld bestaande uit een 
onepager en een gespreksnotitie.  

AB-commissie regionale initiatieven en projecten
Uiteraard staat Investeren in de Regio niet op zichzelf, maar hangt dit sterk samen met 
de realisatie van andere plannen in de metropoolregio die op dit moment (nog) niet 
passen bij het nationaal Groeifonds en/of EU-fondsen en/of (nog) niet in de 
Groeiagenda Zuid-Holland zijn opgenomen en eerst verder moeten worden uitgewerkt. 
Ook de realisatie van deze plannen moet dichterbij komen als onderdeel van een 
investeringsoffensief in onze metropoolregio. Voor de zomer 2020 is de AB-commissie 
regionale projecten en initiatieven opgestart mede om dit goed in beeld te brengen, met 
daarin MRDH-bestuurders van Hellevoetsluis, Schiedam, Nissewaard, Westland, 
Krimpen a/d IJssel, Wassenaar, Maassluis en Vlaardingen.  

Communicatie Niet van toepassing  
Bijlagen 1. Kamerbrief Nationaal_Groeifonds_Overzicht_voorstellen  

2. Groeiagenda Zuid-Holland  
3. Publiekssamenvatting  
4. OESO-policy paper Zuid-Holland  
5. NEO EUR Effecten Groeiagenda Zuid-Holland  

Gevolgde 
procedure

Bestuurscommissie 17 Maart 2021 

Verdere 
procedure 

Bestuurscommissie Niet van toepassing  

Zienswijzetermijn Niet van toepassing  

Dagelijks bestuur Niet van toepassing  
Algemeen bestuur Niet van toepassing  
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Bijlage(n) 

1 

Geachte Voorzitter, 

 

Deze brief informeert uw Kamer over de eerste investeringsvoorstellen voor het 

Nationaal Groeifonds die naar de beoordelingsadviescommissie zijn verzonden. Op 

1 december jl. hebben wij van de drie coördinerende bewindspersonen1 voor de 

terreinen kennisontwikkeling, infrastructuur en R&D en innovatie voorstellen 

ontvangen ter indiening bij het Nationaal Groeifonds.2   

 

Toetsingscriteria en oordeel toegangspoort 

Deze voorstellen zijn door de ministeries van Economische Zaken en Klimaat 

(EZK) en Financiën ambtelijk getoetst aan de toegangspoortcriteria. Zo moet er 

een uitgewerkt plan liggen waarin elementen als de financiële kosten, bijdrage 

aan het verdienvermogen (bbp-effect), andere maatschappelijke kosten en baten, 

en uitvoerbaarheid zijn onderbouwd. Andere elementen waar de ambtelijke 

toegangspoort op toetst zijn bijvoorbeeld of een project voldoet aan de minimale 

omvang, past binnen de investeringsterreinen en of het additioneel is aan 

bestaande publieke investeringen. Ook moet het gaan om niet-reguliere, niet-

structurele uitgaven (zie ook bijlage). De toegangspoort kan voorstellen alleen 

doorgeleiden naar de beoordelingsadviescommissie als is voldaan aan deze vooraf 

vastgestelde criteria, zoals ook staat beschreven in de brief Nationaal Groeifonds 

van 7 september jl.3  

 

Dat sommige projecten niet door de toegangspoort zijn doorgeleid, betekent dat 

het voorstel in de huidige vorm niet voldeed aan de technische toets van de 

toegangspoort op de gestelde randvoorwaarden. Het oordeel van de 

toegangspoort zegt dus niets over het belang van projecten, maar heeft eerder 

betrekking op de compleetheid van voorstellen. De drie voorstellen4 die nu niet 

 
1 Dit betreft ministers van Onderwijs, Cultuur en Wetenschap (OCW) en Infrastructuur en Waterstaat (IenW) en 

de staatssecretaris van EZK. 
2 Het proces van de eerste ronde is iets anders dan in de structurele situatie. Omwille van de tijd is er deze ronde 

geen brede uitvraag gedaan, maar gekozen voor het indienen van investeringsvoorstellen waarvoor al goed 

uitgewerkte plannen liggen. Hierbij wordt de voorziene systematiek met beoordeling door een onafhankelijke 

commissie aan de hand van het toetsingskader wel gevolgd, zoals ook aangegeven in de brief over het Nationaal 

Groeifonds van 7 september jl. (Kamerstuk 35300, nr. 83). 
3 Kamerstuk 35300, nr. 83 
4 Er is een drietal voorstellen niet doorgeleid: Redesign (hoofd)wegennet rond steden, (luchthavens) & corridors, 

Europese spoorverbindingen en Nieuwe snelle spoorverbinding Randstad-Noord-Nederland. 
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worden doorgeleid kunnen desgewenst na verdere uitwerking en aanvulling dan 

ook opnieuw voor toetsing worden ingediend in een volgende ronde. 

 

Op basis van de beschreven criteria zijn de volgende voorstellen doorgeleid aan de 

beoordelingsadviescommissie van het Nationaal Groeifonds, die zich over de 

inhoud ervan zal buigen.  

 

Kennisontwikkeling 

Transitie naar innovatief & toekomstgericht onderwijs 

Het voorstel beschrijft hoe een impuls kan worden gegeven aan de transitie naar 

innovatief en toekomstgericht onderwijs in het po, vo, mbo en ho. Het voorstel 

bestaat uit drie onderdelen: (1) versterking van innovatie en werking 

leermiddelenmarkt, (2) verbetering van de kennis- en 

ondersteuningsinfrastructuur en (3) een niveausprong in de praktijk. 
 

Leven Lang Ontwikkelen (LLO) 

Het voorstel bevat investeringen die zowel vraag als aanbod voor LLO moeten 

versterken. De vraag moet worden versterkt door investeringen in de leercultuur, 

onder andere door middel van een digitaal scholingsoverzicht met een 

gepersonaliseerd overzicht van scholings- en financieringsmogelijkheden en 

doordat middels een pilot ontwikkeladviezen beschikbaar worden gesteld aan 

werkenden en werkzoekenden met een kwetsbare arbeidsmarktpositie. Het 

aanbod moet worden versterkt door de ontwikkeling van flexibele en 

vraaggerichte opleidingen, in het bijzonder gericht op groeisectoren. 

 

Beleidsexperimenten 

Er worden vier experimenten voorgesteld die moeten bijdragen aan (inzicht in) 

kwaliteitsverhoging in het funderend onderwijs. Deze experimenten gaan over (1) 

kwaliteitsverschillen tussen scholen, (2) kindvoorzieningen buiten schooltijd, (3) 

alternatieven voor vroegselectie en (4) aanpak personeelstekorten in het primair 

onderwijs op kwetsbare scholen.  

 

R&D en innovatie 

Kickstartvoorstel Life Sciences & Health ecosysteem (LSH) 

Het LSH-voorstel bestaat uit twee onderdelen: een Nederlandse pilotfabriek voor 

de ontwikkeling van regeneratieve geneeskunde (Regmed XB) en een nationale 

gezondheidsdata-infrastructuur (Health-RI). Beide onderdelen zijn een antwoord 

op maatschappelijke uitdagingen en een kans voor Nederland om een substantieel 

aandeel te verwerven in een groeiende wereldmarkt.. Tegelijkertijd dragen de 

voorstellen bij aan de ontwikkeling van technologie voor het voorkomen, 

behandelen en/of genezen van met name langdurige ziektes. 

 

Quantum Delta Nederland 

Quantum Delta Nederland zet in op een breed scala aan activiteiten – van R&D tot 

talentontwikkeling - om quantumtechnologie en de toepasbaarheid daarvan naar 

een hoger plan te tillen in Nederland. Het voorstel richt zich op het vertalen van 

de kennisvoorsprong die Nederland heeft in deze doorbraaktechnologie naar 

duurzaam verdienvermogen met een nieuw hightechindustrie ecosysteem. 

Onderdeel van het plan is het opleiden van medewerkers voor de toekomst, zodat 
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bedrijven in deze nieuwe sector direct over goed opgeleid personeel kunnen 

beschikken. 

 

Groenvermogen van de Nederlandse economie 

Groenvermogen is gericht op de opschaling van waterstof en toepassing van 

groene elektronen in energie-intensieve industrieën. Het betreft een integrale 

aanpak met grootschalige demonstratieprojecten, een breed samenhangend 

onderzoeks- en innovatieprogramma en een onderwijsagenda. Samen moeten de 

publieke investeringen in deze drie onderdelen een krachtig en flexibel 

waterstofecosysteem creëren dat de basis vormt voor de opschaling van waterstof 

en elektrochemie, en de ontwikkeling van nieuwe verdienmodellen. 

 

FoodSwitch 

FoodSwitch heeft als doel Nederland leidend te maken in de verduurzaming van 

de mondiale voedselproductie, door het versnellen van de opschaling van 

innovaties. FoodSwitch heeft acht programma’s (roadmaps) ontwikkeld, die zich 

richten op de drie omschakelingen: precisievoedselsystemen, circulaire 

voedselketens en duurzame eiwitbronnen. Daarvoor worden drie 

sleuteltechnologieën ingezet: biotechnologie en veredeling, informatietechnologie 

en slimme systemen.   

 

AiNed Strategisch Investeringsprogramma 

Het AiNed investeringsvoorstel heeft als ambitie om Nederland blijvend in de 

kopgroep van AI-landen te krijgen. Het voorstel richt zich op een sterke en 

gecoördineerde aanpak in Nederland op het gebied van AI: investeren in 

samenhangend onderzoek, innovatie, valorisatie en onderwijs voor nieuwe AI-

technologie en verantwoorde toepassing. De focus ligt op de versnelde toepassing 

van AI in de sectoren die voor Nederland het meeste verdienvermogen opleveren: 

hightech industrie, mobiliteit en logistiek, energie, en gezondheid en zorg. Het 

doel is mensgerichte AI die bijdraagt aan economische groei en een veilige en een 

veilige samenleving.  

 

Infrastructuur 

Schaalsprong Metropolitaan OV en Verstedelijking Zuidelijke Randstad 

Het voorstel betreft een schaalsprong in het OV van de zuidelijke Randstad door 

investeringen in hoogwaardige OV-oplossingen in de regio’s Den Haag, Rotterdam 

en Zoetermeer (HOV-bus, tram, lightrail), en een aanpassing aan het hoofdspoor 

Den Haag-Rotterdam-Dordrecht en de bouw van nieuwe stations zodat een 

hoogfrequente bediening kan plaatsvinden en ruimte wordt gecreëerd voor 

doorgaande nationale en internationale verbindingen. De investering moet een 

bijdrage leveren aan economische samenhang, de grootschalige 

woningbouwopgave van 240.000 woningen in 2040 in de Zuidelijke Randstad, de 

nabijheid van werk, bereikbaarheid en leefbaarheid.  

 

Schaalsprong Metropolitaan OV-systeem OV Metropoolregio Amsterdam 

Het voorstel is om de bereikbaarheid van en binnen de Metropoolregio Amsterdam 

te verbeteren en de groei van de (inter-)nationale reizigersstromen te faciliteren 

door het doortrekken van de Noord/Zuidlijn naar Schiphol/Hoofddorp en het 

sluiten van de metroring Isolatorweg naar Amsterdam Centraal. Dit moet een 
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bijdrage leveren aan opgaven met betrekking tot de grootschalige 

woningbouwopgave van 250.000 woningen in 2040 in de MRA, de nabijheid van 

werk, duurzame bereikbaarheid binnen de metropoolregio, versterking van de 

nationale en internationale bereikbaarheid, waaronder de positie op het Europese 

HSL-netwerk en leefbaarheid.  

 

Brainportlijn Eindhoven 

Het voorstel is de ontwikkeling van innovatief zero-emissie en zelfrijdend vervoer 

(“pods” ofwel busjes) op een vrij liggende baan in de regio Eindhoven (de 

“Brainport”). Dit concept moet verschillende economische locaties (bedrijven- en 

kennisinstellingen) met elkaar en met Eindhoven Centraal verbinden en de regio 

minder afhankelijk maken van wegvervoer.  

 

Schaalsprong Metropolitaan OV en verstedelijking in regio Utrecht 
Het voorstel is de aanleg van twee lightrailverbindingen in de Metropoolregio 

Utrecht. Dit hoogwaardig OV moet de bereikbaarheid verbeteren, extra 

woningbouw mogelijk maken en bijdragen aan de creatie van werkgelegenheid, 

waardoor aan de economie een impuls gegeven wordt. Ook ontstaat meer ruimte 

voor doorgaand verkeer op weg en spoor in de regio. 
 

Aanleg buisleidingen van de haven van Rotterdam naar het Chemiecomplex 

Chemelot in Zuid-Limburg  

Het voorstel is om twee buisleidingen voor de grondstoffen Propeen en LPG van 

Rotterdam naar chemiecluster Chemelot in Limburg aan te leggen, ter vervanging 

van het vervoer per spoor dat tegen haar maximumcapaciteit voor vervoer van 

gevaarlijke stoffen aanloopt. Doordat deze buisleidingen door de modal shift een 

deel van het bestaande en toekomstige transport overnemen, moet dit bijdragen 

aan veiligheid en klimaatdoelstellingen, o.a. door de inzet op zero emissie 

transport en klimaatrobuuste netwerken.  

 

Vitale, robuuste, veilige en bevaarbare rivieren 

Het voorstel is om de bevaarbaarheid van de grote rivieren structureel te 

verbeteren en klimaatbestendig te maken door middel van het aanleggen van 

langsdammen in de Waal, het eenmalig waar nodig fixeren en suppleren van de 

bodem in de Waal en uitbreiding van de sluiscapaciteit bij Grave en Weurt. 

Hierdoor kunnen er meer en sneller goederen over het water vervoerd worden en 

ontstaat er meer ruimte op het Nederlandse spoor- en wegennet. Naast het 

verbeteren van de bereikbaarheid en concurrentiepositie van Nederland als 

logistiek land, moeten de maatregelen positief bijdragen aan de doelstellingen op 

o.a. het gebied van waterveiligheid, zoetwater en natuurontwikkeling en biedt het 

kansen voor ruimtelijke economische ontwikkelingen. 

 

Vervolgproces 

De beoordelingsadviescommissie heeft aangegeven ongeveer drie maanden nodig 

te hebben voor het opstellen van een advies over de voorstellen. Het kabinet 

besluit vervolgens op basis van dit zwaarwegende advies welke voorstellen 

worden gehonoreerd. We zullen uw Kamer hier in het tweede kwartaal van 2021 

over informeren. Daarbij worden de adviezen van de commissie en het Centraal 

Planbureau dan ook openbaar gemaakt. De bijdrage vanuit het Nationaal 
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Groeifonds aan de vakdepartementen om deze projecten uit te voeren wordt 

vervolgens via suppletoire begrotingen geraamd op de begroting van het 

Nationaal Groeifonds en op de departementale begrotingen of begrotingsfondsen. 

Deze suppletoire begrotingen worden ter autorisatie aan uw Kamer voorgelegd. 

 

Ondanks de hoge kwaliteit van de 14 voorstellen die zijn doorgeleid naar de 

beoordelingsadviescommissie, zullen zij niet allemaal gehonoreerd kunnen 

worden. Voor het Nationaal Groeifonds is 20 miljard euro gereserveerd voor de 

periode 2021-2025. De gevraagde bijdragen uit het Nationaal Groeifonds voor 

deze voorstellen bedragen samen 25,5 miljard euro en overstijgen daarmee 

ruimschoots de gereserveerde 20 miljard euro. 

 

 

 

 

 

Eric Wiebes 

Minister van Economische Zaken en Klimaat 

 

 

 

 

Wopke Hoekstra 

Minister van Financiën 
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Bijlage: Toegangspoortcriteria 

 

De voorstellen zijn getoetst aan de volgende toegangspoortcriteria, die staan 

beschreven in de brief Nationaal Groeifonds:5 

 

1. Het voorstel bevat een uitgewerkt plan (afwijzingscriterium); 

2. Het voorstel valt binnen een van de drie terreinen (afwijzingscriterium); 

3. Het voorstel heeft een cumulatieve omvang van tenminste 30 mln. 

(afwijzingscriterium); 

4. Het voorstel is additioneel aan private investeringen 

(beoordelingscriterium); 

5. Het voorstel is additioneel aan bestaande of geplande publieke 

investeringen en valt niet binnen een bestaande regeling van de overheid 

(afwijzingscriterium); 

6. Het voorstel is niet-structureel (afwijzingscriterium; 

7. Het voorstel voldoet aan de toets van subsidiariteit 

(beoordelingscriterium); 

8. Het voorstel past binnen de financiële kaders van het fonds 

(afwijzingscriterium). 

 

 

 
5 Kamerstuk 35300, nr. 83 
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Groeiagenda Zuid-Holland – DEFINITIEVE VERSIE  
Samenhangend investeren in verdienvermogen, brede welvaart en werkgelegenheid 
 

• Zuid-Holland vernieuwt en versterkt de onder druk staande economie door gericht te investeren in het Nederlandse 

verdienvermogen en nieuwe banen op alle niveaus, wat sterk bijdraagt aan korte termijn herstel na COVID-19 en 

het creëren van duurzame brede welvaart en een inclusieve samenleving in de toekomst. 

• Zuid-Holland kampt met grote uitdagingen: achterblijvende economische prestaties; hoge werkloosheid die zonder 

ingrijpen flink toeneemt; een grote woningbouwopgave, té beperkte bereikbaarheid en onder druk staande 

leefbaarheid. Door hun omvang, Zuid-Holland is goed voor bijna een kwart van de Nederlandse economie en 

samenleving, zijn deze uitdagingen urgente nationale opgaven. Dat vraagt om extra actie. Juist nu. 

• Private en publieke sleutelspelers in Zuid-Holland werken op basis van deze Groeiagenda intensief samen -en 

investeren zelf fors- om een nog grotere bijdrage te leveren aan Nederland. Daarbij kunnen we profiteren van het 

grote potentieel en de sterke en brede kennisbasis die we hier in de regio hebben: Zuid-Holland is dé real life testing 

ground voor mondiale opgaven en onze bedrijven en kennisinstellingen geven jaarlijks € 3,3 mld. uit aan R&D. 

• Concreet identificeren we vijf systeeminterventies, met bijbehorende (nationale) proposities, die we in samenhang 

aanpakken en die fundamenteel zijn voor duurzaam verdienvermogen en nieuwe banen:   

o Kennis & Innovatie ecosystemen + Sleuteltechnologieën: we bedenken slimme, schone, gezonde oplossingen; 

o Maakindustrie + Nieuwe waardeketens: we maken wat we bedenken; 

o Energie-infrastructuur + Duurzame energiebronnen & grondstoffen: we zijn duurzaam en schoon;  

o Mobiliteitstransitie + Logistieke transitie: we verbinden onze innovaties, mensen en locaties met de wereld;  

o Human Capital + Leven Lang Ontwikkelen: we benutten het talent van álle Zuid-Hollanders. 

• Het in samenhang uitvoeren van deze Groeiagenda levert Nederland het volgende op: 
o 1 procentpunt extra jaarlijkse groei van de regio. Dit betekent 12% duurzame en inclusieve groei na tien jaar-

2,5% voor Nederland. Op termijn leidt dit tot €24 mld. structureel extra BBP en 120.000 extra banen.  
o Baanbrekende innovaties die in tien jaar tijd tot nieuwe verdienmodellen, betere gezondheid, de 

verduurzaming van de economie en samenleving en brede welvaart leiden.  
o 25% van de nationale woningbouwopgave (circa 200.000 woningen in tien jaar). 
o 40% van de nationale CO2-reductie (73 megaton in dertig jaar).  

• Dat vraagt wel om extra gezamenlijke en integrale actie. We vragen het Rijk om met ons mee te doen, we willen 
een nationale actieagenda Zuid-Holland.  

 
Het huidige en toekomstige verdienvermogen van Nederland staat zwaar onder druk. Dit heeft directe gevolgen voor 
de toekomst van mensen. De economische crisis veroorzaakt door de COVID-19 pandemie ontwricht onze nationale en 
regionale economie. Sectoren die altijd een grote bijdrage leverden aan het nationale verdienvermogen lijden zware 
verliezen, werkenden verliezen hun banen en essentiële innovaties en transities om de economie te vernieuwen en 
verduurzamen vallen stil. De kwetsbaarste mkb’ers en groepen mensen worden hierbij hard geraakt. 

Het wegvallen van belangrijke bedrijvigheid, banen en kennis is niet alleen op de korte termijn schadelijk. Op de lange 
termijn is het wegvallen hiervan funest voor ons duurzaam verdienvermogen. In Zuid-Holland maken we ons al langer 
zorgen over de toekomstige brede welvaart in Nederland. Deze regio kampt met achterblijvende economische 
prestaties en hoge werkloosheid die zonder ingrijpen flink toe zal nemen. Dat zet de inclusiviteit van de samenleving 
fors onder druk. Ook heeft de regio een grote woningbouwopgave en té beperkte bereikbaarheid. Veel van de 
bedrijvigheid, kennis en kunde in Zuid-Holland, die nu wordt bedreigd, vormt de basis voor een nieuwe duurzame 
economie. Het behouden hiervan is belangrijk voor nieuwe banen, welvaart en welzijn, tot ver buiten onze regio.  

Private en publieke sleutelspelers in Zuid-Holland werken daarom nauw samen in triple-helix verband. Samen 
investeren we fors in nieuwe werkgelegenheid en ons duurzame verdienvermogen op de lange termijn. Door in 
samenhang onze industrie versneld te verduurzamen, te blijven werken aan nieuwe innovaties en bronnen van 
werkgelegenheid te vergroten. Op die manier vervangen we versneld de verdienmodellen en banen die we nu verliezen. 

Zuid-Holland: motor van de Nederlandse economie 

Zuid-Holland vormt bijna een kwart van de Nederlandse economie én samenleving. Het is de meest dichtbevolkte en 
een van de snelst groeiende regio’s van Nederland, met essentiële infrastructuur en logistiek, een enorme 
kennisdichtheid en een grote verscheidenheid aan sterke economische sectoren. Zuid-Hollandse bedrijven en 
kennisinstellingen hebben sleutelposities in de huidige nationale, Europese en mondiale waardeketens. De 
aanwezigheid van zoveel kennis en ondernemerschap, dat is onze unieke kracht. Zuid-Holland is dé real life testing 
ground voor mondiale opgaven.  
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Belangrijke sectoren van de Nederlandse economie in Zuid-Holland zijn het havenindustrieel complex Rotterdam, de 
internationale stad Den Haag, de maakindustrie van Noordwijk tot Dordrecht, de glastuinbouw in de Greenports en de 
kennis- en innovatie ecosystemen in Leiden, Delft en Rotterdam. Eeuwenlang innoveren in een gunstig vestigingsklimaat 
heeft Zuid-Hollandse spelers wereldwijd leidend gemaakt. Deze sectoren en deze samenwerking tussen onderzoekers 
en bedrijven kunnen Nederland ook de komende eeuwen brede welvaart en welzijn brengen.  

Zuid-Holland: urgente nationale opgaven die nu aangepakt moeten worden 
In de snel veranderende wereld biedt het verleden geen garanties voor de toekomst. Ook vóór COVID-19 stond Zuid-
Holland al voor forse uitdagingen. Ondanks alle aanwezige kennis en bedrijvigheid in de regio is Zuid-Holland in het 
afgelopen decennium economisch gezien achtergebleven. De Zuid-Hollandse economie groeide 10 tot 15 procent 
minder hard dan andere belangrijke regio’s in Nederland. Vergelijkbare Europese regio’s, zoals Antwerpen, Hamburg, 
München en Stockholm, groeiden zelfs drie keer harder. Dit betekent dat het BBP 15 miljard euro hoger zou kunnen zijn 
geweest, en dat er minder banen zijn gecreëerd en minder belastinginkomsten zijn gegenereerd dan mogelijk. 

Tegelijk hebben de grote transities - energietransitie, digitalisering, de overgang naar een circulaire economie, 
veranderingen in de gezondheidszorg - ongekende impact op grote sectoren in Zuid-Holland. Zonder vernieuwing van 
onze economie dreigt het risico dat belangrijke clusters, met al hun banen, verloren gaan. Dit komt boven op de grote 
opgave om de groeiende bevolking in Zuid-Holland ruimte te blijven bieden en de leefbaarheid te behouden. Zuid-
Holland staat aan de lat voor een kwart van de Nederlandse woningbouwopgave en bijna een derde van de nationale 
klimaatopgave. 

Onderzoek, onder meer door de OESO, laat meerdere oorzaken voor de achterblijvende economische groei in Zuid-
Holland zien: de deels verouderde economische structuur heeft een hoge productiviteit maar zorgt voor beperkte groei, 
er is een tekort aan goed gekwalificeerd personeel terwijl er tegelijk veel mensen aan de kant staan, de ruimtelijke druk 
is aanzienlijk en de regionale samenwerking kan veel beter. Inmiddels werken private en publieke sleutelspelers 
intensief samen om deze obstakels met een samenhangend pakket aan maatregelen weg te nemen en zo het potentieel 
van de regio te benutten. Zij investeren daarbij zelf ook fors, onze bedrijven en kennisinstellingen geven jaarlijks € 3,3 
mld. uit aan R&D. Maar we kunnen dit niet alleen, het zijn nationale opgaven, dus we vragen het Rijk om mee te doen. 

Samenhangend investeren in verdienvermogen, brede welvaart en werkgelegenheid 
Zuid-Holland kan en wil meer bijdragen aan de Nederlandse economie en samenleving. Met onze sterke sectoren, 
toonaangevende kennisinstellingen en alsmaar groeiende bevolking, zal Zuid-Holland altijd een groot aandeel hebben 
in het Nederlandse verdienvermogen. Dat aandeel willen we de komende tien jaar tot twintig jaar niet alleen vergroten, 
maar ook slimmer, duurzamer en gezonder maken. Huidige en extra investeringen in kennis en innovatie, maakindustie, 
energie-infrastructuur, bereikbaarheid en scholing, verbinden we in één gezamenlijke en meerjarige Groeiagenda Zuid-
Holland.  Samenhang is daarbij het sleutelwoord.  

Kennis- en innovatie ecosystemen vormen de ruggengraat van een toekomstbestendige economie en samenleving. 
Producten en toepassingen die onderzoekers en ondernemers in Zuid-Holland ontwikkelen, dragen rechtstreeks bij aan 
het vernieuwen en verduurzamen van verschillende sectoren. Denk aan circulaire productieprocessen, resilient delta 
en biotechnologie, die brede toepassing hebben. Dankzij sleuteltechnologieën zoals kunstmatige intelligentie en 
quantumtechnologie benutten we in Zuid-Holland de kansen van de digitale- en energietransitie, maken we 
gezondheidszorg betaalbaar en toegankelijk en creëren we blijvende nieuwe werkgelegenheid. Dit stimuleren we met 
regionale innovatieprogramma’s en onze Actieagenda Technologische Industrie. Met ons Human Capital Akkoord 
zorgen we dat de beroepsbevolking aangesloten blijft bij de behoefte van de nieuwe economie en wordt opgeleid voor 
de nieuwe banen die ontstaan op alle niveaus. Onze ondernemers en het mkb zijn hierbij drijvende krachten. 

Ook verbinding is essentieel: ideeën, toepassingen, producten en energie moeten fysiek en digitaal uitgewisseld worden 
tussen mensen, locaties en verschillende sectoren. Zuid-Holland is hiervoor bij uitstek de plek. Denk aan de verbinding 
tussen tuinbouw, biotech en gezondheidszorg. Of aan security en de maakindustrie die robotica en AI-technologie 
kunnen vermarkten in zowel de maritieme sector, luchtvaart, ruimtevaart als tuinbouw, gezondheidszorg en nieuwe 
energie-oplossingen. Gezamenlijke Zuid-Hollandse proposities concretiseren dit, waarbij iedereen profiteert. Een goede 
infrastructuur is tevens cruciaal in het dichtbevolkte Zuid-Holland. Daarom brengen we op campussen en in proeftuinen 
innovatie fysiek samen. Daarnaast investeren we in metropolitaan openbaar vervoer in combinatie met woningbouw, 
en in infrastructuur om onze industriële clusters, slimme maakindustrie en groeiende bevolking te verbinden. Door de 
verstedelijking slagvaardig aan te pakken, bieden we als Zuid-Holland een excellent vestigingsklimaat. Samen creëren 
we daarbij ruimte om te werken, ondernemen en reizen, zonder afbreuk te doen aan onze groene gebieden.   
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Nationale actieagenda voor herstel en duurzame en inclusieve groei 
Het versterken van het Nederlandse duurzame verdienvermogen en werkgelegenheid over tien tot twintig jaar vraagt 
meer dan alleen een heldere stip op de horizon. Op korte termijn zijn extra acties nodig. Juist nu. De private en 
publieke sleutelspelers in Zuid-Holland hebben vijf fundamentele systeeminterventies geïdentificeerd die zij in 
samenhang aanpakken om als regio slimmer, duurzamer en gezonder te worden:  

o Kennis & Innovatie ecosystemen + Sleuteltechnologieën: we bedenken slimme, schone, gezonde oplossingen; 

o Maakindustrie + Nieuwe waardeketens: we maken wat we bedenken; 

o Energie-infrastructuur + Duurzame energiebronnen & grondstoffen: we zijn duurzaam en schoon;  

o Mobiliteitstransitie + Logistieke transitie: we verbinden onze innovaties, mensen en locaties met de wereld;  

o Human Capital + Leven Lang Ontwikkelen: we benutten het talent van álle Zuid-Hollanders. 

 
Voortbouwend op de Groeistrategie voor Nederland op de lange termijn, presenteert Zuid-Holland deze Groeiagenda, 
waarbij we onze unieke kracht en positie verbinden aan de herstelopgave op de korte termijn en een grotere nationale 
bijdrage op de lange termijn. Het uitvoeren van deze Groeiagenda leidt tot 1 procentpunt extra jaarlijkse groei van de 
regio. Dit betekent 12% duurzame en inclusieve groei na tien jaar – 2,5% voor Nederland. Op termijn leidt dit tot €24 
mld. structureel extra BBP en 120.000 extra banen. Daarnaast realiseren we met deze Groeiagenda in tien jaar tijd 
baanbrekende innovaties, 25% van de nationale woningbouwopgave (circa 200.000 woningen in tien jaar) en 40% van 
de nationale CO2-reductie (73 megaton in dertig jaar). Dat vraagt wel om extra gezamenlijke en integrale actie. We 
vragen het Rijk om met ons mee te doen, we willen een nationale actieagenda Zuid-Holland.  
 
De Groeiagenda is een brede en meerjarige aanpak. We geven in teksten, tabellen en visuals aan wat er in Zuid-Holland 
aan de hand is, hoe de Zuid-Hollandse bedrijven, kennisinstellingen en overheden dat samen aanpakken en wat we van 
het Rijk nodig hebben om meer bij te kunnen dragen aan de brede welvaart en het brede welzijn in Nederland. Dat 
betreft noodzakelijk nationaal beleid en het meedoen met de Zuid-Hollandse aanpak en concrete investeringen. Kansen 
zoals het nationaal Groeifonds en EU-fondsen, willen we daarbij optimaal benutten. De eerste proposities zijn er – klaar 
om snel uitgevoerd te worden – verdere proposities zijn in voorbereiding en ook voor de komende jaren wordt hard 
gewerkt aan nadere voorstellen op propositiethema’s. Niet alles in de Groeiagenda hoeft ineens klaar te zijn en niet 
alles is nieuw, op tal van terreinen werken we bijvoorbeeld al jaren intensief samen, ook met het Rijk. Maar door het 
gezamenlijk en integraal realiseren van deze Groeiagenda worden mensen, kennisinstellingen en bedrijven in Zuid-
Holland snel in staat gesteld om nieuwe verdienmodellen en werkgelegenheid te realiseren voor álle Zuid-Hollanders 
en voor Nederland. 
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2. Hoofdtabel proposities en propositiethema’s 
 

 

 

Systeeminterventies   Proposities: gereed en/of ingediend (1) Proposities: volgende fase (2) Propositiethema: uitwerking (3) 

1. Kennis & 
Innovatie 
ecosystemen + 
Sleuteltechnologieën 

  

- Kickstartvoorstel LSH ecosysteem 
(gezondheid, medicijnen en zorg); 
- Quantum Delta Nederland 
(sleuteltechnologieën); 
- AiNed Strategisch 
Investeringsprogramma 
(sleuteltechnologieën); 
- Groenvermogen van de Nederlandse 
economie (energie); 
- FoodSwitch (tuinbouw en 
eiwittransitie). 

- MedTech propositie, Smart 
Health Campus (gezondheid, 
medicijnen en zorg); 
- Witte biotechnologie 
(industriële biotech, productie 
chemische stoffen); 
- Campus- & 
kennisknooppunten, 
cleanrooms, Lifestyle4Health 
(algemeen, 
sleuteltechnologieën, 
gezondheid, medicijnen en 
zorg);  
- High Tech Equipment, Smart 
industry, Laser-satelliet-
communicatie 
(sleuteltechnologieën en lucht- 
en ruimtevaart); 
- Duurzame Luchtvaart (lucht- 
en ruimtevaart); 
- Emissieloze scheepsvaart 
(maritiem en deltatechniek); 
- Next gen batterijen (energie). 

- Rode biotechnologie 
(gezondheid, medicijnen en zorg); 
- Resilient delta instituut/ 
Cultuurcampus 
(maatschappelijk); 
- Cybersecurity en weerbaarheid, 
GovTech (sleuteltechnologieën, 
maatschappelijk); 
- Elektrificatie industrie & 
algemeen (energie); 
- Klimaat (energie); 
- Onderzoek & ontwikkeling 
(algemeen); 
- Digitalisering en vergroening 
Greenports. 
  

2. Maakindustrie + 
Nieuwe 
waardeketens 

- Actie agenda technologische industrie. 

 
- High tech equipment 
propositie; 
- Centers for manufacturing NL; 
- European Digital Innovation 
Hub SMITZH. 

- Medtech: medische producten; 
- Digitaliseren industrie & 
sectoren. 

 

3. Energie-
infrastructuur + 
Duurzame 
energiebronnen en 
grondstoffen 

-  Groenvermogen van de Nederlandse 
economie. 

 

- Startmotor Haven; 
- Industriële elektrificatie; 
- Internationale waterstofketen 
buisleidingen; 
- Warmtenetwerken 
(WarmtelinQ); 
- Duurzame chemie en 
circulaire grondstoffen (o.a. 
chemische recycling, productie 
van bio- en synthetische 
brandstoffen). 

- Geothermie; 
- CO2-afvang en -gebruik; 
- Verduurzaming industrie, 
tuinbouw, gebouwde omgeving.  

 

4. 
Mobiliteitstransitie + 
Logistieke transitie 

- Nationale propositie Metropolitaan OV 
en Verstedelijking (MOVV).  

- Impuls duurzame mobiliteit;  
- Propositie goederenvervoer 
en logistiek. 

- Impuls wegsysteem voor lopen, 
fietsen en auto;  
- Impuls overig OV. 

 Propositiethema: korte termijn (1) Propositiethema: middellange 
termijn (2) 

Propositiethema: lange termijn 
(3) 

5. Human Capital + 
Leven Lang 
Ontwikkelen 

-Cofinanciering Kickstart your career; 
-Cofinanciering regionaal 
opleidingsfonds. 

 

-Stimuleren regionale 
kennisknooppunten; 
-Obstakels bijscholing 
beroepsbevolking wegnemen 
en meer ruimte creëren voor 
regionale invulling;  
-Vaardigheden van de toekomst 
(o.a. digitalisering). 

-Het invoeren van leerrechten 
voor alle Nederlanders. 

 



 

Groeiagenda Zuid-Holland - Samenhangend investeren in verdienvermogen, brede welvaart en werkgelegenheid – DEFINITIEVE VERSIE  
Eindredactie: djoeke.altena@economicboardzuidholland.nl & v.dobbe@mrdh.nl 
 
 

 

5 

Toelichting op de hoofdtabel 

1. Private en publieke sleutelspelers in Zuid-Holland hebben een vijftal systeeminterventies geïdentificeerd voor een 

slimmer, gezonder en duurzamer Zuid-Holland. Bij deze systeeminterventies zijn (eerste) proposities en/of 

propositiethema’s opgenomen.  

2. Proposities zijn veelal een samenstel van projecten/programma’s, die gebundeld zijn in een concreet, 

doorgerekend en breed gesteund voorstel aan het Rijk (en/of Europa), voor bijvoorbeeld het nationaal Groeifonds, 

Europese fondsen of anderszins. Het voorstel aan het Rijk (en/of Europa) kan per propositie verschillen, van 

(co)financiering tot aanpassing van wet- en regelgeving tot het formuleren van beleid. Propositiethema’s zijn 

onderwerpen waarop de Zuid-Hollandse sleutelspelers zien dat er (vervolg)proposities worden ontwikkeld, die 

nodig zijn voor de systeeminterventies.   

3. Alle proposities en/of propositiethema’s hebben impact op het verdienvermogen en de werkgelegenheid van de 

regio en Nederland. Daarnaast hebben alle opgenomen proposities en/of propositiethema’s brede (triple helix) 

bestuurlijke steun in de regio en zetten de partijen zelf ook langdurig tijd, energie en geld in. Vaak is er reeds sprake 

van een nauwe samenwerking met het Rijk, aansluitend op Rijksbeleid (idem voor Europa). 

4. De proposities en/of propositiethema’s zijn gefaseerd in de tijd: ‘proposities gereed/ingediend’; ‘volgende fase’; of 

‘wordt uitgewerkt’. De eerste categorie betreft proposities door het Rijk ingediend zijn voor de eerste ronde van 

het nationaal Groeifonds ofwel nu al gereed zijn voor indiening in het voorjaar 2021. De tweede categorie betreffen 

proposities en/of propositiethema’s die naar verwachting in het voorjaar 2021 zijn opgewerkt naar een concreet 

en doorgerekend voorstel aan het Rijk (en/of Europa). De derde categorie betreft propositiethema’s waarvan we 

verwachten dat die gaan uitmonden in proposities die op kortere of middellangere termijn door de Zuid-Hollandse 

sleutelspelers worden ingediend en/of gesteund kunnen gaan worden. In de systematiek kan de indiening en/of 

toekenning van proposities gefaseerd doorlopen over meerdere tranches/jaren. 

5. Deze hoofdtabel is een momentopname en kan in de tijd veranderen: er kunnen in de toekomst dingen bij komen 

of af gaan en de fasering kan wijzigen. 
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4. Overzicht private en publieke sleutelspelers (in bewerking) 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
  

Allard Castelein 

President-directeur 

Havenbedrijf Rotterdam 

Fedde Sonnema  

Directeur DSM Delft 

Marjan van Loon 

President-directeur  

Shell Nederland 

Bart van Zijll Langhout  

VP Strategic alliances Janssen EMEA 

& The Netherlands campus lead 

Chris Figee  

CFO KPN 
Marc van der Linden 

CEO Stedin 

Bruno Bruins  

Algemeen directeur HTM 
Yousef Yousef 

CEO LG Sonic 

Jan van der Wel 

CEO Technolution 

Tim van der Hagen  

Rector Magnificus & Voorzitter  

College van Bestuur TU Delft 

Ron Bormans  

Voorzitter College van Bestuur  

Hogeschool Rotterdam 

Audrey Keukens 

Voorzitter VNO-NCW West 

Pancras Hogendoorn  

Lid Raad van Bestuur LUMC 
Ed Brinksma  

Voorzitter College van Bestuur Erasmus 

Universiteit Rotterdam 

Hester Bijl  

Vice-rector magnificus  

Universiteit Leiden 

Ahmed Aboutaleb 

Burgemeester Rotterdam 

Henri Lenferink 

Burgemeester Leiden 

Wouter Kolff 

Burgemeester Dordrecht Jan van Zanen 

Burgemeester Den Haag 

Marja van Bijsterveldt 

Burgemeester Delft 

Liesbeth Spies, Burgemeester 

Alphen aan den Rijn Rinke Zonneveld 

Directeur InnovationQuarter 

Jaap Smit, Voorzitter EBZ a.i. en Commissaris van de Koning 

 

Paul de Krom  

CEO TNO 

Michiel van der Maat Maarten Schippers, CEO Airbus 

Defense and Space Netherlands 

Martin van Gogh, Directeur 

Hoogendoorn/Batenburg 

Techniek N.V 

Jeffrey van Meerkerk, Director 

Strategic Relations 

ManpowerGroup 
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Bedrijven 

• Airbus Defence & Space NL 

• Batenburg Techniek 

• Boskalis 

• BP 

• BP 

• Damen 

• Demcon 

• DSM 

• Festo 

• GKN-Fokker 

• Havenbedrijf Rotterdam 

• Holland Instrumentation 

• HTM 

• IHC 

• Janssen Pharmaceutical Companies 

• KPN 

• Krohne 

• LG Sonic 

• ManPowerGroup 

• MyLife Technologies 

• Netherlands Maritime Technology 

• RET 

• Shell Nederland 

• Stedin 

• Technolution 

• Van Oord 

• VitroScan  

• VNO-NCW West 

• VSL 
 

Kennisinstellingen 

• Albeda 

• DaVinci College 

• Erasmus MC 

• Erasmus Universiteit 

• Haagse Hogeschool 

• Hogeschool Leiden 

• Hogeschool Rotterdam 

• Inholland 

• Leidse instrumentmakers School (LiS) 

• Lentiz 

• LUMC 

• mboRijnland 

• ROC Mondriaan 

• STC Group 

• TNO 

• TU Delft 

• Universiteit Leiden 

• Wellantcollege 

• Zadkine 
 

Overheden 

• Gemeente Alphen aan den Rijn 

• Gemeente Delft 

• Gemeente Den Haag 

• Gemeente Dordrecht  

• Gemeente Leiden  

• Gemeente Rotterdam 

• Metropoolregio Rotterdam Den Haag 

• Provincie Zuid-Holland 

• Regio Drechtsteden 

• Regio Holland-Rijnland 
 

Triple helix 

• Economic Board Zuid-Holland 

• Economic Development Board Drechtsteden 

• Greenport West-Holland 

• InnovationQuarter 

• Leiden BioScience Park 

• Maritime Delta 

• Nederland Maritiem Land 

• Planet B.io – Biotech Campus Delft 

• Rotterdam Maritime Capital of Europe 

• Space Campus Noordwijk 

• The Hague Security Delta 

• TU Delft Campus 
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Inhoudsopgave 
 

1. Hoofdverhaal samenhangend investeren in verdienvermogen, brede welvaart en 

werkgelegenheid 

 

2. Hoofdtabel proposities en propositiethema’s, met toelichting 

 

3. Hoofdvisual Groeiagenda Zuid-Holland 

 

4. Overzicht private en publieke sleutelspelers (in bewerking) 

 

5. Economische impact Groeiagenda Zuid-Holland: BBP en banen voor Nederland 

 

6. Systeeminterventie Kennis & Innovatie-ecosystemen + Sleuteltechnologieën 

 

7. Systeeminterventie Maakindustrie + Nieuwe waardeketens 

 

8. Systeeminterventie Energie-infrastructuur + Duurzame energiebronnen en grondstoffen 

 

9. Systeeminterventie Mobiliteitstransitie + Logistieke transitie 

 

10. Systeeminterventie Human Capital + Leven Lang Ontwikkelen 

 

11. Begrippen en afkortingen 
 

  



 

Groeiagenda Zuid-Holland - Samenhangend investeren in verdienvermogen, brede welvaart en werkgelegenheid – DEFINITIEVE VERSIE  
Eindredactie: djoeke.altena@economicboardzuidholland.nl & v.dobbe@mrdh.nl 
 
 

 

10 

5. Economische impact Groeiagenda Zuid-Holland: BBP en banen voor 

Nederland 
 
Ter onderbouwing van de Groeiagenda Zuid-Holland is aan zowel de Organisatie voor Economische 
Samenwerking en Ontwikkeling (OESO) als aan de Erasmus Universiteit Rotterdam i.s.m. NEO Observatory 
(EUR/NEO) gevraagd om onze deze beleidsmatig te analyseren en door te rekenen. De OESO heeft onze 
groeiagenda geanalyseerd op de beleidsmatige onderbouwing van de projecten. Hierbij wordt in de eerste 
plaats gekeken hoe onze groeiagenda zich verhoudt tot de aanbevelingen uit het OESO-advies Territorial 
Review Metropolitan Region of Rotterdam-The Hague uit 2016. Ook is vanuit internationaal perspectief 
bezien hoe onze agenda bijdraagt aan het tegengaan van de negatieve economische effecten als gevolg van 
COVID-19. Het EUR/NEO-onderzoek heeft de macro-economische effecten van de investeringen in de eerste 
proposities uit de groeiagenda inzichtelijk gemaakt. Daarnaast wordt ook het effect (richting) op de 
ontwikkeling van de brede welvaart aangegeven. 

 

 

  

OESO, Erasmus Universiteit en NEO Observatory hebben berekend dat het uitvoeren van de Groeiagenda 
Zuid-Holland leidt tot: 

1. Uitvoering van de groeiagenda leidt tot structureel 1%-punt extra groei, hiermee komt de regio op 
eenzelfde groeipad als Amsterdam en Utrecht en vergroot zo haar trekkracht voor de Nederlandse 
economie. In 5 jaar tijd loopt dit op tot 5,5% extra economische groei voor de regio en 12% in 10 jaar. 
Dat is 2,5% voor Nederland. Op termijn leidt dit tot €24 mld. structureel extra BBP en 120.000 extra 
banen.   

2. De groeiagenda levert meer dan groei alleen: ook de transitie naar een duurzame en inclusieve 
economie er ontstaat een meer werkgelegenheid op alle niveaus. Naast economische groei treden er 
ook omvangrijke positieve externe effecten op, onder andere door verbreding van de kennisbasis, een 
hogere aantrekkelijkheid van de regio door hoogwaardige verstedelijking, minder klimaatschade door 
hoogwaardig openbaar vervoer en door de voorgenomen ontwikkeling van een waterstof-cluster.  

3. Opbrengst totale groeiagenda is meer dan de som van de individuele projecten, ze versterken elkaar. 
Dit geldt voor de kennis- en innovatieprojecten, die elkaar goed wederzijds versterken. Dit geldt voor 
de bereikbaarheidsprojecten, die de verschillende innovatiehotspots met elkaar verbinden en 
versnelde bouw van hoognodige woningen mogelijk maakt. In de woorden van EUR/NEO: De 
investeringsmaatregelen versterken elkaar, waardoor agglomeratie-externaliteiten ontstaan. 
Tegelijkertijd, wanneer slechts een deel van de investeringen tot realisatie komt ontstaan juist 
knelpunten voor aanvullende groei (zoals congestie, druk op de woningmarkt, druk op klimaat en 
leefbaarheid).  

4. Niets doen leidt tot achteruitgang, niet tot stilstand. Niet investeren in de transitie van het 
havenindustrieel complex leidt tot extra klimaatschade, verlies aan banen en productiviteit. Niet 
investeren in bereikbaarheid leidt tot meer congestie en achterblijvende woningbouw. Niet investeren 
in de kennis- en innovatieproposities leidt verlies aan vooraanstaande positie van regionale 
wetenschappelijke kennis en valorisatie. 

5. Groei slaat ook buiten Zuid-Holland neer en komt ten goede aan heel Nederland. De economie van 
Zuid-Holland is sterk verbonden met die van de rest van het land. De productie- en waardeketens lopen 
door tot aan de Nederlandse grens en verder. Niet alleen leidt de groeiagenda tot jaarlijks 1%-punt 
extra groei in Zuid-Holland, ook elders in het land treden positieve economische effecten op. Heel 
Nederland profiteert van economische groei in Zuid-Holland. 
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6. Systeeminterventie Kennis & Innovatie-ecosystemen + 

Sleuteltechnologieën 
 

Hoe wordt Nederland duurzaam, gezonder en realiseren we welzijn en brede welvaart voor heel het 
land? Hoe gaan we om met de maatschappelijke uitdagingen? Hoe zorgen we voor duurzame 

economische groei? 

 
Slimme, duurzame en gezonde Zuid-Hollandse oplossingen 

Kennis, innovatie en technologieën uit Zuid-Holland dragen veel bij aan nieuwe bedrijvigheid en 
werkgelegenheid in heel Nederland. Daarnaast worden vele oplossingen voor de grote maatschappelijke 
uitdagingen in deze regio ontwikkeld, geproduceerd en geïmplementeerd. Zuid-Holland is de thuisbasis voor 
veel grote bedrijven en innovatief mkb. Daarnaast maken de aanwezigheid van drie topuniversiteiten, twee 
universitair medisch centra, diverse onderzoeksorganisaties 
(o.a. TNO), acht hogescholen en vijftien mbo-scholen Zuid-
Holland een van de meest kennisintensieve regio’s van 
Nederland: 21% van alle Nederlandse uitgaven aan onderzoek 
en ontwikkeling vinden hier plaats (3,3 miljard euro in 2017). 
De aanwezigheid van zoveel kennis en ondernemerschap, zo 
dicht bij elkaar, dat is onze unieke kracht. 

In Zuid-Holland werken publieke en private sleutelspelers 
samen aan nieuwe kennis, nieuwe technologieën en 
toepassing hiervan in concrete innovaties. Onderzoekers en 
ondernemers combineren binnen zogenoemde ‘kennis- en 
innovatie-ecosystemen’ hun kennis en kunde om nieuwe 
producten en maatschappelijke oplossingen te realiseren. Dit 
gebeurt steeds meer op campussen, fieldlabs en andere 
innovatieknooppunten waar diverse kennis- en innovatie-
ecosystemen met elkaar worden verbonden. Op plekken als 
het Leiden BioScience Park, TU Delft Campus, The Hague 
Security Delta, het World Horti Centre in Naaldwijk, de Space 
Campus in Noordwijk, de Duurzaamheidsfabriek in Dordrecht, 
Rotterdam The Hague Innovation Airport en het Fieldlab 
Industriële Elektrificatie wordt de basis gelegd voor de 
toekomst. Al deze innovatieve plekken bevinden zich op een 
onderlinge afstand van maximaal 50 kilometer.  

Goed functionerende kennis- en innovatie-ecosystemen zijn 
cruciaal voor Zuid-Holland, en tevens van groot belang voor 
heel Nederland gezien hun bijdrage aan economische groei, 
waarvan iedereen profiteert, en het oplossen van 
maatschappelijke uitdagingen. Daarom is dit thema één van 
de vijf pijlers in de Groeiagenda Zuid-Holland.  
 
Noodzakelijk nationaal beleid 

In een goed functionerend ecosysteem zijn de randvoorwaarden op orde, pakken de verschillende actoren 
hun rol en nemen zij hun verantwoordelijkheid. Vier randvoorwaarden zijn essentieel:  
1. Kapitaal en financiering: er dient voldoende en passend kapitaal beschikbaar te zijn voor onderzoek en 

ontwikkeling en de opschaling hiervan, onder meer in regionale programma’s. Ook voor Zuid-Holland is 
het belangrijk dat er structureel meer middelen beschikbaar komen voor fundamenteel, toegepast en 
praktijkgericht onderzoek. In Zuid-Holland is hierbij ook extra aandacht nodig voor additionele vroege 

OESO: “As the most knowledge-

intensive region in the Netherlands, it is 

in the interest of Zuid-Holland to 

strengthen knowledge and innovation 

in the region. The projects set forth in 

the Joint Growth Agenda have the 

potential to cement Zuid-Holland’s 

position as an innovation leader while 

preparing the region for the future.” 

 
NEO/EUR: “De regio heeft goede 

uitgangsposities in vrijwel alle 

sleuteltechnologieën, maar deze 

posities zijn alle nog in een vroeg 

ontwikkelende fase. (…) Er is reden om 

specifiek voor Zuid-Holland aandacht te 

hebben, niet alleen vanwege de grote 

dichtheid in bevolking en kennis, maar 

juist vanwege de excellentie in veel 

typen onderzoek en potenties voor 

crossovers.” 

“De voorgestelde investeringen in 

Kennis en Innovatie ecosystemen en 

Sleuteltechnologieën leveren 

gezamenlijk 0,22 procentpunt extra 

groei per jaar, structureel.” 

 

 



 

Groeiagenda Zuid-Holland - Samenhangend investeren in verdienvermogen, brede welvaart en werkgelegenheid – DEFINITIEVE VERSIE  
Eindredactie: djoeke.altena@economicboardzuidholland.nl & v.dobbe@mrdh.nl 
 
 

 

13 

fase financiering en de beschikbaarheid van directe innovatiemiddelen naast het fiscale 
instrumentarium. Met het Nationaal Groeifonds ontstaan goede mogelijkheden voor opschaling.  

2. Fysieke ruimte, campussen en infrastructuur: Zuid-Holland wil een stevig impulsprogramma 
ontwikkelen voor de verdere ontwikkeling van campussen, zodat investeringen in kennis en innovatie 
maximaal renderen en een optimale kruisbestuiving tussen verschillende actoren en sectoren 
plaatsvindt. Campussen en andere vormen van regionale bundeling zijn cruciaal als 
innovatieknooppunten waar mkb, startups, grote bedrijven, kennisinstellingen en onderwijsinstellingen 
uit de regio samen onderzoek doen, innoveren, talent opleiden en (dure) onderzoeks- en innovatie-
infrastructuur efficiënt benutten. Een specifiek aandachtspunt is de beschikbaarheid van voldoende 
geschikte ruimte voor startups en scale-ups. Daarnaast is een investering in het verbeteren van de 
fysieke, digitale en energie-infrastructuur nodig. Met name de verbinding tussen de verschillende 
campussen en andere innovatieknooppunten met elkaar en met de woon- en werkplaatsen in de regio 
vergt hier extra aandacht.  

3. Toegang tot talent: het zijn de onderzoekers en medewerkers bij bedrijven en kennisinstellingen die 
nieuwe kennis genereren, bedenken en implementeren. Zuid-Holland kent een grote opgave ten aanzien 
van de beschikbaarheid van geschikt talent (mbo, hbo én wo) en de aansluiting tussen onderwijs, 
arbeidsmarkt en innovatie; deze opgave verdient alle aandacht in Zuid-Holland en vormt daarom één van 
de vijf pijlers van de Groeiagenda. Daarnaast is voor de versterking van de kennis- en innovatie-
ecosystemen extra aandacht nodig voor het aantrekken van internationaal talent naar Zuid-Holland; 
hiervoor wil Zuid-Holland een regionaal ‘Talent Attraction Programma’ ontwikkelen dat goed aansluit op 
de nationale aanpak vanuit de Talent Coalition NL.  

4. Stabiel beleid en passende regelgeving: de bedrijven en kennisinstellingen in Zuid-Holland hebben een 
voorspelbare, betrouwbare overheid nodig en passende regelgeving om te kunnen investeren en 
innoveren. In het kader van de Groeiagenda is met name belangrijk dat de nationale overheid het 
ingezette missiegedreven topsectoren- en innovatiebeleid continueert en het Nationaal Groeifonds 
realiseert; vanuit de relevante ecosystemen in Zuid-Holland kan hier de komende jaren optimaal op 
aangehaakt en ingespeeld worden, waardoor een inclusieve economie ontstaat. Voor de bedrijven, 
mkb’ers en kennisinstellingen is het essentieel dat het Rijk, in nauwe samenwerking met de regio, een 
consistent en samenhangend beleid voeren ten aanzien van economie en innovatie.  

De publieke en private sleutelspelers in Zuid-Holland zetten zich de komende jaren in om de belangrijkste 
kennis- en innovatie-ecosystemen in Zuid-Holland optimaal te laten functioneren door bovenstaande 
randvoorwaarden te optimaliseren. Dit doen zij in nauwe onderlinge samenwerking, en in samenwerking met 
het Rijk. Speciale aandacht is er hierbij voor het versterken van de verbindingen tussen de Zuid-Hollandse en 
nationale ecosystemen (bijvoorbeeld vanuit de Kennis- en Innovatieagenda’s of vanuit het Groeifonds), en 
de verbinding tussen de diverse ecosystemen in Zuid-Holland onderling.  
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Zuid-Hollandse aanpak en concrete investeringen  

Specifiek zet Zuid-Holland in op de kennis en innovatie-ecosystemen, waarop de regio de sterkste 
uitgangspositie heeft en waarmee de regio de meeste economische en maatschappelijke waarde aan 
Nederland kan toevoegen. Deze ecosystemen bouwen we uit en versterken we gericht met 
innovatieprogramma’s, onderzoekinfrastructuur en triple helix samenwerking. Het gaat om de volgende 
ecosystemen: 

• Digitale sleuteltechnologieën (AI, Quantum en Data); 

• Gezondheid, medicijnen en zorg; 

• Biogrondstoffen en biobrandstoffen; 

• Energie, energietechnologie en energietransitie; 

• High tech equipment, Smart industry incl. laser sat 
comm; 

• Lucht- en ruimtevaart; 

• Maritiem en deltatechniek; 

• Tuinbouw; 

• Innovatie in publiek domein. 
 

Digitale sleuteltechnologieën: Quantum, AI en Data, 
inclusief cybersecurity 

Quantum: Zuid-Holland vormt het hart van het Nederlandse 
quantum-ecosysteem, dat internationaal vooroploopt met de 
ontwikkeling van nieuwe quantumtechnologie die groot 
groeipotentieel heeft voor de toekomst en bijdraagt aan 
technologische en digitale soevereiniteit van Nederland en 
Europa. Het quantum-ecosysteem zet in op het bouwen van 
technologie demonstrators van een quantum internet (denk 
aan het uitrollen van een netwerk), een quantum computer 
en quantum sensoren. Om de koploperspositie te behouden, 
te versterken en duurzaam te vermarkten vraagt de regio 
investeringen in het hart van de Quantum Delta waarmee we 
nieuwe bedrijvigheid creëren, grote bedrijven aantrekken en 
de kern van het Nederlandse quantum internet vestigen. Ook 
starten we nationale onderzoeks- en implementatie 
programma’s met bijzondere aandacht voor het betrekken van het mkb. 

We vragen het Rijk om mee te doen met:  
- Investeringen in ‘Worldwide-First’ Demonstrators Quantum Internet, Quantum Computer en Quantum 
Sensoren; 
- Positioneren van het House of Quantum als hart voor een genetwerkte Nationale Quantum Campus (alle 
bloedgroepen en disciplines uit het ecosysteem komen samen op één fysieke plek in Zuid- Holland); 
- Investeringen in genetwerkte cleanroom faciliteiten met themaverbindingen naar relevante andere 
sectoren in het digitale en energie domein zijn van essentieel belang. 

AI: Zuid-Holland heeft de handen ineengeslagen in de ‘AI-hub Zuid-Holland'. Deze hub omvat één van 
twee de grootste AI-ecosystemen in Nederland en bestaat uit Zuid-Hollandse kennisinstellingen (samen +-
1200 wetenschappers met een AI-specialisatie), het bedrijfsleven en publieke partners. Zuid-Holland 
omvat 26% van alle Nederlandse AI startups en scale-ups, 32% van alle Nederlandse AI bedrijven gericht 
op Health zijn gevestigd in Zuid-Holland en AI is relevant voor alle in Zuid-Holland aanwezige 
bedrijfssectoren. De regionale potentie voor groei op basis van AI wordt geschat op bijna € 3 mrd. aan 
extra toegevoegde waarde in de komende drie jaar. Daarbij worden naar verwachting meer dan 100.000 
banen beïnvloed.  

“Met innovatie-ecosystemen in Zuid-

Holland creëren we een klimaat waarin 

naast overheden ook nationale en 

internationale topbedrijven en 

organisaties willen investeren in ons 

onderzoek en onderwijs, en gebruik 

maken van onze knowhow en 

infrastructuur. Grote mondiale 

uitdagingen, bijvoorbeeld op het gebied 

van gezondheid, kunnen hiermee 

worden aangepakt. Zuid-Holland is 

daarvoor dé ideale locatie. Dit innovatie-

ecosysteem brengt alle belangrijke 

partijen samen binnen een fysiek bereik 

van slechts 40 km en maakt daarmee 

essentiële convergentie van 

technologische, medische en sociale 

wetenschappen mogelijk.” 

Marco van Vulpen, medisch-

wetenschappelijk directeur van het 

Holland Protonen Therapie Centrum en 

tevens hoogleraar Radiotherapie aan de 

TU Delft, Erasmus MC en LUMC. 
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Zuid-Holland heeft op basis van een regionale AI-analyse gekozen voor het benutten van grote kansen van 
AI in een aantal hoofdsectoren zoals de haven-maritieme sector, vrede-recht-en- (digitale) veiligheid, 
technologische industrie, energie en health. Ook op thema’s greenport, space liggen er kansen. De AI-hub 
Zuid-Holland bouwt gericht verder aan de regionale ecosysteem-strategie via convergente AI-
kennisontwikkeling (in-AI en met-AI) door de Zuid-Hollandse kennisinstellingen (WO, HBO, TNO) met 
publieke- en private organisaties, waaronder mkb, waardoor innovaties in AI en dataficatie in Zuid-Holland 
versnellen.   
 
We vragen het Rijk om mee te doen met:  
- Investeringen in innovatieve sectorale ketenprogramma’s gericht op AI innovaties in sectoren: o.a. AI 
voor Haven en Maritiem (Smart Shipping, autonoom varen, slimme haven logistiek en life-cycle asset 
management); AI voor Health (Medicijnontwikkeling, Medtech inclusief beeldvorming, Virologie); AI voor 
Technologische en Maakindustrie en AI voor Energie; 
- Uitbreiding van de door de regio ingezette startup-faciliteiten rondom AI voor GovTech;  
- Uitbouw van het bestaande research- en innovatiecluster op AI voor vrede, recht en (digitale) veiligheid 
tot een internationaal toonaangevend ecosysteem rondom Den Haag, waarbij ethische, juridische en 
sociale aspecten een belangrijke rol spelen; 
- Versterking van de zwaartepunten in nationale en internationale samenwerkingsverbanden, zoals ICAI, 
ELLIS & CLAIRE, waar de regio al op inzet. 

Cyber Zuid-Holland is met toonaangevende instellingen zoals Europol, EC3, NCSC, het VN-centrum UNICRI en 
de EU-initiatieven CLAIRE en ELLIS, één van de belangrijkste (digitale) veiligheidsclusters in Europa en 
daarmee de aangewezen regio om in te zetten op AI binnen het veiligheidsdomein.  

We vragen het Rijk om mee te doen met:  
- Investeringen in digitale veiligheidsinnovaties en cyber weerbaarheid; 
- Investeren in een algoritme en infrastructuur die vanaf de basis getraind is op het Nederlands, onmisbaar 
voor het inzetten van AI bij signalering van dreigingen, forensisch onderzoek en rechtspraak en ook breder 
toepasbaar binnen de publieke dienstverlening, zorg en media. 
 

Gezondheid, medicijnen en zorg: 

Zuid-Holland bevat een unieke combinatie van hét 
Nederlandse Health bedrijfsinnovatiecluster. Met grote en 
kleine innovatieve bedrijven op het Leiden Bio Science Park 
en de unieke combinatie van ErasmusMC en LUMC met TU 
Delft, maakt het health-cluster een krachtige innovatiemotor 
waar de regio al jaren in investeert. Met o.a. de opleiding 
klinische technologie, health startups, het 
innovatieprogramma ZorgTech en geavanceerde 
geneeskunde faciliteiten in Leiden en Delft (NECSTGEN en 
HollandPTC) hebben kernspelers in de regio de afgelopen 
jaren krachtige nieuwe initiatieven gestart.  

We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- Nieuwe investeringen in pre-competitieve faciliteiten voor medicijn, vaccin-ontwikkeling en regeneratieve 
geneeskunde;  
- Aanvullend innovatief onderzoek voor pandemic & disaster preparedness;  
- Investeringen in startersfaciliteiten en gezamenlijke collaboratories (onderzoeksruimten en lab-
faciliteiten) op de verschillende campussen; 
- Ontwikkeling van een prototyping faciliteit voor medische technologie; 
- Ontwikkelen van digitale oplossingen voor preventie en bevorderen van gezonde leefstijl.   
 

 

“Dankzij het actieve ecosysteem op het 

LBSP zijn we een samenwerking gestart 

tussen publieke en private partners 

vanuit totaal verschillende gebieden: AI, 

biologie, medicijnontwikkeling en 

proefdiervrije innovatie. Dit geeft 

nieuwe en unieke kansen op innovaties 

binnen de medicijnontwikkeling.”  

Roeland Hanemaaijer – Senior 

onderzoeker TNO 
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Biogrondstoffen en biobrandstoffen: 

Zuid-Holland investeert met een lab, pilot en opschalingsfaciliteiten in innovatieclusters op de DSM Biotech 
Campus in Delft waar biotechnologie ingezet wordt voor duurzaamheid, eiwittransitie en een circulaire 
biobased economie. Met Heineken en DSM heeft Zuid-Holland een krachtige kern voor precisie fermentatie 
en food technologie. Kennisinstellingen en hogescholen hebben innovatieve educatiemodules ontwikkeld 
voor onderwijs en bedrijven. Nieuwe kennis van enzymen, micro-organismen en processen heeft in de 
afgelopen jaren al geleid tot verschillende nieuwe processen in gebruik in de waterzuiveringssector in heel 
Nederland.  

Biogrondstoffen zijn een essentiële bron van hernieuwbare grondstoffen voor de verduurzaming van de 
industrie in Nederland en internationaal. De doorontwikkeling van het unieke kennis en innovatie 
ecosysteem rondom industriële biotechnologie in Delft is een belangrijke versneller voor de inzet van 
biogrondstoffen en micro-organismen in de productie van chemische stoffen en biobrandstoffen op 
industriële schaal. Ook de opschaling van productieprocessen naar industriële schaal in het Haven 
Industrieel Complex Rotterdam vraagt om de ontwikkeling van kennis en innovatie. Bijvoorbeeld voor het 
realiseren van een efficiënt synergetisch bioraffinage cluster voor de productie van zowel biobrandstoffen 
(ethanol) als diverse chemicaliën.       

We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- Investeringen in nieuwe geavanceerde biotechnologische methoden en gedeelde pilot en demo 
faciliteiten; 
- Financieringsconstructies voor een scale-up gebouw met lab-faciliteiten voor doorgroei van bedrijven; 
- Investeringen in opschaling van eiwitproductie en bioraffinage alsmede innovatie en kennisontwikkeling 
rondom eiwitproductie en bioraffinage processen en systeemintegratie. 

Energie, energietechnologie en energietransitie: 

Kennisontwikkeling op het gebied van windmolens, warmtenetten en -systemen, geosystemen, 
waterstofproductie en energieopslag is noodzakelijk voor de transitie naar een klimaat neutrale economie. 
Zuid-Holland, met name het haven industrieel complex in Rotterdam-Moerdijk, zet sterk in op het opschalen 
naar een waterstofeconomie waaruit ook groene basisstoffen voor de (petro)chemische industrie 
geproduceerd worden. Zuid-Holland is uniek gepositioneerd om in de gehele waterstofketen een mondiale 
sleutelfunctie te vervullen richting (Noordwest) Europa.  

 
Hoofdthema’s voor de regio zijn (blauwe) waterstof, basischemie, brandstoffenbunkering en de aansluiting 
op het waterstofnetwerk Hyway 27.  De ambitie is om het Havenindustrieel Complex (HIC) Rotterdam en het 
aangesloten marktgebied door te ontwikkelen naar de grootste duurzame waterstof hub van Europa waar 
grootschalige import, export, productie, conversie en opslag alsmede het gebruik van waterstof (industrie) 
plaatsvindt. De belangrijkste kennisinstellingen op dit thema in de regio (TU Delft, TNO) hebben wereldklasse 
onderzoeks- en testprogramma’s lopen op E-refinery en industriële elektrificatie.   

 
We vragen het Rijk om mee te doen met:  
- Nieuwe onderzoek- en innovatieprogramma’s voor productie, transport, opslag en toepassing van 
waterstof en groene basisgrondstoffen in de (petro)chemische industrie; 
- Ontwikkelen van een regionale learning community (Fieldlab Industriële Elektrificatie, GreenVillage, RDM-
H2 lab, Fieldlab Zero Emission Dredging), en uitbreiding van het programma Energie & Klimaat om innovatie 
in het mkb te versnellen middels deze learning community; 
- Ontwikkelen van nieuwe technologie en het realiseren van infrastructuur voor elektrolysers, warmtenetten 
of geothermische bronnen. 

 
Dit thema levert directe voordelen op voor de maritieme sector (varen op waterstof en methanol), de 
luchtvaart (synthetische kerosine) en zwaar wegtransport op waterstof. Ook biedt het ontwikkelen van 
nieuwe technologie voor elektrolysers, warmtenetten of geothermische bronnen kansen voor de 
toeleverende technologische industrie (bijv. batterijen, elektrodes, membranen). 
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High tech equipment en Smart industry, inclusief Lasersatcom:  

Hightech equipment is een cruciale pijler onder de economie van Zuid-Holland. Het vormt een belangrijke 
component van de export. Verdere groei van de hightech equipment bedrijvigheid draagt direct en 
substantieel bij aan de duurzame groei van de Zuid-Holland en Nederlandse economie, waarvan iedereen 
profiteert. Bovendien is hightech equipment nodig voor de enorme maatschappelijke uitdagingen waar 
Nederland voor staat zoals de energietransitie, gezondheidszorg, digitalisering en verduurzaming van de 
voedselketen. Nieuwe hightech oplossingen creëren nieuwe mogelijkheden op het gebied van intensieve 
datacommunicatie, regeneratieve geneeskunde, grootschalige productie van waterstof en de verdere 
digitalisering van productietechnologie. Op deze gebieden ontstaan nieuwe waardeketens en daarmee 
kansen voor nieuwe bedrijvigheid in de hightech equipment industrie. Bovendien vormen hightech systemen 
een belangrijke basis voor productie- en technologiesoevereiniteit, zodat we minder afhankelijk zijn van het 
buitenland (zoals tijdens de coronacrisis is gebleken).  

Zuid-Holland neemt concrete initiatieven op de volgende Hightech equipment terreinen, die ook 1:1 
aansluiten bij het Groeifondsvoorstel Next Generation Hightech Equipment, dat op dit moment wordt 
voorbereid. Dit zijn o.a.: 

ActieAgenda Technologische Industrie. Doel van de ActieAgenda voor de Technologische Industrie in Zuid-
Holland is om de samenwerking in de maakindustrie te stimuleren, waaronder rondom een aantal nieuwe 
waardeketens die zo kansrijk zijn dat in een combinatie met groei/herstelfondsen er wordt mee 
geïnvesteerd. 
 
Smart Industry. Op basis van het SMITZH-initiatief (Smart Manufacturing Industriële Toepassing Zuid-
Holland) ontwikkelt Zuid-Holland een flexibel en digitaal geïntegreerd productienetwerk, waarmee de 
betrokken maakbedrijven een substantiële energie- en materiaalbesparing realiseren en bijdragen aan een 
duurzame en concurrerende economie. Flexibilisering draagt ook bij aan technologie- en 
productiesoevereiniteit. Denk hierbij aan robots, 3D-printen en sensoren. Slimme maaktechnologieën 
waarmee bedrijven sneller, goedkoper en efficiënter kunt produceren. 

Lasersatcom staat voor de communicatie met en via satellieten door middel van lasers. De ontwikkeling van 
Optische Communicatie bevindt zich wereldwijd in een stroomversnelling. Zuid-Holland is, met een krachtig 
consortium, uniek gepositioneerd een onderscheidende internationale positie op te bouwen. De ambitie van 
dit programma is een volledig nieuwe infrastructuur voor optische communicatie te ontwikkelen.  

We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- Een concreet (nationaal) onderzoeks- en ontwikkelingsprogramma voor Hightech Equipment om kennis 
en kunde om te zetten naar nieuwe producten en productietechnologieën, zoals bijvoorbeeld het Next 
generation Hightech Equipment programma dat nu wordt opgebouwd.   
- Het versterken en/of ontwikkelen van innovatiecentra en kenniszwaartepunten, bijvoorbeeld 
Lasersatcom, Smart Industry Centra (in aansluiting met Europese Digital Innovation Hubs), pilots voor 
nextgen elektrolysers, tuinbouw-technologie en hightech equipment voor regeneratieve geneeskunde.   
 
Zie voor dit thema ook de systeeminterventie Maakindustrie + Nieuwe waardeketens. 
 
Lucht- en ruimtevaart: 

Zuid-Holland kwalificeert zich bij uitstek als Duurzame Luchtvaart Regio, met een nauwe samenwerking 
tussen internationaal erkende kennisinstellingen en industriële bedrijven en hotspots op de TU Delft Campus, 
rondom de luchthaven in Rotterdam en op het Technology Park Ypenburg in Den Haag. Zuid-Holland wil 
optreden als kernregio van het nationaal onderzoeks- en ontwikkel programma voor verduurzaming van de 
luchtvaart. Het regionale aerospace ecosysteem zet onder meer in op het ontwikkelen van doorbraak 
technologieën, enablers en demonstrators op het gebied van duurzame vliegtuigbrandstoffen en zero 
emissie elektrisch en waterstof aangedreven vliegen, waarmee de luchtvaartindustrie in Nederland nieuwe 
posities kan verwerven in de nieuw te vormen internationale waardeketens én we met elkaar werken aan 
het behalen van de klimaatdoelen. 
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We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- Een concreet (nationaal) onderzoeks- en ontwikkelingsprogramma voor Duurzame Luchtvaart om kennis 
en kunde om te zetten naar nieuwe producten, waarbij de regio zich onder meer richt op onderstaande 
initiatieven. 
- Het ontwikkelen van een pilot plant voor de productie van synthetische kerosine en het testen van deze 
schone brandstof in hoge(re) bijmengpercentages; 
- De ontwikkeling en uitvoering van het programma “Hydrogen Powered Aviation Hub”, met de 
ontwikkeling van waterstof aandrijflijnen en een zogenaamde retrofit aanpak om vliegen sneller 
emissieloos te maken; 
- De ontwikkeling van de luchthaven Rotterdam (Innovation) Airport tot een Living Lab voor het 
ontwikkelen en testen van innovaties op het gebied van duurzaam vliegen en duurzame luchthaven 
(operaties). 

De Ruimtevaart in Nederland is geconcentreerd in Zuid-Holland met (inter)nationale instellingen zoals ESA-
ESTEC in Noordwijk, TNO Space en TU Delft en vanaf 2021 SRON in Leiden met daar omheen een groeiend 
cluster van bedrijven met een sterke aanwas van space startups in zowel de upstream (hardware) als de 
downstream (data toepassingen). De Zuid-Hollandse ruimtevaart speelt internationaal een belangrijke rol op 
niche markten van onder andere optische instrumenten voor klimaatonderzoek en veilige 
satellietcommunicatie, maar ook op terreinen zoals zonnepanelen en kleine satellieten. Toekomstige 
ontwikkelingen op het gebied van strategische ruimtevaartinfrastructuur, het belang van veilige en snelle 
communicatie en de klimaatopgave, bieden grote kansen voor de Nederlandse ruimtevaartsector. Door 
hierop te anticiperen versterken we onze innovatiekracht en ons verdienvermogen. Ook behouden we zo 
onze sterke kennispositie en koploperspositie zoals op het gebied van satellietcommunicatie. Het ontbreekt 
echter momenteel aan een integrale visie op de Nederlandse ruimtevaart. 

We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- De ontwikkeling van een Nationale Ruimtevaartstrategie en daarvan afgeleid een programma (met daarin 
aandacht voor Nationaal, EU en ESA-instrumentarium), waarbij de regio zich onder meer richt op 
onderstaande initiatieven: 

▪ de ontwikkeling van een cluster van instellingen en bedrijven op het gebied van optische 
instrumenten primair voor aardobservatie inclusief voldoende middelen voor productontwikkeling 
en faciliteiten en programma’s voor testen en demonstreren; 

▪ de ontwikkeling van een cluster van instellingen en bedrijven met opto-mechatronische kennis 
gericht op veilige en robuuste satellietcommunicatie (laser satellietcommunicatie), inclusief 
voldoende middelen voor productontwikkeling en faciliteiten en programma’s voor testen en 
demonstreren;  

▪ de ontwikkeling van een programma voor toepassingsmogelijkheden van satelliet data op het 
gebied van navigatie en aardobservatie met aandacht voor kennisontwikkeling en het betreden van 
internationale markten. 
 

Maritiem en deltatechniek: 

Zuid-Holland is het grootste maritieme knooppunt in West-Europa met een strategisch belang voor 
Nederland. De volle breedte van het spectrum van maritieme activiteiten is aanwezig in deze regio. Zoals het 
schoon en veilig transporteren van goederen en personen over zee en binnenwateren, het beschermen van 
de kust, het onderhouden van vaarwegen, het leveren van infrastructuur voor energiewinning op zee, het 
bijdragen aan voedselvoorziening en het uitvoeren van overheidstaken op zee. De Zuid-Hollandse delta 
technologie is internationaal toonaangevend op gebied van klimaatadaptatie en het gebruik van en 
bescherming tegen water in deltaregio’s. Technologische oplossingen voor duurzaam waterbeheer spelen 
hierin een belangrijke rol, waarbij een integrale aanpak met watertechnologie een belangrijke impuls voor 
innovaties zal geven om de gewenste impact te realiseren. In de waardeketens voor offshore, 
superjachtbouw, scheepvaart en logistiek, waterbouw en uitvoering van overheidstaken op zee is innoveren 
met sleuteltechnologieën in AI, High Tech Equipment en Smart Industrie, van groot belang om een 
concurrerende export positie - en daarmee banen en verdienvermogen - vast te houden en vergroten.   



 

Groeiagenda Zuid-Holland - Samenhangend investeren in verdienvermogen, brede welvaart en werkgelegenheid – DEFINITIEVE VERSIE  
Eindredactie: djoeke.altena@economicboardzuidholland.nl & v.dobbe@mrdh.nl 
 
 

 

19 

De regio en het maritieme bedrijfsleven hebben duidelijke duurzaamheidsdoelstellingen gedefinieerd, welke 
sterk bijdragen aan het verdienvermogen, circulariteit en de emissie-reductiedoelstellingen van Nederland. 
De maritieme sector speelt een belangrijke rol in innovatie en implementatie op het gebied van aanleg en 
gebruik van emissiearme energiebronnen, zoals concrete implementatie van alternatieve brandstoffen 
(methanol en waterstof) en innovaties (o.a. technologie voor verduurzaming en digitalisering van schepen 
en robotica). Denk daarbij aan het waterstof netwerk en infrastructuur voor offshore wind, maar ook het 
‘smart’ maken van installatieschepen voor windmolens. Het regionale ecosysteem speelt een cruciale rol in 
het masterplan emissieloze maritieme sector.  

We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- De ontwikkeling, implementatie en investeringen in technologie, regelgeving en kennis in duurzame en 
digitale oplossingen voor het ecosysteem van maritieme en deltatechnologie, bestaande uit:  

▪ Versterking en digitalisering van waterinfrastructuur (o.a. goten, waterstraat, hitteplein, digital 
coastal observatory, digital water world) en fieldlabstructuren zoals VP Delta van gemeenten 
Dordrecht, Rotterdam, Den Haag, Leidschendam-Voorburg, KWR, waterschappen en hogeschool 
Rotterdam; 

▪ Ondersteuning van waardeketens voor de maritieme maakindustrie, vernieuwingen in de 
offshore technologie en duurzame superjachtbouw; 

▪ Het Masterplan Emissieloze Maritieme Sector, waarin 30 emissieloze schepen en 5 retrofits worden 
gerealiseerd, alsmede de ontwikkeling van technologie voor een versnelling van de energietransitie 
in de maritieme sector; 

▪ De Delta Technology Incubator plan voor het verduurzamen en smart maken van offshore (bagger / 
windenergie installatie) schepen, ontwikkeld, gebouwd en ingezet door bedrijven in Zuid-Holland in 
een breder kennisconsortium. Hierbij wordt geanticipeerd op een dredging customership use-case 
binnen het Masterplan Emissieloze Maritieme Sector. 

 

Tuinbouw: 

Zuid-Holland kent een brede en innovatieve tuinbouwsector. Het herbergt ruim de helft van alle 
glastuinbouwbedrijven in Nederland, kent een productiewaarde van 3,6 miljard euro per jaar en 
werkgelegenheid van ruim 40.000 arbeidsplaatsen. Daarmee levert het tuinbouwcluster in Greenport West-
Holland via investeringen in bijvoorbeeld het World Horti Center innovatie en kennis voor het verduurzamen, 
vergroenen en voeden van de wereld. De regio zet in op zowel grijze als groene digitalisering. Grijze 
digitalisering richt zich op onder andere robotica, automatisering en kastechnologie. Groene digitalisering 
gaat over sensoren, data, en Artificial Intelligence voor de teelt en verwerking van producten. Hierbij werkt 
de tuinbouwsector samen met andere sectoren. Er is focus op verwaarden van reststromen en nieuwe 
toepassingen van plantinhoudsstoffen en op het optimaliseren en verduurzamen van het logistieke systeem. 
Dit vraagt om investeringen in campusontwikkeling en R&D maar ook om voldoende ruimte. Daarom zetten 
de regionale partners in op duurzame gebiedsontwikkeling van de tuinbouwgebieden in verbinding met de 
stedelijke omgeving. De glastuinbouwsector zet ook vol in op verduurzaming van de warmtevraag. Dat doet 
zij door in te zetten op ontwikkeling van geothermie en gekoppelde warmtesystemen. 

We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- Nieuwe investeringen in grijze en groene digitalisering in de valorisatie en implementatiefase 
(bijvoorbeeld innovatieve kassenbouw en technieken zoals Vertical, oogst- en marktvoorspellingen met 
sensoren en AI); 
- Verwaarden van reststromen van tuinbouw en stedelijk gebied, bijvoorbeeld door gebruik 
tuinbouwreststromen als bouwmateriaal; 
- Optimaliseren en verduurzamen van het agrologistiek systeem. 
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Innovatie in publiek domein: 

Zuid-Holland is bij uitstek de locatie waar een aantal transitie-problemen duidelijk zichtbaar zijn maar waar 
ook dé innovatiehotspot gecreëerd wordt om via maatschappelijke innovaties problematiek rond sociale 
inclusie, duurzaam transport, verbetering van leefomgeving en gezondheid van bevolkingsgroepen 
aangepakt wordt. De grote steden richten co-creatie sites in wijken.  
 
We vragen het Rijk om mee te doen met:  
- Investeringen in onderzoek en implementatie: een mede-investering is nodig in een digital twin voor de 
zuidelijke randstad-delta; 
- Investeringen in een internationaal toonaangevend programma op Vrede, recht en veiligheid voor (lokale 
en nationale) overheden en op een GovTech accelerator om een banenmotor te creëren op basis van de 
ontwikkelde innovaties.   

 

 

  

Proposities: gereed en/of 
ingediend (1) 

Proposities: volgende fase (2) Wordt uitgewerkt (3) 

- Kickstartvoorstel LSH 
ecosysteem (gezondheid, 
medicijnen en zorg): 

• Health RI; 

• Regmed. 
 

- AiNed Strategisch 
Investeringsprogramma  ( 
sleuteltechnologieën ): 

• Haven & Maritiem; 

• Vrede, Recht en 
Veiligheid; 

• AI for energy; 

• Health. 
 

- Quantum Delta Nederland 
(sleuteltechnologieën): 

• Quantum computing en 
internet; 

• Clean Room. 
 
-  Groenvermogen van de 
Nederlandse economie 
(energie).  
 
- FoodSwitch (tuinbouw en 
eiwittransitie). 
 

- MedTech propositie, Smart 
Health Campus (gezondheid, 
medicijnen en zorg); 
- Witte biotechnologie 
(industriële biotech, productie 
chemische stoffen); 
- Campus- & 
kennisknooppunten, 
cleanrooms, Lifestyle4Health 
(algemeen, 
sleuteltechnologieën, 
gezondheid, medicijnen en 
zorg);  
- High Tech Equipment, Smart 
industry, Laser-satelliet-
communicatie 
(sleuteltechnologieën en 
lucht- en ruimtevaart); 
- Duurzame Luchtvaart (lucht- 
en ruimtevaart); 
- Emissieloze scheepsvaart 
(maritiem en deltatechniek); 
- Next gen batterijen 
(energie). 

- Rode biotechnologie (gezondheid, 
medicijnen en zorg); 
- Resilient delta instituut/ 
Cultuurcampus (maatschappelijk); 
- Cybersecurity en weerbaarheid, 
GovTech (sleuteltechnologieën, 
maatschappelijk); 
- Elektrificatie industrie & algemeen 
(energie); 
- Klimaat (energie); 
- Onderzoek & ontwikkeling 
(algemeen); 
- Digitalisering en vergroening 
Greenports. 
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7. Systeeminterventie Maakindustrie + Nieuwe waardeketens 
 

Hoe maken we de hoogwaardige producten die nodig zijn om de energietransitie en de omgang naar een 

circulaire economie vorm te geven? Hoe kunnen onze maakbedrijven concurreren met buitenlandse 

concurrenten? Hoe zorgen we voor toekomstbestendige banen voor álle Nederlanders? 

 
In Zuid-Holland maken we wat we bedenken 

De Zuid-Hollandse technologische industrie is een 
belangrijke innovator en banenmotor voor de Nederlandse 
economie. In deze regio zijn de meeste maakbedrijven van 
Nederland gevestigd met ruim 110.000 medewerkers. Van 
Leiden tot Alphen aan den Rijn van Den Haag tot Rotterdam 
en van Gouda tot de Drechtsteden. Het mkb is hierin 
cruciaal. De Technologische Industrie in Zuid-Holland heeft 
alles in zich om een snelle economische groei en meer 
welzijn en brede welvaart voor Nederland te realiseren. 
Deze bedrijven maken en exporteren wat de Zuid-Hollandse 
kennis- en innovatie ecosystemen bedenken. Kennis 
rendeert pas als bedrijven daarop gebaseerde producten en 
diensten verkopen.  

In Zuid-Holland werken innovatieve bedrijven samen met elkaar en kennisinstellingen aan producten en 
diensten die nodig zijn om oplossingen te bieden voor maatschappelijke problemen. Denk aan toepassingen 
die nodig zijn om CO2-neutraal te varen en vliegen, voor betaalbare en gezonde voeding en medicijnen, maar 
ook om veilig en snel te kunnen communiceren. De maakindustrie is vitaal voor de maatschappelijke 
oplossingen. De Zuid-Hollandse maakindustrie kan een grote bijdrage leveren aan extra economische groei 
en extra duurzame en inclusieve werkgelegenheid voor heel Nederland. Daarom is dit één van de vijf elkaar 
versterkende pijlers van de Groeiagenda.  Zo profiteert Nederland ook in de toekomst van Zuid-Holland als 
kennisintensieve regio met de meeste maakbedrijven en verschillende sectoren van wereldklasse. 

Noodzakelijk nationaal beleid  

De technologische industrie kan het verdienvermogen van 

Nederland de komende decennia substantieel versterken 

en daarbij voor duurzame werkgelegenheid zorgen. Een 

vijftal nationale beleidslijnen zijn essentieel om de kracht 

van de maakindustrie te benutten. De regionale partners 

werken hard om deze randvoorwaarden te bieden, maar 

vragen de Rijksoverheid om hier ook aan mee te werken: 

1. Kapitaal en financiering: voor innovatieprogramma’s en 
innovatie-infrastructuur. De innovatie-infrastructuur 
zoals hardware, gebouwen en installaties, maar ook 
community-building vragen continue cofinanciering 
naast private en regionale bijdragen. De specifieke 
innovatieprogramma’s gericht op nieuwe waardeketens 
en een flexibel productienetwerk zijn directe middelen 
nodig naast of in plaats van het fiscale instrumentarium. 

2. Fysieke ruimte voor ondernemerschap: industrie vergt 
ruimte en bedrijventerreinen. Het is belangrijk dat 
bedrijvigheid niet weggedrukt wordt door de 
woningbouw(opgave) en werkenden binnen  
acceptabele tijd op hun werk kunnen zijn. Dit is niet 
alleen een lokale en regionale opgave, maar vraagt ook 

OESO: 
“Smart manufacturing was added as a 
new pillar into the JGA in response to 
the COVID-19 crisis, with the objective 
to strengthen regional value chains and 
boost the manufacturing industry. In 
addition, smart manufacturing can 
contribute to the green transition 
towards a sustainable system of energy 
production, conversion and storage.” 

“Veiligheid, hygiëne, data- en 
energiegebruik en design, staan centraal 
in de productieontwikkeling van Bolidt 
Kunstoftoepassing. Door middel van een 
70-tal verbeterinitiatieven organiseren we 
innovatie in ons bedrijf. Deze innovaties 
leveren stuk voor stuk een bijdrage aan 
het verhogen van opbrengsten, het 
verlagen van kosten, het verhogen van 
efficiency en het zorgen voor continuïteit. 
En voor de langere termijn bouwen we 
hierdoor ook aan het versterken van ons 
werkgeverschap, ons lerend vermogen, 
onze ‘footprint’ en het bedienen van onze 
klanten.”  
 
Rientz Willem Bol, directeur-eigenaar 
Bolidt  
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visie en betrokkenheid van het Rijk. Denk aan regelgeving rond geluidszones, de uitwerking van de 
nationale omgevingsvisie (NOVI) en versterking van regionale activiteiten door middel van regionale 
vergunningen en gebiedsvergunningen. 

3. Toegang tot talent, de komende tien jaar worden 30.000 banen vervangen in de maakindustrie, 
daarnaast worden er in de regio 30.000 nieuwe banen gerealiseerd. Pre-corona kampte een kwart van 
de technologische bedrijven met een tekort aan geschikt personeel. Leven Lang Ontwikkelen, 
arbeidsmobiliteit tussen sectoren en een betere aansluiting van het onderwijs op de arbeidsmarkt gaat 
werkloosheid tegen en zorgt dat bedrijven over de juiste mensen kunnen beschikken.  

4. Stabiel beleid en passende regelgeving, bedrijven en kennisinstellingen hebben een voorspelbare, 
betrouwbare overheid nodig en passende regelgeving om te kunnen investeren en innoveren. 

5. Stimuleer marktvraag als overheid, benut de inkoop- en investeringskracht van de nationale overheid 
om belangrijke bedrijvigheid voor de toekomst te realiseren en als Europa technologische soevereiniteit 
op te bouwen. 

 
Zuid-Hollandse aanpak en concrete investeringen  
Alle relevante spelers in het ecosysteem van de Technologische 
Industrie in Zuid-Holland werken samen op basis van een 
ActieAgenda om de potentie van die industrie te ontsluiten. De 
ambitie is om de komende tien jaar de omzet van de 
technologische industrie in Zuid-Holland te verdubbelen, van 
€26 naar €50 miljard per jaar. Dat zal 30.000 extra banen 
opleveren. Concreet doen we dat langs de vier actielijnen: 

• Nieuwe waardeketens; 

• Digitaal verbinden machines, fabrieken en 
productienetwerken; 

• Bijscholen en gereed maken voor de nieuwe banen; 

• Samenwerking tussen maakbedrijven onderling en kennis- 
en innovatiepartners bevorderen. 
 

Nieuwe waardeketens: 

Ondernemers en onderzoekers in de regio bouwen samen nieuwe waardeketens, waarbinnen maakbedrijven 
een bijdrage leveren aan oplossingen voor complexe maatschappelijke problemen. In de regio worden de 
krachten gebundeld in een beperkt aantal nieuwe waardeketens. Door te focussen bouwen investeringen 
van kennisinstellingen, overheden en bedrijven op elkaar voort en kunnen toeleveranciers gericht innoveren.  
Gekozen is voor nieuwe waardeketens waar bedrijven in willen investeren omdat ze aansluiten op grote 
internationale vraagstukken, er vanuit de regio markttoegang is en het voortbouwt op sterke 
technologiebasis en op gedegen maaktechnologie. De nieuwe waardesystemen vinden toepassingen in 
meerdere van de sterke sectoren van de regio en dragen zo bij aan cross-overs en spill-overs. Voor dit 
moment zijn de volgende vier waardesystemen gekozen: 
- Technologie voor hernieuwbare energie, bijvoorbeeld waterstof voor schoon varen, vliegen en zwaar 

transport; 
- Robotica van zaadverdeling tot klant, inclusief logistiek en retail; 
- Lasersatcom en andere vormen van cybersecure telecommunicatie, gebaseerd op telecom- en 

ruimtevaart- en quantumtechnologie; 
- Flexibele en additieve manufacturing, waaronder 3D-printen van reserveonderdelen voor 

petrochemische industrie, luchtvaart, defensie en deltatechnologie. 
In al deze waardesystemen – juist in het mkb – wordt gebruik gemaakt van investeringen in de 
systeeminterventie Kennis & Innovatie ecosystemen + Sleuteltechnologieën. 
 
Nodig zijn: 
- Cofinanciering van innovatieprogramma’s in de nieuwe waardesystemen en het digitaal verbinden van 
machines, fabrieken en productienetwerken vanuit herstel en groeifondsen; 
- Cofinanciering van flexibele, hoogwaardige faciliteiten voor productieontwikkeling en productie; 

“Als groep van metaal- en 
assemblagebedrijven digitaliseren we 
al onze processen om de kwaliteit, 
efficiëntie en levertijd te verbeteren. 
Door digitale verbindingen op te zetten 
in de gehele supply chain, van 
grondstoffen en het ecosysteem van 
maakbedrijven tot aan de klant, zijn wij 
in staat om efficiënt, betaalbaar en 
duurzaam te produceren in Nederland. 
Daarom werken we met 
maakbedrijven, IT-leveranciers, TNO en 
TU Delft aan het digitaal verbinden van 
machines, fabrieken en productie-
netwerken.” 
 

Ronald Koot van Boers&Co 
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- Overheidsopdrachten voor radicaal nieuwe producten uit die waardeketens, bijvoorbeeld waterstof 
aangedreven schepen voor de marine. 
 
Digitaal verbinden machines, fabrieken en 
productienetwerken: 

Maakbedrijven in de regio werken samen met kennispartners 
aan een flexibel en efficiënt productienetwerk, dat gebruik 
maakt van de modernste productietechnologieën, zoals 3D-
printen en zo sterk bijdraagt aan de productiesoevereiniteit van 
Nederland. 

We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- De inzet op één Nederlands, maar liever Europees, open en 
cyber secure dataplatform voor de industrie, zoals dat 
momenteel in België al aanwezig is.  
 
Beroepsbevolking bijscholen en gereed maken voor de 
nieuwe banen: 

Sleutelspelers in Zuid-Holland zetten zich in om de instroom in 
het technisch onderwijs te bevorderen, de beroepsbevolking bij 
te scholen en gereed maken voor de nieuwe banen, maar ook 
internationaal talent dat al wordt aangetrokken door de 
topopleidingen beter te binden aan de regio. 

We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- Een aangepaste kenniswerkersregeling - in het kader van de coronaherstelmaatregelen - voor bedrijven in 
de getroffen sectoren zoals de maritieme en luchtvaartsector, petrochemie en hun toeleveranciers. 
 
Samenwerking bevorderen: 

Zuid-Hollandse bedrijven en kennispartners bouwen en onderhouden een krachtig regionaal formeel en 
informeel ecosysteem dat zowel nationaal als internationaal zichtbaar is. Zo trekken we talenten, bedrijven 
en financiers aan. Dit doen we door community building en door (re)branding op basis van inhoudelijke 
verhalen en promotieactiviteiten en AI-hulpmiddelen om bedrijven onderling en met kennisinstellingen te 
koppelen.  Hierin speelt de HI District (Hotspots voor Innovatie – District in de technologie industrie) een 
centrale rol. De trend om regionaal te specialiseren en krachten te bundelen willen we versterken door een 
aantal jonge hotspots te helpen opzetten, bestaande een duw in de rug te geven en het HI District 
internationaal zichtbaar te maken. 

We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- Investeringen in de innovatie-infrastructuur van hotspots, fieldlabs en testfaciliteiten; hardware, software 
en community building. 
 

 

 

 

 

  

Proposities: gereed en/of 
ingediend (1) 

Volgende fase (2) Wordt uitgewerkt (3) 

Actie agenda technologische 
industrie: 

• Nieuwe waardeketens; 

• Digital supply systems; 

• Human Capital; 

• Hotspots branding & high 
tech netwerken. 

-High tech equipment 
propositie; 
- Centers for manufacturing 
NL; 
- European Digital Innovation 
Hub SMITZH. 

- Medtech: medische producten;  
- Digitaliseren industrie & sectoren.  

“Als onderzoeker bij het 

Kenniscentrum Business Innovation 

van de Hogeschool Rotterdam spreken 

we veel bedrijven over kansen van 

digitalisering. Dat doen we voor het 

stimuleringsprogramma SMITZH dat 

op verschillende manieren 

ondersteuning en advies geeft voor 

ondernemingen in de maakindustrie. 

Ons belangrijkste inzicht is dat veel 

ondernemers willen maar het aan 

kennis en netwerk ontbreekt om ook 

tot uitvoering te komen. Door deze 

ondernemers te verbinden en 

faciliteren werkt de regio aan 

toekomstbestendige bedrijvigheid en 

werkgelegenheid” 

Jan Pons, Hogeschool Rotterdam 
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8. Systeeminterventie Energie-infrastructuur + Duurzame energiebronnen 

en grondstoffen 
 

Hoe realiseren we de energietransitie voor de industrie én alle Nederlandse huishoudens? Hoe 

vervangen we fossiele door hernieuwbare energie en circulaire grondstoffen? En hoe maken ons 

land CO2-neutraal én creëren we nieuwe banen voor iedereen? 

 
Een duurzaam en schoon Zuid-Holland 

Zuid-Holland is essentieel om de energietransitie te realiseren. De 
regio is goed voor bijna een kwart van de nationale economie, 
heeft een bloeiend innovatie-ecosysteem, maar is ook 
verantwoordelijk voor een derde van de nationale CO2-uitstoot. 
De energie-intensieve industrie, het chemische cluster en de 
raffinaderijen in Zuid-Holland hebben Nederland decennialang 
brede welvaart en werkgelegenheid gebracht. De verduurzaming 
hiervan om klimaatverandering tegen te gaan biedt grote 
economische kansen voor de toekomst: enerzijds om bestaande 
productieprocessen te behouden door de verduurzaming ervan en 
anderzijds door introductie van vernieuwende, innovatieve 
processen. In Zuid-Holland willen we dat de industrie ook voor de 
volgende generaties verdienvermogen en banen brengt, maar wel 
duurzaam en CO2-neutraal. In diezelfde beweging kunnen de 
huishoudens van Zuid-Holland ook meer gebruik maken van 
duurzame energie. 

Zuid-Holland heeft alles in huis om de energietransitie voor 
Nederland mogelijk te maken. Hier liggen het grootste industriële 
en chemische cluster ter wereld, de grootste Europese zeehaven, 
hét Europese energie hub, toonaangevende kennisinstellingen en 
veel innovatieve (mkb) ondernemers. Dit maakt dat de regio alles 
in huis heeft om koploper te zijn in het demonstreren en 
produceren van duurzame brandstoffen zoals biobased en 
synthetische kerosine en chemicaliën zoals methanol van afval en 
reststromen. De aanwezigheid van restwarmte biedt kansen voor 
de verduurzaming van de gebouwde omgeving en het 
tuinbouwcluster. Ook zijn er allerlei initiatieven voor het aanboren 
van geothermie, waarop kassen en huishoudens aangesloten gaan 
worden. Tot slot zijn er door de lange kustlijn van Zuid-Holland 
kansen in het benutten van wind op zee, niet alleen voor het 
opwekken van duurzame energie maar ook voor bedrijven die zich 
bezighouden met installatie en onderhoud. 

Door nu te investeren in energie-infrastructuur en nieuwe en 
duurzame energiebronnen en grondstoffen, wordt Zuid-Holland 
de meest aantrekkelijke plek in Europa voor duurzame industrie, 
trekken we innovaties naar ons toe en investeringen van het 
bedrijfsleven aan en verduurzamen we de gebouwde omgeving en 
het tuinbouwcluster. Dat is goed voor klimaat, milieu, werk en 
brede welvaart. 

  

OESO:  
“More than 20% of national CO2 
emissions come from Rotterdam, 
with the port area responsible for 
approximately 90% of these 
emissions. (…) Given the urgent 
need for climate action to reduce 
CO2 emissions and shift to 
alternative energy models, this is a 
very welcome proposition.” 

NEO / EUR: 
“Nederland en Zuid-Holland in het 
bijzonder hebben een goede 
uitgangspositie om een 
internationale hotspot voor klimaat 
neutrale waterstof te worden door 
het sterke cluster in de 
aardolieraffinage en basischemie, 
gunstige ligging nabij grootschalige 
windparken op de Noordzee, de 
bestaande gasinfrastructuur, en 
uitstekende kennisinfrastructuur.” 

“De voorgestelde investeringen in 
Energie-infrastructuur leveren 
gezamenlijk 0,21 procentpunt extra 
groei per jaar in de periode 2019-
2030.” 
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Noodzakelijk nationaal beleid  

Om de energietransitie te realiseren, Nederland CO2-neutraal te maken én nieuwe banen te creëren moeten 
de randvoorwaarden voor de energietransitie op orde te zijn. Denk aan de infrastructuur om nieuwe en 
duurzame energiebronnen en grondstoffen op te wekken en te vervoeren, maar ook aan het beleid, wet- en 
regelgeving dat om de energietransitie te realiseren.  
 
Essentieel daarbij is:   
1. Kapitaal en financiering, is nodig om grootschalige productie en transport van waterstof en andere 

duurzame energiebronnen en grondstoffen mogelijk te maken. Maar ook om wereldwijd leidend te zijn 
in kennisontwikkeling rondom circulaire economie. 

2. Infrastructuur, buisleidingen voor waterstof, CO2 en warmte zijn nodig om nieuwe energiebronnen en 
grondstoffen te vervoeren tussen de industriële en chemische clusters, de tuinbouw maar ook om schone 
energie in de bebouwde omgeving te krijgen. Tevens is een uitbreiding van de elektriciteitsinfrastructuur 
nodig om grootschalige elektrificatie van huidige (productie)processen mogelijk te maken. 

3. Human Capital, de mensen die werken in fossiele sectoren moeten door middel van Leven Lang 
Ontwikkelen en arbeidsmobiliteit tussen sectoren duurzaam inzetbaar blijven voor nieuw werk.  

4. Stabiel beleid en passende regelgeving, bedrijven en kennisinstellingen hebben een voorspelbare, 
betrouwbare overheid nodig en passende regelgeving om te kunnen investeren en innoveren. 

 
Zuid-Hollandse aanpak en concrete investeringen  

Op meerdere terreinen zetten we momenteel grote stappen in Zuid-Holland: 

 
Startmotor Havenbedrijf Rotterdam: 

De doelstelling is de haven verduurzamen en tegelijk zo snel 
mogelijk uit het economische dal komen. Dat kan door de 
Startmotor projecten met spoed te realiseren. De 
Startmotorprojecten jagen andere investeringen aan. De 
Rotterdamse projecten zorgen voor minstens 9.000 tot 15.000 
nieuwe structurele banen, een bijdrage aan het BBP van 
minstens € 7 miljard en minimaal 10 miljoen ton minder CO2 in 
de atmosfeer. Door deze projecten sneller te realiseren werken 
we toe naar een duurzame, economisch vitale haven die 
inclusieve werkgelegenheid en brede welvaart creëert. Naar 
mate we in Nederland daarin voortvarender zijn dan anderen, 
trekken we meer investeringen van internationale bedrijven 
naar ons toe.  

Een analyse gemaakt voor het Rotterdams Klimaat Akkoord 
(2019) liet zien dat overheidsinvesteringen van € 1 tot € 1,5 
miljard tot 2030 in vooral energie-infrastructuur al voor 2025 € 4 
tot € 5 miljard aan private investeringen genereren. Dat is een 
multiplier van ongeveer vier: voor elke euro die de overheid 
investeert, investeert het bedrijfsleven er vier. Deze 
noodzakelijke ‘platforminvesteringen’ versterken het cluster, 
maar komen alleen van de grond als deze publiek privaat met 
een ‘ja-mits’ houding gerealiseerd worden.  

We vragen het Rijk om mee te doen met de onderstaande 
investeringen in elektrificatie; waterstof; CO2-infrastructuur; 
circulaire grondstoffen; en warmte, om het havenindustrieel 
complex Rotterdam te vernieuwen. 

Het haven-industriecluster Rotterdam-

Moerdijk is grootverbruiker van energie 

en veroorzaakt bijna 20% van de CO2-

uitstoot in Nederland. Om de 

doelstellingen van het klimaatakkoord 

te halen, is in deze regio een drastische 

verbetering in energie- en 

grondstoffenefficiëntie en vergaande 

decarbonisatie nodig. Het Fieldlab 

Industrial Electrification werkt aan de 

ontwikkeling en implementatie van 

innovatieve technologieën op het 

gebied van industriële elektrificatie met 

het doel om fossiel gedreven processen 

in de industrie te vervangen. 

Het Fieldlab Industrial Electrification is 

een initiatief van Deltalinqs, FME, 

InnovationQuarter, Port of Rotterdam 

en TNO. Het initiatief wordt sterk 

ondersteund door de gemeente 

Rotterdam en de provincie Zuid-

Holland. 

 
Rientz Willem Bol, directeur-eigenaar 
Bolidt  
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Industriële elektrificatie: 

Om de ontwikkeling en implementatie van innovatieve technologieën op het gebied van industriële 
elektrificatie te versnellen is het Fieldlab Industriële Elektrificatie opgericht. Middels de bundeling van 
kennis en een fysieke locatie te midden van en samen met industriële eindgebruikers, kunnen mkb-
technologie leveranciers hun Power2X technologie versneld ontwikkelen, testen en gebruiksklaar maken 
voor industriële toepassing en opschaling. Dit sluit ook op aan op ontwikkelingen zoals bij Campus @Sea. 

We vragen het Rijk om mee te doen met:  
- Aansluiting van wind op zee op Maasvlakte Rotterdam;  
- Investeringen in pilot en demo projecten en de benodigde Fieldlab faciliteiten. 
 

Waterstof: 

Duurzame waterstof is een essentiële energiedrager en grondstof, waarmee we de industrie, 
energievoorziening en mobiliteit innovatief verduurzamen. Waterstof is nodig om de wereldwijde 
klimaatdoelstellingen te behalen én om de Nederlandse economie toekomstbestendig te maken. Binnen de 
nationale waterstofambities is Zuid-Holland een onmisbare schakel. De aanwezigheid van 
(haven)infrastructuur, achterlandverbindingen, grote industriële en chemische clusters, een innovatief 
ecosysteem én sterke maakindustrie, maken Zuid-Holland dé plek waar waterstof op grote schaal 
geïmporteerd, geproduceerd en toegepast wordt. Het verzilveren van deze unieke uitgangspositie om uit te 
groeien tot Europa’s grootste waterstofhub is niet alleen een kans, maar ook een noodzaak. Zowel 
economisch als voor het klimaat. Zowel voor de regio, als voor Nederland als geheel. 
 
We vragen het Rijk om mee te doen met:  
- Ontwikkeling infrastructuur. Werk samen met de private en publieke spelers in Nederland aan een sterk 

nationaal waterstof ecosysteem, door enerzijds de Groenvermogen NL propositie voor het Nationaal 
Groeifonds te steunen én daarnaast de Groeiagenda Zuid-Holland uit te voeren; 

- Investeringen, via het Nationaal Groeifonds en relevante Europese fondsen, in energie-infrastructuur en 
kennis en innovatie. Infrastructuur voor waterstof: van wind op zee, via electrolysers naar de chemie en 
met pijpleidingen: vanuit Rotterdam naar Chemelot en in directe verbinding met Duitsland; 

- Blauwe waterstof. Dit is noodzakelijk om de weg te vereffenen voor groene waterstof. Door 
infrastructuur zowel voor blauwe als groene waterstof te gebruiken worden de benodigde 
kostenreductie en schaalsprong gerealiseerd, waardoor een markt en keten ontstaan waarbinnen groene 
waterstof rendabel kan worden; 

- Investeringen in scale-ups op het gebied van circulaire en biobased grondstoffen. Bied garanties voor 
beleidsrisico’s op dit gebied, zoals de Vlaamse Investeringsbank in België dat doet en benut hiervoor de 
financiële capaciteit van Invest-NL; 

- Consistent betrouwbaar langjarig beleid zodat private partijen de benodigde grootschalige investeringen 
in waterstofproductie en ontwikkeling durven te doen.  

 
Carbon Capture Storage & Carbon Capture Utilization (CO2): 

Het haven industrieel complex zet vol in op reductie van de CO2-uitstoot via het Porthos -project, waarmee 
CO2 wordt afgevangen en wordt opgeslagen in lege gasvelden onder de Noordzee. Daarbij wordt ook het 
hergebruik van CO2 meegenomen. In eerste instantie naar de glastuinbouw in de Greenport, voor wie een 
betrouwbare CO2-voorziening van hoge zuiverheid essentieel is om de overstap naar duurzame warmte te 
kunnen maken. In de nabije toekomst komen andere toepassingen van CO2 in beeld, met name als grondstof 
voor de chemie. Op midden- tot lange termijn is de grootschalige productie van synthetische chemicaliën en 
brandstoffen op basis van CO2 en groene waterstof een zeer strategische kans voor de haven om ook in de 
toekomst de aangewezen energiehaven van Noord-Europa te zijn, met name voor Sustainable Aviation Fuel 
en synthetische methanol als chemische bouwsteen en brandstof voor zwaar transport. In de komende jaren 
is er gezamenlijke inspanning nodig om de benodigde innovaties, pilots en demonstratie fabrieken te 
realiseren, o.a. middels het Fieldlab Industriële Elektrificatie en het CCU-programma Zuid-Holland. 
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We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- Realisatie van Porthos om de transitie naar duurzame industrie en decarbonisatie van de Nederlandse 
economie en samenleving mogelijk te maken; 
- Samenwerking met private organisaties voor de realisatie van de buisleidingenbundel Rotterdam – 
Chemelot – Noordrijn-Westfalen, met o.a. CO2 verbindingen naar andere industriële clusters; 
- Het versterken van een aantrekkelijk investering- en vestigingsklimaat voor nieuwe fabrieken voor 
grootschalige productie van chemicaliën en brandstoffen met CO2 als grondstof; 
- Investeringen in productiefaciliteiten en kansrijke transitie projecten. 

 
Circulaire grondstoffen en duurzame chemie: 

Fossiele niet-duurzame grondstoffen vervangen we door duurzame, hernieuwbare en algemeen 
beschikbare circulaire grondstoffen. Zowel door het verduurzamen van bestaande productieprocessen én 
de realisatie van geheel nieuwe fabrieken. Twee van de meest perspectief-rijkste ontwikkelingen zijn 
chemische recycling van reststromen (bijvoorbeeld de verwerking van afvalplastics) en bioraffinage 
(verwerking van duurzame biomassa) voor de productie van geavanceerde brandstoffen, chemicaliën ofwel 
groene chemie.  
 
Met de Biotech Campus en Bioprocess Pilot Facility in Delft, de aanwezige kennisinstellingen, de 
Greenports en het haven industrieel complex met de grootste biobrandstoffen productiecapaciteit van 
Europa, heeft Zuid-Holland de kennisontwikkeling, innovatie en het ondernemerschap om op industriële 
schaal biogrondstoffen te verwerken en op de markt te brengen. Met de logistieke hub functie van de 
haven en circa 15 raffinaderijen is het industriële complex ook de uitgelezen plek om op grote schaal 
reststromen om te zetten in nieuwe grondstoffen voor industriële processen. Zo zijn er bijvoorbeeld kansen 
om boorplatforms op zee duurzaam te demonteren en materiaal te hergebruiken voor andere 
toepassingen.  
 
We vragen het Rijk om mee te doen met: 
- Het versterken van een aantrekkelijk investerings- en vestigingsklimaat op basis van een gelijk speelveld in 
Europa om Nederland, met de mainport Rotterdam, leidend te maken op de productie van hernieuwbare 
grond- en brandstoffen; 
- Een herziening van het derde Landelijk AfvalbeheerPlan (LAP3), voor de ontwikkeling van chemische 
recycling van afvalplastics, met erkenning van de waardevolle rol van chemische recycling in de circulaire 
chemie; 
- Ondersteuning van biobrandstoffen als benodigde transitie brandstof voor drop-in licht wegtransport, 
voor de ontwikkeling van bioraffinage (aanpassing SER Biomassa advies); 
- Wegnemen van het structurele negatieve prijsnadeel van duurzame producten tegenover fossiele 
producten met een doelgericht subsidie-instrumentarium gericht op zowel de hogere (investerings)kosten 
als ook de vermeden CO2 equivalenten, voor een kansrijke ontwikkeling van “green chemistry” en 
bioraffinage;  
- Investeringen en cofinanciering voor productiefaciliteiten en kansrijke transitie projecten zoals opschaling 
van bioraffinage; 
- Realiseren van import van afvalstromen t.b.v. verwaarding van afvalstromen; 
- Ontwikkeling van een professionele fieldlab omgeving en faciliteiten, voor de realisatie van chemische 
recycling pilot onderzoek en demo plants.  

Warmte: 

Energie-infrastructuur voor warmte biedt in de regio grote kansen om CO2-reductie doelen te halen, maar 
vergt ook zeer ingrijpende transitie in de systemen en infrastructuur voor warmte. De regio zet sterk in op 
een transitie naar een integraal systeem van warmtenetten. Zo kan zowel duurzame restwarmte, 
geothermische warmte als warmte uit nieuwe bronnen worden gebruikt in de industrie, gebouwde omgeving 
en in de kassen van de Greenports. 
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De glastuinbouw, met name geconcentreerd in de Greenport maar ook daarbuiten, heeft een grote 
warmtebehoefte, groter dan die van de gebouwde omgeving. Aanleg en aansluiting van de Greenport op een 
warmte-infrastructuur voor de benutting van restwarmte is een essentieel element in de energietransitie en 
voor de sector om concurrerend te blijven. De huidige beschikbaarheid van lokale duurzame bronnen is 
echter vaak onvoldoende om in de warmtebehoefte van de glastuinbouw te voorzien. Ook in de gebouwde 
omgeving zijn niet altijd voldoende lokale (duurzame) warmtebronnen voorhanden en is levering van warmte 
via een nieuwe warmte-infrastructuur essentieel. Daarnaast is zowel voor de glastuinbouw als voor de 
gebouwde omgeving uitbreiding van lokale geothermie en aquathermie bronnen nodig en liggen er kansen 
op het vlak van bijvoorbeeld zonthermie en de invoeding van dergelijke innovatieve bronnen in het systeem.  

De regio streeft naar één systeem waarin glastuinbouw en gebouwde omgeving via cascadering en buffering, 
verbonden zijn. Er is reeds een start gemaakt met aanleg van delen van een warmte-infrastructuur, 
vooralsnog op restwarmte uit het industrieel cluster (WarmtelinQ) met een Zuid-Hollandse warmterotonde, 
en de voorbereiding van regionale distributienetten. Ook zijn er diverse geothermie-initiatieven gestart, 
naast reeds operationele bronnen die de basis vormen voor de distributienetten. 

We vragen het Rijk mee te doen met: 
- De aanleg van een hoofdinfrastructuur voor warmte, waaronder (bovenlokale) warmtenetten (Leiden, 
Den Haag, Delft, Drechtsteden, Westland, Oostland). Totaalinvestering van 1,5 miljard Euro (looptijd 20 
jaar); 
- Doorontwikkeling van geothermie door innovatie en toepassing. 
 

   Proposities: gereed en/of 
ingediend (1) 

Volgende fase (2) Wordt uitgewerkt (3) 

- Groenvermogen van de 
Nederlandse economie: 

• Waterstofproductie voor 
industrie 
(verduurzamingen 
industriële sectoren); 

• Elektrolyzers; 

• Nieuwe buisleidingen 
waterstof. 

 

- Startmotor Haven; 
- Industriële elektrificatie; 
- Internationale 
waterstofketen buisleidingen; 
- Warmtenetwerken 
(WarmtelinQ); 
- Duurzame chemie en 
circulaire grondstoffen (o.a. 
chemische recycling, 
productie van bio- en 
synthetische brandstoffen). 

- Geothermie; 
- CO2-afvang en -gebruik; 
- Verduurzaming industrie, tuinbouw, 
gebouwde omgeving.   
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9. Systeeminterventie Mobiliteitstransitie + Logistieke transitie 
 

Hoe houden we de meest drukbevolkte plekken van Nederland bereikbaar? Hoe verbinden we de 

verschillende kennisknooppunten en innovatieve plekken met elkaar en hoe kom je dan snel van huis 

op je werk of opleiding? 

 
Mensen, locaties en ideeën in Zuid-Holland verbonden met elkaar en de wereld 
Zuid-Holland is de meest dichtbevolkte regio van het land, met veel steden, veel economische sectoren en 
veel groene gebieden. En dat allemaal in een straal van circa 30 km. Zuid-Holland is goed voor een kwart 
van de Nederlandse economie. Tot 2040 komen er in Zuid-Holland ongeveer 400.000 mensen bij. Die 
hebben huizen en banen nodig, en moeten makkelijk van werk naar woning, school en groene gebieden 
kunnen reizen. De plekken waar mensen werken en leren moeten goed met elkaar verbonden zijn, als 
voorwaarde voor verdere innovatie, productie en scholing in de regio. Binnen Zuid-Holland, met de rest van 
Nederland en naar de rest van de wereld, is bereikbaarheid essentieel. Ook voor het vervoer van goederen 
en het mkb, een grote Zuid-Hollandse en Nederlandse sector, is dit van groot belang. Met optimale 
bereikbaarheid en leefbaarheid, kortom een goed vestigingsklimaat, wordt agglomeratiekracht benut en 
kan Zuid-Holland een nog grotere bijdrage leveren aan Nederland. Stilstand is daarbij achteruitgang. In de 
afgelopen tien jaar is de groei van reizigers en goederen 
exponentieel toegenomen, terwijl de investeringen in 
infrastructuur zijn achtergebleven. Het mobiliteitssysteem 
in Zuid-Holland dreigt daarmee vast te lopen, ook als 
‘gateway to Europe’. Het bereikbaar en leefbaar houden 
van Zuid-Holland is dé grote puzzel voor de komende jaren, 
wetende dat er ook een grote beheer en 
onderhoudsopgave op ons afkomt. 

Zuid-Holland kent in tien jaar tijd een woningbouwopgave 
van ongeveer 200.000 woningen, in twintig jaar tijd is dat 
waarschijnlijk zelfs circa 300.000 woningen. Dat is een kwart 
van de bouwopgave in heel Nederland. Ook zien we dat er 
ruimte voor bedrijvigheid nodig is en blijft, voor 
bijvoorbeeld de maakindustrie. Dat betekent dat 
werklocaties niet zomaar getransformeerd kunnen worden 
naar woonlocaties. En uitgangspunt is dat de groene 
gebieden behouden moeten blijven. De ruimte is dus 
schaars, de opgave is complex. Het samenhangend oplossen van deze grote opgave maakt vestiging van 
nieuwe inwoners en bedrijven mogelijk, terwijl de leefbaarheid gegarandeerd blijft. Dat biedt economische 
ontwikkeling voor het hele land, maar is wel een enorme ruimtelijke en bereikbaarheidsopgave. Want waar 
meer mensen wonen, werken en recreëren, moeten we ook zorgen voor voldoende infrastructuur en het 
blijvend onderhouden daarvan. Bedenk hierbij dat de luchtkwaliteit reeds behoorlijk onder druk staat, 
waarbij Zuid-Holland goed is voor een derde van de klimaatopgave in Nederland. Investeren in slimme 
verbindingen in alle mobiliteitsvormen en het oplossen van mobiliteitsknelpunten is urgent om het 
woningbouwtekort aan te pakken, ruimte voor bedrijvigheid te blijven bieden, de logistieke sector te 
faciliteren en om te verduurzamen. In Zuid-Holland komen tot 2040 verschillende grote opgaven samen: 

• Versnellen van de woningbouw en transformatie van werklocaties; 

• Accommoderen van de sterke groei van reizigers en goederenvervoer; 

• Faciliteren van innovatie en doorontwikkeling van economische hotspots, campussen en het 

havenindustrieel complex en de greenports, maar ook mobiliteitsinnovatie (automatisch vervoer); 

• Bijdragen aan grotere leefbaarheid, waaronder reductie van CO2- en stikstofemissies en bereikbaarheid 
van groene gebieden; 

• Economische kansen benutten door het versterken van de agglomeratiekracht: bereikbaarheid banen, 
ontsluiting economische toplocaties en toponderwijs, verbinden van clusters. 

OESO: 
“Accessibility is key to support the 
economic integration of Zuid-Holland and 
balanced development of the region. 
Improving accessibility by investing in 
public transport infrastructure has 
benefits beyond the infrastructure, 
including improving further functional 
integration and increasing agglomeration 
benefits, supporting a modal shift toward 
more sustainable modes of 
transportation, and accommodating 
population growth through the 
development of compact and sustainable 
cities.” 
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Noodzakelijk nationaal beleid  
We zien dat de Rijksoverheid de afgelopen tien jaar -in vergelijking met de tien jaar daarvoor- weinig 
nieuwe middelen beschikbaar had via het Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport 
(MIRT) voor nieuwe investeringen in infrastructuur. Vrije middelen in het nationale Mobiliteitsfonds 
worden vooral ingezet voor noodzakelijk beheer en onderhoud. Tegelijkertijd is de ruimte van de regio om 
te investeren in infrastructuur ook drastisch afgenomen, waarbij wij ons gesteld zien voor stijgende kosten 
van beheer en onderhoud. Daarom lopen we in Zuid-Holland nu achter met investeringen in 
bereikbaarheid. We hebben als regio in goede samenwerking met het Rijk de afgelopen jaren veel 
onderzoek verricht en oplossingsrichtingen bekeken, maar de broodnodige bekostiging van nieuwe 
investeringen blijft een zoektocht. Er is beleidsmatig volop aandacht voor de groei van mobiliteit en 
goederenvervoer, en de ontwikkelingen in mobiliteitsgedrag, bijvoorbeeld het toenemend belang van 
hoogwaardig openbaar vervoer (HOV), lopen en fietsen. Echter, er is nu vooral snel investeringsgeld nodig, 
zodat we in Nederland en Zuid-Holland niet gaan vastlopen. De bereikbaarheid van de nieuwe 
verstedelijkingslocaties, het verbinden van innovatieve kennis- en onderwijsknooppunten, werklocaties en 
het behouden van de leefbaarheid, is een te belangrijke opgave in de totale brede mobiliteitsopgave 
komende jaren. Op korte termijn is meer Rijksbudget nodig voor investeringen in Zuid-Hollandse 
infrastructuur. De regiopartijen zullen daarbij hun verantwoordelijkheid nemen, door het inleggen van geld, 
het bouwen van huizen, het transformeren van werklocaties en het stimuleren van innovatie, productie en 
scholing.  
 
Zuid-Hollandse aanpak en concrete investeringen  

De ruimtelijke en bereikbaarheidsopgave in Zuid-Holland 
pakken we in samenhang aan door te investeren in 
mobiliteitstransitie: een focus op HOV in combinatie met 
binnenstedelijk bouwen in het stedelijk gebied. Hiernaast 
moeten ook de betrouwbaarheid, robuustheid en het 
optimaal benutten van het wegennet beter, want de 
gehele verstedelijkingsopgave en de 
leefbaarheidsvraagstukken lossen we op in de combinatie 
van HOV met lopen, fietsen en de auto. Daarbij wordt ook 
de logistieke behoefte betrokken. In de regio 
programmeren we de mobiliteit- en 
verstedelijkingsopgave gezamenlijk met de Rijksoverheid 
in het gebiedsprogramma Mobiliteit en Verstedelijking 
(MoVe). Een essentieel onderdeel daarvan is de aanpak 
van Metropolitaan OV in combinatie met de 
verstedelijking. Ook investeren we in een logistieke 
transitie om de doorontwikkeling van het 
havenindustrieel complex, de greenports en de logistieke 
sector, te faciliteren: via het spoor, de binnenvaart en de weg. Daarvoor werken we bijvoorbeeld over de 
grenzen van Zuid-Holland aan de goederencorridors naar het Zuiden en het Oosten, samen met de 
Rijksoverheid en andere provincies. Tot in de haarvaten van onze regio pakken we de bereikbaarheid aan. Zo 
worden werk, onderwijs en recreatie voor iedereen bereikbaar. In beide aanpakken vergroten we daarbij de 
duurzaamheid én veiligheid van de mobiliteit in Zuid-Holland. 

 
Metropolitaan OV en verstedelijking (MOVV): 

We richten ons met een samenhangende aanpak van metropolitaan OV in Zuid-Holland op het verbeteren 
van de HOV-lijn Leiden-Dordrecht, die belangrijke gebiedsontwikkelingen voor nieuwe woningen en 
bestaande werklocaties in Zuid-Holland verbindt. Een type lightrail-oplossing die snelle en betrouwbare 
verbindingen mogelijk maakt. Hiermee koppelen we ook de kennis- en onderwijsknooppunten in Leiden, Den 
Haag,  Delft, Rotterdam en Dordrecht aan elkaar en daarmee innovatieve vakgebieden zoals Quantum, 
Artificial Intelligence, Cybersecurity en geavanceerde geneeskunde.  

NEO/EUR: 

“Een schaalsprong naar een hoogwaardig 
metropolitaan OV-netwerk is een 
basisvoorwaarde voor de ambitie om het 
overgrote deel van de woningen in hoog 
stedelijk en sterk stedelijk gebied te 
ontwikkelingen. Gezamenlijk dragen de 
verstedelijking en de schaalsprong mobiliteit 
bij aan versterking van de 
agglomeratiekracht, en is daarmee een 
positief economisch effect voorzien.” 

“De voorgestelde investeringen in de 
mobiliteitstransitie leveren gezamenlijk 0,20 
procentpunt extra regionale groei per jaar, 
deze extra groei is structureel.” 

“ 
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In combinatie met het verbeteren van de HOV-lijn Leiden-Dordrecht verbeteren we tegelijkertijd de 
duurzame HOV-verbindingen naar en ín binnenstedelijke gebieden zoals Den Haag CID/Binckhorst en 
Rotterdam-Zuid, waarbij we zorgen voor een goede aansluiting op en een schaalsprong van HOV in de héle 
regio zoals de RandstadRail richting Den Haag Zuidwest, Westland en Zoetermeer, de metro richting 
Nissewaard en het middengebied én de Hoekse Lijn richting Rottemeren en Hoek van Holland. De HOV-lijn 
Leiden-Dordrecht sluit ook goed aan op andere spoorverbindingen, vanuit Leiden en Dordrecht verder de 
Holland-Rijnland en de Drechtsteden in, en richting Gouda. Voor grote bedrijven en mkb wordt het dan nog 
aantrekkelijker om in de buurt van het HOV te zitten.  

Het is een aanpak die coronaproof is, mede omdat we al 
jaren tegen de grenzen van de bestaande capaciteit 
aanliepen, dat vraagstuk wordt in combinatie met de komst 
van 400.000 inwoners en de grote verstedelijkingopgave 
niet minder urgent. En de gebieden waar we zuinig op zijn 
maken we daarnaast op een duurzame manier bereikbaar: 
het groen van de bossen, het strand en de zee. 
 
We vragen het Rijk: 
- samen met de regio met prioriteit te investeren in de 
meerjarige aanpak van de propositie metropolitaan OV en 
verstedelijking Zuid-Holland (MOVV). Tot 2040 is er ruim 8 
mld. euro nodig om dit programma te realiseren, waarbij de 
regio zich inspant om zelf 2,5 mld. euro op tafel te leggen. 
Iedere geïnvesteerde euro levert daarbij 1,33 euro op en we 
realiseren ruim 200.000 woningen in Zuid-Holland en 70.000 
banen op alle niveaus. Dit is een noodzakelijke 
randvoorwaarde om in de woonopgave te kunnen voorzien 
en duurzaam extra economische groei aan te jagen.  
 
Goederenvervoer en logistiek: 
De opgave voor de logistieke bereikbaarheid van het 
havenindustrieel complex en de greenports in Zuid-Holland 
wordt steeds belangrijker voor onze economie van de 
toekomst, we zijn daarvoor nu té afhankelijk van de weg. De 
wegen worden steeds drukker, waardoor goederenvervoer er 
steeds langer over doet, met alle negatieve economische 
gevolgen van dien, maar ook langer in gebieden plaatsvindt 
waar ook mensen wonen, werken en recreëren. Dit kan 
efficiënter en duurzamer. We hebben daarom in nauwe 
samenwerking met de Rijksoverheid een aanpak voor het 
realiseren en beter benutten van nationale en internationale 
spoorinfrastructuur voor goederen en het inwisselbaar 
inzetten van het gebruik van weg, water en spoor. Van belang daarbij is een netwerk van duurzame tank- en 
laadinfrastructuur, waaronder Walstroom, om het transport te verduurzamen. We verduurzamen ook de 
binnenvaart en we benutten deze infrastructuur optimaal, wat tevens bijdraagt aan het verbeteren van 
luchtkwaliteit in Zuid-Holland. Onze aanpak gaat tot slot gepaard met vergaande maatregelen om te 
digitaliseren. 
 
We vragen het Rijk: 
- samen met de regio de Toekomstagenda Corridorontwikkeling te realiseren. Hierin wordt geïnvesteerd in 
toekomstbestendige verbindingen tussen Zuid-Holland en het Europese achterland; de ontwikkeling van 
duurzame en multimodaal bereikbare strategische knooppunten; en verduurzaming van de Topcorridors, 
waar duurzame binnenvaart en efficiënte en duurzame afhandeling van de vers-logistiek gelden als 
belangrijke thema’s. 

“At Circularise, we believe that one of 
the fundamental steps in helping the 
environment is moving towards an 
economy that is circular — which 
eliminates waste, maximises value, and 
uses resources efficiently. Our goal at 
Circularise is to facilitate that by 
building an open-source protocol that 
brings transparency to global supply 
chains helping all value chain actors to 
become sustainable.” 
 
Igor Konstantinov, growth manager 
Circularise 
 

“Councyl is een spin-off van de TU Delft 
en biedt transparante Artificial 
Intelligence beslisondersteuning in 
domeinen zoals de zorg, overheid, HR 
en procesindustrie. Het hoogwaardige 
kennis-ecosysteem in Zuid-Holland is 
voor ons cruciaal. Hier vinden we ons 
talent, belangrijke klanten en 
samenwerkingspartners. Met dit 
netwerk kunnen we tot een wereldwijd 
leidende speler uitgroeien. En dan is 
bereikbaarheid essentieel.” 
 
Caspar Chorus, co-founder Councyl 
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Impuls duurzame mobiliteit: 
De behoefte aan slimmer en schoner reizen neemt toe en draagt bij aan een leefbare stad en daarmee een 
bredere welvaart. Naast het investeren in metropolitaan OV in combinatie met verstedelijking en in het 
optimaal organiseren en verduurzamen goederenvervoer zetten we daarom ook in op het doorzetten, 
stimuleren en benutten van gedragsverandering van reizigers en de logistieke sector. Daarnaast zien we 
kansen voor verduurzaming in het op grote schaal elektrisch vervoeren van reizigers en goederen, ook met 
automatisch vervoer. In diverse programma’s zijn en worden hiertoe voorstellen ontwikkeld. Dit willen we 
intensiveren, zo leveren we ook via bereikbaarheid een bijdrage aan de nationale klimaatopgaven. 
 
We vragen het Rijk: 
-samen met de regio de duurzaamheidambities in bereikbaarheid te realiseren. 
 
Impuls wegsysteem voor lopen, fietsen en auto & overig HOV: 
Tot slot zien we dat betrouwbaarheid,  robuustheid en optimale benutting steeds belangrijker worden voor 
de wegbereikbaarheid van bepaalde locaties waar HOV minder rendabel en voor de hand liggend is. We 
zetten daarom tot slot in op het optimaliseren van het wegsysteem. Hierbij leggen we de focus op de 
stedelijke ringen rondom Rotterdam en Den Haag én rond de economische gebieden zoals Voorne Putten en 
het havenindustrieel complex en de greenport West-Holland. Met een goed functionerend HOV-systeem 
naast een goed functionerend wegennetwerk verbeteren we de bereikbaarheid van, naar en in Zuid-Holland. 
Hiervoor is en blijft de samenwerking met het Rijkoverheid in het programma Bereikbaar Zuid-Holland 
essentieel. Daar waar dat in de toekomst nodig is komen we vanuit gebiedsprogramma MoVe tot slot met 
additionele voorstellen voor HOV. 
 
We vragen het Rijk: 
-samen met de regio – via onder meer programma MoVe en de Bereikbaarheidsaanpak Zuid-Holland - te 
blijven investeren in het optimaliseren van het wegsysteem voor lopen, fietsen en auto, en in eventuele 
additionele voorstellen voor HOV. 
 
 

Proposities: gereed en/of 
ingediend (1) 

Volgende fase (2) Wordt uitgewerkt (3) 

Nationale propositie 
Metropolitaan OV en 
Verstedelijking (MOVV): 

• Lightrail Leiden-
Dordrecht, inclusief 
knooppunten en stations; 

• Schaalsprong OV 
Rotterdam en Den Haag 
e.o., incl. CID-Binckhorst 
en Oeververbinding; 

• Schaalsprong OV 
Middengebied Rotterdam 
- Zoetermeer – Leiden 
e.o. 

 

- Propositie goederenvervoer 
en logistiek; 
- Impuls duurzame mobiliteit. 
 

- Impuls wegsysteem voor lopen, 
fietsen en auto;  
- Impuls overig HOV. 
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10. Systeeminterventie Human Capital + Leven Lang Ontwikkelen 
 

Hoe blijven de we de komende jaren aan het werk? Hoe zorgen we dat banen die verdwijnen 

vervangen worden door nieuwe banen? En hoe zorgen we dat íedereen daar de juiste kennis en 

vaardigheden voor heeft? 

 
Het talent van álle Zuid-Hollanders optimaal benutten 

Het werk zoals we dat vandaag de dag kennen, zal de 
komende decennia ingrijpend veranderen. De grote 
transities zoals digitalisering, energietransitie en de omslag 
naar een circulaire economie zorgen ervoor dat bepaalde 
beroepen ingrijpend zullen veranderen of zelfs zullen 
verdwijnen. De banen van overmorgen vragen andere 
competenties en vaardigheden van medewerkers. Het is 
voor ons allemaal, werkenden, werkgevers, ondernemers, 
mkb en overheden, van belang dat de beroepsbevolking kan 
blijven werken, te zorgen voor bestaanszekerheid. Voor álle 
Zuid-Hollanders, nu en in de toekomst. Daarom investeren 
private en publieke sleutelspelers in Zuid-Holland fors in 
Leven Lang Ontwikkelen. 

Zuid-Holland is goed voor bijna een kwart van de Nederlandse economie én werkgelegenheid, maar kampt 
met grote knelpunten op de arbeidsmarkt. Pre-corona had Zuid-Holland de grootste arbeidstekorten van 
Nederland: één op de vijf bedrijven in de regio had niet voldoende gekwalificeerd personeel. Tegelijkertijd 
heeft Zuid-Holland een groot onbenut arbeidspotentieel en heeft de regionale arbeidsmarkt een lage 
veerkracht waardoor deze kwetsbaar is voor economische schokken. De impact van de corona-crisis is dan 
ook groot op de Zuid-Hollandse arbeidsmarkt.  

 
Zuid-Hollandse aanpak en concrete investeringen 

In Zuid-Holland wordt er hard gewerkt om de 
arbeidsmarkt én de beroepsbevolking toekomstbestendig 
te maken. Dat doen we via de Human Capital Agenda een 
publiek-private samenwerking bestaande uit inmiddels 
meer dan 100 partners. Doelstellingen zijn onder andere 
om tot 2024 85.000 werknemers een vorm van scholing te 
geven, 55.000 mensen van werk naar werk te begeleiden 
en hierbij minimaal 1.000 werkgevers en mkb’ers te 
ondersteunen. Hiermee wil Zuid-Holland dé regio worden 
met de arbeidsmarkt als positieve concurrentiefactor, 
waar het talent van werkenden optimaal wordt benut. De 
provincie Zuid-Holland investeert hier in deze periode € 
7,8 miljoen in. Hiervan wordt € 5 miljoen gestopt in een 
subsidieregeling Human Capital, waarmee concrete 
projecten kunnen worden gesubsidieerd. In totaal zal dit 
minimaal 15 miljoen aan cofinanciering opleveren. 
Daarnaast wordt er € 1,5 miljoen geïnvesteerd in het 
Kickstart your career, om minimaal 150 jongeren aan het 
werk te helpen bij Zuid-Hollandse bedrijven. 

 

 

OESO: 
“The choice of human capital as a key 
pillar is spot-on to secure future growth in 
Zuid-Holland. The pillar targets major 
policy issues such as lifelong learning, 
which will play an important role to help 
the economy of Zuid-Holland shift to a 
low-carbon economy. (…) These goals do 
not only require funding from the national 
government for specific projects, but also 
substantial policy changes without which 
the effectiveness of these policy goals is 
likely to be undermined.” 

 

NEO / EUR: 
“Menselijk kapitaal draagt in belangrijke 
mate bij aan de beoogde economische 
groei, het grijpt in op huidige en 
toekomstige sectorale en beroepsmatige 
specialisaties. In de Groeiagenda is de 
aandacht voor menselijk kapitaal terug te 
vinden in vrijwel alle voorstellen gericht op 
nieuwe sleutel technologieën.” 

“Investeringen in human capital leveren 
gezamenlijk 0,36 procentpunt extra 
regionale groei per jaar op, structureel.”  
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Noodzakelijke nationaal beleid, vraag aan het Rijk 

De komende jaren moeten we fors investeren in Human Capital en Leven Lang Ontwikkelen om het duurzaam 
verdienvermogen en toekomstige werkgelegenheid te realiseren. In Nederland, in Zuid-Holland. Dat vraagt 
om een nationale beweging waarin een leven lang leren centraal komt te staan, voor jong en oud. Concreet 
vragen de ondernemers, mkb’ers, kennis-en onderwijsinstellingen en overheden in Zuid-Holland het Rijk om 
samen met hen werk maken van de volgende zes punten:  

 
Cofinanciering ‘Kickstart your career’: 
Jongeren die nu uit de schoolbanken komen, kunnen door de COVID-19-crisis lastig werk vinden en dreigen 
daardoor de aansluiting met de arbeidsmarkt te verliezen. Bedrijven, onderwijsinstellingen en overheden in 
Zuid-Holland zetten zich met het Kickstart your career in 
voor arbeidsplaatsen voor deze groep zodat ze hun carrière 
toch kunnen starten. Concreet vragen we de rijksoverheid 
om cofinanciering zodat we dit project kunnen opschalen 
van 150 jongeren naar 1.500 jongeren.  
 

Cofinanciering regionaal opleidingsfonds: 
Een groeiend aantal mensen in Zuid-Holland wordt werkloos 
door de COVID-19-crisis. Naar aanleiding daarvan heeft de 
gemeente Rotterdam 14 miljoen euro geïnvesteerd in 
scholingsvouchers. In de periode 2020-2022 verstrekken ze 
10.000 vouchers in Rotterdam alleen. Dit initiatief willen we 
graag opschalen tot een regionaal scholingsfonds, dat tot de 
invoering van persoonlijke leerrechten voor alle 
Nederlanders de financiële drempel voor scholing 
wegneemt. We vragen het Rijk cofinanciering om het 
Rotterdamse scholingsfonds samen met regionale partners 
op te schalen naar heel Zuid-Holland.  
 

Obstakels bijscholing wegnemen en meer ruimte creëren 
voor regionale invulling: 
De kaders voor opleidingen en bijscholingen zijn in de 
praktijk knellend. Initiatieven vanuit onderwijsaanbieders of 
regio’s om maatwerk scholing aan te bieden worden 
hierdoor gehinderd. Concreet vragen we het Rijk om het 
publiek gefinancierd onderwijs te faciliteren om flexibel, 
modulair en innovatief onderwijsaanbod op maat te 
ontwikkelen en om de inzet van hybride docenten te 
stimuleren. Met name meer experimenteerruimte voor het 
beroepsonderwijs is noodzakelijk zodat op korte termijn bijvoorbeeld samenhangende voorstellen rond 
techniek, IT en ondernemerschap kunnen worden ontwikkeld. Door het wegnemen van obstakels en het 
bieden van experimenteerruimte kunnen we leven lang ontwikkelen in Zuid-Holland stimuleren, waar de 
rest van Nederland van kan leren en gebruik kan maken. 
 

Stimuleren van regionale kennisknooppunten: 
Op de verschillende campussen in Zuid-Holland werken universiteiten, andere kennisinstellingen, mbo-
instellingen, hogescholen en bedrijven samen aan innovaties zoals quantum technologie, AI, regeneratieve 
geneeskunde en laser-satelliet-communicatie. Op deze kennisknooppunten willen we doorlopende 
leerlijnen realiseren rond nieuwe technieken. Dit vergt experimenteerruimte voor de opleidingsinstituten 
die dicht tegen bedrijven aan zitten. Concreet vragen we het Rijk om campusvorming en het realiseren van 
doorlopende leerlijnen op kennisknooppunten (MBO-HBO-WO) in hun beleid te verankeren. Gezamenlijk 
kunnen we de banen voor de toekomst realiseren. 
 

“Voor ons digitale innovatiebureau 
Milvum, dat digitale diensten bedenkt 
en agile ontwikkelt voor overheden, is 
het belangrijk dat talenten uit 
kennisinstellingen, 
samenwerkingspartners en klanten ons 
goed kunnen bereiken. Het maakt 
Milvum aantrekkelijk om bij te werken 
óf mee samen te werken.”  
 
Salim Hadri, co-founder Milvum 

“De professionele norm ligt buiten de 
school, zeker als het gaat om Smart 
Technology. Daarom willen we dat 
docenten met één been in het 
onderwijs en met het andere in het 
bedrijfsleven staan. Het hybride leren 
in samenwerking tussen onderwijs en 
ondernemers zal in de toekomst alleen 
maar toenemen. In Zuid-Holland willen 
we daarin vooroplopen.” 

Jan van Laake, directeur Centrum voor 
Innovatief Vakmanschap Smart 
Technology en mboRijnland 
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Investeren in vaardigheden van de toekomst: 
Ondernemende, IT- en I-vaardigheden zijn essentieel voor de werkenden van de toekomst, net als inzichten 
in nieuwe technologieën zoals Quantum en AI. Concreet vragen we ruimte voor onderwijsinstellingen om al 
vanaf het primair onderwijs deze vaardigheden in hun curricula op te nemen, zodat kinderen hier al van 
jongs af aan mee kennismaken. Met deze vaardigheden kunnen we meer mensen aan het werk krijgen en 
het onbenutte arbeidspotentieel verkleinen. 

 

Het invoeren van leerrechten voor alle Nederlanders: 
Scholing en de permanente ontwikkeling van werkenden en niet-werkenden is van groot belang gezien de 
grote verandering van werk en benodigde competenties de komende decennia. Met individuele 
leerrechten en een persoonlijke leerrekening nemen we financiële drempels weg en stellen we iedereen in 
staat om zichzelf te blijven scholen en ontwikkelen. Concreet stellen we voor om op de korte termijn het 
STAP-budget (Stimulans Arbeidsmarkt Positie) van €200 miljoen naar €600 miljoen euro te verhogen en het 
maximumbudget per opleiding te verhogen tot €2.000. Uiteindelijk werken we toe naar het invoeren van 
leerrechten voor alle Nederlanders. 

 

 

 

 

  

Thema: korte termijn (1) Thema: middellange termijn 
(2) 

Thema: lange termijn (3) 

-Cofinanciering Kickstart your 
career; 
-Cofinanciering regionaal 
opleidingsfonds. 
 

-Stimuleren regionale 
kennisknooppunten; 
-Obstakels bijscholing 
beroepsbevolking wegnemen 
en meer ruimte creëren voor 
regionale invulling;  
-Vaardigheden van de 
toekomst (o.a. digitalisering). 
 
 
 
 

-Het invoeren van leerrechten voor 
alle Nederlanders. 
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11. Begrippen en afkortingen 
 
Begrippenlijst    
Agglomeratie-externaliteiten: een agglomeratie is een stedelijk gebied of aaneensluiting van steden en 
dorpen. Onder invloed van een grote bevolkingsomvang en een grote gevarieerdheid in bedrijven en 
voorzieningen ontstaat een zichzelf versterkende groei van bedrijven en voorzieningen.  Deze effecten 
(externaliteiten) kunnen positief en negatief zijn. Een voorbeeld van een positief agglomeratie effect voor 
bedrijven is de aanwezigheid van een afzetmarkt, arbeidsmarkt, toeleveringsbedrijven en goede 
infrastructuur. Een voorbeeld van een negatief agglomeratie-effect is hogere grondprijs of zwaardere 
milieubelasting.           
Aquathermie: verzamelnaam voor technologieën die de warmte uit water gebruiken om gebouwen mee te 
verwarmen. Het kan gaan om oppervlaktewater, afvalwater en drinkwater. 
Bioraffinage: een raffinage met biogrondstoffen waarbij biobrandstoffen en chemicaliën worden gemaakt. 
Blauwe waterstof: waterstof geproduceerd uit aardgas waarbij de vrijgekomen CO2 wordt afgevangen en 
opgeslagen.        
Carbon Capture and Storage:  het afvangen van CO2 uitgestoten bij industriële processen en het vervolgens 
opslaan van deze CO2 zodat het niet in de lucht terechtkomt. 
Carbon Capture Utilization: het afvangen van CO2 uitgestoten bij industriële processen en vervolgens het 
hergebruiken van deze CO2 voor bijvoorbeeld materiaalproductie.  
Cleanroom: stofvrije onderzoeksruimte waarin de concentratie van deeltjes in de lucht wordt 
gecontroleerd en geclassificeerd, die op een manier is ontworpen, gebouwd en geëxploiteerd om de 
toevoer, generatie en de afzetting van deeltjes binnen de ruimte te beheersen.  
Cross-over: invloed van een actie op een andere variabele dan de variabele die het doelwit van de actie is. 
Of, resultaten van samenwerking tussen sectoren.        
Dataficatie: het in cijfers vaststellen, uitdrukken van informatie. 
Decarbonisatie: het omvormen van (industriële) processen met als doel de CO2-uitstoot tot nul te 
reduceren.       
Deltatechnologie: technologie die zich bezighoudt met het buiten de deur houden van (ongewenst) water; 
het gebruik en beheer van het watersysteem; het zorgen voor hoeveelheid en kwaliteit van water; het 
herstel en de bescherming van aquatische en waterafhankelijke ecosystemen; en de inrichting en 
ruimtelijke planning in de delta.         
Demonstrators: een soort proefmodel. Onderzoekers passen kennis toe en willen dit naar de markt 
brengen. Daarvoor is een werkend demonstratiemodel nodig om in te kunnen schatten wat de 
commerciële waarde is. Via een demonstrator hebben wetenschappers een kans om onderzoek 
aantrekkelijk te maken voor de markt.    
Digital twin: digitale kopie van iets fysieks, bijv. van het Nederlandse elektriciteitsnet waar door de TU Delft 
en Tennet onderzoek aan wordt gedaan voor het elektriciteitsnet van de toekomst.   
Drop-in licht wegtransport: het inzetten van biobrandstoffen voor het licht vervoer over weg. Dit betreft 
zogenaamde «drop-in fuel» waarbij er geen grote aanpassingen in een licht voertuig, zoals een bestelbus, 
plaats hoeven te vinden. 
Elektrolyzer: apparaat waarmee water en duurzaam opgewekte elektriciteit worden omgezet in groene 
waterstof.       
Enablers: factoren die het mogelijk maken dat een gewenste uitkomst wordt bereikt.  
Energietransitie : de overgang naar een situatie waarin de energievoorziening structureel anders van aard 
en vorm is dan in het huidige energiesysteem. In dit nieuwe systeem is fossiele brandstof grotendeels 
vervangen door duurzame energiebronnen, is er veel aandacht voor energiebesparing en energieopslag en 
is de energievoorziening meer decentraal georganiseerd.    
E-refinery: instituut van de TU Delft dat op grote en kleine schaal onderzoek doet naar Power 2X 
technologie (zie begrippenlijst) voor energieopslag, energie-conversie en productie van 
materialen/chemicaliën (b.v. plastic) voor de industrie.       
Fieldlabs: locaties waar ondernemers en kennisinstituten elkaar ontmoeten om technologische oplossingen 
en nieuwe producten te ontwikkelen, te testen, te implementeren en toe te passen.  
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Greenport: groot ruimtelijke-economisch tuinbouwcluster waarin planten, bomen, bollen, bloemen en/of 
groenten worden geproduceerd en verhandeld (onder glas of in de openlucht.  
Groene waterstof: waterstof geproduceerd uit duurzaam opgewekte elektriciteit en water via elektrolyse. 
Hub: een feitelijk centrum van een activiteit.        
Industriële elektrificatie: processen binnen de industrie op duurzaam opgewekte elektriciteit laten draaien 
waar deze nu nog op aardgas of kolen draaien, bijvoorbeeld e-boilers.  
I-vaardigheden: vaardigheden op het gebied van ICT, data en algoritmes, in samenhang met de privacy en 
informatiebeveiliging.   
Life-cycle assetmanagement: integrale benadering voor het optimaliseren van de levenscyclus van 
waardevolle eigenschappen. In dit verband gericht op circulariteit van grondstoffen.  
Optische communicatie : communiceren over een afstand, waarbij gebruik wordt gemaakt van licht om 
informatie over te dragen.       
Opto-mechatronisch: de grondbeginselen van optica in theorie en praktijk, evenals begrip en ontwerp van 
hoogwaardige optische systemen en digitale spiegelapparatuur.  
Power 2X technologie: technologie waarbij duurzaam opgewekte elektriciteit (Power) via elektrolyse wordt 
omgezet in nuttige moleculen (X).       
Precisie fermentatie: een technologie die het mogelijk maakt micro-organismen te programmeren die 
complexe organische moleculen maken .     
Pre-competitieve faciliteiten: faciliteiten voor de beginfase van de ontwikkeling van nieuwe producten,  
waar toekomstige concurrenten op samenwerken.     
Prototyping faciliteit: faciliteit waar door middel van de laatste toptechnologie eerste ontwerpen kunnen 
worden gebouwd, getest en ontwikkeld.     
Quantumtechnologie: een sleuteltechnologie die radicaal nieuwe producten en diensten mogelijk maakt. 
Quantum-computers, quantum-simulators, quantum-netwerken en quantum-sensoren kunnen straks 
dingen die  ‘klassieke’ apparaten niet kunnen, zoals het doorrekenen van moleculen en materialen en 
positiebepaling zonder gps.      
Regeneratieve geneeskunde: regeneratieve geneeskunde of vervangingsgeneeskunde houdt zich bezig met 
regeneratie van cellen, weefsels en zelfs organen. Op die manier probeert men ziekten te voorkomen en 
genezen.        
Retrofit aanpak: een bestaand programma of systeem achteraf veranderen om wijzigingen aan te brengen 
in routines en systemen die ermee verband houden.       
Scale-up: een 'opschaler' is een succesvolle startup, dat wil zeggen een jong bedrijf die de eerste vijf jaar 
heeft overleefd en minimaal 5 miljoen dollar omzet genereert.      
Smart industry: verregaande digitalisering van apparaten, productiemiddelen en organisaties. Dat betekent 
slimme inzet van ICT, waarbij machines onderling met elkaar verbonden zijn en intelligent worden 
aangestuurd. Voorbeelden zijn toepassing van Artificial intelligence, Artificial reality, blockchain, 3D printing 
etc. Dit biedt veel kansen voor bestaande en nieuwe bedrijven in alle sectoren en is goed voor de 
concurrentiepositie van Nederland wereldwijd.       
Spill-over: economische activiteiten op een bepaald gebied die gevolgen hebben voor ('lopen over naar') 
economische activiteiten op een naburig gebied.       
Systeeminterventie: een ingreep waarbij veel verschillende maatregelen worden genomen om 
verschillende uitdagingen aan te pakken.         
Topsectoren: gebieden waar het Nederlandse bedrijfsleven en onderzoekscentra wereldwijd in uitblinken. 
Het bedrijfsleven, universiteiten, onderzoekscentra en de overheid werken samen aan kennis en innovatie 
om deze positie nog sterker te maken.    
Waardeketens:  een keten van activiteiten waarin waarde wordt toegevoegd. Producten passeren de 
achtereenvolgende activiteiten van de keten en verwerven hierbij bij iedere activiteit enige waarde. De 
keten van activiteiten als geheel geeft het product hierbij meer toegevoegde waarde dan de som van de 
afzonderlijke delen.         
Zonthermie: via thermische panelen zonnewarmte gebruiken om gebouwen en water mee te verwarmen.
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Afkortingenlijst            
AI: Artificial Intelligence (Kunstmatige Intelligentie)        
CLAIRE: Confederation of Laboratories for Artificial Intelligence Research in Europe. Groot Europees 
onderzoeks- & innovatie netwerk op AI, hoofdkwartier in Den Haag. 
ELLIS: European Laboratory for Learning and Intelligent Systems. Paneuropese organisatie voor AI met een 
focus op Machine Learning.       
GovTech: Government Technology. Informatietechnologie en AI in de publieke sector.  
ICAI: Innovation Center for Artificial Intelligence. ICAI is een open nationaal netwerk van academische, 
industrie- en overheidspartijen met vijf locaties in Nederland. In 2021 heeft ICAI al meer dan 50 partners 
met 18 researchlabs.        
LAP3: derde Landelijk AfvalbeheerPlan.          
LBSP: Leiden Bio Science Park.        
RDM-H2 lab: H2Energylab op de RDM-campus. Waterstof lab, waterstof expertisecentrum.  
SRON: Stichting Ruimte Onderzoek Nederland. NWO instituut - Netherlands Institute for Space Research.  
             
             
       
  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

 

Groeiagenda Zuid-Holland: investeren in verdienvermogen, 
brede welvaart en werkgelegenheid is noodzakelijk en urgent 
 
Zuid-Holland presenteert een ambitieus en urgent plan voor noodzakelijke 
investeringen in verdienvermogen, brede welvaart en werkgelegenheid. Met als 
doel de economie van Zuid-Holland en daarmee heel Nederland sterker te 
maken: #ZuidHolland4NL. Dit is de Groeiagenda Zuid-Holland. 
 
De economie van de toekomst draait om kennis en innovatie. Steeds meer 
kennis en razendsnelle innovatie. Daar zijn wereldspelers voor nodig, met oog 
voor teambelang en een scherpe neus voor de kansen. Die wereldspelers vind je 
in Zuid-Holland. Zuid-Holland is de provincie van innovatieve bedrijven, 
toonaangevende kennisinstellingen en sterke overheden. De Groeiagenda die zij 
samen presenteren staat vol concrete plannen voor herstel en groei en sluit 
naadloos aan bij de nationale Groeistrategie voor Nederland op de lange termijn.  
 
Zuid-Holland levert van oudsher een groot aandeel in het Nederlandse 
verdienvermogen en de nationale werkgelegenheid. De ambitie is daar, samen 
met de rijksoverheid, een flinke schep bovenop te doen. En dat slimmer, 
duurzamer en gezonder. Covid-19 wakkert die ambitie verder aan. De economie 
verandert, Zuid-Holland kiest voor innovatie. Met economische wereldspelers 
voor (toekomstig) Nederland. 
 
De ambitie van Zuid-Holland komt niet uit de lucht vallen. De regio staat aan de 
lat voor een derde van de nationale CO2-reductie en een kwart van de nationale 
woningbouwopgave. Dit zijn ronduit urgente opgaven, die vragen om actie. Zuid-
Holland is nu goed voor ongeveer een kwart van het Nederlandse BBP. Om dat 
dat percentage vast te houden of te verhogen, geldt eveneens: actie is urgent!  
 
Sommige sectoren en bedrijven in Zuid-Holland die Nederland aan de 
economische top brachten, komen aan het eind van hun bestaanscyclus. 
Economische prestaties lopen daardoor achter en zo komt de werkgelegenheid 
en dus de inclusiviteit onder druk. Bovendien, de Zuid-Hollandse (en 
Nederlandse) bevolking blijft groeien. En daarmee ook het belang van investeren 
in banen, bereikbaarheid en leefbaarheid. 
 
Zuid-Holland kiest daarom voor actie, voor investeringen en voor het tussen 
sectoren uitwisselen van mensen, ideeën, toepassingen, producten en energie. 
En dat in een nauwe verbinding tussen overheid, bedrijfsleven en 
kennisinstellingen en voortbordurend op het grote potentieel van sectoren en de 
hoogwaardige kennis binnen bedrijven en instellingen. Zo kunnen bestaande 
sterke sectoren, zoals het Havenindustrieel Complex en de Greenports, 
duurzaam vernieuwen en vernieuwend verduurzamen. Zuid-Holland reduceert 
daarmee 40 procent van de nationale CO2-uitstoot. Dat is een belofte die de 
opgave ruim overtreft. 



 

 

 
Ook kiest Zuid-Holland ervoor kansrijke, innovatieve sectoren, zoals 
biotechnologie, kunstmatige intelligentie, cybersecurity en quantumtechnologie, 
verder te brengen. Dat levert nieuwe bedrijvigheid op. Zuid-Holland stuurt met de 
meerjarige Groeiagenda op gericht investeren in kennis, de maakindustrie, de 
energie-infrastructuur, mobiliteit en logistiek en ons menselijk kapitaal. Waarbij 
iedereen profiteert, van mkb’er tot student.  
 
Zuid-Holland vraagt het Rijk te kiezen voor een nationale actieagenda voor Zuid-
Holland en, net als Zuid-Holland zelf, te investeren in de uitvoering van de 
gepresenteerde plannen. Deze gezamenlijke inspanning is cruciaal. Want, 
uitvoering van de Groeiagenda leidt tot 1 procentpunt extra jaarlijkse groei van 
de regio. Dat is 12% economische groei na 10 jaar – en 2,5% voor Nederland. 
Bovendien levert integrale en volledige uitvoering op termijn €24 miljard extra 
BBP en 120.000 extra banen op. En we bouwen een kwart van het aantal 
woningen dat nationaal nodig is. 
 
Met de Groeiagenda staat Zuid-Holland garant voor innovatie, voor nieuwe 
werkgelegenheid en voor een duurzaam verdienvermogen op de lange termijn, 
voor heel Nederland. #ZuidHolland4NL. 
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Executive summary 

In 2016, the OECD conducted an in-depth review of the Metropolitan Region of Rotterdam-The Hague 

(MRDH), just after a new metropolitan authority was set up to promote transport planning and economic 

development across its 23 member municipalities. The OECD Review underlined that further economic 

integration within the MRDH area and closer collaboration between the metropolitan authority and the 

province of Zuid-Holland could help unlock agglomeration benefits (OECD, 2016). 

The province of Zuid-Holland represents around a fifth of the Dutch economy. It is the most densely 

populated among the twelve provinces of the Netherlands and it hosts strong economic sectors, with a mix 

of world-class large companies (for example KPN, Unilever, Shell, Port of Rotterdam) and SMEs. It is also 

home to three top-ranked universities, the national government and a host of multiple international NGOs 

and institutions. Despite such assets, however, over the past decade, Zuid-Holland’s GDP growth has 

fallen behind that of other provinces, such as Noord-Brabant (which grew 10% faster) and Noord-Holland 

(which grew 15% faster).  

With the aim of fostering national growth, in September 2019, the Ministry of Economic Affairs (EZK) 

announced the creation of a national investment fund to finance projects that have promising potential to 

boost the economy. The MRDH has worked with the province of Zuid-Holland and a range of key 

stakeholders to design a Joint Growth Agenda (JGA). The JGA brings together existing initiatives, with the 

aim of leveraging the potential of the broader region to harness knowledge and innovation, bolster the 

transition to a low-carbon economy and advance national goals of prosperity and well-being.  

While the JGA was under development, the COVID-19 pandemic, which is profoundly shaking the 

foundations of economies and societies, hit the Netherlands and Zuid-Holland. Although Zuid-Holland 

seems to have been impacted to a lesser extent than other provinces, the first four months of the 2020 

saw an increase in unemployment benefits of 60.1% compared to the same period a year earlier (Zuid-

Holland, InnovationQuarter, Zuid-Holland, & Area, 2020). At the same time, the crisis has provided an 

opportunity, as well as a need, to refine the JGA especially given the heightened impetus behind achieving 

more sustainable and inclusive growth. 

This paper aims at providing a broad, high-level assessment of how the Joint Growth Agenda can help 

further implement the policy recommendations from the 2016 Metropolitan Review, align with the OECD 

Principles on Urban Policy (Box 1.1 and Figure 1.1), and help address the impacts of the COVID-19 crisis.  
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Figure 1.1. Mapping the Joint Growth Agenda against the 2016 OECD recommendations and the 
OECD Principles on Urban Policy 
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Box 1.1. The OECD Principles on Urban Policy 

The OECD Principles on Urban Policy consolidate the lessons from the past 20+ years of work on cities 

to guide policymakers in building smart, sustainable and inclusive cities. They were co-developed with 

a diverse range of stakeholders, including international organisations, development banks, networks of 

cities and local governments, research institutes and academia, and the private sector. The Principles 

were welcomed by Mayors and Ministers during the 7th OECD Roundtable of Mayors and Ministers on 

19 March 2019 in Athens, Greece. Mayors, Ministers and partner institutions supported the 

implementation of the Principles through the Athens Pledge. 

While the Principles were developed in a pre-pandemic context, they offer a critical tool to inform the 

new urban paradigm that the COVID-19 crisis has called for: 

 Scale: lockdowns have brought to the fore some episodes of urban exodus and highlighted the 

underexploited potential of cities of all sizes (particularly midsize cities) to drive growth and well-

being (Principle 1), at a time where remote working has also risen significantly (Principle 2). 

These changes reinforce the importance of urban-rural interdependencies (Principle 3). 

 Strategy: with trillions of dollars spent on stimulus and recovery packages around the world, 

the role of National Urban Policy (NUP) in restoring cities as engines of national growth is more 

critical than ever (Principle 4), including for tackling climate objectives (Principle 5) and closing 

inequalities (Principle 6). The new urban paradigm for smart, sustainable and inclusive recovery 

will also require close alignment across previously siloed sectoral policies (Principle 7), matched 

with adequate funding at a time where subnational finance is suffering a major “scissor effect” 

with the concurrent drop in revenues and massive rise of expenditure needs (Principle 8). 

 Stakeholders: Both national and city governments have risen to the occasion to engage 

stakeholders more closely, better understand their needs and shape more inclusive recovery 

strategies (Principle 9).The crisis has also offered a unique opportunity to harness urban 

innovation (Principle 10). It will be critical to set up monitoring, evaluation and accountability 

mechanisms to take stock of recovery initiatives in cities (Principle 11). 

Figure 1.2. OECD Principles on Urban Policy 

 
Source: https://www.oecd.org/cfe/urban-principles.htm 
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Key findings 

 The province of Zuid-Holland has strong development assets, including high levels of human 

capital and robust innovation policies. It also provides good quality of life for residents. However, 

COVID-19 has highlighted both the urgency and the momentum to tackle pre-existing challenges 

in Zuid-Holland, especially regarding house prices, the environment (e.g. air pollution) and 

inequalities. 

 Before the COVID-19 pandemic hit, a large range of stakeholders within Zuid-Holland joined forces 

to elaborate the Joint Growth Agenda (JGA) in response to a call for projects launched by the Dutch 

national government. Since its inception, the JGA has enabled a participatory process to set a 

shared vision for the future of the province and to define key areas for progress. 

 The elaboration of the JGA is a very positive illustration of the significant improvement in 

collaboration among key stakeholders in Zuid-Holland since the OECD Territorial Review of the 

Metropolitan Region Rotterdam-The Hague in 2016. These include the municipalities, the 

metropolitan authority of Rotterdam/The Hague – MRDH, and the province, with the MRDH also 

playing an important role in voicing the interests of municipalities. 

 Five pillars form the basis of the JGA – Human capital and education, Knowledge and innovation 

ecosystems, Accessibility and housing, Transition to a low carbon economy and Smart 

manufacturing (this fifth pillar was later added as a way to address the unfolding COVID-19 crisis).  

These are well positioned to tap into the growth potential of the region in light of previous OECD 

recommendations and the OECD Principles on Urban Policy, whose call for maximising the 

potential of cities of all sizes in delivering growth and well-being, integrating sustainability and 

inclusion objectives within a coherent policy framework and engaging all stakeholders takes on a 

renewed relevance in the COVID-19 new urban paradigm. 

 The JGA not only aims at increasing growth within the region, but also at accelerating the transition 

towards a more sustainable future. The JGA was developed in a way to foster cross-sectoral 

synergies between the five pillars. Supporting human education and skills, for example, is 

necessary for the creation of knowledge and innovation ecosystems, which, in turn, can support 

the transition to a low carbon economy. Improving accessibility by investing in public transport 

infrastructure can also yield benefits beyond the infrastructure itself, to advance further economic 

integration and support more sustainable urban and regional development. 

 The JGA has further potential to advance inclusive growth and reduce inequalities, which have 

been brought to the fore by the COVID-19 crisis. Mainstreaming inclusive growth more clearly 

throughout the agenda could help pave the way towards a resilient, sustainable and inclusive 

recovery. 

 Even though the JGA was not designed as a recovery strategy per se, it has significant potential 

to reinforce the recovery strategies currently being developed at local and provincial level. It also 

matches several of the seven flagship areas defined in the European Commission’s Recovery and 

Resilience Facility (RRF). Ensuring coherence and synergies between the JGA and other 

strategies will be critical to make the most of limited resources and build a stronger region.  
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A context of close co-operation within the province   

As highlighted in the 2016 OECD review, when the Metropolitan Region of Rotterdam-The Hague (MRDH) 

body came into formal existence in January 2015, it entered a crowded field of institutional actors, networks 

and platforms in regional economic development. The Netherlands is a decentralised unitary state with a 

three-tier system, which consists of local, provincial and national government (SNGWOFI, 2019). In 

addition to those three levels of governments, following the abolition of eight city-regions, the Dutch 

government allowed for the creation of metropolitan areas such as MRDH and the Amsterdam Metropolitan 

Area [Metropoolregio Amsterdam, MRA]. This move reflected the government’s willingness to tailor its 

urban policy to the specific needs of different urban areas, as opposed to imposing a uniform setting across 

the entire country (OECD, 2016). However, the distribution of responsibilities between the province of Zuid-

Holland and the MRDH used to be unclear, particularly in terms of economic development.  

Since 2016, co-operation within the different levels of government and among different stakeholders of the 

Zuid-Holland province improved significantly. This co-operation has been reflected in the development and 

implementation of regular meetings, joint networks and joint investments, for example. This trend is in line 

with the OECD Principles on Urban Policy, which call for the promotion of stakeholder engagement in the 

design and implementation of urban policy (OECD, OECD Principles on Urban Policy, 2019). The impact 

of the 2016 OECD findings, together with a new political leadership following municipal elections in 2018, 

seem to have contributed to strengthening collaborative governance.  

The development of the Joint Growth Agenda (JGA) could be considered as a consecration of this 

strengthened co-operation. To reboost national economic growth, the Ministry of Economic Affairs (EZK) 

announced in September 2019 that it would provide a national investment fund to finance projects that 

have a strong potential to stimulate the economy and support the transition to a low carbon economy. The 

three main goals of the national government are to improve the growth rate, labour participation and labour 

productivity by focusing on six thematic areas: i) skills and education, ii) skills development over time, iii) 

participation in the labour market, iv) research and innovation, v) accessibility, and vi) transition to a low 

carbon economy. Based on this announcement, different stakeholders within Zuid-Holland joined forces to 

develop together a Joint Growth Agenda (JGA), which aims at revitalising and strengthening the economy 

of the province by investing in growing sectors and on developing skills. The JGA goes beyond traditional 

co-operation between public and private bodies. Stakeholders involved in the development of the JGA cut 

across different levels of government (the province of Zuid-Holland, MRDH and local authorities such as 

Rotterdam and The Hague) and include other stakeholders such as the Economic Board Zuid-Holland, 

universities and companies (including the Port of Rotterdam, Shell, DSM, KPN) (Figure 1.1). Stakeholders 

also worked closely with line ministries of the central government to develop the JGA. For instance, the 

1 Trends, challenges and 

opportunities in the Zuid-Holland 

province 
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fifth pillar (on accessibility) was developed in close co-operation with the Ministry of Infrastructure and 

Water Management. However, civil society organisations and citizens were not directly involved in the 

design of the Joint Growth Agenda. Stakeholders reported that this was mostly due to the short timeframe 

of approximately 7 months to develop it and the fact that the strategic thematic areas had already been set 

by the national government. 

Figure 1.1. Stakeholders involved in the development of the Joint Growth Agenda 

 

Municipalities highlighted the key role of MRDH in voicing their interests and concerns vis-à-vis provincial 

and national levels of government. Co-operation between the MRDH and municipalities located in its region 

has also tightened, which was one of the recommendations from the 2016 OECD report. For instance, 

MRDH has played a key role in voicing the concerns of municipalities within the region to the national 

government. MRDH has also actively involved municipalities in preparing strategic agendas such as the 

regional energy strategy, the sustainable mobility programme and the MRDH Strategic Agenda. 

The region has strong assets but also potential to improve its economic growth  

An engine of the Dutch economy 

Zuid-Holland contributes over a fifth of the Dutch GDP. Wholesale, retail activities, public administration 

and health care generate together over 50% of employment in the region (Figure 1.2). Rotterdam, the 

largest city in Zuid-Holland, is home to the busiest port in Europe, which in turn directly employed 121 800 

workers in 2017. The Western part of Zuid-Holland also hosts a major horticulture sector. 
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Figure 1.2. Employment by sector in Zuid-Holland 

 

Source: https://data.arbeidsmarktinzicht.nl/data/state/2343#tab-visibility  

The relatively high share of employment in care and public administration is estimated to have contributed 

to the region’s resilience compared to other provinces in the face of the COVID-19 crisis (Zuid-Holland, 

InnovationQuarter, Zuid-Holland, & Area, 2020). 

Unemployment in Zuid-Holland spiked in 2014 in the aftermath of the financial crisis of 2008, and has 

steadily decreased in the years since ( (OECD, OECD Regional Database: Regional Economy)) before 

the COVID-19 crisis. While the unemployment rate of Zuid-Holland (4.1%) was under the EU average in 

the second quarter of 2020, after the start of the COVID-19 crisis (CBS, 2020), it is higher than both the 

national unemployment rate and that of North Holland, the region including Greater Amsterdam. Before 

the COVID-19 crisis, youth and long-term unemployment in Zuid-Holland (7.8% and 1.3%, respectively) 

were also higher than the national average (6.7% and 1.1%, respectively) in 2019. 
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Figure 1.3. Unemployment rate in South Holland, North Holland and the Netherlands, 2001-2019 

 

Source: OECD Regional Database 
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Box 1.1. Selection of OECD regions comparable to Zuid-Holland  

The OECD defines “regions” as administrative tiers of subnational government. Large regions (OECD 

Territorial Level 2 – called TL2) correspond to the 12 provinces in the case of the Netherlands. In order 

to put Zuid-Holland in an international perspective within a sample of ten large regions, three criteria 

were chosen: population size, level of GDP, and presence of a port. On the basis of these criteria, the 

following regions were selected to allow for international comparisons where data was available: 

 Stockholm (Sweden) 

 Hamburg (Germany) 

 British Columbia (Canada) 

 Northwest England (UK) 

 Flemish Region (Belgium) 

 Gyeongbuk Region (Korea) 

 Emilia-Romagna (Italy) 

 Provence-Alpes-Côte d’Azur (France) 

 Hokkaido (Japan) 
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Figure 1.4. Unemployment rate in Zuid-Holland and selected OECD regions, 2001-2019 

 

Source: OECD Regional Database 

High levels of human capital but relatively low share of high-tech manufacturing 

The Zuid-Holland labour force is highly educated. Almost half (49.8%) of 30-34 year-olds in Zuid-Holland 

have completed tertiary education (i.e. short-cycle tertiary education, bachelor’s or equivalent level, 

master’s or equivalent level, and/or doctoral or equivalent level), which puts Zuid-Holland above both 

national and EU-28 averages, which are at 46% and 40.7% respectively.  

Despite high levels of education, the quality of education could be improved and the content better match 

the needs of the labour market. Quality of education should be monitored closely considering the decrease 

in Dutch PISA scores. In the Netherlands, mean performance in reading in 2018 was below the level 

observed in any previous assessment, while mean performance in mathematics and science remained 

closer to the level observed in 2015. However, when considering all comparable assessments, the long-

term trajectory was clearly negative in mathematics and science (OECD, The Programme for International 

Student Assessment (PISA): Results from PISA 2018, 2019). As gaps between the highest- and lowest- 

performing students increase, care should be taken to ensure that every student can access quality 

education. 

One positive trend is the rate of early leavers from education and training. This rate has decreased in the 

past two decades, from over 16% in 2000 to just over 8% in 2019, meaning the rate of early leavers in 

Zuid-Holland has effectively been halved (Figure 1.5). It is below the EU average, and lower than the rates 

in comparable regions such as Provence-Alpes-Côte d'Azur (France), Hamburg (Germany) and North-

West UK (UK). However, it picked up again from 2017 to 2019, and it is higher than in regions such as 

Stockholm (Sweden) and the Flemish Region (Belgium).  
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Figure 1.5. Early leavers from education and training in Zuid-Holland and the Netherlands, 2000-
2019 

% of 18-24 year olds who attained at most lower secondary education and are not involved in further education or 

training 

 

Source: (Eurostat, Early leavers from education and training by sex and NUTS 2 regions[edat_lfse_16]) 

From 2013 to 2018, the number of students enrolled in upper secondary vocational training increased by 

16.07% in Zuid-Holland. This is slightly higher than the national average, and represents an exception 

compared to other European regions, where enrolment in vocational training has decreased since 2013 

(Figure 1.6). Vocational training is a common pathway for Dutch students. Although the Netherlands 

spends close to the OECD average on primary education per student, at secondary level the Netherlands 

spends 30% more per student than the OECD average, with the higher expenditure largely driven by higher 

expenditure per vocational student. Spending per vocational student reached USD 14 530 in 2016, 

compared to the OECD average of USD 10 922 (OECD, 2019).  
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Figure 1.6. Percentage change of pupils enrolled in upper secondary vocational training, 2013-2018 

 

Source: (Eurostat, Pupils enrolled in upper secondary education by programme orientation, sex and NUTS2 regions, 2020) 

Employment in high-technology manufacturing in Zuid-Holland is fairly low compared to similar regions 

(Figure 1.7). In the last decade, the percentage of those employed in high-tech manufacturing in Zuid-

Holland has dropped further from 0.4% in 2008 to 0.27% in 2018, below the national average of 0.48%. 

While many regions comparable to Zuid-Holland have observed a similar decrease in employment in high-

tech manufacturing (such as Provence-Alpes-Côte d’Azur in France and Stockholm in Sweden), other 

regions such as Hamburg have registered a steady increase (from 1% to 1.43% from 2008 to 2018). 

Considering the JGA pillar focused on smart manufacturing, there is potential to stimulate high-tech 

manufacturing more actively. 
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Figure 1.7. Share of employment in high-technology manufacturing and knowledge-intensive 
services in Zuid-Holland and comparable regions 

% of total employment, 2018 

 

Source: (OECD, OECD Regional Database: Knowledge and high technology industries, 2020) 

Innovation and digital infrastructure are strong, but require more private investment  

Zuid-Holland ranks average in the number of PCT (Patent Co-operation Treaty) patent applications when 

compared to other OECD regions of a similar size and GDP (Figure 1.8). Zuid-Holland has one of the 

highest shares of public spending on R&D, but private spending on R&D from the business sector lags 

behind public spending and is lower than that of many comparable regions (Figure 1.9). This points to 

further potential to engage the private sector in R&D investment. In 2018, R&D intensity (the percentage 

of GDP spent on R&D) in the Netherlands is slightly above the European average (2.16% against 2.11%). 
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While the Europe 2020 strategy set the target for R&D expenditure at 3% of GDP, the Dutch ambition is to 

reach 2.5% due to the country’s specific sectoral structure1.  

Figure 1.8. PCT patent applications in Zuid-Holland and selected OECD regions 

Normalised score given for the most recent year 

 

Source: (European Commission, Regional Innovation Scoreboard | Internal Market, Industry, Entrepreneurship and SMEs, 2019) 

                                                
1 A number of studies show that the Netherlands’ very specific sector structure explains the low level of spending on 

R&D. Haveman and Donselaar (Haveman & Donselaar, 2008) showed as early as 2008 that 60% of the Netherlands' 

arrears in spending can be explained by its sector structure. ING has also pointed out that the Netherlands would 

score much higher on R&D intensity if its sector structure were taken into account (ING, 2014). The OECD has 

calculated that R&D intensity in the Netherlands would increase by more than half a percent if its sector structure were 

comparable to the OECD average (OECD, 2017). 
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Figure 1.9. R&D expenditure by region, business and public sector in Zuid-Holland and selected 
OECD regions 

Normalised score given for the most recent year 

 

Source: (European Commission, Regional Innovation Scoreboard | Internal Market, Industry, Entrepreneurship and SMEs, 2019) 

Zuid-Holland fares unevenly in different dimensions of well-being 

The economic performance of a region alone does not provide a comprehensive picture of the living 

conditions of residents. Assessing the level of well-being requires looking not only at how the economy is 

functioning, but also at the diverse experiences and living conditions of people. To help better gauge 

people’s well-being at the scale where they experience it, the OECD has developed a Regional Well-being 

framework around three key domains: material conditions, quality of life and sustainability, which are 

subdivided in 11 dimensions. The mix between different well-being dimensions is unique to each 

community where people live, study, work and connect. Improving people’s lives requires making where 

they live a better place. (OECD, Measuring Well-being and Progress: Well-being Research -)Well-being 

measures need to be explicitly brought into the policy-making process to spur public support for action and 

to create a mechanism for prioritising resources. . 

Zuid-Holland ranks well in terms of safety, community and life satisfaction. However, indicators related to 

the quality of life (environment) and those related to material conditions (such as income and housing) 

show important gaps (Figure 1.10). While Zuid-Holland’s score for income is higher than the national score 

of 3.3, the region has fallen behind the national performance on the environment and housing, scores for 

which are much lower than the national average (OECD, OECD Better Life Index: Netherlands). 
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Figure 1.10. Well-being indicators in Zuid-Holland and the Netherlands 

 

Note: The national and subnational well-being data sets are not directly comparable due to slight differences in the selection and availability of 

indicators. 

Source: (OECD, OECD Better Life Index: Netherlands), (OECD, OECD Better Life Index: Netherlands) 

Climate adaptation and mitigation remains a challenge 

Since 2000, the level of PM2.5 emissions decreased by almost a third in the province (-32% between 2010 

and 2016). However, Zuid-Holland still registers the third highest level of air pollution in the Netherlands, 

with an average level of PM2.5 at 15.1 µg/m³, well above the OECD average of 13.2 (Figure 1.11). 

Compared across all OECD regions, Zuid-Holland ranks in the bottom 34% in the Regional Wellbeing 

Index in the “Environment” dimension. Zuid-Holland also ranks lower in environmental issues than other 

Dutch regions. In particular, it ranks much lower than other regions in terms of air quality, light pollution 

(presence of artificial light in the night environment) and heat stress (Planbureau voor de Leefomgeving, 

2019). 
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Figure 1.11. Evolution of PM2.5 in Zuid-Holland and the Netherlands, 2000-2016 

Average level in µg/m³ experienced by the population 

 

Source: OECD Regional Database 

Figure 1.12. Air pollution in Zuid-Holland and selected OECD regions, 2016 

Average level in µg/m³ experienced by the population 

 

Source: OECD Regional Database 

Zuid-Holland cut its CO2 emissions from 23.1 million tons in 2010 to 22.8 million tons in 2017, which 

represents a decrease of around 1.3%. The decrease in emissions has been particularly high in the built 

environment, i.e. emissions have decreased the most in homes and businesses. However, CO2 emissions 

from industry, energy, recycling and water increased in the region over the same period.  
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Zuid-Holland has a good level of accessibility, but more can be done to promote multi-

modality 

The province of Zuid-Holland has higher accessibility to the European market than the average Dutch 

region, but also higher accessibility relative to Noord-Holland, home to Amsterdam. This is due in part to 

port-related infrastructure in Rotterdam. Zuid-Holland has about 550 kilometres of provincial roads, 130 

kilometres of provincial waterways, 250 kilometres of shoreline and almost 700 bridges, locks, viaducts, 

tunnels and culverts.  

Despite the high accessibility of the region, the increase in emissions related to passenger transport points 

to further potential to encourage low-carbon alternatives. Looking at the modal split of Zuid-Holland 

(Figure 1.13), almost three quarters of total passenger kilometres are travelled by car (including both 

passengers and drivers), which is just below the national average. Compared to other urbanized regions, 

car dependency is high in Zuid-Holland, in the MRDH specifically. The share of public transport (combining 

the categories of train and bus, tram and metro) is higher than in the Netherlands, but the share of bicycle 

is a fraction lower. Although more people use public transport and fewer people use cars than on average 

nationally, train stations are not as conducive to multi-modal solutions as they could be. An analysis carried 

out by the province of Zuid-Holland to assess Transit-Oriented Development in the region (Staat van Zuid-

Holland) used 21 indicators that a successful station environment should ideally meet. Only 6 of 67 train 

stations met these criteria and it was found that stations were heavily car-oriented, with large parking lots 

but lacking other facilities. Station environments could thus be made more conducive to walking and 

cycling. 

Figure 1.13. Modal split in Zuid-Holland, 2017 

Share of transport mode in total passenger miles 

 

Source: Zuid-Holland (State of South Holland | Mobility Behavior, 2019), State of Zuid-Holland: Mobility Behavior, https://staatvan.zuid-

holland.nl/portfolio_page/mobiliteitsgedrag/ (accessed on 18 September 2020) 
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Housing prices are on the rise, especially in cities 

House purchase prices have increased dramatically in Zuid-Holland (average purchase prices increased 

by 38% from 2015 to 2019), at the same pace as the national average (Statistics Netherlands, 2020). 

However, prices in some cities such as Rotterdam have increased even faster (Figure 1.14). This is largely 

due to increased demand spurred by continued migration to large cities in the Netherlands, and has been 

found attributable to scarcity pricing (Hekwolter, Nijskens, & Heeringa, 2017). Zuid-Holland has the third 

highest housing cost ratio in the Netherlands, which indicates that people are spending a larger percentage 

of their income on housing. This is especially the case for renters in Zuid-Holland, who spent 38.9% of 

their income on housing in 2018, as opposed to 28.6% for homeowners (Statistics Netherlands- CBS, 

2019). Zuid-Holland actually registers the highest housing cost ratio for tenants in the Netherlands. 

Figure 1.14. Evolution of the price index of existing houses, 1995-2020 

Price index purchase prices, 2015=100 

 

Source: https://www.cbs.nl/en-gb/figures/detail/83913ENG 

Despite a high quality of life, inequalities persist 

Even though quality of life in Zuid-Holland is relatively high, inequalities exist in the region and need to be 

addressed to create a sustainable and liveable region for all. With 15% of its population at risk of poverty, 

Zuid-Holland ranks above the national average of 13.2% (Eurostat, At-risk of poverty rate by NUTS regions, 

2020), indicating that Zuid-Holland’s population is vulnerable compared to the national population. Within 

the region, foreign-born residents in Zuid-Holland are more than twice as likely to be unemployed (14.9%) 

than native-born residents (6.8%) (Figure 1.15). This difference is especially striking when it comes to 

youth unemployment: 17.1% of foreign-born youth in Zuid-Holland is unemployed, compared to 7.1% of 

youth born in the Netherlands. 
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Figure 1.15. Regional unemployment rates for native- and foreign-born in Zuid-Holland and 
selected OECD regions, 2015 

% 

 

Source: OECD Regional Database 

A mix of development strategies in Zuid-Holland  

All three levels of government in Zuid-Holland – province, MRDH and municipalities – have adopted their 

own development strategies to address challenges:  

 The province of Zuid-Holland adopted the Coalition Agreement for 2019-2023 (South Holland), 

which puts forward eight pillars:  

o Working together in Zuid-Holland: Involving residents, organisations and companies in decision 

making at an early stage  

o Accessible Zuid-Holland: Efficient, safe and sustainable roads water and rails  

o Clean energy: clean and affordable energy 

o Competitive Zuid-Holland:  Economic diversity and strengths 

o Attractive rural areas: Contribution to the quality of life 

o Strong cities and villages in Zuid-Holland: Accelerating housing construction  

o Health and Safe Zuid-Holland: Protect and promote a healthy, safe living environment  

o Finance and organisation: Working together on a sustainable management of the provincial 

government.  

 In the “Zuid-Hollandse economie” programme, Zuid-Holland focuses on three strategic ambitions: 

stimulating innovation, the transition towards a sustainable and digital economy, and the creation 

of an attractive business climate. 

 In 2019, the MRDH adopted its strategic agenda for 2022 (MRDH, 2020). The Agenda was 

developed by the 23 MRDH municipalities in consultation with the Province of Zuid-Holland, the 

Economic Board Zuid-Holland and the water boards. In line with the MRDH mandate, the agenda 

focuses on the economic renewal of the metropolitan region and on improving accessibility. 

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

Emilia-Romagna

Provence-Alpes-Côte d'Azur

Zuid-Holland

Stockholm

Netherlands

Flemish Region

North West England

Hamburg

British Columbia

Western Australia

Native-Born Foreign-Born



   25 

TOWARDS COVID-19 RECOVERY AND GREATER RESILIENCE IN ZUID-HOLLAND © OECD 2021 
  

 Municipalities in Zuid-Holland also adopted a strategic agenda to respond to the challenges they 

are facing at the local level. For instance, The Hague developed its economic strategy “The Hague 

+2030” and a mobility transition strategy. Delft developed its “Agenda 2020”, with a focus on six 

topics: i) Delft as a high tech capital, ii) tourism, iii) housing, iv) climate actions, v) energy efficiency, 

and vi) accessibility in and outside the city. 

While each of those strategies depends on the mandate of its respective organisation and on the local 

context, most of the strategies cover similar topics: accessibility, developing the local economy, climate 

actions and clean energy, innovation and the development of the high-tech sector (Table 1.1). This 

recurrence of priority areas highlights the fact that many challenges are shared across Zuid-Holland and 

the potential synergies to join forces in tackling them. Such common priorities are also reflected in the JGA, 

as discussed in section 3. 

Table 1.1. Priority areas in strategies developed by different levels of government in Zuid-Holland  

  Economic 

development/ 

Business climate  

Innovation/ Hi-

tech sector   

Clean 

energy  

Climate 

action  

Accessibility 

(mobility, 

housing) 

Digitalisation  Well-

being 

Tourism 

Zuid-

Holland  

X X X   X X X   

MRDH X X X X X X   X 

The Hague  X X X X X       

Rotterdam  X   X X   X     

Delft    X X X X     X 

Source: Author’s elaboration based on data provided by MRDH 

COVID-19 highlighted further the urgency to tackle pre-existing challenges in 

Zuid-Holland    

The impact of COVID-19 on Zuid-Holland  

Both the health crisis and the economic and social crises triggered by COVID-19 have had an asymmetric 

territorial impact across and within OECD countries. On the health front, the virus emerged locally and 

often concentrated in specific regions before spreading further across countries. On the economic and 

social front, the impact depends on factors such as the sectoral composition of the local and regional 

economy, trade openness and the composition of the labour market. For example, regional economies 

that rely heavily on the tourism industry have been more affected than other regions by lockdowns and the 

freeze in global movements of people. Capital regions and other large metropolitan regions also have a 

relatively higher risk of job disruption than other regions (OECD, The territorial impact of COVID-19: 

Managing the crisis across levels of government , 2020) as they tend to have a higher concentration of 

jobs, especially in service industries that have been affected. The OECD analysis shows stark regional 

disparities in the share of jobs potentially at risk in the short term as a result of confinement measures 

(Figure 1.16). The share of jobs at risk ranges from less than 15% to more than 35% across 314 regions 

in 30 OECD and 4 non-OECD European countries. The share of jobs at risk in Zuid-Holland has been 

estimated to be 26.7% (OECD, The territorial impact of COVID-19: Managing the crisis across levels of 

government , 2020). Zuid Holland therefore registers the fifth-highest estimated share of jobs at risk in the 

Netherlands, with the highest being Flevoland with 29.8% (very closely followed by North Holland with 

29.6%) and the lowest being Groningen with 21.5%. 
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Figure 1.16. Share of jobs potentially at risk from COVID-19 containment measures 

 

Source: (OECD, The territorial impact of COVID-19: Managing the crisis across levels of government , 2020) 

An unprecedented economic and social shock  

With a strong reliance on international trade and professional services, the Netherlands has been hit hard 

by the COVID-19 pandemic. Sectors that account for 36% of the Dutch economy, including horticulture, 

were directly affected by the lockdown, although sectors such as construction and retail trade could 

continue subject to distancing measures (OECD, OECD Economic Outlook , 2020) 

According to OECD estimates released in June and September 2020, all OECD countries are projected to 

experience a deep recession in 2020. Newer projections from December 2020 (OECD, 2020) estimate 

that vaccination campaigns, concerted health policies and government financial support, are expected to 

lift global GDP by 4.2% in 2021 after a fall of 4.2% in 2020. 

Analysis conducted in the Netherlands suggests that Zuid-Holland is among the least impacted provinces 

in the country. This could be explained by the sectoral composition of the economy. Analysis by Rabobank 

has found that regions that produce a lot of added value in sectors with relatively strong contraction (such 

as catering, transport and storage, other business services and industry) are likely to shrink more as a 

result of the COVID-19 crisis. In contrast, for regions with a lot of production in sectors with limited 

shrinkage (such as healthcare, the agricultural sector and the government), shrinkage is likely to be lower 

(Aalders & Raspe, 2020). For instance, the ‘Healthcare’ and ‘Government’ sector together represent 23% 

of the economy of Zuid-Holland, while on average these sectors represent only 19% of the Dutch economy, 

possibly explaining the lower impact in the region. The impact in terms of GDP for the region has been 

evaluated around - 6% for 2020, with a slow recovery in 2021 (+1%). Data from the Dutch Employee 

Insurance Agency highlights the different impact on employment between the regions and within the region 

(Figure 1.17). It is estimated that Zuid-Holland is less affected by the crisis than other regions, and that 

even though the economy will contract sharply, the contraction will remain lower than the contraction of 

the Dutch economy as a whole (South-Holland, 2020). Forecasts have shown, for example, that the 

economy of The Hague is expected to contract by 4.4%, as opposed to the national average of 5.2%. 
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Figure 1.17. Expected impact of the COVID-19 crisis on regional employment in 2020 by labour 
market region in the Netherlands 

Percentage of employees in sectors with large or very large shrinkage (left) and growth (right) 

 

Source: (South-Holland, 2020) 

At the same time, a survey of Techleap among 445 Dutch start-ups highlighted that 86% of firms surveyed 

were expecting the financial impact of COVID-19 to become critical within 6 months (Techleap.nl, 2020). 

In the horticulture sector, for example, the export value of flowers and plants decreased by over 30% in 

March 2020 (and by 77% in the last week of March alone). The turnover of the transport sector decreased 

by 1.5% in the first quarter of 2020 due to the shock on aviation services and on the port of Rotterdam. 

Statistics Netherlands calculated that in the first quarter of 2020, the total transhipment was 9.3% lower 

compared to the first quarter of 2019. While the port of Rotterdam expected a drop of 30% in throughput 

in the second quarter of 2020, mainly due to its strong reliance on China, data now shows that total 

transhipment was 9.1% lower in the first 6 months of 2020 compared to 2019. While this drop is directly 

linked to the COVID-19 crisis, the activities of the port had already started to drop earlier due to the 

transition to clean energy in the Netherlands and in Europe. Additional sectors such as retail and tourism 

have also been badly affected. Finally, R&D is forecasted to decrease, which will undermine the efforts to 

modernise the economy, and may endanger the regional collaboration that has been strengthened since 

2016.  

As in many regions, some groups are particularly jeopardised, such as young graduates and low skilled 

workers who are more dependent on high-risk jobs such as flexible jobs or part-time jobs. The crisis is also 

poised to exacerbate inequalities, with long-lasting consequences. Young graduates who are unable to 

find a job will likely add to unemployment rates; and if companies cannot invest in R&D, productivity and 

competitiveness are likely to fall, further dimming growth prospects.  

… with a strong fiscal impact  

Subnational government finance across OECD countries has been seriously eroded, with massive 

pressure on expenditure and shrinking revenues, thus increasing deficits and debt. While the crisis has 

put short-term pressure on health and social expenditures and on categories of revenue, it is in the medium 

term that the strongest impact is to be expected. National governments, associations of local governments, 

and individual entities have started to estimate the fiscal impact in the short and medium term, in order to  
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prepare and adjust budgets, and to design appropriate measures to support subnational finance (Box 1.2) 

(OECD, The territorial impact of COVID-19: Managing the crisis across levels of government , 2020). In 

the case of Rotterdam, the city estimates that loss of revenue since March 2020 due to the COVID-19 

crisis exceeds EUR 130 million. In the city of The Hague, this amount ranges between EUR 80 million and 

EUR 130 million. 

Box 1.2. COVID-19’s fiscal impact on subnational government 

 In Austria, the COVID-19 crisis is strongly affecting state and municipal budgets. A 7%-12% 

drop in state tax revenues is forecasted. At the municipal level, it is estimated that the crisis can 

cost up to EUR 2 billion in 2020 because of additional spending needs. This corresponds to a 

5%-11% loss in revenue compared to 2019. 

 In Finland, in April 2020, the Ministry of Finance estimated the cost and lost revenue effects of 

COVID-19 to municipalities to be around EUR 1.6 – 2 billion for 2020 i.e. around 4% of total 

municipal revenues.  

 In France, estimates from May 2020 indicate that lost revenue among subnational governments 

could reach EUR 7.5 billion in 2020. This is split into a loss of EUR 3.2 billion for the 

municipalities and their groupings, EUR 3.4 billion for the départements and EUR 0.9 billion for 

the regions.  

 In Germany, many state governments have seen a sharp deterioration in their budgetary 

performance in 2020, given falling revenues and rising expenditure. Data published by the 

Federal Ministry of Finance in May indicated a loss of tax revenue about 11% for the Lander 

and 15% for the municipalities compared to estimates made in November 2019. The local level 

is especially affected by a 25% drop in local business tax receipts, a tax that represents 44% of 

municipal tax revenues. 

 In Italy, the Association of Italian Municipalities (ANCI) developed three scenarios for the loss 

of municipal revenues due to COVID-19 : i) A low risk scenario with a loss of revenue among 

municipalities of about EUR 3.7 billion (down 9% compared to 2019), ii) A medium risk scenario, 

with an estimated municipal revenue loss of about EUR 5.6 billion (a decrease of 14% from 

2019), and iii) a high risk scenario estimating a loss of EUR 8 billion (a drop of almost 21% over 

2019). Regional governments also face financial difficulties. Most of their expenditure is 

concentrated on health (85% on average), which will increase. To this is added a drop in receipts 

from the regional tax on productive output (IRAP), the regional surtax on the personal income 

tax and the regional tax on vehicles. 

 In the United States, preliminary data from 46 states indicates a total state tax decline of 49% 

in April 2020 compared to a year earlier. Personal income taxes declined 63%, sales taxes 

dropped 15.8% and corporate income taxes fell 63%. Cities, towns and villages can expect to 

face a USD 360 billion budget shortfall from 2020 through 2022, as two-thirds of city revenues 

nationwide are vulnerable to immediate losses due to local economic decline. City budget 

shortfalls are prevalent regardless of city size, but vary significantly by state. These losses could 

lead to significant cuts in critical public safety services, parks and recreation, and pay and jobs 

cuts. This could also affect infrastructure investment. 

Source:  (OECD, The territorial impact of COVID-19: Managing the crisis across levels of government , 2020) 
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The crisis requires both short- and long-term actions aligned across levels of 

government  

At national level, the Dutch government has implemented a series of short-term measures aiming at saving 

jobs and the national economy (Government of the Netherlands, 2020). Such measures include paying up 

to 90% of the wage bill of affected companies (at an estimated total cost of 1% of GDP), direct cash support 

to companies, and eased access to social assistance for the self-employed. Additional off-balance-sheet 

support has been provided by means of deferring taxes and social security contributions and extending 

credit guarantees. Financial institutions’ capital requirements have been relaxed, market regulations 

adapted, and new mechanisms implemented to support corporate restructuring and mediate bankruptcy 

disputes (OECD, OECD Economic Outlook , 2020). In addition, the government released a fund of EUR 

540 million to support innovative firms by providing a bridging loan to bring them through the crisis. 

According to InnovationQuarter, given the high demand, only 30% of firms that applied for the fund could 

benefit from it. 

The provincial and local governments have also been active in providing short-term responses to the 

COVID-19 crisis. For instance, Zuid-Holland implemented non-financial measures such as developing a 

market place in the province to match supply and demand of temporary labour capacity in the region, 

providing a platform for innovative companies to offer solutions to challenges raised by the COVID-19 

crisis, and appointing ambassadors who will support business associations (South-Holland, 2020). The 

province also subsidised some emergency projects including workshops for SMEs and projects with the 

TU Delft on face masks. Various cities also took measures such as delaying obligations to pay taxes and 

rent for public buildings. These measures are in line with the actions that other OECD cities took to manage 

the economic and social impacts of the COVID-19 crisis in the short term. A selection of recovery plans 

and measures from cities can be found in Box 1.3. 
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Box 1.3. Examples of inclusive, green and smart recovery plans in cities across OECD countries  

Inclusive recovery  

 Local business support and employment  

On 29 May, the city council of Madrid (Spain) reported lowering taxes to promote the recovery 

of commerce, leisure, hospitality and culture. The reduction will lead to a drop of more than EUR 

66 million in business taxes. Moreover, by 2020, the requirement to maintain employment is 

eliminated in order to maintain all economic activity and accelerate the recovery, although those 

companies that maintain it will see the bonus in the Economic Activities Tax (IAE) extended to 

2021 

On 29 May, Nice (France) launched an employment pact to support the economic recovery 

after COVID-19. The mayor announced an additional budget of EUR 3.5 million, aimed at the 

most vulnerable entrepreneurs and public authorities, as well as strategic SMEs in the region. 

The programme is targeting the economic sectors most strongly impacted, such as tourism and 

trade, but also industry and innovation in order to strengthen economic attractiveness. 

 Affordable housing construction and renovation  

Liverpool (UK) developed a GBP 1.4 billion recovery plan, which includes the development of 

more than 200 new modular homes and community centres, and the renovation of 4,000 homes 

for vulnerable households in the most deprived neighbourhoods, which are also most at risk 

from COVID-19. The plan is estimated to provide an additional 12,000 construction jobs and 

25,600 jobs in total. 

 Support to vulnerable people  

Vienna (Austria) seeks to help young people who were severely affected by COVID-19 due to 

its impact on the labour market. Vienna invests EUR 17 million to help out the more than 16,000 

young people currently without a job. The package includes intra-company vocational training, 

qualification passports, assistance for catching up the missed time and offers to enter into 

professions in health, care and IT, dedicated to the young generation. 

Green recovery  

 Sustainable urban mobility  

Seoul (Korea) will continue to pioneer smart green mobility options by implementing driverless 

vehicles, delivery of goods via robots and smart parking lots. These measures come in addition 

to fast tracking a bike lane system with express way, with an objective of attaining a modal share 

of 15% for bikes in 2030. 

 Energy Efficiency  

 Lille (France) is injecting about EUR 32 million, in the form of different business support 

systems, into its local economy. The “Rebound Fund” will allocate EUR 20 million to small 

businesses, such as shopkeepers, craftsmen, and farmers, who will have to pledge in favour of 

an ecological or energy transition to benefit from the fund. A new facility dedicated to small 

companies or associations with less than ten employees has been created, which will provide 

loans up to EUR 6.6 million that can be paid back over a 3-to 5-year period 

Smart recovery  

The adaptation strategy 2020 of Milan (Italy) includes a section on digital services, planning for 

expansion, simplification and acceleration of the provision of these digital services for citizens, and the 

strengthening of the ICT network to support it. Digital tools are leveraged to support and complement 
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public initiatives and sectors. For instance, the plan aims to develop a contagion monitoring system. In 

an effort to increase access to culture, the plan also expands online library catalogues, and promotes 

online cultural initiatives, alongside “traditional” live events. Finally it will develop a digital platform for 

the city of Milan to rethink delivery logistics and encourage local consumption 

Source: (OECD, Cities policy responses to COVID-19, 2020) 

In light of the tremendous impact of the crisis on subnational government finance, both the Dutch national 

government and subnational governments agreed on the need to compensate for the additional costs and 

the loss of income resulting from the COVID-19 crisis. A special working group was established, bringing 

together experts from ministries and umbrella organisations of local governments including VNG, to 

discuss the amount of the compensation. The result of this work will feed into the Administrative 

Consultation on Financial Relations (BOFv) (OECD, The territorial impact of COVID-19: Managing the 

crisis across levels of government , 2020).  Municipalities, provinces and water boards have received a 

second stimulus package of EUR 777 million to compensate for lost income and extra costs due to COVID-

19. Additionally, a support package for national and regional public transport companies has been agreed 

upon, earmarking approximately EUR 1.5 billion in 2020 and EUR 750 million in 2021. 

Like in Zuid-Holland, subnational governments across OECD countries are currently rethinking how to 

deliver services, plan their space and reactivate economic growth. Many recovery plans take a broader 

view than “returning to normal” and seizing the momentum to create more equitable and sustainable cities. 

Post-crisis efforts can be turned into an opportunity to accelerate efforts to tackle pre-existing challenges 

and inequalities, improve people’s lives and stimulate innovation, with measures ranging from extensive 

uptake of digital solutions to decentralised production and restructuring of supply chains to respond to 

shortages of goods (Box 1.4 and Box 1.5). The post COVID-19 recovery has the potential to build a “new 

normal” in cities through an inclusive, green and smart recovery (OECD, Cities policy responses to COVID-

19, 2020). 

Box 1.4. Example from the UK Core Cities: leveraging regional partnerships to weather the crisis 

Core Cities, an association of eleven large cities in the United Kingdom (Belfast, Birmingham, Bristol, 

Cardiff, Glasgow, Leeds, Liverpool, Manchester, Newcastle, Nottingham and Sheffield), leveraged their 

partnership as a platform to reinforce each other on the path towards regional recovery and elevate 

their collective priorities with the UK civil service. Confronted with a second wave of COVID-19 Core 

Cities are focusing on supporting employment, reducing inequalities and deprivation, and better 

targeting policies to local contexts. The recovery plans of the cities aim to restart the economy while 

ensuring that recovery benefits all residents and businesses. 
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Box 1.5. Recovery and renewal in Aix-Marseille-Provence (France) 

The metropolitan region of Aix-Marseille-Provence was not spared from the social and economic impact 

of COVID-19, and has had to contend with a second wave of the outbreak. The region was particularly 

vulnerable to detrimental effects from the crisis due to factors such as a relatively low-skilled workforce, 

poor quality of the housing stock, significant flows of goods linked to the port, and strong tourism activity. 

Aix-Marseille-Provence is seizing the crisis as an opportunity to rethink the internal organization, 

priorities and development model of the region. Eight themes were selected as priorities to revive the 

economy, promote social inclusion and advance the ecological transition, including: 

1. Massively support hard-hit economic sectors, which can generate jobs and local benefits 

2. Invest heavily in sectors that are essential to the economy that "we want" and quality of life: 

health and low carbon activities that cannot be relocated 

3. Engage in a “relocation pact” for productive activities 

4. Rebuild the social bond, reduce fractures (social, territorial, digital), and act through education 

and integration to give everyone a chance 

5. Aim for EUR 350 million in investments each year in transport alternatives to individual 

automobiles 

6. Engage in transformative urban projects promoting short urban distances and resource-

efficiency, and strengthen the cores of cities and villages 

7. Strictly protect and enhance agricultural and natural spaces… even in cities 

8. Develop food autonomy and encourage local food systems 

The Dutch national long-term recovery strategy was released in September 2020.  The national investment 

fund that aimed initially to support regions in pursing their strategic vision and for which the JGA was 

developed will now be used to finance projects that will primarily boost national growth while also promoting 

green, smart and inclusive strategies. As a consequence, the stakeholders in Zuid-Holland have refined 

the JGA to address the challenges that pre-existed and were magnified by the COVID-19 crisis. In 

particular, a new pillar was added on local manufacturing in response to the COVID-19 crisis (see below). 

At the same time, cities such as Rotterdam and The Hague are preparing their own local long-term 

recovery strategy. The city of The Hague will finalise its recovery plan in the autumn of 2020, with a focus 

on innovation, investment and human capital. 
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A flexible and iterative process to develop the Joint Growth Agenda  

The Joint Growth Agenda has followed a participative, multi-stakeholder process since its inception. 

Following the announcement from the Ministry of Economic Affairs (EZK) in September 2019 on the 

creation of a national investment fund to support projects that are expected to boost the economy and 

accelerate the transition to a low carbon economy, a set of different stakeholders in Zuid-Holland joined 

forces to develop the Joint Growth Agenda (JGA). The JGA was built around five pillars: i) Ecosystems of 

knowledge and innovation, ii) Human capital and education, iii) Transition to a low carbon economy, iv) 

Accessibility and, v) Smart manufacturing (added after the outbreak of the COVID-19 crisis). The 

development of those pillars was designed to match the objectives of the national fund and its six thematic 

areas (Figure 2.1).  

Figure 2.1. Links between the JGA and the six thematic areas of the national investment fund 

                                    Pillars of the JGA                                   Thematic areas of the investment fund 

 

Source: Author’s elaboration based on the JGA and letter of the Ministry of Economic Affairs and Climate Policy to the Dutch Parliament 

2 Leveraging the Joint Growth 

Agenda to advance COVID-19 

recovery and greater resilience 
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While a “light” version of the JGA was adopted by the different stakeholders in July 2020, the JGA is a 

“living document” and was further refined in light of the COVID-19 crisis, for example by incorporating a 

new pillar on smart manufacturing. For each pillar, task forces were established to lead the work. Different 

projects were submitted for each pillar and the selection was made based on an assessment of their return 

on investment, their contribution to the economy and their alignment with national or regional strategies. 

This assessment was performed by consultancy studies contracted for this purpose. Selected projects are 

expected to have a strong multiplier effect. While some projects were developed specifically for the JGA, 

others were developed before the announcement of the Ministry of Economy but required additional 

funding to be implemented.  

Overall, the process of defining the Joint Growth Agenda is a very positive initiative that has enabled 

stakeholders to come together, set a shared vision for the future of the Province and define concrete key 

areas for progress. Although the JGA was initially not designed as a COVID-19 recovery strategy per se, 

but rather as an economic and industrial growth agenda in response to the call from the national 

government to finance projects that have a promising potential to boost the economy within the new 

national investment fund, the “living” and agile nature of the document allows it to adjust quickly in the face 

of the ongoing COVID-19 pandemic and become a critical tool to weather the crisis. The Joint Growth 

Agenda could therefore do more to contribute to an equitable, resilient and sustainable future growth in 

Zuid-Holland. This section explores each of the five key pillars of the JGA before discussing the potential 

to strengthen its contribution to recovery and the next steps for an effective implementation. 

Spotlight on the key pillars of the Joint Growth Agenda 

Human capital and education  

Human capital and education is a key pillar of the JGA, with important implications for the other pillars. 

This pillar is based on the observation that Zuid-Holland registers the largest labour shortage in the 

Netherlands. A relatively large part of the population (20%) is not participating in the labour market (OECD). 

Zuid-Holland ranks 10 out of the 12 provinces in terms of the activation of untapped labour potential, 

meaning that it has the third lowest labour participation rate of the country. Around 20% of companies in 

ICT, agriculture, horticulture, trade, transport and storage and industry sectors report that they do not have 

enough qualified workforce. 

The pillar has been built around five axes:  

 i) human capital (which is part of all the pillars of the JGA),  

 ii) the acceleration of campus development for research and innovation in Zuid-Holland 

(strengthening existing campuses and stimulating cooperation between them),  

 iii) the deployment of vocational education and business campuses (MBO-HBO),  

 iv) ‘’lifelong learning’’, and  

 v) attracting and retaining international talents.  

The 2016 OECD review had highlighted human capital as one of the most important determinants of the 

economic performance of a region and called for strengthening the education and training of the workforce 

in the MRDH area (OECD, 2016). The OECD Principles on Urban Policy also underline the need to 

promote equitable access to quality education, especially for low-income youth, and to foster collaboration 

between higher education institutions, businesses, local and regional governments, and civil society, to  

foster inclusive labour markets for all segments of the skills spectrum (Principle 6) (OECD, OECD 

Principles on Urban Policy, 2019).  

The pillar of the JGA on Human capital and education is also supporting the targets of the “Human Capital 

Agreement”, which was signed in June 2019 by various stakeholders within the region -- including 
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companies, knowledge institutions and governments – to strengthen the regional labour market. The 

agreement foresees concrete targets built around eight projects for employed people (who constitute 76% 

of targeted people), unemployed people and employers. For example, one measure for those targeted 

who are already employed consists in helping them move jobs across sectors or move between boundaries 

(targeting 12% of all employed people). Data also shows that 18% of targeted people are flex workers and 

only 2% of them are unemployed, which suggests that projects within this pillar are primarily aiming at 

ensuring smooth sectoral shifts. 

Table 2.1. Projects under the Human Capital Agreement 

  Targets  

Project SMITZH-3- People to work (High-tech manufacturing) -Offer 2000 employed people a development perspective 

-Support 100 employers to make better use of their labour 

Project form work to work Greenport West-Holland (Horticulture)  - Offer 3750 employed people a development perspective 

- Support 500 employers to make better use of their labour 

- Offer 2000 flex workers a development perspective 

- Get 500 job seekers to work 

Project We IT South-Holland - Offer 4750 employed people a development perspective 

- Support 100 employers to make better use of their labour 

- Offer 1500 flex workers a development perspective 

- 1500 transitions across sector and regional boundaries 

Project Cybersecurity Orientation - Offer 2500 employed people a development perspective 

- Support 50 employers to make better use of their labour 

- Offer 500 flex workers a development perspective 

500 transitions across sector and regional boundaries 

Project Joint Training life sciences sector - Offer 2500 employed people a development perspective 

- Support 20 employers to make better use of their labour 

- Offer 250 flex workers a development perspective 

- 150 transitions across sector and regional boundaries 

- Increasing the amount of work of 250 underutilized part-time 

workers. 

-Attracting 75 international employees. 

Project International Talent (sectors such as cyber security, maritime)  -Attract 1000 international employees 

- Support 10 employers to make better use of their labour 

Project from the financial sector to the construction sector - Offer 250 employed people a development perspective 

- Support 100 employers to make better use of their labour 

- 250 transitions across sector and regional boundaries 

Regional deal Drechtsteden/Gorinchem - Offer 750 employed people a development perspective 

Source: data provided by MRDH 

The choice of human capital as a key pillar is spot-on to secure future growth in Zuid-Holland. The pillar 

targets major policy issues such as lifelong learning, which will play an important role to help the economy 

of Zuid-Holland shift to a low-carbon economy. However, many of the goals within the pillar rely on buy-in 

and funding from the national government that has not been guaranteed yet. The next steps of the JGA 

may hinge on a larger reform of the primary and secondary education system by the national government, 

in which more focus is to be put on competencies rather than specific knowledge. Previous OECD reports 

regarding skills in the Netherlands have recommended fostering more equitable skills outcomes and 

promoting a culture of learning (OECD, 2017). Long-term goals also include creating space for regional 

interpretation of educational frameworks. These goals do not only require funding from the national 

government for specific projects, but also substantial policy changes without which the effectiveness of 

these policy goals is likely to be undermined. 
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This pillar of the JGA also has the potential to support more specifically those impacted the most by the 

COVID-19 crisis. In many cities across OECD countries, the economic fallout of the pandemic has frozen 

the labour market and hit young people particularly hard. Some cities, such as Vienna (Austria), have 

offered targeted support to young people, with a package including intra-company vocational training, 

qualification passports, assistance for catching up the missed time and offers to enter into professions in 

health, care and IT, dedicated to the young generation (OECD, Cities Policy Responses to COVID-19, 

2020). While similar initiatives were developed in Zuid-Holland, these could be scaled up further. For 

example, in the early days of the COVID-19 crisis, Zuid-Holland developed a “market place” to match the 

temporary labour supply and demand in the region. Such a marketplace could be made permanent and 

help strengthen programmes to support youth and the long-term unemployed. Information on growing 

sectors could be systematically provided to students to guide their educational choices. In light of the focus 

on cybersecurity and IT in several projects of the JGA, the agenda could address more specifically the 

effect of digitalisation on the skills needed in the population by helping expand digital literacy and the 

potential to provide e-government services. 

Knowledge and innovation ecosystems  

Innovation plays a major role in improving labour productivity and quality of life. The 2016 OECD review 

recommended the MRDH to foster close dialogue with the private sector to accompany the economic 

transition of the region towards innovative and sustainable types of activity. The OECD Principles of Urban 

Policy also call for strengthening the capacity of actors in cities to innovate and fulfil their duties efficiently 

and inclusively (Principle 10).  

In line with these recommendations, the JGA dedicates a specific pillar to knowledge and innovation 

ecosystems. It aims at leveraging the position of Zuid-Holland as i) the economic engine of the country, ii) 

the most knowledge-intensive region in the Netherlands, and iii) a region with world-class sectors in 

international value chains. This pillar focuses on artificial intelligence (AI), quantum, biotechnology and 

medtech. The region plans to further develop and strengthen knowledge and innovation ecosystems 

together with the national government through proposals for national action agendas.  

 Artificial intelligence (AI) projects mentioned in the JGA have four aims: (i) strengthening the 

knowledge cluster (Hub) around Leiden, Delft and Rotterdam; (ii) launching a large-scale education 

programme for talent development, investing in the ecosystem for start-ups and scale-ups; 

(iii) taking a leading role in Europe in securing social acceptance, frameworks and inclusion in close 

connection with the headquarters of the European network CLAIRE (Confederation of Laboratories 

for Artificial Intelligence Research in Europe) in The Hague; and (iv) achieving strong innovation 

chains within the key fields of application at the international level (i.e. port industrial complex, 

logistics and maritime, security, peace, justice, horticulture aerospace, energy & sustainability.). AI 

is transforming every aspect of people’s lives. It promises to help solve global challenges such as 

climate change and access to quality medical care. The OECD Principles on Artificial Intelligence 

promote artificial intelligence that is innovative and trustworthy and that respects human rights and 

democratic values (OECD, OECD Principles on Artificial Intelligence ). The Ministry of Economic 

Affairs of the Netherlands has asked the AI Coalition (NL AIC), a Dutch public-private partnership 

between the government, the business community, educational and research institutions and civil 

society organisations that connects AI initiatives and accelerates AI developments, to develop a 

national agenda on AI. In February 2020, on behalf of different stakeholders in the region, Zuid-

Holland submitted the AI propositions for the region. The projects foreseen in the JGA are in line 

with the proposition of Zuid-Holland.  The contribution requested from the national investment fund 

has been estimated to be EUR 1 billion, out of a total of approximately EUR 2 billion.  

 Quantum technology is regarded as a key technology with the potential to become a game-changer 

in many social and economic sectors. Examples include healthcare, agriculture, water and food, 

climate and safety. The Netherlands is a vibrant international hotspot for quantum technology, with 
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leading science, technology and talent. Universities and knowledge institutes are leaders in the 

development of qubits, quantum networks, quantum algorithms and post-quantum cryptography 

and act as a magnet for global business investment and talent. In the region there are two major 

quantum research hubs and affiliated universities and research centres, out of a total of five in the 

Netherlands. Quantum Delft is a vibrant ecosystem and can be seen as the physical heart of the 

national Quantum Delta. The projects mentioned in the JGA area aim to implement the National 

Agenda Quantum Technology and the renewal of the national cleanroom infrastructure 

(NanoLabNL). The projects focus on forging strong bonds between the five major quantum 

research hubs and affiliated universities and research centres and the applications in three 

catalysts (CAT) programmes. Other aims are to strengthen large-scale facilities across the country 

in five locations for nano-technological research in a National Cleanroom Infrastructure programme 

and kicking off four action programmes to facilitate research and co-operation that will boost social 

readiness levels. The contributions requested from the national investment fund have been 

determined to be EUR 635 million for a period of 7 years. The Dutch government is already 

investing EUR 23.5 million in quantum technology over a 5-year programme. This initial investment 

will be used to fund the high priority actions identified in September 2019 by the National Agenda 

on Quantum Technology. 

 The biotechnology sector has been growing fast in the last decade. The projects foreseen in the 

JGA have a total cost of approximately EUR 280 million. The contribution requested from the 

national investment fund is about EUR 125 million. The interest group of biotech companies in the 

Netherlands, HollandBIO, contacted South Holland to submit joint propositions for a national 

biotech R&D programme within the national investment fund. This co-operation resulted in a LSH 

kick start proposal, which has two main national biotech proposition lines (one on REGMEDXB 

production lines, and another on health research infrastructure). 

 Medtech is particularly relevant in light of demographic ageing in South Holland. While the Dutch 

healthcare system is robust, it must contend with rising healthcare costs in addition to understaffing 

challenges and administrative inefficiencies. The projects foreseen in the JGA include investments 

in developing or strengthening campuses, investment in five R&D flagships (Health Data science, 

Biomedical imaging, Molecular medicine, Smart instruments and interventions and innovative 

medicine research and development.) As the most knowledge-intensive region in the Netherlands, 

it is in the interest of South Holland to strengthen knowledge and innovation in the region. To this 

end, the scaling up of existing initiatives with funding from the national government, while also 

establishing ambitious new initiatives, is a welcome step forward. However, the ripple effects from 

the largest projects should also be carefully considered in light of the other pillars. For example, 

one of the main projects within the medtech focal point is the creation of a “Smart Tech campus” 

(working title) in co-operation between the Technical University of Delft and the Erasmus Medical 

Centre. This large-scale infrastructure project will have implications on the urban environment and 

transport infrastructure in the region, which should be carefully assessed and monitored. 

Furthermore, while the JGA enumerates the number of jobs that could be created by investing in 

AI and other innovative technologies, there is also a risk of jobs being lost to automation. For 

example, the port of Rotterdam and its surroundings (which provides 20% of the added value and 

13% of the jobs in the South Holland economy) may certainly benefit from AI, including through 

predictive planning of freight transport (TUD, RSM, harbour, Prorail and business partners), 

automated docking, optimizing port call (SwarmPort), and agent-based decentral planning of inland 

shipping. However, there is also a share of jobs potentially at risk, which is not mentioned in the 

JGA but should be taken into account and given support to reskill in light of digital technologies. 

As the most knowledge-intensive region in the Netherlands, it is in the interest of Zuid-Holland to strengthen 

knowledge and innovation in the region. The projects set forth in the Joint Growth Agenda have the 

potential to cement Zuid-Holland’s position as an innovation leader while preparing the region for the future. 

To this end, the scaling up of existing initiatives with funding from the national government, while also 
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establishing ambitious new initiatives, is a welcome step forward. However, the ripple effects from the 

largest projects should also be carefully considered in light of the other pillars. For example, one of the 

main projects within the medtech focal point is the creation of a “Smart Tech campus” (working title) in co-

operation between the Technical University of Delft and the Erasmus Medical Centre. This large-scale 

infrastructure project will have implications on the urban environment and transport infrastructure in the 

region, including new public transport infrastructure needs, which should be carefully assessed and 

monitored. Furthermore, while the JGA enumerates the number of jobs that could be created by investing 

in AI and other innovative technologies, there is also a risk of jobs being lost to automation. For example, 

the port of Rotterdam and its surroundings (which provide 20% of the added value and 13% of the jobs in 

the Zuid-Holland economy) may certainly benefit from AI, including through predictive planning of freight 

transport (TUD, RSM, harbour, Prorail and business partners), automated docking, optimizing port call 

(SwarmPort), and agent-based decentral planning2 of inland shipping. However, there is also a share of 

jobs potentially at risk, which is not mentioned in the JGA but should be taken into account and given 

support to reskill in light of digital technologies. 

This is especially relevant in the wake of the COVID-19 crisis, when urban residents are increasingly relying 

on digital solutions at a time of social distancing. The COVID adaptation strategy 2020 of Milan (Italy), for 

example, includes a section on digital services, planning for expansion, simplification and acceleration of 

the provision of these digital services for citizens, and the strengthening of the ICT network to support it. 

The plan also aims to increase access to cultural services by expanding online library catalogues and 

promoting online cultural initiatives alongside “traditional” live events. Milan’s adaptation strategy will 

develop a digital platform for the city to rethink delivery logistics and encourage local consumption (OECD, 

Cities Policy Responses to COVID-19, 2020). Considering Zuid-Holland’s extensive innovation 

infrastructure and experience, the JGA pillar on innovation could therefore also help expand access to 

digital services and advance a more inclusive recovery. 

Accessibility and housing 

Accessibility is key to support the economic integration of Zuid-Holland and balanced development of the 

region. Improving accessibility by investing in public transport infrastructure has benefits beyond the 

infrastructure in itself, including improving further functional integration and increasing agglomeration 

benefits, supporting a modal shift toward more sustainable modes of transportation and accommodating 

population growth through the development of compact and sustainable cities. The 2016 OECD review 

underlined the key role of transport in achieving greater functional integration within the MRDH. For 

instance, around half of the people working in Rotterdam live in another municipality. The OECD Principles 

on Urban Policy also called for designing and planning transport policies that increase the accessibility of 

urban residents and users to economic, social and cultural opportunities; improving multimodality; 

encouraging and harnessing soft mobility and new forms of clean urban mobility; combining supply-side 

and demand-side transport management policies (Principle 7) (OECD, OECD Principles on Urban Policy, 

2019). Accessibility and the development of new public transport infrastructure are also critical for the 

development of compact and sustainable cities. As demand for housing in Zuid-Holland grows, the region 

aims to preserve green space, improve agglomeration economies and advance the mobility transition by 

supporting housing development in already built-up areas. Development along public transportation routes 

can support these aims. 

Such recommendations take even more relevance in a context in which the COVID-19 has triggered a shift 

in mobility patterns and provided cities with a momentum to rethink their approach towards urban space 

and suggest alternative options. For example, numerous cities across OECD countries, ranging from 

Bogota to Paris, have promoted clean forms of mobility such as cycling in the post-confinement period as 

                                                
2 Agent based planning models are a class of computational models for simulating the actions and interactions of 

autonomous agents 
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part of the tactical urbanism movement. Shifting towards more long-term and permanent strategies, cities 

are investing in active mobility infrastructure, improved public transport safety and accessibility, and low 

emission transport options, such as electric vehicles and scooters (OECD, Cities policy responses to 

COVID-19, 2020). 

Transport investments will be critical to continue to strengthen regional integration within Zuid-Holland. The 

MoVe programme (Mobiliteit en Verstedelijking, or Mobility and Urbanisation), a collaborative programme 

of ministries, the Province of Zuid-Holland, the MRDH and the municipalities of Rotterdam and The Hague, 

aims to address these issues and challenges related to transport and urbanisation. In this regard, the MoVe 

Program Council approved the Adaptive Development Strategy for Metropolitan Public Transport and 

Urbanisation. The main goals of MoVe are “i) scale leap in public transport in conjunction with urbanization 

along the main axes of public transport; ii) improving logistics efficiency and accessibility in the region, iii) 

development of smart networks, in which public transport, bicycles and cars form integral chains (MoVe, 

Mobiliteit en Verstedelijking ). 

Given the central role of accessibility to advance further economic integration, support a modal shift and 

build more sustainable cities, the JGA rightfully dedicates a specific pillar to this horizontal topic. Looking 

further ahead, a key sector that needs to be planned in close co-ordination with transport is housing. These 

two sectors have a major impact on the cost of living and quality of life for residents, while also shaping 

broader economic and environmental outcomes. Integrating housing and transport policies is essential to 

avoid inefficient management of land that can lead to urban sprawl, dispersed and discontinuous urban 

growth, and more expensive and inefficient infrastructures. Integrating housing and transport can also help 

increase labour mobility, as spatial mismatches on the labour market may inhibit productivity. In this 

respect, the 2016 OECD assessment of the MRDH had recommended increasing labour mobility through 

targeted housing policies. In order to leverage the potential of the Joint Growth Agenda at its fullest, 

effective co-ordination between transport and housing policies in Zuid-Holland can also help address trade-

offs between competing land uses such as housing, transport, industry and commerce. Improving the 

flexibility of the land market could give firms greater flexibility in developing land that is already zoned for 

commercial use or in renovating or re-purposing existing sites. Considering the competition between 

different land uses within the region, some form of joint regional spatial planning would be beneficial to 

allocate space throughout the region more effectively for all different needs: housing, transport, 

manufacturing, green industries, etc. Within the Province, discussions have started in order to update laws 

and instruments to ensure more integrated planning, but progress on this front has remained slow.  

The JGA concedes that “land requires efficient, multifunctional usability, which includes the commitment 

of governments to an integrated area development approach to further develop cities efficiently and at the 

same time increase their quality and appeal.” Additionally, awareness of Transit-Oriented Development 

(ToD) has spread in Zuid-Holland, for example with a study finding that 61 of the 67 NS stations in Zuid-

Holland do not take surroundings of the station spatially into account, serving cars without providing 

housing or facilities (Staat van Zuid-Holland). However, a concerted effort to change the regulatory 

framework to provide more flexibility must be made in order to reduce inefficiencies and create a more 

attractive and sustainable region. Specific issues related to construction costs should also be closely 

monitored. EU laws on nitrogen emissions had halted construction projects in the Netherlands, and 

especially in The Hague, even prior to the COVID-19 crisis.  

While the COVID-19 crisis has caused construction around the world to slow down, recovery plans for 

Zuid-Holland will need to ensure enough housing construction, especially given the increase in housing 

costs in the region. The challenge of supporting construction in order to bolster housing affordability has 

been addressed in recovery plans in many OECD cities such as Liverpool (UK). The city has developed a 

GBP 1.4 billion recovery plan that includes the development of more than 200 new modular homes and 

community centres and the renovation of 4,000 homes for vulnerable households in the most deprived 

neighbourhoods. This plan is estimated to provide an additional 12,000 construction jobs and 25,600 jobs 

in total (OECD, Cities Policy Responses to COVID-19, 2020), and thus addresses housing affordability 
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and the labour market at the same time. Zuid-Holland’s JGA addresses housing and accessibility jointly 

through the MOVV project, which is integrated with regional plans to construct 170,000 new housing units 

along new or upgraded public transportation lines. Policies on local and regional levels have been aligned 

in regional networks such as the “Verstedelijkingsalliantie”, in which eight municipalities, the province of 

Zuid-Holland and the MRDH co-operate on joint ambitions in mobility and housing.  

Transition to a low carbon economy  

Environmental sustainability is a major challenge for Zuid-Holland, particularly in relation to three sectors: 

the port industrial complex, the Greenport and the logistics sector. The OECD Principles on Urban Policy 

call for advancing environmental quality and the transition to a low-carbon economy (Principle 5) (OECD, 

OECD Principles on Urban Policy, 2019). In line with international commitments and agendas such as the 

Paris Agreement and the United Nations Sustainable Development Goals, many countries around the 

globe are setting ambitious environmental agendas with clear CO2 reduction targets. In September 2019, 

the Netherlands adopted the Climate Act with the target to reduce greenhouse gas emissions by 95% by 

2050, compared to their level in 1990. The ambition is to reach this target gradually with a 49% reduction 

by 2030. From the information provided by MRDH, more than 20% of national CO2 emissions come from 

Rotterdam, with the port area responsible for approximately 90% of these emissions. Although progress 

has been made through CCS (Carbon Capture Utilisation and Storage) projects such as PORTHOS in 

Rotterdam, which aims to transport CO₂ from industry in the Port of Rotterdam and store it for future use, 

further work is needed to reach emission targets and ensure a sustainable future. 

The port of Rotterdam contributes directly and indirectly to the Dutch economy with 6.2% of GDP and 4.2% 

employment. The transport and logistic sector is the largest employer in Zuid-Holland, with 95,000 jobs 

and an added value of more than EUR 9 billion. The export value of Dutch vegetables and floriculture 

amounted to approximately EUR 17 billion in 2019. Around half of the Dutch greenhouse horticulture is 

located in Zuid-Holland, with 80% located in Greenport West-Holland. At the national level, horticulture 

accounts for approximately EUR 7.6 billion of annual exports and employs more than 125,000 people. 

Greenport is not only about the cultivation of vegetables; it is a cluster including agrological functions, 

suppliers, research and educational institutions. Home to the largest port in Europe, the province also 

serves as a logistical hub for Europe, which requires sustainable infrastructure, including for transporting 

energy.  

Within the port industrial complex, three ecosystems have been identified in the proposition for the growth 

fund: Hydrogen, Electrification and Circularity. While those ecosystems are interlinked, the Hydrogen 

ecosystem is predominant. To operate this transition, significant investments are required to decrease the 

cost of production through economies of scale. This would be achieved by upscaling the application and 

production of electrolysers and the applications of green hydrogen and green electrons within energy-

intensive sectors. On 8 July 2020, the European Commission released a communication on a hydrogen 

strategy for a climate neutral Europe (Box 2.1). In the framework of this strategy, the European Clean 

Hydrogen Alliance will help build up a robust pipeline of investments. As part of the Commission’s recovery 

plan, funding instruments of Next Generation EU, including the Strategic European Investment Window of 

the InvestEU programme and the ETS Innovation Fund, will enhance financial support and help bridge the 

investment gap for renewables generated by the COVID-19 crisis (European Commission, Hydrogen 

strategy for a climate-neutral Europe, 2020). Rotterdam is developing several hydrogen terminals that will 

allow the city to import hydrogen in addition to producing it, preparing the city for a role in the low-carbon 

economy that closely mirrors its current role in the oil economy (Figure 2.2). Considering the increasing 

demand for hydrogen projected both in the Netherlands and in neighbouring countries, especially 

Germany, this plan puts the region in a good position to secure its future in the hydrogen field. The plan 

also attempts to consider uses of hydrogen for other sectors, including as a heat source for the horticulture 

sector and households and companies in the region. Concerning the Greenport, the transition to a low 

carbon economy relies on investments in energy and related infrastructures. Investing in logistics, including 

shipping and freight transport, will be necessary to ensure more sustainable transport infrastructures. 
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Box 2.1. Hydrogen strategy for a climate neutral Europe 

Hydrogen is enjoying a renewed and rapidly growing attention in Europe and around the world. 

Hydrogen can be used as a feedstock, a fuel or an energy carrier and storage, and has many possible 

applications across industry, transport, power and buildings sectors. Most importantly, it does not emit 

CO2 and almost no air pollution when used. It thus offers a solution to decarbonise industrial processes 

and economic sectors where reducing carbon emissions is both urgent and hard to achieve. All this 

makes hydrogen essential to support the EU’s commitment to reach carbon neutrality by 2050 and for 

the global effort to implement the Paris Agreement while working towards zero pollution.  

Yet, today, hydrogen represents a modest fraction of the global and EU energy mix, and is still largely 

produced from fossil fuels, notably from natural gas or from coal, resulting in the release of 70 to 100 

million tonnes CO2 annually in the EU. For hydrogen to contribute to climate neutrality, it needs to 

achieve a far larger scale across Europe and its production must become fully decarbonised. 

The priority for the EU is to develop renewable hydrogen. In the short and medium term, however, other 

forms of low-carbon hydrogen are needed. The hydrogen ecosystem in Europe is likely to develop 

through a gradual trajectory, at different speeds across sectors and possibly across regions and 

requiring different policy solutions. The strategy will be implemented in three phases:  

 In the first phase, from 2020 up to 2024, the strategic objective is to install at least 6 GW of 

renewable hydrogen electrolysers in the EU and the production of up to 1 million tonnes of 

renewable hydrogen. 

 In a second phase, from 2025 to 2030, hydrogen needs to become an intrinsic part of an 

integrated energy system with a strategic objective to install at least 40 GW of renewable 

hydrogen electrolysers by 2030 and the production of up to 10 million tonnes of renewable 

hydrogen in the EU. 

 In a third phase, from 2030 onwards and towards 2050, renewable hydrogen technologies 

should reach maturity and be deployed at large scale to reach all hard-to-decarbonise sectors 

where other alternatives might not be feasible or have higher costs. 

Source:  (European Commission, Hydrogen strategy for a climate-neutral Europe, 2020) 

Figure 2.2. Hydrogen economy in Rotterdam 

 
Source: (Port of Rotterdam) 
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To support the implementation of the National Climate Act, different strategies and actions at the level of 

the province and cities such as Rotterdam have been developed, including the Rotterdam Climate 

Agreement. However, significant investments are needed to transition to a low carbon economy. This pillar 

will require a total investment of EUR 2 billion with a contribution of EUR 710 million expected to come 

from the central government. Based on the calculations of Zuid-Holland, those investments will reinforce 

crucial sectors in the Netherlands that currently generate an added value of around EUR 17 billion annually 

and will provide around 100 000 jobs in the future. While the private sector can lead some investments, 

the national funds currently available are insufficient to cover the further investment that would be needed. 

The different projects planned in the pillar on the transition to low carbon economy are described in 

Table 2.2. 

Table 2.2. Projects to support the transition to a low carbon economy in the framework of the JGA 

    Investment amount ( by 2030) in 

EUR 

Port Industrial 

Complex 

Infrastructure € 1.2 billion. - € 1.4 billion. 

. 

Knowledge, R&D, Innovation   € 5.4 billion - € 9.7 billion per year 

Greenport Energy transition Westland X 

Energy transition Oostland X 

Campus development  X 

Logistics  Programmatic approach to Freight transport corridors East and Southeast € 5 billion. 

Freight transport by water - infrastructure € 0.5 billion. 

Freight transport by rail - infrastructure € 200 million. 

Robust connections Corridor Rotterdam Antwerp € 3.5 billion. - € 5 billion. 

Greening inland shipping € 200 million. 

Source: author’s elaboration based on information provided by MRDH and Zuid-Holland 

Given the urgent need for climate action to reduce CO2 emissions and shift to alternative energy models, 

this is a very welcome proposition. Transitioning Zuid-Holland to a low-carbon economy is an essential 

goal, which could be broadened even further. Cities are using this time to invest in urban upgrading, which 

can allow their buildings to operate at maximum energy efficiency after COVID-19, and save on energy 

bills. Lessons learned from past green stimulus packages have shown that certain fields, such as investing 

in energy efficiency and retrofitting, contribute significantly to job creation and economic activity in the 

construction sector while reducing emissions (OECD, Cities Policy Responses to COVID-19, 2020). 

Targeting households and municipal buildings for energy efficient upgrading could help Zuid-Holland 

reduce its greenhouse gas emissions while also reducing energy bills for households who might be 

overwhelmed by increased energy costs in the wake of the COVID-19 crisis (from teleworking, home 

schooling, using household appliances more often than before, etc). Zuid-Holland could also use the JGA 

in order to support SMEs in their transition. For example, Lille (France) is injecting EUR 32 million into its 

local economy, in the form of different business support systems. The “Rebound Fund” will allocate EUR 

20 million to small businesses, such as shopkeepers, craftsmen, and farmers, who will have to pledge in 

favour of an ecological or energy transition to benefit from the fund. A new facility dedicated to small 

companies or associations with less than ten employees has been created, which will provide loans up to 

EUR 6.6 million that can be paid back over a 3-to 5-year period (OECD, Cities Policy Responses to COVID-

19, 2020) 

Smart manufacturing  

Smart manufacturing was added as a new pillar into the JGA in response to the COVID-19 crisis, with the 

objective to strengthen regional value chains and boost the manufacturing industry. In addition, smart 
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manufacturing can contribute to the green transition towards a sustainable system of energy production, 

conversion and storage. The assumption is that it costs less to produce outside the country to enhance 

production sovereignty in regional production chains. This pillar aims to produce those products locally that 

have a high level of complexity and are produced in low quantities, while importing products that have low 

complexity and are needed in high quantities. New value chains are needed to achieve that. 

The smart manufacturing pillar also aims at tackling the challenge of job insecurity for low-educated people 

who rely on flexible or part-time jobs. This will require a thorough analysis of the sectors that are most 

relevant for the national and European economy. 

The COVID-19 crisis has re-ignited an old debate about the supply chain risks associated with international 

production. It also highlighted both the strengths and weaknesses of global value chains, including for the 

supply of essential products. Experiences from the past suggest that international production networks can 

be disrupted and play a role in the propagation of economic shocks across countries and industries. 

However, they also help firms and countries to recover faster (OECD, COVID-19 and global value chains: 

Policy options to build more resilient production networks, 2020). 

The region aims at 4 different value chains: energy production, conversion and storage, robotisation of 

agriculture and food, secure data exchange, and flexible manufacturing. A digital supply system operating 

between companies, in company and between individual machines is needed to have tactically and 

strategic control and product sovereignty. 

In the context of the COVID-19 crisis, the restructuring of supply chains to respond to goods shortages has 

been a key topic for several cities. The city of Barcelona (Spain), for example, has established an economic 

recovery project, called "Barcelona Never Stops", with the implementation of a series of measures aimed 

at the regeneration of the economic and social tissue of the city. One component of the plan is to encourage 

local consumption by supporting new and innovative business models (OECD, Cities Policy Responses to 

COVID-19, 2020). The JGA’s smart manufacturing pillar could therefore be broadened to support 

vulnerable populations who may not have ready access to the labour market, and stimulate local 

consumption patterns. 

Potential to strengthen the Joint Growth Agenda  

While the Joint Growth Agenda offers an actionable plan to advance the province of Zuid-Holland, some 

areas could still be strengthened. In particular, the COVID-19 crisis has exposed inequalities in cities while 

also providing an opportunity to change behaviours. The JGA has more potential to advance overarching 

goals, including inclusive growth, broadening the pillar on the transition to a low carbon economy, and  

leveraging urban-rural linkages to improve quality of life in the region more generally.  

Reducing inequalities 

In many cities, the COVID-19 crisis has highlighted the importance of addressing already existing, deeply 

entrenched social inequality. Although the crisis affected all segments of society, it had a disproportionate 

impact on vulnerable populations such as the elderly, the homeless, minorities, women and children 

(OECD, Cities Policy Responses to COVID-19, 2020). The JGA is facing an opportunity to close the social 

gaps created by this crisis and address structural inequalities that were already present and have been 

exposed through the COVID-19 crisis. Cities that have taken measures to address inequalities by including 

inclusive growth in their recovery plans have focused on several topics, including local business support 

and employment, affordable housing construction and renovation and support to vulnerable households. 

The JGA could advance its agenda for inclusive growth in most of its pillars by mainstreaming inclusiveness 

in its strategy. For example, the pillar on human capital could directly address the needs of those who have 

difficulties entering the labour market by scaling up immediate responses to the crisis. Similarly, the 
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transition agenda and the smart manufacturing pillar could do more to clarify which jobs will be created 

and for whom. The Joint Growth Agenda seeks to improve the material conditions of all residents in Zuid-

Holland by boosting economic growth, but addressing inequalities and mainstreaming inclusive growth 

throughout the agenda can ensure that everyone benefits from the region’s recovery and help make growth 

more sustainable.  

Broadening the transition agenda  

There is a clear momentum to make bold decisions and change behavioural patterns in the wake of 

COVID-19, which can help accelerate the just transition agenda. The JGA includes many projects aiming 

at improving the environment – the “what’’. However, there is also a need to integrate environmental 

aspects in processes, for example those related to procurement and investment: the “how’’. Those 

processes may include award criteria, technical specifications and contract performance clauses. Public 

procurement accounts for a substantial proportion of taxpayers' money in OECD Member and Partner 

countries. It represents on average 12% of GDP and 29% of government expenditure, with almost two 

thirds of expenditure occurring at the sub-national levels including states, regions and cities (OECD, 2019). 

As highlighted in the OECD Recommendation on Public Procurement, public procurement is a critical pillar 

of services delivery for governments and has become a strategic tool for achieving a variety of key policy 

objectives, including the development of SMEs, environmental growth, social inclusion, innovation and the 

and promoting socially responsible supply chains (OECD, OECD Recommendation of the Council on 

Public Procurement, 2015). Zuid-Holland’s JGA could therefore broaden its transition pillar to acknowledge 

and address the role of citizens, SMEs, and public procurement in the transition to a low-carbon economy. 

Harnessing the urban-rural continuum  

OECD analysis shows that economic growth increases with proximity to large cities (OECD, 2015). For 

example, rural regions close to a city have narrowed their productivity gap vis-à-vis urban regions by 

3 percentage points since 2010. The OECD Principles on Urban Policy also call for supporting 

“interdependencies and co-operation between urban and rural areas by i) leveraging the spatial continuity 

and functional relationships between urban and rural areas to inform public investment and programme 

design; and ii) carrying out joint strategies and fostering win-win urban-rural partnerships, as appropriate, 

to promote an integrated development approach” (Principle 3) (OECD, OECD Principles on Urban Policy, 

2019). 

The Joint Growth Agenda could further harness the link between urban planning and the environmental 

transition by building on the MOVV project and other policies against urban sprawl in order to exploit the 

potential advantages of urban density and urban form (compact or sprawl),. Changes stemming from 

COVID-19 can inspire lasting behavioural shifts to make cities more resilient and more efficiently 

connected with rural areas, in terms of the way goods are produced, energy consumed and transport 

organised (OECD, Cities Policy Responses to COVID-19, 2020). Building compact cities by prioritising 

Transit-Oriented Development instead of sprawling developments can reduce the pressure on land, a 

limited resource in a fairly urbanised region. Given the increasing competition between land uses, higher 

urban density can free up space to implement green and nature-based solutions, including green buildings, 

sustainable public transport, and renewable energy.  

Zuid-Holland is a leading province in agriculture and horticulture. As highlighted earlier, around half of the 

Dutch greenhouse horticulture is located in Zuid-Holland, with 80% generated in Greenport West-Holland. 

The sector has been hit hard by the COVID-19 crisis. However, the JGA mentions horticulture mainly in 

the pillar on transition to a low carbon economy and could do more to leverage horticulture to support local 

consumption. In May 2020, the European Commission approved the funding of a EUR 650 million Dutch 

scheme that compensates companies in the floriculture, specialty horticulture and potato sectors for the 

loss of revenue or additional costs related to the collapse in demand for their products to be in line with EU 
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State aid rules (Commission, 2020). However, the impact of COVID-19 in the coming months and years is 

still highly uncertain. Given the economic crisis, the horticulture sector might continue to suffer from a 

shrinking demand, and a lack of adequate workforce. In this context of uncertainty, the Joint Growth 

Agenda could offer an opportunity to support local chains of consumption 

Towards an effective implementation of the Joint Growth Agenda  

Prioritising the projects  

The JGA puts forward a set of projects that require a co-financing scheme with the central government. 

Not all projects can be implemented without the support of the national government given the fiscal stress 

at the local level. Some projects could be developed at a smaller scale or in a longer timeframe than 

planned initially. Local authorities’ tax collection capacities have decreased with the COVID-19 crisis. 

Given the uncertainties around the recovery phase, it will be essential to prioritise the different projects. 

For example, one of the criteria for the prioritisation of projects could be the overall assessment of the 

value for money of each individual project, but taking into account the strong linkages between the projects 

and the pillars. This assessment could be made based both on quantitative outcomes (such as cost/benefit 

analysis) and on qualitative outcomes that seek to establish the overall societal return (such as the impact 

on employment, on well-being and inequalities).  

Leveraging synergies between the pillars of the JGA and with EU agendas 

The OECD Principles on Urban Policy call for a national multi-level urban policy approach that sets 

incentives to align and integrate sectoral policies to jointly promote development and well-being 

(Principle 7) (OECD, OECD Principles on Urban Policy, 2019). In line with this approach, the JGA was 

also developed in a way to foster complements between the five pillars. While the pillars of the JGA are 

interconnected, synergies could be further developed to take advantage of investments that could advance 

multiple goals. Implementing sectoral policies without optimising the relationships between these and other 

issues can lead to initiatives that overlap, or leave gaps that are hard to fill. Mobilising complementary 

issues is thus in the interest of Zuid-Holland if investments are to leverage their full potential. For example, 

the link between innovation and accessibility is clear, as knowledge spill-overs are generated by physical 

proximity. Accessibility also has a major effect on the environment. In 2016, transport accounted for 30% 

of CO2 emissions in OECD countries and 16% of all CO2 emissions in non-OECD countries. Unlike in 

other sectors, emissions from transport have continued to increase in recent years both in OECD and in 

non-OECD countries, in spite of concurrent technological advances and the implementation of mitigation 

measures (IEA, 2018[5]) (ITF Outlook 2019). In a current ambition scenario where current and announced 

mitigation policies are implemented, worldwide transport CO2 emissions are projected to grow by 60% by 

2050. (ITF Outlook 2019). Linking all three of these dimensions is the proposed campus development in 

the innovation and knowledge environments pillar. In addition to being a project improving the innovation 

environment, it seeks to improve access to public transport through three new public transportation routes, 

which is also part of the MOVV project. By improving access to and quality of public transport, this project 

will also improve quality of life for residents and improve the attractiveness of the region, which in turn can 

attract skilled labour and investment.  

Boosting the synergies between pillars of the JGA could also contribute to a more holistic strategy for the 

region. Although the JGA was conceived as an economic strategy before COVID-19 hit, the magnitude of 

the crisis makes it necessary to address recovery as well. Around the world, cities are perceiving recovery 

efforts from COVID-19 as an opportunity to challenge current models and implement bold changes towards 

more sustainable, equitable and resilient societies (OECD, Cities Policy Responses to COVID-19, 2020). 

The COVID-19 crisis has exposed existing vulnerabilities and inequalities, while the drastic disruptions to 
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our previous way of life during lockdown has made people more ready to accept radical changes. The time 

may therefore be ripe for a more holistic strategy for the future of Zuid-Holland. One example of a holistic 

recovery plan is that of Milan (Italy). In its Adaptation Plan 2020, it is using recovery from the crisis to 

question fundamental characteristics and expectations of the city and its scale, and addressing the need 

for increased wellbeing. The key questions raised for its approach to the recovery include: “Which societies 

and which communities do we want to be and to build after the crisis?; Is it our main goal just to come back 

as fast as possible to what we had 'before’?; Are we looking to 'benefit' from the crisis and take a leap 

forward to improve our city and quality of life?” (OECD, Cities Policy Responses to COVID-19, 2020). Zuid-

Holland can use the momentum from this massive disruption to implement more in-depth changes that cut 

across several pillars and policy areas jointly. 

The JGA also mirrors many of the priorities of the European Commission’s Recovery and Resilience 

Facility (RRF), which aims to help the EU emerge stronger and more resilient from the current crisis. The 

Facility will provide an unprecedented EUR 672.5 billion of loans and grants in frontloaded financial support 

for the crucial first years of the recovery. The Commission has identified seven flagship areas through their 

relevance across the EU and their potential to create jobs and growth and reap the benefits from the green 

and digital transitions in which investments are strongly encouraged. These are:  

1. Power up – The frontloading of future-proof clean technologies and acceleration of the 

development and use of renewables. 

2. Renovate – The improvement of energy efficiency of public and private buildings. 

3. Recharge and Refuel – The promotion of future-proof clean technologies to accelerate the use of 

sustainable, accessible and smart transport, charging and refuelling stations and extension of 

public transport. 

4. Connect – The fast rollout of rapid broadband services to all regions and households, including 

fiber and 5G networks. 

5. Modernise – The digitalisation of public administration and services, including judicial and 

healthcare systems. 

6. Scale-up – The increase in European industrial data cloud capacities and the development of the 

most powerful, cutting edge, and sustainable processors. 

7. Reskill and upskill – The adaptation of education systems to support digital skills and educational 

and vocational training for all ages. (European Commission, 2020). 

The JGA does already address several of these flagship areas, most specifically the promotion and 

development of future-proof clean technologies and renewables (areas 1 and 3) and the reskilling and 

upskilling of the population (area 7), showing that Zuid-Holland is on the right track for recovery and growth 

in the wake of the COVID-19 crisis. Concentrating some effort on the remaining flagship areas, for example 

by addressing energy efficiency in buildings within the “Accessibility and housing” or “Transition to a low 

carbon economy” pillar, or including the digitalisation of public administration and services and broadband 

rollout in the “Knowledge and innovation economies” pillar, would benefit the JGA and Zuid-Holland. 

Aligning the JGA and post-COVID 19 recovery strategies  

Even though the JGA was initially not designed as a recovery strategy, it has significant potential to 

reinforce the recovery strategies developed at local and provincial level. For MRDH, the JGA serves as 

the main long-term economic recovery strategy as it covers the two main areas that constitute its mandate: 

transport and economic development. The Province is currently developing a long-term recovery strategy 

and the JGA is planned to be part of it. Local governments such as Rotterdam and The Hague are also in 

the process of developing their long-term strategy, which will aim to align with the JGA while tackling 

specific local challenges. Due to the collaborative way it was designed and the key priorities it is targeting, 

the Joint Growth Agenda could help serve as a unifying framework for the future of the region, broadening 
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from a purely industrial strategy to a more holistic policy agenda. Coherence and synergies between the 

JGA and other strategies will be key to make the most of limited resources and achieve recovery. 

Using the JGA as an agile and flexible tool for recovery and resilience   

The JGA supports the vision of the region to achieve economic sustainability and regional integration at 

three scales: within the region, at the national level, and at the European and international level. It is based 

on long-term targets with concrete project proposals. Although it was not intended as a recovery plan, its 

success requires a certain degree of flexibility to adapt to a fast-changing socioeconomic environment. 

The implementation of JGA projects will also ultimately be conditioned to the support from the national 

investment fund. Beyond securing funding, monitoring the implementation of projects will also be critical to 

ensure they contribute to advancing economic, social and environmental goals. Since 2016, key economic, 

environmental and social indicators are reported in the Regioverkenning, a yearly report. However, those 

indicators only concern projects within the MRDH and do not include any comparison with initial forecasts. 

Implementing a clearly structured framework to monitor the outcomes of the projects in the overall province 

of Zuid-Holland would help track and stimulate progress in the region. 
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Samenvatting  
 

Zuid-Holland is een polycentrische regio, zowel in termen van verstedelijking en infrastructuur, als in 

termen van innovatie en groeipotentie. De kansen voor vernieuwing en extra groei zijn duidelijk 

aanwezig, maar gefragmenteerd belegd in universiteiten en kennisinstellingen, in enkele grote en veel 

kleine bedrijven, en vooral in het menselijk kapitaal van de 3,6 miljoen inwoners en 1,8 miljoen 

werknemers van de provincie. De Groeiagenda bundelt voor het eerst een groot aantal kansrijke 

projecten en thema’s die gezamenlijk een breed palet aan investeringen vergen en potentieel zowel 

herstel, vernieuwing als veerkracht van de stedelijke economie met zich meebrengen. Een schaalsprong 

van de economische groei is het gestelde doel. Maar dat gebeurt niet vanzelf – er is een sterk 

organiserend vermogen nodig om tussen de afzonderlijke projecten en thema’s, tussen de fysiek 

gefragmenteerde deelgebieden (polycentrisme), en tussen publiek en privaat kapitaal en R&D, synergie 

en massa te laten ontstaan. De goede inventariserende start van de Groeiagenda dient verder te worden 

uitgewerkt in termen van synergie: de vertaling in gezamenlijke talent ontwikkeling, in arbeidsmarkt 

matching, in samenwerking tussen sleutel technologieën, in samenwerking tussen publiek en privaat 

kapitaal en investeringen, en in de ruimtelijke inbedding van wonen, werken, vervoer en kennis in de 

regionale agglomeratie. Dan ontstaat een vliegwiel- of agglomeratie-effect dat massa verbindt en omzet 

in effectieve dichtheid1, en voor langere tijd extra groei waarborgt. De Groeiagenda voorziet belangrijke 

initiële investeringen, en het doel is een zichzelf versterkende groeiende economie die effectief inspeelt 

op transities en maatschappelijke vraagstukken. De agenda is een start, de schaalsprong vergt continue 

aandacht. 

 

De door de stakeholders in de regio geformuleerde investeringsvoorstellen bouwen voort op de 

investeringsbehoeften in de regio in het licht van de doelstelling (OECD 2016) van 2-4% langjarige 

groei van het bruto regionaal product (brp). Dat houdt in dat de regio door de investeringen structureel 

sneller kan groeien door het benutten van synergie- en agglomeratievoordelen. De Strategische Agenda 

van de MRDH gaf al vorm aan deze doelstelling van de OECD. In totaal zijn er 11 investeringsplannen 

uitgewerkt (zie bijlage 1 voor een schematisch overzicht) ten tijde van de studie. Daaruit zijn de 

volgende drie substantiële pakketten gekozen die in deze studie zijn doorgerekend: 

1 Metropolitaan OV en Verstedelijking Zuidelijke Randstad’, kortweg MOVV. 

2 Groenvermogen van de Nederlandse Economie en Flagship Haven en Industrie 

3 Investeringen in publieke R&D, een deelverzameling van uitgewerkte investeringsplannen uit de 

eerste fase in de Zuid-Hollandse Groei-agenda 

 

 
1 Henri de Groot (“Verstedelijking en economische dynamiek”, p.3-12) en Frank van Oort (“Stedelijk economisch beleid voor kennis en 
innovatie”, p.13-17) maken dit belangrijke onderscheid in hun twee essays in Platform31 (2015), De stad kennen, de stad maken: De 
economische stad. Den Haag, P31. 
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Deze drie pakketten dekken een substantieel deel van de plannen uit de Zuid-Hollandse groeiagenda en 

hebben elk afzonderlijk een economisch effectstudie ondergaan. Hierbij is gebruik gemaakt van eerder 

onderzoek dat in het kader van de investeringsvoorstellen is gedaan.   

 

Als vierde, overkoepelende benadering is een analyse aan de hand van een regionale productiefunctie 

uitgevoerd met een bijzondere aandacht voor publiek kapitaal. Met zo’n analyse wordt de economische 

ontwikkeling van de regio (output) gerelateerd (toegerekend) aan de inputs van de economie: de 

productiefactoren. In dit project is een schatting gemaakt van de mate waarin de drie afzonderlijke 

pakketten bijdragen aan de beoogde economische (brp) groei, wat de randvoorwaarden zijn, en wat 

eventuele leemtes en aanvullingen zijn. Belangrijke punten van uitbreiding die momenteel nog niet 

goed in beeld zijn, zijn de al genoemde synergie-effecten van kennis, talent en ruimte, en de mate waarin 

de voorstellen werkgelegenheid en welvaart creëren of vervangen voor de huidige en toekomstige 

beroepsbevolking in de regio. De top-down productiefunctie analyse van structurele brp-toename is 

(nog) niet gerelateerd aan de arbeidsmarkt (en niet geconfronteerd met de bottom-up opgaven in de 

voorstellen).  

 

De productiefunctie analyse van de economie van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag en de 

provincie Zuid-Holland laat zien dat Zuid-Holland zonder Groeiagenda een relatief tragere groei van 

de private kapitaalgoederenvoorraad kent. Dat dient versneld te worden door de Groeiagenda. De 

publieke kapitaalgoederenvoorraad in de regio ontwikkelt zich daarentegen positief, maar dit resulteert 

nog onvoldoende in een toename van de welvaart in termen van brp. Tevens is gebleken dat R&D in 

Nederland significant bijdraagt aan het bbp, maar in Zuid-Holland wordt dit (nog) niet waargenomen. 

Dat wordt mogelijk veroorzaakt door het geringe aandeel private R&D in Zuid-Holland, de nog niet 

bewerkstelligde samenhang in publieke R&D en weglek-effecten (investeringen in de regio komen 

buiten de regio tot economisch profijt). Regionale synergie en agglomeratie zijn dus sleutelwoorden 

voor een succesvolle Groeiagenda. Het blijkt voorts dat investeringen in menselijk kapitaal in de vorm 

van onderwijs en het bredere human capital fors bijdragen aan economische groei, ook in Zuid-Holland. 

Juist een grote inspanning op het gebied van human capital als aanvulling op de drie 

investeringspakketten is wenselijk.  

 

Uitkomsten 

De groeidoelstelling van de Groeiagenda waar we vanuit gaan sluit aan bij die van de OECD en houdt 

in dat het jaarlijkse groeicijfer van de regio versnelt, van 2 procent naar 3 procent per jaar (+1%). De 

genoemde 3 procent is het gemiddelde van 2-4 procent groei die de OECD (2016) ten doel stelt. De 

belangrijkste conclusie is dat deze groeidoelstelling met de voorgenomen investeringen gerealiseerd 

kan worden. Figuur S.1 geeft een beeld van de mate waarin de verschillende onderzochte 

investeringsimpulsen, exclusief externe effecten, bijdragen aan de extra jaarlijkse groei van het brp.   
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Figuur S.1 Extra groei van de drie onderzochte investeringscomponenten*, exclusief externe 
effecten, bandbreedtes en bijdrage human capital 
Bijdrage aan de beoogde extra gemiddelde jaarlijkse groei van het brp in Zuid-Holland in procentpunt  
 

 
* waterstof afhankelijk van de schaal van de uitvoering 

Bron: NEO Observatory/EUR 

Tegelijkertijd geven we aan dat deze toedeling een indicatief karakter heeft. De uitkomsten hebben 

bandbreedtes, de realisatie is aan condities gebonden en een aanvullende robuuste impuls aan menselijk 

kapitaal en onderwijs is noodzakelijk. Analyse van cijfers over het verleden laat zien dat menselijk 

kapitaal naar schatting een aandeel van 0,36 aan de groei van Zuid-Holland leverde.  

 

De analyse is gericht op de bijdrage aan het bbp, maar elk van de investeringscomponenten brengt 

positieve externe effecten voort, welke niet zijn gekwantificeerd. Dat zijn onder andere verbreding van 

de kennisbasis en synergie met productie, een hogere aantrekkelijkheid van de regio door hoogwaardige 

verstedelijking en talent (en daardoor minder weglek effecten), minder klimaatschade door 

hoogwaardig openbaar vervoer en door de voorgenomen ontwikkeling van een waterstof-cluster. Van 

de drie investeringslijnen is alleen het bbp-effect beschouwd, hoewel de energietransitie (het vermijden 

van verdere klimaatschade) een aanvullende drijfveer van bijvoorbeeld waterstof investeringen zijn. De 

identificatie van de synergie-, agglomeratie- en positieve externe effecten moet gestalte krijgen door 

gezamenlijke afstemming van de projecten. Hieronder volgt een beknopte toelichting van de bijdragen 

aan de extra groei.  
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MOVV: 0,13 extra groei over de periode 2020-2050 

In het project MOVV leidt de directe reistijdwinst tot een extra jaarlijkse groei van het brp van Zuid-

Holland van 0,13 procent over de periode 2020-2050. Deze uitkomst ligt zeer dicht bij de centrale 

parameter die in internationaal onderzoek over regionale investeringen in publieke infrastructuur is 

gevonden. De economische effecten van dergelijke investeringsprojecten hebben een grote 

bandbreedte. Omdat in deze studie van NEO/EUR de indirecte effecten en positieve ruimtelijke externe 

effecten niet zijn bepaald, in het bijzonder agglomeratievoordelen, is een extra effect op groei mogelijk. 

Deze zou, naar schatting, van de nu gehanteerde 0,13 naar 0,20 procent extra brp groei kunnen 

toenemen. Deze extra factor is afgeleid uit Desicio (2020), die een maatschappelijke kostenbaten 

analyse over MOVV heeft uitgevoerd. Positieve externe effecten op het klimaat (substitutie van 

autogebruik door hoogwaardig openbaar vervoer) en op consumptie (afstoten auto’s door huishoudens) 

tellen in het berekende effect niet mee. Benadrukt wordt dat agglomeratievoordelen worden 

onderscheiden in massa enerzijds en dichtheid anderzijds, waarbij dichtheid meer interactie stimuleert 

dan massa. Massa die niet interactief met elkaar verbonden is, leidt op zich nog niet tot groei, hetgeen 

juist het centrale vraagstuk is van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag. Dichtheid daarentegen kan 

bijdragen aan groei, maar dat is afhankelijk van positieve externe effecten, nabijheid en monopolistische 

concurrentie. Dichtheid is daardoor wel een conditie voor groei, maar leidt alleen tot groei als ook de 

andere voorwaarden worden ingevuld. Het project MOVV (zie hoofdstuk 4) is bedoeld om aan deze 

conditie van dichtheid en nabijheid als fysieke voorwaarde voor positieve effecten te voldoen. Ook de  

MedTech en life-science & Health investeringsprojecten zetten hier sterk op in, met een samenballing 

van investeringen in een Smart Health Campus rondom het Erasmus Medisch Centrum in Rotterdam 

en het Bioscience Park in Leiden. Van andere projecten is de agglomeratie-invulling minder goed 

geïdentificeerd (wat niet wil zeggen dat die er niet is). De campussen van de universiteiten in Delft, 

Leiden en Rotterdam worden het meest gezien als de brandpunten van kennisgedreven publieke 

investeringen, maar er zijn meer hotspots van private en publieke kennis in de regio. Een belangrijke 

aanbeveling is dan ook om een gericht gebiedsgericht beleid te ontwikkelen voor het geheel van deze 

locaties, waarbij voordelen van dichtheid zoveel mogelijk worden benut2.   

 

Groene waterstof/Startmotor: 0,05 tot 0,21 extra groei over de periode 2019-2030 

De nationale Groene waterstof groeifondspropositie (Groenvermogen) bevat veel onderbouwde 

informatie over werkgelegenheid, en levert indien succesvol enkele duizenden extra banen op in Zuid-

Holland vanaf 2030. Deze bestaat uit vier componenten. De belangrijkste is het behoud van 

werkgelegenheid in de aardolie-industrie en chemie die zonder vergroening verloren zou zijn gegaan. 

Daarnaast ontstaat er nieuwe werkgelegenheid bij de productie van groene waterstof, in het 

 
22 Zie voor de identificerende factoren voor een succesvol en geïdentificeerd place-based beleid het overzichtshoofdstuk van David Neumark 
& Helen Simpson (2015), pace-based policies. Hoofdstuk 19 in: Handbook of Urban and Regional Economics, Elsevier; en G. Duranton, P. 
Martin, T. Mayer & F. Mayneris (2010), The economics of clusters. Oxford: University Press. 
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kenniscluster rond waterstof, en in de hightechindustrie voor de productie van waterstof gerelateerde 

apparatuur. De werkgelegenheidseffecten voor de aanleg van de waterstofinfrastructuur in de periode 

2021-2030 zijn eenmalig en niet meegerekend. Inclusief indirecte achterwaartse effecten gaat het in 

2030 om 4,7 duizend extra fte aan werkgelegenheid in Zuid-Holland en 0,57% van de toegevoegde 

waarde. Het project Startmotor (Rebel Economics & Transactions, 2020) gaat uit van een hoger 

investeringsbedrag, 1 tot 1,5 miljard in transportinfrastructuur en 4 tot 5 miljard in extra investeringen 

in het haven-industrieel cluster. Het directe effect op heel Nederland schatten zij in op 9.000 tot 15.000 

fte voor geheel Nederland. Inclusief indirecte effecten en het aandeel dat ten goede komt aan Zuid-

Holland komt dat uit op respectievelijk 11,1 – 18,6 duizend fte in Zuid-Holland. Indien we deze 

uitkomsten vertalen naar de extra groei van het brp over de periode 2019-2030, waarin het bepaalde 

effect van NEO/EUR en Rebel E&T lineair wordt verdeeld over 11 jaar, komt dit afhankelijk van de 

schaal van de uitvoering op respectievelijk 0,05, 0,12 tot 0,21 procent extra groei van het brp voor Zuid-

Holland over de periode 2019-2030. Daarna zijn vervolginvesteringen nodig om dit groeipad in stand 

te houden. Een belangrijk specifiek effect van het project Groenvermogen/Flagship haven en industrie 

is dat er naast het effect voor de regio, relatief grote regionale weglekeffecten3 zijn. Deze 

weglekeffecten gaan verloren voor de regio, maar zijn onderdeel van provincie-overschrijdende 

waardeketens in overig Nederland en het buitenland. Dat is inherent aan de historisch gegroeide 

regionaal-economische structuur van de industrie in de regio, die een relatief groot aandeel transacties 

heeft met bedrijven buiten Zuid-Holland. Het Rotterdamse haven-industriële complex kan op meer 

manieren omgaan met waterstof. De eerste is inzet op waterstof als verhandelbare grondstof. De 

Rotterdamse havenindustrie specialiseert zich in dat geval in overslag, opslag en doorvoer van 

waterstof. De tweede manier is de productie, verwerking en afzet van waterstof. Regionaal-economisch 

is de tweede veelbelovender dan de eerste. In de eerste doen zich geen externe effecten 

(lokalisatievoordelen sectoren) voor en zal de energietransitie geen ontwikkelingsimpuls voor de haven 

betekenen. De haven ontwikkelt zich dan door op het huidige pad als opslag-overslag-doorvoer-haven. 

In de tweede treedt kennisspillover op, en wordt agglomeratievoordeel gegenereerd. Daar dient het 

beleid duidelijk op gericht te zijn.  

 

Publieke Research & Development: 0,22 procent extra groei in de periode 2019-2030  

Deze uitkomst is mede afhankelijk van de uitvoering en spillover van R&D op innovatie, extra 

bedrijvigheid en uiteindelijk welvaart. De huidige set aan R&D-initiatieven vormt een eerste fase in de 

regionale groeiagenda en is nog niet afgestemd (op elkaar en op private investeringen) en bezien op 

impact, interacties en complementariteit (synergie). Voor de bepaling van de optimale samenhang in de 

verschillende investeringen is een verdere inspanning nodig vanuit de deelprojecten en het totale 

ecosysteem. Met het oog op groei zijn daarbij ook meer toeleverings- en uitbestedingsrelaties binnen 

 
3 Dit betekent tegelijkertijd dat andere delen van Nederland en het buitenland profiteren van investeringen in de Rotterdamse haven en 
regionale infrastructuur.  
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de regio nodig, omdat dan meer leereffecten geabsorbeerd worden. Dat heeft een additioneel effect 

(agglomeratievoordeel) op de welvaart. Op dit onderdeel is ook aanvullend beleid nodig via 

ondernemerschap (startups en scale-ups4), onderwijs en aanhoudend arbeidsmarktbeleid gericht op 

juiste kwalificaties en talent5.  

 

Belang menselijk kapitaal en investeringen in onderwijs in economische groei 

Uit nadere analyse van het effect van menselijk kapitaal op economische groei over de periode 1995-

2017 is afgeleid dat 0,36 procent van de groei aan menselijk kapitaal toegeschreven kan worden. 

Menselijk kapitaal draagt in belangrijke mate bij aan de beoogde economische groei, het grijpt in op 

huidige en toekomstige sectorale en beroepsmatige specialisaties. In de Groeiagenda is de aandacht 

voor menselijk kapitaal terug te vinden in vrijwel alle voorstellen gericht op nieuwe sleutel 

technologieën (zoals in de voorstellen van kunstmatige intelligentie en quantum technologie), maar het 

kan nog beter expliciet gemaakt worden in termen van (investeringen in) opleidingen, stages en on-the-

job lering in het bedrijfsleven. Het Rotterdamse Scholingsfonds (paragraaf 1.7) is een goed bestaand 

initiatief gericht op levenslang leren voor de gehele bevolking. Een aanbeveling is echter dat er een 

aanvullende grotere expliciete inspanning nodig is ter intensivering, bundeling en uitbreiding van 

bestaande initiatieven gericht op talent en toepasbaarheid van vaardigheden in de lokale arbeidsmarkt 

in de regio.  

 

In totaal leiden de drie onderzochte investeringspakketten tot 0,56 procent extra bbp groei in de jaren 

tot 2030. In ieder geval loopt het effect van MOVV daarna door. Dit is exclusief positieve externe 

effecten en human capital. Deze geprojecteerde groei is gebonden aan condities en onzekerheden.  

 

Condities en onzekerheden 

Deze analyse kent twee belangrijke beperkingen. Ten eerste is dat de plaats van de arbeidsmarkt. De 

analyse via de bijdrage van publiek kapitaal is gericht op de ontwikkeling van het bbp en kijkt niet naar 

beperkingen die de arbeidsmarkt oplegt. Ten tweede levert de regionale analyse van de bijdrage van 

publiek kapitaal een vraagstuk op over weglekeffecten naar andere regio´s enerzijds, terwijl anderzijds 

de investeringsimpuls in Zuid-Holland productiefactoren aan andere regio’s (bijvoorbeeld Zeeland) 

onttrekt. De hier uitgevoerde analyse abstraheert daarvan, terwijl juist deze verdelingseffecten minstens 

evenveel aandacht vergen van regionale en nationale beleidsmakers. Daarnaast onderstreept de bijdrage 

van human capital het belang van een soepel aanpassende arbeidsmarkt als voorwaarde voor het 

 
4 RSM (2020), “The resilience of the Dutch economy sharply declined, even before the outbreak of the coronacrisis. Scaleup Dashboard 2020”. 
Rotterdam: EUR. 
5 Zie ook de analyse voor de herstel en vernieuwingsagenda van Rotterdam, Den Haag en de MRDH: Walter Manshanden, Olaf Koops & 
Frank van Oort (2020), “De impact van de corona-epidemie op de economie van Rijnmond, Metropoolregio Rotterdam Den Haag, en Zuid-
Holland”. NEO & EUR.  
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accommoderen van de extra groei als de bedoelde investeringen plaatsvinden. De investeringsimpuls 

verhoogt idealiter de arbeidsproductiviteit van het bestaande arbeidsaanbod in de regio en vermindert 

de mismatch van vraag en aanbod van arbeid in de regio. Investeringen in human capital zijn daartoe 

de aangewezen weg, en zijn ook eerder benoemd als noodzakelijke voorwaarde voor de synergie in 

economische groei van de regio6. De uitkomsten kennen onzekerheden over de toekomst. Tal van 

onzekerheden die we niet beheersen veroorzaken dat. De onzekerheid die er van nature is, wordt echter 

met overwogen investeringen en coördinatie sterk gereduceerd. De uitkomsten betreffen alle langjarige 

effecten. Ze ontstaan pas op termijn, maar houden vervolgens langjarig aan. De onzekerheden die 

samenhangen met synergie en agglomeratie voor zowel verstedelijking, mobiliteit en kennis 

(polycentriciteit, dichtheid) zijn benoemd. Ook de verschillen in focus op waterstof, en de daarbij 

horende verschillend in agglomeratievoordelen, zijn benoemd. Bij MOVV draait het specifiek om 

afstemming tussen de ontwikkeling van OV en de inrichting van de ruimte om deze locaties met 

verbeterd OV. Integratie van woningbouw en OV is cruciaal. Dan worden de effecten optimaal 

geabsorbeerd. Dit vergt nauwkeurige planning in tijd en ruimte. De huidige plannen voldoen daaraan.  

 

Noodzaak het geheel meer dan de som der delen te (laten) maken 

Om de structurele extra economische groei te genereren en te bestendigen is een schaalsprong en 

integratie nodig in de economische organisatie van de regionale economie – ook in het organiserende 

vermogen van de regio. Agglomeratie-effecten zijn externaliteiten: de synergie ontstaat niet binnen, 

maar juist tussen organisaties, bedrijven, huishoudens en kennisinstellingen in ruimtelijk gebonden 

clusters. Wanneer in de regio de balans tussen ruimtelijke ontwikkeling, productiviteitsgroei en 

(hoog)stedelijke voorzieningenniveau gelijktijdig naar een hoger plan kan worden gebracht, wordt 

additionele groei gerealiseerd. De investeringsmaatregelen versterken elkaar, waardoor agglomeratie-

externaliteiten ontstaan. Daarentegen, wanneer slechts een deel van de investeringen tot realisatie komt 

– en de vergelijking uit balans raakt – ontstaan juist knelpunten voor aanvullende groei. De 

polycentrische stedelijke regio die Zuid-Holland is, impliceert een extra uitdaging hierin: verbindingen 

zijn cruciaal om de kritische massa te vergroten boven die van de individuele kernen van bevolking, 

banen en kennis. Agglomeratie-effecten ontstaan dus door meer dwarsverbanden en uitwisselingen 

tussen de afzonderlijke investeringsprojecten en de kennisprogramma’s in onder andere de 

Groeifondsvoorstellen, en het uitbouwen van de link met de technologische industrie in Zuid-Holland. 

Structureel hogere groei is mogelijk met de Groeiagenda, terwijl die tegelijkertijd bijdraagt aan 

vergroening en transities. De agenda richt zich terecht ook op (brede) welvaart, waarbij de 

maatschappelijke waarde van investeringen groter is dan bijdragen aan het ´verdienvermogen´ alleen.   

 

 
66 OECD (2016), Frank van Oort (2016), “Arbeidsmarkt achilleshiel van de Rotterdamse economie”.  Economische Verkenningen Rotterdam 
2016: 14-19. 
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1 De groeiagenda: integraal investeringsvoorstel voor een 
polycentrische regio 
 

1.1 Inleiding 
 

De Groeiagenda van de provincie Zuid-Holland appelleert aan het verzilveren van een regionaal 

groeipotentieel dat al enige tijd wordt onderkend7. Gezien de economische omvang van de regio (3,6 

miljoen inwoners, 1,8 miljoen werknemers en zelfstandige ondernemers, BRP van 165,4 miljard euro8,   

universiteiten, etc.), wordt een groter verdien-, innovatie- en groeivermogen verwacht dan dat van de 

afgelopen jaren. De oorzaken van de minder dan verwachte groei worden gezocht in het ontbreken van 

een geconcentreerde economische massa in de stedelijke economie van de regio9, de bijbehorende 

fragmentatie van economische en functionele relaties tussen deelgebieden van de provincie10, en het 

bestaan van een groot aantal bestuurlijke grenzen (van gemeenten) die een slagvaardige 

bestuurskundige organisatie in de weg kunnen zitten (en daarmee ook de economische inbedding van 

woonlocaties, infrastructuur en werklocaties)11. De analyses in dit onderzoek wijzen echter vooral op 

een kwaliteitsprobleem in de regio: ondanks een grote hoeveelheid publieke en private kapitaalgoederen 

per werknemer, vallen de ontwikkeling en toepassing van hoogwaardige technologie en gerelateerd 

menselijk kapitaal, en daarmee economische groei, tegen. De grote publieke R&D-bestedingen sluiten 

(nog) niet aantoonbaar aan bij groei in productiviteit en banen in het bedrijfsleven, en private R&D 

loopt achter bij de publieke. Het niveau van onderwijs is hoog, maar door weglek-effecten vindt talent 

vaak elders een betere match dan in de eigen regio. De arbeidsparticipatie is nog relatief laag, vooral in 

de grootstedelijke economieën van de regio. De Groeiagenda is hard nodig om ook deze aspecten 

structureel te verbeteren. 

De groeidoelstelling van de OECD12 houdt in dat het jaarlijkse groeicijfer van de regio structureel 

versnelt van afgerond 2 procent naar 3 procent per jaar (+1%). De genoemde 3 procent is het gemiddelde 

van 2-4 procent groei die de OECD ten doel stelt. De Groeiagenda wil deze structurele groeiversnelling 

tot stand brengen en we hebben onderzocht hoe succesvol de agenda aangrijpt op de geconstateerde 

 
7 OECD (2016), The metropolitan region of Rotterdam-The Hague, Netherlands. OECD Territorial Reviews, Paris; Frank van Oort (2012), 
De weerbare regio. Den Haag: Provincie Zuid-Holland; Regiomonitor 2019 (2019), NEO Observatory/Rotterdam.  
8 Situatie 2018-2019, prijzen 2018. 
9 L. Bettencourt, & J. Lobo J (2016), “Urban scaling in Europe”. Journal of the Royal Society Interface 13: 2016.0005; E. Glaeser, G. Ponzetto 
& Zou (2016), “Urban networks: connecting markets, people and ideas”. Papers in Regional Science 95: 17-59.  
10 Evert Meijers (2014), “Van agglomeratiekracht naar netwerkkracht: borrowed size in de Metropoolregio”. In: Metropoolregio Rotterdam 
Den Haag (ed.), Metropoolvorming: kansen en opgaven. Den Haag. 
11 Frank van Oort, Ton van Raan, Pieter Tordoir, Willem Goedhart & Gerwin van der Meulen (2018), “De organisatie van openbaar bestuur 
en regionaal-economische ontwikkeling in Zuid-Holland”. Den Haag: Provincie Zuid-Holland; Frank van Oort & Gerwin van der Meulen 
(2019), “Bestuurlijke grenzen remmen welvaart”. Binnenlands Bestuur, 22 maart 2019, jaargang 40: 28-30; Ton van Raan (2020), “Urban 
scaling, geography, centrality: relation with local government structures”. PLoS ONE (https://doi.org/10.1371/journal.pone.0238418); R. 
Ahrend, E. Farchy, I. Kaplanis, A. Lembcke (2014), “What makes cities more productive? Evidence on the role of urban governance from 
five OECD Countries”. OECD Areal Development Working Papers, No. 2014/05. Paris: OECD Publishing. 
12 OECD (2016; 2020), ibid. 
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pijnpunten. We presenteren vier analyses over de in hoofdstukken en een bijlage over agglomeratie- en 

netwerkvoordelen (bijlage 2). 

 

1.2 Probleemidentificatie: een productiefunctie analyse 
 

De eerste analyse (“productiefunctie analyse Zuid-Holland”) brengt in hoofdstuk 2 in kaart aan welke 

regionale productiefactoren het specifiek schort als het gaat om economische groei. De analyse relateert 

de output per werknemer in de regio statistisch aan de inputfactoren ervan. De productiefunctieanalyse 

toont aan dat in Zuid-Holland de private investeringen achterblijven bij publieke. Ook de bijdrage van 

technologisch gedreven verandering aan productiviteit is relatief gering. Bovendien is de bijdrage van 

menselijk kapitaal aan productiviteit en groei in vergelijking met Nederland als geheel beperkt. De 

analyse concludeert dat er veel is te winnen door verdere investeringen in onderwijs, het ontwikkelen 

en behouden van nieuwe technologie en talent, de toepassing daarvan in de productie van hoogwaardige 

goederen en diensten en het verminderen van weglek-effecten door meer onderlinge samenhang tussen 

bedrijfstakken in de regio zelf.  

De overwegende publieke onderzoeks- en ontwikkelingsportfolio (R&D) mist nog een volwaardige 

geïntegreerde tegenhanger in de private sfeer en bedrijvigheid, en de dwarsverbanden (zowel 

marktgedreven input-output relaties als samenwerkingen tussen kennis en productie) zijn in 

vergelijking met andere regio’s nog relatief zwak ontwikkeld. Kruisbestuiving tussen (top)sectoren is 

niet volledig uitontwikkeld, wat kansen op innovatie (nichevoordelen) en opschaling (schaalvoordelen) 

beperkt. Er zijn aanzienlijke weglek effecten doordat bedrijvigheid is ingebed in buitenlandse 

multinationale ondernemingen, doordat een deel van de grote kapitaalgoederenvoorraad niet direct 

productief is maar een functie heeft voor anderen (haven, infrastructuur) of een andere dan primair 

economische functie heeft (veiligheid), en omdat afgestudeerden regelmatig een betere baanmatch 

vinden buiten de eigen regio. Technologische verandering (upgrading), matching tussen publiek en 

privaat kapitaal en R&D, en menselijk kapitaal komen uit deze studie naar voren als de drie 

belangrijkste factoren die structureel kunnen bijdragen aan grotere economische groei in de regio. De 

Groeiagenda, die nu vooral inventariserend is, dient hierop te worden doorontwikkeld. De analyse geeft 

ook aan dat agglomeratievoordelen deze factoren verder kunnen brengen naar economische groei: de 

lokalisatievoordelen die gespecialiseerde clusters hebben op bedrijven als ze meer geïntegreerd 

samenwerken en waardeketens binnen de regio vormen, en de voordelen van een grotere economische 

massa op de arbeidsmarkt (minder zoekkosten voor werkgevers en werknemers, minder weglek-

effecten van menselijk kapitaal), op het netwerk van toelevering en uitbesteding en op mogelijkheden 

te leren van elkaar, concurrenten en kennisinstellingen (publieke kennis). Kwalitatief goede 
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infrastructuur (publiek kapitaal), woonomgeving, voorzieningendichtheid, woningvoorraad en 

werklocaties zijn hiervoor onontbeerlijk. 

1.3 Verbindingen cruciaal in een gefragmenteerde regio 
 

Na dit verkennende onderzoek naar de probleemidentificatie, volgen verdiepende studies die analyseren 

of de proposities en investeringsprojecten in de Groeiagenda deze problemen structureel helpen op te 

lossen. De Zuid-Hollandse economie staat op een hoogontwikkeld plan, en structurele verbetering vergt 

doelgerichte investeringen in convergentie en vliegwiel georiënteerde projecten om het resultaat meer 

te laten zijn dan de som der delen. Tegelijkertijd zijn investeringen nodig om in het licht van te 

transformeren bedrijvigheid in transitie (energie, circulariteit, duurzaamheid) te behouden wat er is. 

Behalve het streven naar extra groei, is de uitdaging groter: transitie van het bestaande, en dat zo te 

doen dat dit bijdraagt aan extra groei.  

De regionale economie van Zuid-Holland is gefragmenteerd – zowel in fysieke vorm (het is een 

polycentrische regio met een mozaïek van middelgrote stedelijke kernen zonder één dominante grote 

stad) als in functionele en kennis-economische vorm: kernen zijn verschillend gespecialiseerd, en 

kennis is, hoewel van excellente individuele kwaliteit, verspreid over verschillende kennisdragers. Elk 

van de investeringen die in de Groeiagenda is benoemd, beoogt op zichzelf een positief effect te hebben 

op het verdienvermogen (brp) van de regio. Echter, in samenhang beogen deze maatregelen een 

additioneel effect, een netwerk- of agglomeratie-effect. Recente inzichten laten zien dat verschillende 

sectoren verschillend profiteren van deze voordelen13; sectoren maken gebruik van unieke combinaties 

van lokalisatie- en urbanisatievoordelen, en deze combinaties zijn adaptief. Vergelijkbaar onderzoek 

naar fragmentatie en investeringen in kennis en R&D naar sleuteltechnologieën laat zien dat er ook daar 

belangrijke weglek-effecten zijn waarbij de baten van lokale R&D-investeringen te gelde worden 

gemaakt elders in het onderzoeks- en ontwikkelingsnetwerk14, en dat een coherent clusterbeleid op 

lokaal niveau nodig is om productieve kennisinteractie te borgen15. Publieke R&D-subsidies die gericht 

zijn op gezamenlijke kennisproductie van verschillende organisaties in complementaire kennisvelden 

lijken het meest productief om regionale economieën te laten diversifiëren en groei te bewerkstelligen16. 

Bijlage 2 (“Netwerkvoordelen tegen de fragmentatie”) vat de recente inzichten over polycentriciteit in 

de wetenschappelijke literatuur samen. Dat overzicht leert ons dat synergie en verbindingen tussen 

projecten, sectoren, R&D en de ruimtelijke organisatie van de economie cruciaal is voor het succes van 

de Groeiagenda. De polycentriciteit van de Zuidelijke Randstad is een gegeven; het is dan ook niet 

zinvol om de vergelijking te trekken met een monocentrische regio of te streven naar de 

 
13 Faggio, G., Silva, O., & Strange, W. C. (2017). Heterogeneous Agglomeration. Review of Economics and Statistics, 99(1):80-94. 
14 Roderik Ponds, Frank van Oort & Koen Frenken (2010), Innovation, spillovers, and university-industry collaboration: an extended 
knowledge production function approach”. Journal of Economic Geography 10: 231-255. 
15 Holgar Graf & Tom Broekel (2020), “A shot in the dark? Policy influence on cluster networks”. Research Policy 49: 103920. 
16 Lars Mewes & Tom Broekel (2020), “Subsidized to change? The impact of R&D policy on regional technological diversification”. Annals 
of Regional Science 65: 221-252. 
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agglomeratiepotentie van een dergelijke regio. Wel is het zinvol om binnen het polycentrische systeem 

van steden en kennisinstellingen te streven naar optimalisatie van de agglomeratiekracht (“dichtheid”). 

Dit vergt verdere verstedelijking en optimalisatie van het fysieke, functionele en kennisnetwerk tussen 

de kernen. Uit de meest recente agglomeratieliteratuur blijkt dat kennisrelaties er tegenwoordig 

evenveel toe doen dan arbeidsmarkt relaties (o.a. cruciaal voor kenniswerkers en productieve 

arbeidsmobiliteit tussen bedrijven17) en meer dan fysieke (input-output) relaties18. Dit bevestigt de 

identificatie van de productiefunctie analyse: investeringen in kennis, technologie en menselijk kapitaal 

zijn sleutels voor succes.    

1.4 Kennisinfrastructuur 
 

De tweede analyse (“Kennisinfrastructuur en regionale ontwikkeling in Zuid-Holland”) richt zich in 

hoofdstuk 3 dan ook op de publieke R&D-agenda van de regio. Veel bedrijvigheid in de regio is 

geïsoleerd actief in nieuwe sleuteltechnologieën, maar mist daardoor de voordelen van schaal die 

zouden ontstaan bij clustervorming: de gezamenlijke lokalisatie van innovatieve bedrijvigheid, 

kennisproductie, kennistoepassing en vermarkting, talentontwikkeling en inzet, het delen van de 

genoemde agglomeratievoordelen op de markten van arbeid en toeleveranciers. Een belangrijk 

onderdeel van de Groeiagenda is gericht op de kennisinfrastructuur van de regio, en dan met name op 

publiek onderzoek en ontwikkeling. De regio heeft goede uitgangsposities in vrijwel alle 

sleuteltechnologieën, maar deze posities zijn alle nog in een vroeg ontwikkelende fase (en 

gefragmenteerd). Voor deze technologieën die belangrijk zijn voor innovatie en groei in de toekomst 

staan private investeerders nog niet in de rij – er moet nog veel onderzocht en getest worden alvorens 

de veelbelovendheid leidt tot daadwerkelijke marktkansen. Er wordt daarom een groot beroep gedaan 

op publieke investeringen in kennis, omdat overheden nu eenmaal de partij zijn die grote 

investeringen kunnen vrijmaken gericht op nieuwe technologie, transities en het borgen van cruciale 

onderdelen in waardeketens19. Dat is in Zuid-Holland niet anders dan elders in Nederland, dus nogal 

wat initiatieven zijn nationaal georganiseerd. Toch is er reden om specifiek voor Zuid-Holland aandacht 

te hebben, niet alleen vanwege de grote dichtheid in bevolking en kennis, maar juist vanwege de 

excellentie in veel typen onderzoek en potenties voor crossovers20.  

Uit het hoofdstuk blijkt dat het onderzochte publieke R&D-investeringenpakket in de Groeiagenda de 

potentie heeft om bij te dragen aan de benodigde extra groei die de productiefunctie identificeerde – in 

een mate die de relatie tussen R&D met groei kan doen omslaan van niet- naar wel-significant. 

 
17 Diodato, D., Neffe, F., O'Clery, N., and O'Clery, N. (2018). Why do industries co-agglomerate? How Marshallian externalities differ by 
industry and have evolved over time. Journal of Urban Economics, 106:1-26. 
18 M. Steijn, H. Koster & F. van Oort (2020), “The dynamics of co-agglomeration. Evidence from 44 years of co-agglomeration patterns”. 
Manuscript, Utrecht University. 
19 Mariana Mazzucato (2013), The entrepreneurial state. Debunking public vs. private sector myths. London: Anthem Press. 
20 Frank van Oort (2012), De weerbare regio. Ruimtelijk-economisch beleid in de Zuid-Hollandse kenniseconomie. Den Haag: Provincie Zuid-
Holland; Pierre-Alexandre Balland & Ron Boschma (2020), Ontwikkelingspotenties in West-Nederland. Kansen voor West. 
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Onderdelen kunnen zorgen voor een schaalsprong, terwijl tegelijkertijd transities (energie) en 

vergroening (circulariteit, duurzaamheid) van bestaande specialisaties kunnen worden gediend. De 

publieke R&D-agenda is van gedifferentieerde inhoudelijke kwaliteit, met toponderzoekers en 

topinstituten aangehaakt in de bredere visie. Artificial intelligence en Quantum technologie zijn 

duidelijk general purpose technologieën die met elkaar en met veel andere sectoren en technologieën 

verbindingen leggen21.  

Waterstof werd aangemerkt als een general purpose product, wat op eenzelfde manier verbindingen legt 

naar het energie transitievraagstuk in het havenindustrieel complex, de tuinbouw en het 

goederenvervoer in de regio. Er is synergie geïdentificeerd van deze 3 technologieën met smart 

industry22 en life-science & health23, verzamelingen van sectoren waarbij private investeringen in R&D 

ook substantieel bijdragen aan het toekomstige groeivermogen van de regio. Deze private invulling is 

een zorg in veel groei-proposities, wat expliciet aandacht behoeft. Sterke specialisaties in de regio, zoals 

het havenindustrieel complex, de tuinbouw en de transportsector, vergen investeringen voor behoud 

van werkgelegenheid en voor het doorvoeren van belangrijke transities (met investeringen in 

elektrificatie, waterstof, restwarmte, circulariteit). De publiek-private samenwerking in toegepast 

onderzoek is hier cruciaal. Tenslotte kent de Groeiagenda investeringen die bijdragen aan agglomeratie-

effecten in de regio. De investeringen in infrastructuur en verstedelijking en leefomgeving (in relatie 

tot de R&D agenda vooral ook van belang voor talent), de expliciete focus op concentraties van 

onderzoek, valorisatietoepassingen en bedrijvigheid op goede locaties in de regio (het meest uitgebreid 

in de proposities van het thema life-science & health en MedTech), de toegevoegde focus op de kwaliteit 

van de arbeidsmarkt als belangrijke conditionerende factor voor groei – dit draagt bovenop de synergie 

tussen de technologieën concreet bij aan de creatie van meerwaarde in de regio die boven de som der 

delen uitstijgt.  

Voorstellen waar de elementen van synergie, convergentie, samenwerking, toepassing en vermarkting 

van technologisch onderzoek nog niet optimaal benoemd zijn, kunnen in impact winnen. Ook andere 

dan het MedTech en life-science thema kunnen helderder zijn over bijdragen aan de regionale 

arbeidsmarkt (talent) en agglomeratie-effecten. Alle groei-agendavoorstellen kunnen verdiepen op het 

aspect van onderlinge en publiek-private samenwerking. De sociaal-economische waarde van publiek 

onderzoek en onderwijs (relatie met segregatie, inkomensontwikkelingen, ondernemerschap, 

gebiedsontwikkeling en maatschappelijke opgaven) verdient verder waardering, en eerste initiatieven 

 
21 Nanotechnologie kan als derde general purpose technologie fungeren. Momenteel wordt nanotechnologie zijdelings als belangrijk voor 
quantum technologie genoemd, maar als sleuteltechnologie heft het een grotere status. 
22 Investeringen en toepassingen in o.a. Internet of Things, kunstmatige intelligentie, blockchain, cloud computing, augmented en virtual 
reality, predictive maintenance, additive manufacturing en robotica. 
23 Investeringen en toepassingen in o.a.: kunstmatige intelligentie, quantum technologie, regenerative medicine, digital twin, augmenting 
humans, deep imaging, nanotechnologie en moluculinair medicine.  
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daarvoor (LDE-initiatieven, convergentie-initiatief, de gedeelde opleidingen tussen instellingen) spelen 

daarin een belangrijke rol. 

Gemiddeld genomen komt de bijdrage van de beoogde extra R&D-inspanningen verdeeld over allerlei 

kennisvelden en bedrijfstakken aan de langjarige groei van de regio op 0,22%. De extra voorgestelde 

publieke R&D-inspanning dragen daarmee afgerond 20% bij aan de doelstelling van 1% meer 

structurele groei. Daarbij dient opgemerkt te worden dat dit mede afhankelijk is van de uitvoering en 

spillover van de R&D op innovatie, synergie-mogelijkheden en extra bedrijvigheid en uiteindelijk 

welvaart. Er is ook sprake van substantiële baancreatie in de voorstellen, maar verificatie is nog moeilijk 

en hierin lopen de vervanging/upgrading van bestaande en introductie van nieuwe werknemers met 

hoogwaardiger skill-sets door elkaar. Meer systematische informatie en analyse zijn nodig voor een 

onderbouwde inschatting hiervan.  

1.5 Waterstof 

De derde analyse (“Waterstof”) gaat in hoofdstuk 5 dieper in op de ontwikkeling en acceptatie van 

waterstof in de regionale economie – een ‘general purpose’ product, dat veel toepassingen kent in voor 

de regio belangrijke sectoren. Het havenindustrieel complex dat zich richt op grootschalige productie 

van basischemie-, aardolie- en energieproducten, bevindt zich aan het einde van de levenscyclus. Het 

concurrentievermogen staat onder druk. De toegevoegde waarde en werkgelegenheid van het 

chemie/aardolie/energie-complex vlakt af in de laatste twee decennia. De verwachting is dat de 

energietransitie deze herstructurering de komende jaren gaat versnellen. Het is niet vanzelfsprekend dat 

de Rotterdams haven eenzelfde plaats in de Noordwest-Europese markt voor duurzame energie verwerft 

als het met fossiele energie deed. Tegelijkertijd is er de noodzaak voor de transitie. De sectoren chemie, 

aardolie en energie zijn de grootste veroorzakers van CO2-uitstoot in Zuid-Holland en Nederland. In de 

Klimaatwet heeft Nederland zich gecommitteerd aan klimaatdoelstellingen voor het reduceren van de 

uitstoot van broeikasgassen tot een volledig klimaatneutrale economie in 2050. Om op lange termijn 

levensvatbaar te zijn is vergroenen bittere noodzaak en tegelijkertijd een kans voor het toekomstig 

verdienvermogen van het petrochemisch cluster in Rotterdam. De projectvoorstellen “Groenvermogen 

van de Nederlandse Economie”24, Flagship Haven en Industrie25 en Startmotor26 zijn drie elkaar 

aanvullende en grotendeels overlappende voorstellen die er op zijn gericht dat Nederland en de 

Rotterdamse haven een belangrijke positie in de Noordwest-Europese markt voor duurzame energie 

heeft op basis van waterstof als energiedrager. 

De drie voorstellen bevatten projecten die zich richten op de hele waardeketen van productie tot nieuwe 

toepassingen van waterstof. Het nationale voorstel richt zich hierbij specifiek op klimaatneutrale 

 
24 Topsector Chemie en Topsector Energie, 2020. 
25 Gemeente Rotterdam e.a., 2020. 
26 Havenbedrijf Rotterdam, 2020. 
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(groene en turquoise) waterstof en heeft een belangrijke kenniscomponent voor de ontwikkeling van de 

benodigde technologieën. De regionale voorstellen Flagship Haven en Industrie van de Gemeente 

Rotterdam en Startmotor van het Havenbedrijf Rotterdam kijken breder naar het regionale ecosysteem 

in Rotterdam-Rijnmond en neemt naast groene waterstof bijvoorbeeld ook blauwe waterstof (CO2 

afvang), elektrificatie, warmtenetten, circulariteit en onderliggende fysieke infrastructuur in 

beschouwing. De investeringen zijn voornamelijk gericht op innovatieve processen, installaties en 

infrastructuur (en hebben vanwege het risicovolle karakter van de vernieuwing ook een belang bij 

investeringen in publieke R&D). De Startmotor neemt daar bovenop investeringen mee op gebied van 

bereikbaarheid, digitalisering en emissieloze mobiliteit. Alle voorstellen zijn exclusief investeringen in 

grootschalige opwekking van duurzame energie door onder andere windparken op zee, die zonder meer 

randvoorwaardelijk zijn voor de productie van groene waterstof. 

Het project Startmotor gaat uit van het hoogste investeringsbedrag, 1 tot 1,5 miljard in 

transportinfrastructuur en 4 tot 5 miljard in extra investeringen in het haven-industrieel cluster. Het 

directe effect op heel Nederland schatten zij in op 9.000 tot 15.000 fte werkgelegenheid voor geheel 

Nederland. Inclusief indirecte effecten en het aandeel dat ten goede komt aan Zuid-Holland komt dat 

uit op respectievelijk 11,1 – 18,6 duizend fte in Zuid-Holland. Deze baancreatie bestaat uit vier 

componenten. De belangrijkste is het behoud van werkgelegenheid in de aardolie-industrie en chemie 

die zonder vergroening verloren zou zijn gegaan. Daarnaast ontstaat er nieuwe werkgelegenheid bij de 

productie van groene waterstof, in het kenniscluster rond waterstof en in de hightechindustrie voor de 

productie van waterstof gerelateerde apparatuur. De werkgelegenheidseffecten voor de aanleg van de 

waterstofinfrastructuur in de periode 2021-2030 zijn eenmalig en niet meegerekend. Indien we deze 

uitkomsten vertalen naar de extra groei van het brp over de periode 2019-2030, dan komt dit op uit 

tussen de 0,05 en 0,21 procent extra groei (afhankelijk van de schijven in de 3 voorgestelde 

investeringsprogramma’s). Na 2030 zijn vervolginvesteringen nodig om dit groeipad in stand te houden.  

 

1.6 Openbaar vervoer en verstedelijking (MOVV) 

De vierde analyse in hoofdstuk 5 betreft de maatregelen in het kader van de adaptieve ontwikkelstrategie 

‘Metropolitaan OV en Verstedelijking Zuidelijke Randstad’, kortweg MOVV. Het MOVV is onderdeel 

van het programma Mobiliteit & Verstedelijking (MoVe), waarin naast het MOVV wordt gestuurd op 

‘slimme netwerken’ en ‘logistiek in en om de stad’27. Het MOVV heeft op hoofdlijnen twee 

doelstellingen: (1) de verstedelijking versnellen en ruimtelijk concentreren; (2) het OV versterken. 

Het MoVe programma, en daarbinnen de adaptieve ontwikkelstrategie van het MOVV, beoogt in de 

Zuidelijke Randstad tot 2040 ongeveer 240.000 nieuwe woningen te realiseren, waarvan 70% 

 
27 https://www.move-rdh.nl/programma/default.aspx.  
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binnenstedelijk in zeer hoge dichtheid. Agglomeratie effecten worden hierbij beoogd, bijvoorbeeld door 

de woningbouwopgave te combineren met nieuwe bedrijfsvestigingen, binnenstedelijk 

campusontwikkeling en aansluitend bij de principes van ‘transit-oriented development’ (nabij 

hoogwaardig OV). Daarnaast is het voornemen de resterende 30% woningbouw te realiseren in het 

overige verstedelijkte gebied. Er is sprake van een samenhang tussen de opgaven van verstedelijking 

en mobiliteit. Alleen in hoge dichtheden kan een structurele modal shift van wegverkeer richting OV, 

fietsen en lopen bewerkstelligd worden. Daarnaast is een schaalsprong naar een hoogwaardig 

metropolitaan OV-netwerk een basisvoorwaarde voor de ambitie om het overgrote deel van de 

woningen in hoog stedelijk en sterk stedelijk gebied te ontwikkelen28. Gezamenlijk dragen de 

verstedelijking en de schaalsprong mobiliteit bij versterking van de agglomeratiekracht en is daarmee 

een positief economisch effect voorzien.  

In het project MOVV is de directe reistijdwinst opgehoogd met maatschappelijke effecten. Deze 

ophoogfactor is afgeleid uit een studie van Desicio29. Exclusief deze ophoogfactor is de verwachte extra 

jaarlijkse groei van het brp van Zuid-Holland 0,13 procent over de periode 2020-2050. Bekend is dat 

de economische effecten van dergelijke investeringsprojecten een grote bandbreedte hebben. Indien dan 

ook rekening wordt gehouden met positieve ruimtelijke externe effecten (agglomeratievoordelen zoals 

bepaald in de studie van Decisio 2020), is het totale effect op maximaal 0,20 gesteld.    

1.7 Conclusies 

De doelstelling van de groeiagenda houdt in dat het jaarlijkse groeicijfer van de regio versnelt van 

afgerond 2 procent naar 3 procent per jaar (+1%). MOVV draagt voor 0,13 (zonder externe effecten) 

tot 0,20 procentpunt (met positieve ruimtelijke externe effecten) aan bij. De investeringen in waterstof 

(Groenvermogen/Flagship haven en industrie/Startmotor) hebben een geraamde bijdrage aan de extra 

groei tot 0,21 procentpunt. Publieke research & development projecten zijn zeer heterogeen 

(gefragmenteerd) van samenstelling, maar we schatten in dat de onderzochte set 0,22 procentpunt 

bijdraagt aan de extra groei30, maar vragen aandacht voor de diverse voorwaarden die hiervoor nodig 

zijn (samenhang, focus en integratie met sectoren).  

In totaal dekken de door ons onderzochte voorgestelde investeringsprojecten voor 0,56 procent bij aan 

de beoogde extra brp-groei van de regio. Dit is voor een onbekend deel inclusief externe effecten 

(bijvoorbeeld bij MOVV in de gemonetariseerde reistijdvoordelen), maar bij veel investeringen zijn die 

juist niet goed bekend. De geraamde effecten hebben daarom een wijde bandbreedte. Het verdient 

 
28 Opgenomen zijn infrastructuurprojecten: Koningscorridor CID/Binckhorst Den Haag, Koningscorridor Den Haag CS-Scheveningen, 
Koningscorridor Voorburg-Zoetermeer, Leyenburg corridor Den Haag, Oeververbinding Rotterdam, Uitbreiding metrocapaciteit RET, 
automatisch rijdende metro’s RET, HOV Leiden-Zoetermeer, HOV Zoetermeer-Rotterdam, opwaardering bestaande stations en nieuwe 
stations.  
29 Decisio (2020), “Maatschappelijke kosten-baten analyse metropolitan OV en verstedelijking”. Decisio Economisch Onderzoek en Advies. 
30 Waarbij investeringen in waterstof overlappen met die in de publieke R&D-agenda. 
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aanbeveling om de bijdragen van focusgebieden in de Groeiagenda, net als de case voor waterstof, 

gedetailleerder te onderzoeken en ook de crossovers, dwarsverbanden, externe (agglomeratie) effecten 

en schaalvoordelen van het portfolio van investeringen sterker in beeld te brengen. De relatie met de 

regio als proeftuin31 kan ook verder worden aangetoond. En er zijn momenteel wellicht waardevolle 

economische en activiteiten minder prominent in beeld in de Groeiagenda, terwijl die wel belangrijk 

zijn voor het (toekomstige) verdienvermogen van de regio. Nanotechnologie is bijvoorbeeld genoemd 

als een derde general purpuse technologie, en op sectorniveau neemt dienstverlening een belangrijke 

plaats in binnen het beroepen en skills landschap van de regio32.   

Hoofdstuk 2 toont verder aan dat een belangrijk aanvullend onderdeel van de waardecreatie en (extra) 

economische groei is gelegen in de ontwikkeling van menselijk kapitaal en investeringen in onderwijs. 

Uit nadere analyse van het effect van human capital op economische groei (zie hoofdstuk 2) is afgeleid 

dat menselijk kapitaal voor 0,36 procent bijdroeg aan de groei van de regio in de periode 1996-2018. 

Deze substantiële component is geen expliciet onderdeel van de groeiagenda, maar wel een belangrijke 

bron van sociaal-economische ontwikkeling, en dus de basis voor extra welvaart.  

Een aan het Groeifonds complementaire investering maar die we niet verdiepend hebben onderzocht, 

is het Rotterdams Scholingsfonds33. Dit fonds is erop gericht om organisatie en financiering van een 

levenslang leren bevorderen. Het fonds adresseert een gat in de regelingen voor de omscholing van 

volwassen werkenden en werkzoekenden. Daarmee corrigeert het marktfalen en behoort het tot het 

standaardrepertoire van arbeidsmarktbeleid. Nationale middelen (bijvoorbeeld de R&D gelden) kunnen 

vaak niet worden ingezet voor het stimuleren van intersectorale mobiliteit, omdat ze geoormerkt zijn 

voor een specifieke sector. Gelden die gemeenten en UWV van het Rijk krijgen voor re-integratie zijn 

ontoereikend, temeer aangezien scholing relatief veel middelen vergt. Het scholingsfonds beoogt 

werkzoekenden aan het werk te krijgen (weer aan het werk), schoolverlaters aan een baan te helpen 

(van school naar werk), werkenden aan een andere baan te helpen (van werk naar werk) en tot slot om 

werkenden kansen te bieden in andere sectoren (intersectorale mobiliteit). Het investeringsbedrag is 

53,75 miljoen euro. Opgemerkt dient te worden dat het scholingsfonds al functioneert; de investering 

is daarom zowel een bestendiging van bestaande inspanningen en een stimulans voor verbreding. Voor 

de gesuggereerde bijdrage van human capital-onderwijs (0,36 procent extra groei) zijn fors hogere 

investeringen nodig34. 

Een pleidooi dat uit alle deelonderzoeken naar voren komt is gelijkluidend: de uitkomst is mede 

afhankelijk van de uitvoering en spillover van de R&D op innovatie, extra bedrijvigheid en uiteindelijk 

 
31 Gesuggereerd in hoofdstuk 3 “Kennisinfrastructuur en regionale ontwikkeling in Zuid-Holland”. 
32 P.A. Balland & R. Boschma (2020), “Ontwikkelingspotenties in West-Nederland”. Rapport Kansen voor West 2. 
33 Het Scholingsfonds wordt wel genoemd in de regionale Groeiagenda voorstellen. 
34 Er is een aantal initiatieven bij onderwijsinstellingen in ontwikkeling gericht op interactie van onderwijs met praktijk en maatschappelijke 
opgaven, op de EUR bijvoorbeeld in het programma “Impact at the core”. HBO, MBO en VMBO hebben vanouds al grotere voeling met “de 
praktijk”.  
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welvaart. Het is aan te bevelen om de huidige set aan publieke R&D-initiatieven verder af te stemmen 

(op elkaar en op private investeringen) en te bezien op impact (vooral op werkgelegenheid, wat nu niet 

door ons is onderzocht), interacties en complementariteit. Daar is een verdere inspanning van alle 

betrokken partijen voor nodig. Met het oog op groei zouden ook meer toeleverings- en 

uitbestedingsrelaties binnen de regio gewenst zijn, omdat dan meer leereffecten geabsorbeerd worden. 

Dat heeft een additioneel effect (agglomeratievoordeel) op de welvaart. Op dit onderdeel is ook 

aanvullend beleid nodig via ondernemerschap (startups en scale-ups), onderwijs en aanhoudend 

arbeidsmarktbeleid gericht op juiste kwalificaties en talent35.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 
35 Zie ook de analyse voor de herstel en vernieuwingsagenda van Rotterdam, Den Haag en de MRDH: Walter Manshanden, Olaf Koops & 
Frank van Oort (2020), “De impact van de corona-epidemie op de economie van Rijnmond, Metropoolregio Rotterdam Den Haag, en Zuid-
Holland”. NEO & EUR.  
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2 De productiefunctie van Zuid-Holland 
 

2.1 Inleiding: Groeiagenda Zuid-Holland in de productiefunctie 
 

De OECD 2016 heeft aangegeven dat de provincie Zuid-Holland als grootstedelijke regio extra groei 

van de economie tastbaar kan maken. Als leidraad heeft de OECD aangegeven dat de gemiddelde reële 

groei van het brp van Zuid-Holland tussen de 2 en 4 procent zou moeten liggen. De basis voor deze 

doelstelling is een gemiddelde economische groei van 2 procent per jaar voor geheel Nederland. Omdat 

de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (en Zuid-Holland) een grootstedelijke agglomeratie is, zou de 

economische groei er juist hoger moeten liggen. Krachtige grootstedelijke regio’s hebben namelijk een 

groei van het brp die systematisch hoger is dan het nationale cijfer. Dat komt neer op een gemiddelde 

reële groei groei van het brp van 3 procent per jaar. Hoewel over de afgelopen jaren het gemiddelde 

groeicijfer van Zuid-Holland lager was dan het uitgangspunt van de OECD, namelijk 1,7 procent (zie 

tabel 1), wordt uitgegaan van 1 procent extra.  

De Groeiagenda van de provincie Zuid-Holland omvat een aantal investeringsprojecten die gericht zijn 

op dat doel. De vraag is of de beoogde investeringen daadwerkelijk dit effect gaan hebben. De analyse 

in dit hoofdstuk heeft als doel om wetenschappelijk onderzoek over de relatie tussen groei en publieke 

investeringen toe te passen en om de gehele Groeiagenda integraal te beschouwen. Door de 

geprojecteerde groei van het bbp (+1 procent gemiddeld) centraal te stellen, wordt beschikt over een 

raamwerk waarin de effecten van de verschillende investeringen dienen te passen. Hierdoor ontstaat 

een toets op de plausibiliteit van voorziene effecten van de projectvoorstellen in de Groeiagenda, en 

ontstaat er zicht op leemtes, aanvullingen, samenhang en synergie.  

Deze analyse kent twee belangrijke beperkingen. Ten eerste is de plaats van de arbeidsmarkt in deze 

analyse. De analyse via de bijdrage van publiek kapitaal kijkt niet naar beperkingen die de arbeidsmarkt 

oplegt. Ten tweede levert de regionale analyse van de bijdrage van publiek kapitaal een vraagstuk op 

over weglekeffecten naar andere regio´s. De hier uitgevoerde analyse abstraheert daarvan, terwijl juist 

deze minstens evenveel aandacht vergen van regionale en nationale beleidsmakers. De bijdrage van 

human capital onderstreept het belang van een soepel aanpassende arbeidsmarkt als voorwaarde voor 

het accommoderen van de extra groei als de bedoelde investeringen plaatsvinden, 

 

2.2 De productiefunctie 
 

Vanuit de economische analyse is de productiefunctie het aangewezen instrument om te bezien of de 

doelstelling van de OECD 2016 voor Zuid-Holland binnen handbereik komt. De literatuur over dit 
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onderwerp is echter zeer omvangrijk, daar het raakt aan de kern van de macro economie: welvaart. We 

baseren ons hierbij op het werk van Bom en Ligthart (2009, 2014a,b) en Ligthart en Suarez (2011) over 

het effect van publieke investeringen op het bbp. Deze auteurs hebben een meta-analyse gedaan naar 

het effect van publieke investeringen in infrastructuur op economische groei. Een meta-analyse is een 

overzicht van een groot aantal empirische studies over dat effect en welke algemene conclusies dit 

oplevert.  

De invalshoek in deze studies is de observatie dat de fractie van het GDP dat in publieke infrastructuur 

wordt geïnvesteerd vanaf de late jaren ’70 geleidelijk daalt in OECD-landen. Hierdoor ontstonden 

zorgen over een ontoereikende hoeveelheid publieke infrastructuur: zo sprak de OECD 2006, 2012 over 

de ‘infrastructure gap’. Investeren in infrastructuur heeft echter een beperking. Hoe kan er in 

infrastructuur geïnvesteerd worden als er tevens fiscale beperkingen zijn? Nederland dient zich namelijk 

op de lange termijn te houden aan regels over het begrotingstekort en het EMU-saldo. De schuld van 

de overheid dient ongeveer 60 procent te zijn. Hoewel in de huidige crisis deze financiële kaders zijn 

losgelaten, zullen de overheidsfinanciën terugkeren naar deze financiële maatstaven. Het betekent dat 

de toename van de collectieve schuld door uitvoering van de groeiagenda op termijn weer zal moeten 

worden teruggebracht tot de aanvaarde norm van 60 procent van het bbp. Dit betekent, hoe dan ook, 

bezuinigingen dan wel belastingverhogingen, op de korte of op de lange termijn. Dit gaat ten koste van 

werkgelegenheid. Hierdoor ontstaat er een afruil tussen de productie spillover van publieke 

infrastructuur en de verstoringen op de arbeidsmarkt door hogere belasting op arbeid (Leper et al 2010, 

in Bom & Ligthart 2014a).  

De primaire vraag is of investeren een positief effect op het bbp heeft en secundaire vraag is in welke 

mate dit effect groter is dan het verlies aan welvaart door verstoringen op de arbeidsmarkt door 

belastingverhogingen. Daarbij ontstaan bovendien intergenerationele effecten. Onder strikte 

handhaving van de begrotingsregels brengt de huidige generatie de kosten op, terwijl de baten voor 

toekomstige generaties zijn. Dit is meer dan een theoretische vraag: het ondermijnt de politieke steun 

voor publieke investeringen en dit is een factor die bijdraagt aan de ‘ondervoorziening‘ van publiek 

kapitaal. Een andere factor is overigens de ruimtelijke herverdeling. Investeringen in publieke 

infrastructuur hebben een regionale dimensie, maar de positieve effecten doen zich mogelijk tot ver 

buiten die regio voor. Bom en Ligthart 2014a vinden echter dat de lange termijn winst van een 

permanente verhoging van de investeringen in publieke infrastructuur, zelfs als deze wordt beperkt door 

een strikt begrotingsregime (‘balanced budget rule’), in potentie groot zijn in OECD-landen. Publieke 

investeringen verhogen de output op de lange termijn, als de output-elasticiteit hoger is dan de publieke 

investeringen/gdp verhouding.  

Op de korte termijn overwegen de verstoringen op de arbeidsmarkt de productie spillover van de extra 

publieke infrastructuur. Daarbij merken Bom & Ligthart (2014a) op, dat het strikt handhaven van de 
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‘balanced budget rule’ de cyclus van de economie in beide richtingen kan versterken. De verhoging van 

de belastingen kan samenvallen met een laagconjunctuur, en de productie spillovers kunnen 

samenvallen met een hoogconjunctuur. De verhoging van de belastingen om de overschrijding van de 

financiële normen voor de overheidsfinanciën te herstellen, dient over veel jaren uitgesmeerd te worden. 

Juist door deze kosten deels naar de toekomst te schuiven, verdwijnt het korte termijn nadelig effect en 

ontstaan er meer publieke ondersteuning voor een permanent hoger niveau van investeringen in publiek 

kapitaal. De uitkomsten van het onderzoek van Bom en Lighart (2009, 2014a en 2014b) en Ligthart en 

Suarez (2011) sluiten aan bij de visie van onder ander Bassetto en Sargent (2006), die stellen dat 

publieke investeringen vrijgesteld dienen te zijn van begrotingsregels. Daarbij dient aangetekend te 

worden dat door de productie spillover op de lange termijn de basis voor belastingheffing wordt 

verbreed.  

Vanwege het beknopte karakter van deze studie, dienen we het antwoord op de vraag te vinden met 

behulp van een beperkt aantal voor ons doel cruciale inzichten, uit het genoemde onderzoek en uit eigen 

empirische analyse. De productiefunctie verklaart de toename van het bbp door de verandering van 

verschillende productiefactoren. De klassieke groeianalyse gaat uit van een Cobb-Douglas 

productiefunctie. De groei van het brp is daarin afhankelijk van arbeid (A) en kapitaal (K). Solow (1956) 

formuleerde de productiefunctie zodanig dat de coëfficiënten van A en K tezamen 1 zijn. Empirische 

analyse liet zien dat economische groei ten dele door de ontwikkeling van kapitaal en arbeid wordt 

verklaard. Het onverklaarde residu is bekend als het Solow- of Denison-residu. Algemeen wordt dat 

residu ‘total factor productivity’ (TFP) genoemd, ofwel technologische ontwikkeling, of meer beeldend, 

‘manna from heaven’. Dit onverklaarde residu omvat ontbrekende productiefactoren als R&D, human 

capital en bestedingen aan onderwijs, maar ook ondernemerschap. In een latere ontwikkeling van de 

groeitheorie werd een nieuwe eigenschap aan de productiefunctie toegevoegd, namelijk de synergie in 

de vorm van agglomeratievoordelen die tussen de verschillende productiefactoren bestaat. Een 

belangrijke extensie van deze endogene groeitheorie is de integratie van deze agglomeratievoordelen in 

de productiefunctie. Positieve externe effecten, nabijheid en monopolistische concurrentie in 

grootstedelijke regio’s houden de groei in ontwikkelde landen en grootstedelijke regio’s in stand en 

hindert zo convergentie in welvaart tussen rijke en arme landen. Deze uitbreiding van de 

productiefunctie door Krugman en Fujita werd bekend als New Economic Geography. Het is de 

theoretische onderbouwing van de doelstelling van de OECD (2016) voor de provincie Zuid-Holland. 

Deze theorie kent verschillende, voor het beleid praktisch omschreven, ingrediënten: 

 Massa en dichtheid (agglomeratievoordeel) 

 Synergie tussen bedrijfstakken (uitbesteding, inkopen in plaats van zelf doen)  

 Kennisinstellingen (R&D) en kennis spillover 

 Variëteit en diversiteit (vaardigheden en kwalificaties) van bedrijfstakken en arbeidsaanbod   
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 Hoogwaardig vervoerssysteem (minder reistijd en lagere kosten, lagere kosten door minder 

autobezit)   

 Onderwijs en breder human capital 

Benadrukt wordt dat agglomeratievoordelen worden onderscheiden in massa enerzijds en dichtheid 

anderzijds. Massa op zich leidt nog niet tot groei, hetgeen het vraagstuk is van de Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. Dichtheid daarentegen kan bijdragen aan groei, maar dat is afhankelijk van 

positieve externe effecten, nabijheid en monopolistische concurrentie. Dichtheid is daardoor wel een 

conditie voor groei, maar leidt alleen tot groei als ook de andere voorwaarden worden ingevuld. Het 

project MOVV (zie hoofdstuk 4) is bedoeld om aan deze conditie van dichtheid en nabijheid als 

voorwaarde voor positieve effecten te voldoen.  

 

2.3 Publiek kapitaal en groei: stylized facts 

Het uitgangspunt van de OECD 2016 groeidoelstelling en de Groeiagenda is dat de overheid  welvaart 

en welzijn van een regio kan beïnvloeden door middel van investeringen in publiek kapitaal en andere 

productiefactoren (Aschauer 1989, 1990). Dit uitgangspunt ligt voor de hand, maar onderzoek laat zien 

dat dit complexer ligt. De meta-analyses van Ligthart & Suarez (2011) en Bom en Ligthart (2009, 2014a 

2014b) over studies naar het effect van investeringen in publiek kapitaal leverde inzichten hierover op. 

Deze uiteindelijke meta-analyse was gebaseerd op 68 studies over de periode 1983-2008 studies, die 

bij elkaar 578 meetpunten verschafte. De analyse was gericht op het vinden van verklarende factoren 

voor de variatie in die 248 waarnemingen van de output-elasticiteit (de parameter β die aangeeft met 

hoeveel procent de economie extra groeit als de voorraad van een productiefactor met 1 procent stijgt). 

Behalve een analyse van de gevonden outputelasticiteiten leverde de meta-analyse van Ligthart en 

Suarez (2011), naast andere relevante inzichten, drie belangrijke overkoepelende ‘stylized facts’ op:  

Stylized fact 1: Publiek kapitaal heeft een significant en positief effect op de afzet van de 

marktsector.  

De bandbreedte van de β is echter groot. Er zijn studies die negatieve waarden vinden, maar ook studies 

die waarden vinden hoger dan het rendement van private investeringen. De meerderheid van de studies 

vindt echter een positieve waarde van β. Aschauer (1989, 1990) vond een waarde van 0,39.  

Stylized fact 2: De output elasticiteit van publiek kapitaal in nationale studies is hoger dan in 

regionale studies 

Het gemeten positieve effect van investeringen in publiek kapitaal is op regionaal niveau geringer dan 

op landelijk niveau. Later onderzoek bevestigde dit.  Dit effect ontstaat door ruimtelijke spillover, ofwel 

weglekeffecten, maar wordt doorgaans niet opgemerkt door de focus op intraregionale effecten. Op 

nationaal niveau is het effect groter, maar dit valt weg door het (veel) grotere GDP op nationaal niveau 
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(zie Bom & Ligthart 2014a, p.907). Dit leidt ertoe dat regio’s op een lager dan maatschappelijke 

optimale hoeveelheid publiek kapitaal uitkomen. Immers, de positieve effecten van een 

investeringsproject komen in andere regio’s, of zelfs andere landen, uit. Dat is bijvoorbeeld het geval 

bij investeringen in zeehavens. Investeringen in regionale infrastructuur vallen daardoor onder een 

bovenregionale medeverantwoordelijkheid. Het is op basis van onderzoek mogelijk om met dergelijke 

interregionale spillover rekening te houden (Lugovoy et al 2007).  

 

Stylized fact 3: De kern-infrastructuur is productiever dan andere categorieën van publieke 

infrastructuur 

Aschauer (1990) en Sturm en De Haan (1995) benadrukken dat de samenstelling van de investeringen 

in publiek kapitaal ertoe doet voor het effect op groei. De voorraad kern-infrastructuur (wegen, spoor, 

havens en luchthavens) is productiever dan investeringen in gebouwen voor onderwijs, 

gezondheidszorg etc. Studies die de brede definitie van publiek kapitaal beschouwen komen op een 

lagere β uit dan studies die een smallere definitie van publiek kapitaal onderzoeken.  

Aanvullende, voor de regio relevante, inzichten uit de meta-analyse zijn dat regionale investeringen in 

publiek kapitaal vanuit macro-economisch perspectief moeten worden aangemoedigd. Onderzoek 

onderschat door de intraregionale focus de output elasticiteit en daarbuiten verdwijnt het positieve effect 

in de het grotere nationale GDP. Ten tweede laat de productiefunctie positieve externe effecten weg, in 

het bijzonder effecten op leefbaarheid, klimaat en luchtkwaliteit. Agglomeratie-effecten worden wel 

opgemerkt door deze methode, voor zover deze tot uiting komen in een hoger GDP.  

De gevonden variatie in waarden voor β is in een econometrisch model verklaarbaar door de soort 

infrastructuur, ontwikkelingsniveau van een land, de aanname van constante schaalvoordelen en 

publicatie-bias (positieve resultaten worden eerder dan negatieve ter publicatie aangeboden). Hier zijn 

verschillende hypotheses van afgeleid. De eerste is dat rijkere landen een lagere β hebben. Deze landen 

hebben immers als een omvangrijke hoeveelheid publiek kapitaal. Vanwege de wet van afnemende 

meeropbrengsten hebben extra investeringen in publiek kapitaal een lagere β dan in landen met een 

lager GDP per capita. Dit geldt ook voor de uitbreiding van de soort publiek kapitaal. In minder 

ontwikkelde landen hebben investeringen in publiek kapitaal een hoger effect op de welvaart. Dit 

verschijnsel in ontwikkelde landen is eerder aangeduid als ‘capital deepening’ (Solow 1956). Dat is het 

proces waarbij de kapitaalintensiteit per FTE voortdurend toeneemt. Solow (1956) gaf aan dat de extra 

bijdrage aan het bbp daaruit niet oneindig is, omdat de hoeveelheid kapitaal per FTE afnemende 

meeropbrengsten kent. Op termijn verdwijnt het extra nut hiervan. Extra economische groei dient dan 

uit andere productiefactoren afkomstig te zijn (zie ook Fernald 1999). Daarbij tekenen we aan dat de 

huidige investeringen in kapitaal (publiek en privaat) deels vervanging is, deels vernieuwing en deels 

extra. De conclusie van de meta-analyse van Ligthart & Suarez (2011) is een β van 0,14 voor publiek 
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kapitaal. Deze parameter is bevestigd in Bom en Ligthart 2014, maar dan aangescherpt als een regionale 

parameter, van toepassing op een breed begrip van publiek kapitaal (meer dan investeringen in 

infrastructuur ten behoeve van vervoer). Bij het smalle begrip van infrastructuur, het kern publiek 

kapitaal (‘core infrastructure’) neemt de regionale parameter toe naar 0,19. Echter, er is geen enkele 

werkelijke parameter, zo benadrukken de auteurs in de verschillende studies: ze zijn indicatief en van 

nature heterogeen. Als richtpunt gebruiken we evenwel de waarde van 0,14.  

Om het effect van specifieke investeringen in publiek kapitaal te meten, gaat het om een zorgvuldige 

maatschappelijke kosten-baten analyse, zo stellen Ligthart & Suarez (2011, p.29), “a careful cost-

benefit analysis should precede any additional expenditures on public capital”. Een dergelijke MKBA 

is voor MOVV beschikbaar (Decisio, 2020).  Opvallend is dat Maddison (1987) een β van 0,3 voor het 

totaal van publiek en privaat kapitaal hanteerde, hetgeen in lijn is met de gevonden waarde van 0,14 

voor de bijdrage van publiek kapitaal. Een outputelasticiteit van 0,14 als standaard is geschikt als 

maatstaf voor MOVV, mits het soort infra dat MOVV afwijkt van de al bestaande publieke 

infrastructuur (niet meer van hetzelfde).  

Voor Zuid-Holland betekent dit dat de verwachtingen over het relatieve nut van het MOVV-

investeringspakket niet al te hooggespannen kunnen zijn. Ten eerste is Nederland een ontwikkelde 

economie, waar de invloed van andere productiefactoren dan traditionele infrastructuur, zoals extra 

kennis, R&D en menselijk kapitaal op groei relatief groot is. Immers, er is al een omvangrijke 

hoeveelheid publiek (fysiek) kapitaal beschikbaar. Ten tweede kent Zuid-Holland veel publieke 

infrastructuur die niet op economische groei is gericht, namelijk de kustverdediging (bijvoorbeeld de 

Maeslandtkering), en is veel infrastructuur complex en kostbaar. Als derde punt kan verwacht worden 

dat er aanzienlijke ruimtelijke spillover op regio’s buiten Zuid-Holland bestaat, namelijk in de vorm 

van haven- en weginfrastructuur voor de internationale handel. Dit kan groei aantrekken, maar ook 

regionale spillover veroorzaken. De baten van deze infrastructuur komen ook buiten Zuid-Holland 

terecht, tot in Duitsland aan toe.  

Last, but not least, is de infrastructuur die MOVV biedt een conditie voor de groei. Agglomeratie kent 

namelijk twee dimensies: massa en dichtheid, en deze zijn niet synoniem. Het vraagstuk van Zuid-

Holland is dat er wel massa is, maar onvoldoende positieve externe effecten. Dichtheid, nabijheid en 

bereikbaarheid in die massa zijn een conditie voor de groei die door positieve externe effecten tot stand 

komt. MOVV beoogt juist dat.   

Op basis van de gestileerde feiten kan gesteld worden dat het effect van MOVV dient voort te komen 

uit de specifieke soort investeringen in combinatie met hogere dichtheden door ruimtelijke 

geconcentreerde woningbouw.  
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2.4 Publiek kapitaal in Zuid-Holland 

De ontwikkeling van de productiefactoren van Zuid-Holland in vergelijking met Nederland geeft een 

beeld van datgene waarin relatief weinig dan wel veel is geïnvesteerd in het verleden. Nederland als 

geheel is dan een referentie, hetgeen niet wil zeggen dat dit als ‘normaal’ wordt beschouwd. Behalve 

de vergelijking tussen Zuid-Holland en Nederland, wordt ook de ontwikkeling per tijdvak bezien. Voor 

Nederland en 12 provincies zijn de productiefactoren gemeten over de periode 1995-2019. Een 

referentie van deze analyse is te vinden in de publicatie van Manshanden & Jonkhoff (2011)36. Deze 

analyse bouwt daarop voort door nu ook naar R&D, menselijk kapitaal en onderwijs te kijken. De 

productiefactoren zijn in deze analyse als volgt onderscheiden: 

 Privaat kapitaal 

 Publiek kapitaal 

 Arbeid 

 Research & Development 

 Menselijk kapitaal (Human Capital, afgeleid van de definitie van het World Economic Forum) 

 Bestedingen aan onderwijs  

 

Privaat en publiek kapitaal, de voorraad R&D en arbeid zijn afkomstig van het CBS. Publiek kapitaal 

betreft grond, water- en wegenbouwkundige werken. Dat is meer dan de kern-infrastructuur, waarvan 

de waterbouw geen invloed op groei heeft. Deze infra is bedoeld voor de veiligheid. Privaat kapitaal 

betreft de utiliteitsbouw, roerende goederen (transportmiddelen in het bezit van bedrijven), computers, 

telecom, machines/installaties, software en databanken. Menselijk kapitaal (human capital) is bepaald 

aan de hand van de definitie van het World Economic Forum in The Global Human capital report 2017.  

Het WEF definieert human capital als een index van een groot aantal variabelen die vier componenten 

van human capital benaderen: capacity, development, deployment en know-how. Deze index loopt van 

schaal van 0 tot 100, waarbij 100 de ideale situatie is. De index is samengesteld om landen onderling te 

vergelijken. Op landelijk niveau zijn echter meer data beschikbaar dan op regionaal niveau. Bovendien 

zijn voor toepassing in deze analyse data over human capital op provinciaal niveau over een langere 

periode nodig. Deze waren deels beschikbaar. Voor zover er data voorhanden bleken, zijn ze benut om 

de index samen te stellen. Het resultaat is wel geschikt om de ontwikkeling van menselijk kapitaal in 

Nederlandse provincies over de tijd te volgen, maar zijn niet vergelijkbaar met de cijfers die de WEF 

voor diverse landen publiceert. Derhalve zijn ook de bestedingen aan onderwijs per regio over de tijd 

beschouwd. Deze uitgaven zijn te aggregeren volgens de ‘perpetual inventory method’ (zie Verbiest 

1996) met aannames over afschrijving voor laag, middelbaar en hoger opgeleiden en herwaardering. 

Deze bestedingen zijn afkomstig uit de nationale IO-tabel 1970-2019 en regionaal economische 

 
36 W. Manshanden & W. Jonkhoff (2011), Infrastructure policy evaluation, New York/Dordrecht/Heidelberg: Springer Verlag. 
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jaarcijfers 1996-2017. De genoemde 6 productiefactoren bepalen in theorie de ontwikkeling van het 

bbp. De investeringen van de Groeiagenda grijpen in op deze productiefactoren. In welke mate deze 

leiden tot extra groei van het bbp van Zuid-Holland kan in principe afgeleid worden van informatie uit 

empirische studies, zoals een MKBA. Echter, deze kunnen ook bepaald worden aan de hand van de 

schatting van een productiefunctie voor Zuid-Holland. Dat levert elasticiteiten op, waarmee het effect 

van de investeringen op de groei geraamd kan worden.   

 

Productiefactoren in Zuid-Holland (tabel 2.1)  

De productiefactoren in Zuid-Holland en Nederland zijn als absoluut en per arbeidsjaar gegeven. Dit 

laat zien dat de hoeveelheid publiek en privaat kapitaal per arbeidsjaar in Zuid-Holland hoger is dan in 

Nederland (tabel 2.1). De hoeveelheid geïnvesteerd kapitaal aan onderwijs per FTE is er ook hoger. De 

voorraad R&D per FTE is in Zuid-Holland gelijk aan die in Nederland. Het niveau van menselijk 

kapitaal (human capital, definitie WEF) is in Zuid-Holland lager dan in Nederland.  

 

Tabel 2.1 BBP (prijzen 2018), kapitaalgoederenvoorraad van productiefactoren in Nederland en 
Zuid-Holland, absoluut, per FTE en groei per tijdvak, constante prijzen 2018 

  Nederland Zuid-Holland Nederland Zuid-Holland 

  2019    
      
  Abs. Abs. Per FTE Per FTE 
GDP Euro, mld. 788 166 103 105 
Privaat kapitaal Euro, mld. 696 161 91 102 
Publiek kapitaal Euro, mld. 367 88 48 56 
Arbeid FTE 7.654 1.578   
R&D Euro, mld. 60 13 8 8 
Human capital Index 0-100 59 57   
Bestedingen onderwijs Euro, mld. 956 224 125 142 

      
      
  1996-2019    
GDP % 2,0 1,7 0,9 0,8 
Privaat kapitaal % 1,4 1,0 0,4 0,1 
Publiek kapitaal % 1,6 2,2 0,6 1,3 
Arbeid % 1,1 0,9   
R&D % 0,7 0,7 -0,4 -0,2 
Human capital % 1,7 1,6   
Bestedingen onderwijs % 1,6 1,6 0,5 0,6 

      
      
  1996-2008    
GDP % 2,9 2,8 1,4 1,4 
Privaat kapitaal % 1,5 1,0 0,1 -0,5 
Publiek kapitaal % 1,4 1,9 -0,1 0,5 
Arbeid % 1,4 1,4   
R&D % 0,8 0,6 -0,6 -0,8 
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Human capital % 2,3 2,2   
Bestedingen onderwijs % 2,0 1,6 0,5 0,2 

      
      
  2009-2019    
GDP % 1,0 0,4 0,6 0,5 
Privaat kapitaal % 1,3 1,1 0,4 0,5 
Publiek kapitaal % 1,9 2,5 0,7 1,6 
Arbeid % 0,6 0,3   
R&D % 0,6 0,7 -1,5 -1,0 
Human capital % 1,0 0,8   
Bestedingen onderwijs % 1,1 1,5 0,3 1,2 

Deflatoren kapitaalgoederen aan de hand van nationale CBS reeks investeringen naar type activa in werkelijke 
prijzen en prijzen 2016. Herwaardering/depreciatie volgens KVG naar regio, CBS.  
Bron: CBS, bewerking NEO/EUR 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 2.1 Ontwikkeling bbp en productiefactoren Nederland, 1996-2019. Gemiddelde jaarlijkse 
groei per tijdvak  

 
Bron: CBS, bewerking NEO/EUR 
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Figuur 2.2 Ontwikkeling bbp en productiefactoren Zuid-Holland, 1996-2019. Gemiddelde 
jaarlijkse groei per tijdvak  

 
Bron: CBS, bewerking NEO/EUR 

 

Ondanks de ruimere beschikbaarheid van een aantal productiefactoren per FTE in Zuid-Holland is de 

groei van het bbp er desondanks lager. Dit stemt overeen met Solow (1956) (capital deepening), Ligthart 

en Suarez (2011) en Fernald (1999). Deze onderzoekers vonden afnemende tot verdwijnende 

meeropbrengsten van publiek kapitaal. Het lagere niveau van menselijk kapitaal in Zuid-Holland is in 

lijn met de lagere groei van het brp. Het houdt in dat de huidige ruime beschikbaarheid van publieke 

kapitaalgoederen per FTE in Zuid-Holland in onvoldoende mate tot groei leidt. Dat is vermoedelijk toe 

te schrijven aan de samenstelling van de publieke kapitaalgoederenvoorraad en weglek-effecten naar 

andere regio’s en het buitenland (zie het derde stylized fact in Ligthart en Suarez 2011, Fernald 1999 

en Solow 1956). Opvallend is dat in Zuid-Holland de groei van het privaat kapitaal structureel 

achterblijft en dat van publiek kapitaal juist hoger is dan in Nederland (figuren 2 en 3).  

 

2.5 Growth accounting en schatting van de productiefunctie 
 

In navolging van Maddison (1987) veronderstellen we een kapitaal elasticiteit van 0,3 en een arbeid 

elasticiteit van 0,7. Met deze aanname kan de groei van TFP of ‘technical change’ worden bepaald. De 

groei van arbeid en kapitaal dragen voor die delen bij aan de groei. Het overig deel van de groei wordt 

toegeschreven aan ‘technical change’. Dit leidt voor Nederland en Zuid-Holland tot de volgende cijfers 

over de periode 1995-2018 (in gemiddelde percentages per jaar over de periode 1996-2019):  
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Tabel 2.2 Bepaling total factor productiviteit aan de hand van groei BRP, arbeid (L) en kapitaal (K) 
over de periode 1996-2018, Nederland en provincies 

 BRP L K Q/L K/L 0,3(K/L) TC 
        

 %       
Nederland 2,0 1,1 1,5 1,0 0,4 0,1 0,8 

        
Zuid-Holland 1,7 0,9 1,4 0,8 0,5 0,1 0,7 

        
Groningen 0,5 0,5 0,7 0,0 0,2 0,0 -0,1 
Friesland 1,5 0,8 1,7 0,7 0,9 0,3 0,5 
Drenthe 1,1 0,5 1,3 0,5 0,8 0,2 0,3 
Overijssel 2,0 0,9 1,4 1,1 0,6 0,2 1,0 
Flevoland 3,4 2,1 1,5 1,3 -0,5 -0,2 1,5 
Gelderland 1,9 1,0 1,7 0,9 0,6 0,2 0,7 
Utrecht 2,4 1,4 2,9 1,0 1,5 0,5 0,6 
Noord-Holland 2,5 1,3 1,3 1,1 -0,1 0,0 1,1 
Zeeland 1,8 0,6 0,5 1,2 -0,1 0,0 1,2 
Noord-Brabant 2,4 1,3 1,9 1,1 0,6 0,2 0,9 
Limburg 1,9 0,7 0,8 1,2 0,0 0,0 1,2 

Bron: CBS/bewerking NEO 

 

Hoewel dit een benadering volgens het handboek (Samuelson & Nordhaus, 1985, p. 797) is, ontstaat 

hier een eerste indruk over het groeivraagstuk van Zuid-Holland. De groei van het brp is uitgedrukt ten 

opzichte van de hoeveelheid arbeid en de vergelijking laat zien dat gegeven de arbeidsproductiviteit, de 

bijdrage van ‘technical change’ daaraan in Zuid-Holland achterloopt. De bijdrage van ‘technical 

change’ aan arbeidsproductiviteit in Zuid-Holland is over een periode van ruim 20 jaar namelijk 0,1% 

per jaar lager dan die van Nederland. Dit sluit aan bij het gebleken lagere niveau van menselijk kapitaal 

(definitie WEF) in Zuid-Holland. De geaccumuleerde bestedingen aan onderwijs in Zuid-Holland zijn 

weliswaar relatief hoog, maar leiden te weinig tot groei en gaan samen met een lagere indexscore op 

menselijk kapitaal. Dat is toe te schrijven aan weglek-effecten en instituties. Afgestudeerden verlaten 

de regio, de participatie is lager dan geheel Nederland, het hoge publieke aandeel in de R&D in Zuid-

Holland en onvoldoende samenhang in, en synergie, tussen R&D en het bedrijfsleven.  

 

De schatting van de productiefunctie voor Zuid-Holland en Nederland 

De groei van het bbp is gerelateerd aan de groei per FTE (Q/L). De andere productiefactoren zijn ook 

per FTE uitgedrukt, op menselijk kapitaal (Human Capital, definitie WEF) na, omdat dat een index op 

de schaal van 0 tot 100 is. Veranderingen daarin zijn relatief en te beschouwen als procentuele groei. 

De gemiddelde jaarlijkse groei is bepaald aan de verschillen tussen de logaritmes van de jaarlijkse 

niveaus (bv gdp/fte). Dit heeft twee voordelen: de relatie wordt lineair en het totaal van de coëfficiënten 

heeft als basis 1. De productiefunctie is:  
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ΔY/L = βΔ Kpubl/L + βΔ Kpriv/L + βΔHC + βΔR&D/L + βΔKHC + ε 

 

Uitkomsten Nederland (zie bijlage 3 voor de schattingsresultaten):  

De bijdrage aan de groei van publiek en privaat kapitaal is negatief en niet significant. Dit wijst op 

‘capital deepening’ (Solow 1956). De groei wordt meer verklaard door de toename van menselijk 

kapitaal – opleiding en participatie en R&D. De aanhoudende toename van menselijk kapitaal (definitie 

WEF) heeft een krachtige coëfficiënt, namelijk 0,6. De factor bestedingen aan onderwijs heeft een 

coëfficiënt van 0,3 (maar met een weliswaar positieve, maar te lage t-waarde).  R&D draagt weliswaar 

minder sterk aan bij de groei (0,1), maar met een significante t-waarde (2,11). Deze analyse is echter 

inclusief kapitaal. Growth accounting, waarin aan kapitaal en arbeid een B-waarde wordt opgelegd om 

het residu van de variatie in groei te bepalen, laat zien dat bestedingen aan onderwijs (45%) en R&D 

(10%), gegeven de hoeveelheid arbeid, publiek en privaat kapitaal, meer dan de helft van de groei van 

de output per FTE verklaren.   

 

Uitkomsten Zuid-Holland (zie bijlage 3 voor de schattingsresultaten): 

De conclusies voor Zuid-Holland zijn in hoofdlijn dezelfde als die voor Nederland. Er zijn slechts enige 

aanvullende bevindingen. De β van publiek R&D-kapitaal in Zuid-Holland is ongeveer even groot als 

die van Nederland, maar is niet significant. Ook in Zuid-Holland dragen bestedingen in hoger onderwijs 

bij aan de groei van de output per FTE.  

  

2.6 Conclusies 

De groeidoelstelling van de OECD dient gerealiseerd te worden door een pakket van investeringen. In 

dit hoofdstuk is aan de hand van economisch onderzoek nagegaan in welke mate dat plausibel en 

realistisch is. Onderzoek naar de bijdrage van publiek kapitaal aan groei is daarvoor het kader, waarbij 

dit in het bredere kader van de productiefunctie is geplaatst. De productiefunctie schrijft de groei van 

de economie toe aan verschillende productiefactoren. Deze analyse kent twee belangrijke beperkingen. 

Ten eerste is dat de plaats van de arbeidsmarkt in zo´n analyse. De analyse via de bijdrage van publiek 

kapitaal kijkt niet naar beperkingen die de arbeidsmarkt oplegt. Ten tweede levert de regionale analyse 

van de bijdrage van publiek kapitaal een vraagstuk op over weglekeffecten naar andere regio´s. De hier 

uitgevoerde analyse abstraheert daarvan, terwijl juist deze minstens evenveel aandacht vergen van 

regionale en nationale beleidsmakers. Deze regionale analyse kijkt niet naar de nationale effecten. 

Daarnaast onderstreept bijdrage van human capital het belang van een soepel aanpassende arbeidsmarkt 

als voorwaarde voor het accommoderen van de extra groei als de bedoelde investeringen plaatsvinden. 
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Tegelijkertijd geven de resultaten van eerder onderzoek aan wat de (on)mogelijkheden zijn, maar ook 

aanvullingen en leemtes in de Groeiagenda. De uitkomsten van een meta-analyse (Ligthart en Suarez 

2011) over het effect van publiek kapitaal op economische groei, een beschrijving van de ontwikkeling 

van de productiefactoren in Zuid-Holland ten opzichte van Nederland en een eenvoudige schatting van 

de productiefunctie voor Zuid-Holland en Nederland leverden diverse inzichten op. De belangrijkste 

inzichten komen uit de eerdere literatuur waarin drie gestileerde feiten centraal staan. 

 

Stylized fact 1: Publiek kapitaal heeft een significant en positief effect op de afzet van de 

marktsector.  

Stylized fact 2: De output elasticiteit van publiek kapitaal in nationale studies is door 

interregionale spillover hoger dan in regionale studies.  

Stylized fact 3: De kern-infrastructuur is productiever dan andere categorieën van publieke 

infrastructuur 

 

De meta-analyse van Ligthart en Suarez (2011) leverde een output elasticiteit van publiek kapitaal van 

0,14 op – in lijn met de waarde die Maddison (1987) koos (0,3 voor publiek én privaat kapitaal), en in 

lijn met Bom & Ligthart 2014. De waarde van 0,14 wordt beschouwd als een plausibele parameter. 

Echter, een zorgvuldige MKBA is van groot belang voor het vinden van het nut van een publieke 

investering. Voor MOVV is als enige project in de gehele Groeiagenda een dergelijke MKBA 

uitgevoerd (Decisio 2020, MKBA MOVV). Daarnaast is door NEO/EUR een economisch effect van 

de reistijdwinsten door MOVV bepaald; dit effect kwam op 0,13 procent extra groei van het brp. De 

uitkomst van Decisio is lager, maar in lijn met die van EUR/NEO. Inclusief externe effecten zijn 

derhalve hogere effecten dan 0,13 mogelijk. De hoogte van het effect in dergelijke studies is afhankelijk 

van de uitvoering van het project, namelijk de mate van ruimtelijke concentratie van woningbouw. 

Bovendien is Zuid-Holland internationaal bezien een ontwikkelde stedelijke regio met een hoog GDP 

per hoofd van de bevolking, en dus een lager marginaal effect van publieke investeringen.  

De mate waarin publiek kapitaal de groei beïnvloedt is mede afhankelijk van de mate van ontwikkeling 

van een land. Hoe omvangrijker het publieke kapitaal is, hoe lager het marginaal effect van 

investeringen in dat publieke goed. Dit is door Solow (1956) al aangeduid als ‘capital deepening’. 

Fernald (1999) vond ook de wet van verminderde meeropbrengsten van publiek kapitaal. De 

samenstelling van het publiek kapitaal dient bij verdere economische ontwikkeling te wijzigen. Meer 

van hetzelfde werkt niet. Dit geldt ook voor Zuid-Holland. Voor Zuid-Holland betekenen de gestileerde 

feiten voorts dat niet al het publieke kapitaal effectief voor groei is (kostbare waterwerken) en dat 

regionale spillover bestaat. Dat is juist in Zuid-Holland mogelijk, vanwege het publieke kapitaal in de 
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zeehaven, de Maasvlakte en de infra daarvoor (A15). In de toepassing van deze analyse op regionaal 

niveau zijn weglekeffecten van nature aanwezig en in het geval van Zuid-Holland zelfs zeer plausibel 

door de zeehaven.  

Uit de ontwikkeling van de productiefactoren in Zuid-Holland blijkt dat de hoeveelheid publiek kapitaal 

er snel groeit, maar privaat kapitaal juist niet. Qua niveau valt op dat menselijk kapitaal in Zuid-Holland 

achterloopt ten opzichte van Nederland. Voor de overige productiefactoren is er geen groot verschil 

tussen de groei in Zuid-Holland en Nederland. Indien deze ontwikkeling wordt afgezet tegen de 

gebleken groei van het brp in Zuid-Holland, dienen zich enige vragen aan: hoe kan de groei van Zuid-

Holland achterlopen, als de hoeveelheid publiek kapitaal snel groeit? Dat ligt waarschijnlijk aan de 

soort publiek kapitaal en aan weglekeffecten.  

De schatting van de productiefunctie voor Zuid-Holland leverde enige aanvullende inzichten op (zie 

bijlage 3). ‘Capital deepening’ doet zich voor in Zuid-Holland. Analyse van cijfers over het verleden 

laat zien dat investeringen in publiek kapitaal geen waarneembaar effect hebben op groei. In de 

toekomst dienen publieke investeringen andersoortig en nieuw van karakter te zijn voor de regio. 

MOVV voldoet daaraan, maar is vooral een conditie voor groei omdat het op dichtheid, nabijheid en 

bereikbaarheid is gericht. Privaat kapitaal heeft een significante en negatieve β in Zuid-Holland. Dit 

lijkt contra-intuïtief te zijn, maar is het mogelijk niet. Juist investeringen in internationale 

bereikbaarheid en infrastructuur genereren baten voor andere regio’s. Bij privaat kapitaal lijkt dat het 

geval te zijn. Zuid-Holland heeft waarschijnlijk in hoge mate last van interregionale weglek-effecten. 

De investeringen worden daar gedaan, maar de groei treedt elders op. Het is ook mogelijk dat het meer 

van hetzelfde is, en daardoor geen effect meer heeft door de sterk afgenomen meeropbrengst.   

Investeringen in R&D in Nederland hebben een laag significant effect, namelijk 0,1, terwijl deze 

internationaal op 0,17 ligt. In Zuid-Holland wijkt de coëfficiënt niet veel af van de Nederlandse, maar 

is deze niet significant. Dat kan mogelijk te maken hebben met het publieke karakter van de R&D in 

Zuid-Holland, en/of met interregionale weglekeffecten. In ieder geval vergt de uitvoering van de R&D-

investeringsagenda specifieke aandacht voor de uitvoering ervan, in het bijzonder de samenhang met 

bedrijfstakken. Menselijk kapitaal speelt een grote rol in het verklaren van economische groei. De 

autonome groei ervan draagt weliswaar bij aan groei, maar juist ook human capital heeft een 

omvangrijke extra impuls in Zuid-Holland nodig. De human capital onderdelen van de Groeiagenda 

zijn in deze studie buiten beschouwing gebleven. Per saldo lijkt de samenstelling van de 

kapitaalgoederenvoorraad en het beschikbare menselijk kapitaal in Zuid-Holland niet gunstig te zijn 

voor verdere economische groei. De Groeiagenda brengt daar verbetering in aan.  
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3 Kennisinfrastructuur en regionaal-economische ontwikkeling in 
Zuid-Holland 
 

3.1 Inleiding 

Een belangrijk onderdeel van de Groeiagenda is gericht op de kennisinfrastructuur van de regio, en dan 

met name publiek onderzoek en ontwikkeling. De regio heeft goede uitgangsposities in vrijwel alle 

sleuteltechnologieën, maar deze posities zijn alle nog in een vroeg ontwikkelende fase. Voor deze 

technologieën die belangrijk zijn voor innovatie en groei in de toekomst staan private investeerders nog 

niet in de rij – er moet nog veel onderzocht en getest worden alvorens de veelbelovendheid leidt tot 

daadwerkelijke marktkansen. Er wordt daarom een groot beroep gedaan op publieke investeringen in 

kennis, omdat overheden nu eenmaal de partijen zijn die grote investeringen kunnen vrijmaken gericht 

op nieuwe technologie, transities en het borgen van cruciale onderdelen in waardeketens37. Dat is in 

Zuid-Holland niet anders dan elders in Nederland, dus nogal wat initiatieven zijn nationaal 

georganiseerd. Toch is er reden om specifiek voor Zuid-Holland aandacht te hebben, niet alleen 

vanwege de grote dichtheid in bevolking en kennis, maar juist vanwege de excellentie in veel typen 

onderzoek en potenties voor crossovers38. Met drie complementaire universiteiten die excelleren op hun 

vakgebieden, met internationaal voorop lopende instituten zoals CLAIRE (kunstmatige intelligentie) 

en QuTech (quantum technologie), met hotspots als de TU Delft, Bioscience Park Leiden, en in de 

toekomst Smart Healthtech Campus Rotterdam (Erasmus Medisch Centrum), met unieke specialisaties 

die de transities naar energiezuinig, duurzaam en circulair gaan maken als het Havenindustrieel 

Complex van Rotterdam, de tuinbouw in het Westland en de goederenvervoer sector, en met bedrijven 

(1,8 miljoen werknemers) en huishoudens (3,6 miljoen inwoners) die een brede welvaart nastreven, is 

de regio een testgebied voor veel toegepast onderzoek dat aansluit bij maatschappelijke opgaven. 

Wetenschappelijke kennis verspreidt zich vaak internationaal door uitwisseling met peers, maar de 

toepasbaarheid in de regio is een essentieel onderdeel van kennisvalorisatie. De kennisstructuur van de 

regio Zuid-Holland is echter net als het verstedelijkingspatroon gefragmenteerd en polycentrisch, met 

publieke en private zwaartepunten verspreid door de ruimte en in netwerken. Goede verbindingen en 

interactie om meerwaarde te creëren in juist de combinatie en toepassing van kennis in de regio met de 

grootste kritische massa vergt investeringen die verder gaan dan in de technologieën alleen. De 

convergentiestrategieën voor kennisdeling die in de regio worden opgezet moeten nog verder worden 

ontwikkeld, onderzoek en onderwijs moet worden uitgebouwd op de interacties van disciplines, private 

investeringen in kennis en ontwikkeling moeten de publieke investeringen gaan complementeren (maar 

met nieuwe technologieën gaat de kost voor de baat uit), de fysieke verstedelijking en bereikbaarheid 

 
37 Mariana Mazzucato (2013), The entrepreneurial state. Debunking public vs. private sector myths. London: Anthem Press. 
38 Frank van Oort (2012), De weerbare regio. Ruimtelijk-economisch beleid in de Zuid-Hollandse kenniseconomie. Den Haag: Provincie Zuid-
Holland; Pierre-Alexandre Balland & Ron Boschma (2020), Ontwikkelingspotenties in West-Nederland. Kansen voor West. 
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zijn faciliterend voor de locatie van kennis (voor talent, campussen, voorzieningen en concentraties van 

gespecialiseerde bedrijvigheid) en moeten worden geoptimaliseerd, en ondernemerschap moet de 

behoeften van de markt verkennen maar uiteindelijk ook weer de kennisagenda voeden. Dat vergt voor 

vrijwel alle betrokken partijen een treden buiten de comfortzone, waarin juist de excellentie in het 

verleden is opgebouwd. De nog onzekere verbindingen vormen uiteindelijk de meerwaarde. 

Publieke investeringen en kennis zijn dus een noodzakelijke voorwaarde voor toekomstige 

ontwikkeling, omdat ze een deel van de onzekerheid wegnemen. Maar een garantie voor succes is het 

niet. Hoe dragen publieke investeringen in onderzoek en ontwikkeling bij aan het extra groeivermogen 

van de regio? We beginnen met een kwantificering door middel van een macro-economische analyse, 

die kennis koppelt aan verdienvermogen via een productiefunctie. Dit levert een groeibijdrage op, maar 

zet ook kanttekeningen bij de (heterogene) omstandigheden waarop een dergelijke bijdrage tot stand 

komt. De data voor Zuid-Holland laten zien dat de functie (nog) niet optimaal presteert, dus die 

omstandigheden (voor agglomeratie, netwerkvorming en wederzijdse benutting) moeten als onderdeel 

van de investeringen optimaal gecreëerd en benut worden. We vatten samen wat de Groeiagenda 

presenteert aan kennisinvesteringen, en concentreren ons op de omstandigheden die het tot een succes 

kunnen maken. 

 

3.2 Eén macro-economisch kengetal 
 

Een direct aanknopingspunt om de invloed van publieke kennisinvesteringen op het bbp te schatten is 

vooral op macro-economisch niveau voorhanden. Toonaangevende studies39 vinden dat een verhoging 

van de publieke R&D-uitgaven met 1% leidt tot een stijging van de totale factorproductiviteit40 (bbp) 

van 0,17% (het getal is 0,13% voor private R&D). Het CPB hanteert een dergelijke macro-economische 

aanpak ook bij het doorrekenen van de invloed van investeringen in onderwijs op de lange-termijn groei 

van de Nederlandse economie41. Maar een dergelijke algemene rekenregel blijkt haken en ogen te 

hebben als men het wil toepassen op specifieke contexten van regio’s, technologieën of sectoren – dan 

blijkt er een grote heterogeniteit in beïnvloedende factoren te zijn42. Als geen rekening wordt gehouden 

met die factoren, dan voorspellen verklarende modellen die een productiefunctie gebruiken zelfs een 

 
39 D. Guellec & B. van Pottelsberghe (2004), “From R&D to productivity growth: do the institutional settings and the sources of funds of 
R&D matter?”. Oxford Bulletin of Economics and Statistics 66: 353-376; P. Donselaar (2011), Innovatie en productiviteit: het Solow-residu 
ontrafeld. Thesis, Erasmus Universiteit Rotterdam; P. Nijkamp & J. Poot (2004), “Meta-analysis of the effect of fiscal policies on long-run 
growth”. European Journal of Political Economy 20: 91-124; J. E. Ligthart & R. M. Martin Suarez (2011), “The productivity of public capital: 
a meta-analysis”. In: W. Manshanden & W. Jonkhof (eds.), Infrastructure productivity evaluation. Heidelberg: Springer, pp. 5-32. 
40 Totale factorproductiviteit (TFP) is een groeiresidu en wordt als volgt gedefinieerd (G. de Vries (2008), “Innovation and macroeconomics”. 
In: B. Nooteboom & E. Stam (red.), Micro-foundations for Innovation Policy. Den Haag: WRR, pp. 53-74): Economische groei minus (1) 
bijdrage door meer gewerkte uren (= groei in arbeidsproductiviteit); minus (2) groei in kapitaalgoederen voorraad; minus (3) bijdragen door 
beter onderwijs en kwaliteit van kapitaal = groei van TFP. De belangrijkste onderdelen die samenhangen met TFP zijn: “catch-up”, “structural 
change”, en “scale”. 
41 KNAW (2013), Publieke investeringen en de waarde van wetenschap. Den Haag: Koninklijke Academie van Wetenschappen (p. 49). 
42 R. van Elk, B. Verspagen, B. ter Weel, K. van der Wiel & B. Wouterse (2015), “A macroeconomic analysis of the retruns of public R&D 
investments”. CPB Discussion Paper 133, Den Haag. 
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niet-significante of negatieve relatie tussen publieke R&D-uitgaven en economische groei. Dergelijke 

factoren zijn inkomende en uitgaande buitenlandse investeringen, private R&D en publiek-private 

samenwerking, complementaire vormen van publiek kapitaal, het aandeel van hightech in de R&D-

portfolio, en het absorptievermogen van het bedrijfsleven en de kennisinstellingen voor internationale 

kennis. Om te beoordelen hoe deze factoren in een regionale context functioneren, is toegepast 

econometrisch onderzoek nodig43. En het kan dan ook zo maar zijn dat een regio bij een achterblijven 

op deze factoren de gesuggereerde hogere productiviteit door publieke investeringen in R&D niet 

verzilvert44. Anderzijds kan het veronachtzamen van belangrijke factoren in evaluaties en MKBA-

toepassingen zorgen voor een onderschatting van de daadwerkelijke bijdrage van publiek kapitaal aan 

de economie45.       

 

3.3 Meer waarde van publieke kennis 
 

De uitgaven aan publieke kennis zijn in Nederland gemiddeld in vergelijking met andere westerse 

landen. Van de ongeveer 2% van het bbp aan R&D-uitgaven nemen bedrijven 1,13%, universiteiten 

0,66% en overige instellingen 0,22% voor hun rekening. Die relatief gemiddelde positie hangt samen 

met de economische structuur. Nederland kent een duaal technologieprofiel, met een betrekkelijk klein 

hoogwaardig segment en een breder low-tech segment. R&D vindt doorgaans plaats bij grote 

multinationals, zoals ASML, Philips, Shell, AKZO, DSM en Unilever. De sectoren die in Nederland 

substantieel aan R&D doen zijn de voedingsmiddelenindustrie, chemie, elektronica, farmacie, machine-

industrie en IT. Sector-gebonden kennisinstituten in de landbouw, chemische industrie en aan 

topsectoren gelieerde kennis zijn daarmee belangrijk in Nederland46. Universiteiten gingen pas relatief 

laat een rol spelen in de ontwikkeling en vooral toepassing van wetenschap47. Een subtiele verschuiving 

na de Tweede Wereldoorlog betrof de introductie van overheidslaboratoria zoals TNO en de introductie 

van planbureaus. Het gevolg is dat publieke financiering van onderzoek een cruciale plaats heeft in het 

economische proces maar dat er tegelijkertijd een steeds bredere roep is om een goede inbedding van 

universiteiten en andere onderzoeksinstituten in economische en maatschappelijke processen. Kritische 

stemmen suggereren dat Nederland te weinig een gecoördineerde aanpak heeft voor een duurzame 

onderzoekinfrastructuur gericht op maatschappelijke uitdagingen, vooral op het gebied van 

 
43 B. Hall, J. Mairesse & P. Mohnen, 2010, Measuring the Returns to R&D, In: Bronwyn H. Hall and Nathan Rosenberg, Editor(s), Handbook 
of the Economics of Innovation 2: 1033-1082; Z. Griliches (1998), “R&D and productivity: the econometric evidence”. Chicago, IL: University 
of Chicago Press; M. Khan & K. B. Luintel (2006), “Sources of knowledge and productivity: how robust is the relationship?”. OECD Science, 
Technology and Industry Working Papers, 2006/06, OECD Publishing. 
44 M. Cornet & M. Rensman (2001), “The location of R&D in the Netherlands”. CPB Research Memorandum 14, Den Haag; W. Manshanden 
& M Droes (2011), “The productivity of public capital in the Netherlands: a regional perspective”. In: W. Manshanden & W. Jonkhof (eds.), 
Infrastructure productivity evaluation. Heidelberg: Springer, pp. 65-78. 
45 KNAW (2013), Publieke investeringen en de waarde van wetenschap. Den Haag: Koninklijke Academie van Wetenschappen (p. 11). 
46 Technopolis (2014) “Evaluatie doorwerking ruimtelijk economisch beleid in de regio”. Amsterdam. 
47 KNAW (2013), Publieke investeringen en de waarde van wetenschap. Den Haag: Koninklijke Academie van Wetenschappen (p. 23). 
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agendering48: publiek-private samenwerkingen lijken minder wijdverbreid dan in andere landen, en de 

waarde van publieke kennis kan minder tot uitdrukking komen in toegepast onderzoek. 

Naast de directe bijdrage van wetenschap aan de economie (middels publieke R&D met een impact op 

bbp), draagt wetenschap in potentie bij aan het oplossen van maatschappelijke problemen (energie, 

voedsel, gezondheid, congestie, economische groei, ongelijkheid, natuurlijke risico’s), aan het 

agenderen van vraagstukken, en aan het begrijpen van de wereld. Er is niet één soort onderzoek 

(fundamenteel, toegepast) voor elk van deze functies – ze lopen in elkaar over49. Vernieuwingen in de 

wetenschap, die bijna altijd het gevolg zijn van publieke investeringen in academisch en gerelateerd 

onderzoek50, leiden voortdurend tot nieuwe mogelijkheden en aanpakken. Schaalvergroting en 

datagedreven onderzoek zijn daarin belangrijk.  

Economische waarde, betekeniswaarde voor het oplossen van maatschappelijke vraagstukken, of 

waarde door het agenderen van vraagstukken (en ook veel nieuwsgierigheid gedreven onderzoek blijkt 

later vaak waarde te hebben51) maken dat de waardering van publieke kennis breder getrokken moet 

worden. Dit valt ook in menig generiek pleidooi te lezen, de eenduidige operationalisering ervan vergt 

nog ontwikkeling52. 

 

3.4 Heterogeniteit in belangrijke factoren 
 

“The return to R&D is not an invariant parameter, but the outcome of a complex interaction between 

firm strategy, competitor strategy, and a stochastic macro-economic environment, much of which is 

unpredictable at the time the firm or university chooses its R&D programs. Therefore, there is no reason 

to expect estimates of the ex-post returns to be stable over time or regions” (Hall et al. 200953). Toch is 

er wel meer inzicht in wat regionaal uitmaakt, hoe dit te inventariseren (en pogen te waarderen) en hoe 

beleid daaraan zou kunnen bijdragen. We gaan daar verder op in.  

De verscheidenheid in de exacte elasticiteiten in verschillende studies hangt samen met spillovers 

(tussen technologieën, bedrijven en kennisinstellingen, en producenten en consumenten) en variaties in 

beleid en organisatie in het innovatiesysteem. Omdat bestaande kennis het R&D-proces effectiever 

maakt, is de manier waarop kennis uitgewisseld wordt in de economie van invloed op de effectiviteit 

 
48 W. Boon & E. Horlings (2013), “Kennisproductie voor de grote maatschappelijke vraagstukken”. Den Haag: Rathenau Instituut; K. Frenken, 
J. Hoekman & F. van Oort (2007), “Towards a European Research Area”. Den Haag: RPB. 
49 L. Borneman (2013), “What is the societal impact of research and how can it be assessed? A literature survey. Journal of the American 
Society for Information Science and Technology 64: 217-233; KNAW (2013), Publieke investeringen en de waarde van wetenschap. Den 
Haag: Koninklijke Academie van Wetenschappen (p. 33-34). 
50  M. Mazzucato (2013), The entrepreneurial state. Debunking public versus private sector myths. London: Anthem Press. 
51 KNAW (2013), Publieke investeringen en de waarde van wetenschap. Den Haag: Koninklijke Academie van Wetenschappen. 
52 B. Nooteboom & E. Stam (2008), Micro-foundations of Innovation Policy. Den Haag: WRR; WRR (2008), Innovatie vernieuwd. Den Haag: 
WRR; WRR (2013), Naar een lerende economie. Investeren in het verdienvermogen van Nederland. Amsterdam University Press. 
53 B. Hall, J. Mairesse & P. Mohnen (2009), “Measuring the returns to R&D”. NBER 
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van R&D-investeringen. Spillovers van en naar andere bedrijven en kennisinstellingen zijn belangrijk, 

en maken tot wel 60% van het lange termijn rendement van publieke kennisinvesteringen uit54. Waaruit 

bestaan goede spillover omstandigheden? Het blijkt te gaan om (kennis) absorberend vermogen van 

kennisinstellingen en bedrijfsleven, posities in netwerken (“gatekeepers”), clusters, de lokale 

organisatie van de woon- en leefomgeving, en uitwisselingsmogelijkheden voor face-to-face 

contacten55. En daarmee is de inbedding van publieke kennis in de regionale economie een kernfactor 

die ook de regio Zuid-Holland zeer aangaat.  

Universiteiten en publieke kennisinstellingen zijn bij uitstek de partners die een wijd internationaal 

kennisnetwerk hebben, met toegang tot de belangrijkste onderzoekers in een bepaald onderzoeksgebied. 

Ze functioneren daarom vaak als een “gatekeeper” van nieuwe kennis die toegepast kan worden in de 

regio, hoewel ze dat zelf vaak niet zo zien (de inventie wordt vaak belangrijker geacht dan de 

innovatieve toepassing)56. Publieke kennisinstellingen zijn onderdeel van het regionale “absorptive 

capacity”, de mate waarin ontwikkelingen van buiten naar binnen (regionale sectoren en technologieën) 

kunnen worden gehaald. Cruciaal is dan wel dat de kennis wordt doorgegeven aan lokale private 

partijen, in een innovatiesysteem. De organisatie van dit systeem kan van grote waarde zijn voor de 

regionale economie, en wordt ook vaak als argument gebruikt voor beleidsinitiatieven gericht op 

clustervorming, omdat bedrijven en universiteiten uit zichzelf vaak niet de gewenste regionale (PPS) 

netwerken vormen, waardoor investeringen in R&D niet het niveau bereiken dat nodig is om 

maatschappelijke doelen te halen (system-failure, market-failure)57.   

De regionale en stedelijke economie vormen ook de brandpunten van agglomeratievoordelen (zie het 

eerste hoofdstuk en bijlage 2). Gedeeltelijk zullen die overeenkomen met de voordelen van R&D-

intensieve bedrijvigheid in clusters58. De totstandkoming van nieuwe kennis is vaak interactief. Steden 

bieden ruimte voor interactie, met voordelen voor bedrijvigheid als productielocatie, en voor 

kenniswerkers als consumptielocatie. De matching van vraag en aanbod van gespecialiseerde arbeid is 

optimaal in grotere steden, met minder zoekkosten voor en naar getalenteerd personeel, toeleveranciers, 

en kennis (bij concurrenten, afnemers en kennisinstellingen)59. Het midden- en kleinbedrijf, dat zelf 

vaak niet genoeg kan investeren in R&D, kan profiteren van de dichtheid in steden. Grote en kleine 

bedrijven hebben elkaar nodig voor vernieuwing en vervolgens weer opschaling. Studenten vormen een 

belangrijke groep bewoners van steden, met potenties voor ondernemerschap. Steden en regio’s vormen 

 
.54 B. Verspagen (2004), “The impact of academic knowledge on macroeconomic productivity growth. An exploratory study. Maastricht: 
MERIT. 
55 Cooke, P., Gomez Uranga, M., and Etxebarria, G., 1997. Regional innovation systems: Institutional and organisational dimensions. Research 
Policy, 26 (4–5), 475–491; Scherngell, T. (2013), The geography of networks and R&D collaborations. Springer. 
56 R. Boschma (2008), “Regional innovation policy”. In: B. Nooteboom & E. Stam (eds.), Micro-foundations for innovation policy. WRR: 
Den Haag, pp. 315-351; N. Cortinovis & F. van Oort (2019), “Between spilling over and boiling down: network mediated spillovers, local 
knowledge base and productivity in European regions”.  Journal of Economic Geography 19(6): 1233-1260.  
57 R. Boschma (2008), idem; B. Westmore (2013), “Innovation and growth: considerations for public policy. Review of Economics and 
Institutions 4(3): 1–50. 
58 E. Glaeser (2010), Triumph of the city. New York: Basic Books; B. Katz & J. Bradley (2013), The metropolitan revolution. The Brookings 
Institute, Washington; R. Florida (2012), The rise of the creative class. New York: Basic Books. 
59 Alain Bertaud (2018), Planning without design. How markets shape cities. Cambridge: MIT-Press. 
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ook reservoirs van skills en vaardigheden die nodig zijn voor economische structuurveranderingen, 

transities en het oplossen van toekomstige maatschappelijke problemen en opgaven60. Publieke kennis 

heeft om verschillende redenen een aanjagende rol in de stedelijke en regionale economie61: het 

opleiden van vaardige studenten (die ook in de regio kunnen werken); het vergroten van de voorraad 

nuttige kennis (voor maatschappij en regio) door cross-overs tussen publieke kennis uit verschillende 

disciplines en tussen publieke en private kennis toepassingen; het creëren van een sociale kennisbasis 

(“social networks”); het creëren van nieuwe wetenschappelijke instrumenten en methodologieën; het 

vergroten van het probleemoplossende vermogen voor maatschappelijke en technische vraagstukken; 

de creatie van nieuwe innovatieve bedrijvigheid, starters en patenten; het formeren van netwerken, en 

het stimuleren van interactie daarin (“gatekeepers”); het creëren van (louter) positieve externe effecten 

in woningbouw, bereikbaarheid, en campusontwikkeling (toeleveranciers, ontmoetingsplekken, 

gezamenlijke onderzoeksfaciliteiten) – zie hoofdstuk 1 en bijlage 2. 

  

Al deze functies van publieke kennis creëren waarde in de regio, en zouden idealiter geïdentificeerd en 

gewogen kunnen worden. Ze zijn nu in het algemeen kengetal samengevat gebaseerd op macro-

economische relaties. Onder de effecten van R&D op de regionale economie vallen ook veel vormen 

van immaterieel kapitaal (digitale informatie, ontwerpen, octrooien, trademarks, skills en 

vaardigheden)62. Vooral skill-gerelateerdheid blijkt een goede voorspeller van banengroei, 

ondernemerschap en de introductie van nieuwe sectoren in de regio, waarmee economische 

vernieuwing wordt bewerkstelligd63. De effecten van publieke kennis zijn bij uitstek generatief van 

karakter, en niet herverdelend64.  

Over de identificatie van de impact van beleid op R&D en groei, en van R&D op groei bestaan 

verschillen van inzicht. Er is een zekere mate van endogeniteit: R&D-investeringen bepalen niet alleen 

de toekomstige groei van het bbp, maar worden ook zelf beïnvloedt door de bbp-groei. Als de economie 

groeit komen er meer middelen beschikbaar om te investeren in R&D. Een vicieuze cirkel. Dat is 

volgens experts65 niet zo erg, omdat de externe effecten van R&D alleen maar positief zouden zijn, en 

het zelf versterkende karakter dus toe te juichen. Over hoe groot het zelf versterkende effect is, bestaat 

overigens weinig inzicht66.  

  

 
60 F. van Oort (2012), De weerbare regio. Den Haag: Provincie Zuid-Holland. 
61 G. Kronjee & B. Nooteboom (2008), “Research, higher education and innovation”. In: B. Nooteboom & E. Stam (eds), Micro-foundations 
for innovation policy. Den Haag: WRR, pp. 103-133. 
62 C.A. Corrado, C.R. Hulten & D.E. Sichel (2009), “Intangible capital and US economic growth”. The Review of Income and Wealth 55: 661-
685. 
63 F. van Oort (2012), De weerbare regio. Den Haag: Provincie Zuid-Holland; F. van Oort & J. van Haaren (2019),”De levenscyclus van 
Rotterdamse sectoren. Kansen en bedreigingen voor lokale economische dynamiek”. Erasmus Universiteit Rotterdam: UPT. 
64 KNAW (2013), Publieke investeringen en de waarde van wetenschap. Den Haag: Koninklijke Academie van Wetenschappen (p.48). 
65 KNAW (2013), Publieke investeringen en de waarde van wetenschap. Den Haag: Koninklijke Academie van Wetenschappen (p.49). 
66 En het kan dus ook in een negatieve spiraal komen: minder groei dan verwacht, met minder ruimte voor R&D, etc.  
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Waarde toevoegende dimensies 

De regionale economie van Zuid-Holland heeft een relatie met publieke R&D. De definitie van R&D 

wordt daarbij steeds breder opgevat: van materieel tot immaterieel, van lokaal tot (inter)nationaal, van 

campus-gebonden tot (gatekeeper) van netwerken, en van directe effecten tot indirecte (externe) 

effecten. Dit sluit aan bij de in de Inleiding genoemde elementen van waardering – onder andere van 

agglomeratie effecten. De dimensies die (potentieel) regionaal waarde toevoegen aan publieke kennis 

zijn: 

1. De kwaliteit en reputatie van het thema/vakgebied (ook internationaal), 

2. De cross-over potentie (inbedding), kans op vernieuwing,  

3. Publiek-private interactiemogelijkheden,  

4. Een focus op maatschappelijke opgaven (structuurveranderingen, transities), 

5. Agglomeratiekrachten versterkend (wonen, bereikbaarheid, dichtheid naast alleen massa), 

6. Arbeidsmarkt stimulerend (meer banen, skill-match, MKB, starters). 

Projecten of initiatieven die integrerend zijn op meerdere van deze dimensies zijn waardevoller.  

 

 

3.5 De Groeiagenda op publieke kennis gewaardeerd 
 

De Groeiagenda heeft een groot aantal interessante projecten op vernieuwende technologieën 

opgenomen die aansluiten bij de dimensies die we hierboven hebben benoemd. De kwantificering van 

de gehele set projecten op die dimensies wordt bemoeilijkt doordat nog niet alle projecten op alle 

onderdelen volledige en verifieerbare informatie presenteren. Dat is wel nodig om enerzijds de waarde 

van de R&D-investeringen voor de regio te bepalen, en anderzijds te kijken waar complementariteit 

tussen projecten aanwezig is en schaal- en scope-voordelen tot extra waarde leiden.  

We gaan uit van een elasticiteit van publieke R&D in relatie tot bbp in Zuid-Holland op 0,17: een 

verhoging van het totaal van gecumuleerde publieke R&D-uitgaven met 1% leidt tot een stijging (extra 

groei) van het brp van 0,17%. De provincie loopt hiermee in de pas met de algemeen gevonden 

elasticiteit (zie inleiding). Het referentiepunt is daarbij de huidige voorraad aan R&D in Zuid-Holland. 

Deze had in 2017 een omvang van 14,7 miljard euro. De huidige set aan maatregelen voegt daar jaarlijks 

150 miljoen extra bovenop de reguliere uitgaven aan toe. Inclusief aannames over de toekomstige 

afschrijvingen, herwaarderingen en inflatie wordt de voorraad R&D daarmee jaarlijks in reële termen 

met 2,5% per jaar vergroot. Dat is 1,3 procent hoger dan de reguliere groei van de R&D voorraad, die 

is geraamd op 1,2 procent per jaar in de komende 10 jaar. Met een elasticiteit van 0,17 levert dat een 

jaarlijkse extra groei van het brp op van 1,3 * 0,17 = 0,22 procentpunt. Deze puntschatting is het midden 
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van een bandbreedte van aannames; de bandbreedte is 0,11 tot 0,34 procent extra brp groei per jaar. De 

laatste geldt onder een conditie van lage inflatie.  

Gemiddeld gesproken komt de bijdrage van de beoogde extra R&D-inspanningen verdeeld over allerlei 

kennisvelden en bedrijfstakken aan de langjarige groei van de regio op 0,22% extra. De doelstelling is 

een groei van het brp van gemiddeld 2-4 procent per jaar. Indien we uitgaan van 3%, is dat 1% bovenop 

het huidige gemiddelde groeipad van Zuid-Holland. Indien we uitgaan van deze 1%, dan draagt de extra 

voorgestelde publieke R&D-inspanning afgerond 20% daaraan bij. Daarbij dient opgemerkt te worden 

dat dit mede afhankelijk is van de uitvoering en spillover van de R&D op innovatie, synergie-

mogelijkheden en extra bedrijvigheid en uiteindelijk welvaart. We gaan in een aparte rapportage 

(“Publieke R&D-initiatieven in de regionale Groeiagenda van Zuid-Holland”) dieper in op een aantal 

speerpunten van publieke kennis in de Groeiagenda.   

 

3.6 Synthese 
 

Aan het begin van dit hoofdstuk identificeerden we zes voorwaarden die investeringen meer waardevol 

maken en gezamenlijk een groeispurt of schaalsprong kunnen bewerkstelligen.  

1. De kwaliteit en reputatie van het thema/vakgebied (ook internationaal), 

2. De cross-over potentie (inbedding), kans op vernieuwing,  

3. Publiek-private interactiemogelijkheden,  

4. Een focus op maatschappelijke opgaven (structuurveranderingen, transities), 

5. Agglomeratiekrachten versterkend (wonen, bereikbaarheid, effectieve dichtheid), 

6. Arbeidsmarkt stimulerend (meer banen, skill-match, MKB, starters). 

 

Nu de belangrijkste publieke R&D-investeringen zijn besproken, kunnen we constateren dat de 

Groeiagenda de potentie heeft om aan deze 6 aspecten bij te dragen. De publieke R&D-agenda is van 

gedifferentieerde inhoudelijke kwaliteit, met toponderzoekers en topinstituten aangehaakt in de bredere 

visie. Artificial intelligence en Quantum technologie zijn duidelijk general purpose technologieën die 

met elkaar en met veel andere sectoren en technologieën verbindingen leggen67. Waterstof werd 

aangemerkt als een general purpose product, wat op eenzelfde manier verbindingen legt naar het energie 

transitievraagstuk in het havenindustrieel complex, de tuinbouw en het goederenvervoer in de regio. Er 

is synergie geïdentificeerd van deze 3 technologieën met smart industry en life-science & health, 

verzamelingen van sectoren waarbij private investeringen in R&D ook substantieel bijdragen aan het 

toekomstige groeivermogen van de regio. Deze private invulling is een zorg in veel proposities, wat 

 
67 Nanotechnologie kan als derde general purpose technologie fungeren. Momenteel wordt nanotechnologie zijdelings als belangrijk voor 
quantum technologie genoemd, maar als sleuteltechnologie heft het een grotere status. 
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expliciet aandacht behoeft. Tenslotte kent de Groeiagenda investeringen die bijdragen aan 

agglomeratie-effecten in de regio. De investeringen in infrastructuur en verstedelijking en leefomgeving 

(in relatie tot de R&D agenda vooral ook van belang voor talent), de expliciete focus op concentraties 

van onderzoek, valorisatietoepassingen en bedrijvigheid op goede locaties in de regio (het meest 

uitgebreid in de life-science & health propositie), de toegevoegde focus op de kwaliteit van de 

arbeidsmarkt als belangrijke conditionerende factor voor groei – dit draagt bovenop de synergie tussen 

de technologieën bij aan de creatie van meerwaarde in de regio die boven de som der delen uitstijgt. De 

expliciete sociaaleconomische en weerbaarheidsfocus van het Resilient Delta convergentie initiatief en 

gezamenlijk onderwijs van de universiteiten zorgt tenslotte voor een zeer nuttige complementaire 

kennisontwikkeling op stedelijk en regionaal niveau.  

Voorstellen waar deze elementen nog niet optimaal doorklinken zouden in kwaliteit en impact kunnen 

winnen. Alle initiatieven kunnen verder werken aan de identificatie van hun bijdragen aan de regionale 

arbeidsmarkt, agglomeratie-effecten en synergiën (waarbij het life-science en health cluster het verst 

gevorderd is). Waar zitten convergentie kansen, hoe draagt het bij aan de groeikracht van de regio, en 

vooral welke vermarkting van onderzoek kan er plaatsvinden in de regio, en kan daarmee ook meer 

prominent privaat kapitaal en onderzoek worden betrokken? Een verdiepingsslag die hier per propositie 

op ingaat is aan te bevelen.  
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4 Economische effecten MOVV 2020-2050 
 

 

4.1 Inleiding 
 

Dit onderdeel van het pakket investeringen dat in deze rapportage is geanalyseerd, betreft de 

maatregelen in het kader van de adaptieve ontwikkelstrategie ‘Metropolitaan OV en Verstedelijking 

Zuidelijke Randstad’, kortweg MOVV. Het MOVV is onderdeel van het programma Mobiliteit & 

Verstedelijking (MoVe), waarin naast het MOVV wordt gestuurd op ‘slimme netwerken’ en ‘logistiek 

in en om de stad’68. Het MOVV heeft op hoofdlijnen twee doelstellingen: 

1) De verstedelijking versnellen en ruimtelijk concentreren; 

2) Het OV versterken; 

 

Het MoVe programma, en daarbinnen de adaptieve ontwikkelstrategie van het MOVV, beoogt in de 

Zuidelijke Randstad tot 2040 ongeveer 240.000 nieuwe woningen te realiseren, waarvan 70% 

binnenstedelijk in zeer hoge dichtheid. Agglomeratie effecten worden hierbij beoogd, bijvoorbeeld door 

de woningbouwopgave te combineren met nieuwe bedrijfsvestigingen, binnenstedelijk 

campusontwikkeling en aansluitend bij de principes van ‘transit-oriented development’ (nabij 

hoogwaardig OV). Daarnaast is het voornemen de resterende 30% woningbouw te realiseren in het 

overige verstedelijkte gebied.  

 

Er is sprake van een samenhang tussen de opgaven van verstedelijking en mobiliteit. Alleen in hoge 

dichtheden kan een structurele modal shift van wegverkeer richting OV, fietsen en lopen bewerkstelligd 

worden. Daarnaast is een schaalsprong naar een hoogwaardig metropolitaan OV-netwerk een 

basisvoorwaarde voor de ambitie om het overgrote deel van de woningen in hoog stedelijk en sterk 

stedelijk gebied te ontwikkelingen. Gezamenlijk dragen de verstedelijking en de schaalsprong mobiliteit 

bij versterking van de agglomeratiekracht, en is daarmee een positief economisch effect voorzien. Het 

MOVV omvat op hoofdlijn het volgende pakket maatregelen en kosten (actueel oktober 2020, bron 

Decisio 2020, MKBA MOVV): 

 

Tabel 4.1 Eenmalige investeringen, jaarlijkse BOV-kosten en realisatietermijnen voor de 
mobiliteitsmaatregelen in het projectalternatief in nominale waarden en miljoenen euro's 
 

 
68 https://www.move-rdh.nl/programma/default.aspx 
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Bron: Decisio 2020, MKBA MOVV 

 

 De diverse opgaven zijn ruimtelijk weergegeven in het kaartbeeld in figuur 4.1. 

 

Figuur 4.1. Ruimtelijke samenhang bereikbaarheidsprojecten en verstedelijkingslocaties, bron: 
MRDH, 2020. 
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Analyse 

De maatregelen in het kader van MOVV zijn geanalyseerd met behulp van een verkennende kosten-

baten analyse. De leidraad hiervoor is de Guide to CBA-analysis van DG Regio/EC voor urban 

transport. De uitgevoerde analyse is verkennend, omdat niet alle onderdelen daadwerkelijk worden 

bepaald. De analyse is gericht op reistijdwinst door MOVV voor woon-werkverkeer en zakelijk verkeer. 

Hoewel de investering bekend is, wordt de financiële exploitatie terzijde gelaten. Ook worden niet alle 

externe effecten zoals veranderende CO2-emissies kwantitatief bepaald, zoals luchtkwaliteit en 

veiligheid in het verkeer. We beperken ons derhalve tot een economische effectbeperking, in het geval 

van urban transport tot reistijdbaten en CO2 als externe effecten. Om het effect van het project 

Metropolitaan Openbaar Vervoer en Verstedelijking (MOVV) te bepalen is het beschouwd als een 

geïntegreerd project. De ruimtelijke concentratie van de nieuwbouw in bestaand stedelijke gebied (70% 

hoogstedelijk) is alleen dan zinvol als ook het vervoerssysteem is aangepast. Dat vindt plaats door extra 

investeringen in hoogwaardig openbaar vervoer. Hoogwaardig openbaar vervoer zonder ruimtelijk 

concentratie van nieuwbouw, of andersom namelijk wel de ruimtelijke concentratie van nieuwbouw 

zonder extra hoogwaardig OV, is niet effectief. Ruimtelijk geconcentreerde verstedelijking en extra OV 

Het dient gelijktijdig plaats te vinden.  
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Mobiliteit van personen naar stedelijkheidsgraad 

Voor een effectbepaling is gebruik gemaakt van het verschil in mobiliteitsgedrag tussen inwoners van 

niet-stedelijke gebieden en inwoners in hoog-stedelijke gebieden. Het mobiliteitsgedrag is voor vijf 

categorieën stedelijkheid bekend (bron: CBS, zie bijlage 4). Het blijkt dat bevolkingsdichtheid het 

mobiliteitsgedrag beïnvloedt. Daarin zijn twee verschillende soorten gedragsreacties waarneembaar:  

 

1 Voor dezelfde soorten reismotieven, zoals woon-werkverkeer, verandert de keuze van modaliteit, 

bijvoorbeeld van auto naar openbaar vervoer.  

2 Door de andere woonomgeving, worden er andere reismotieven gevraagd, bijv. men gaat vaker naar 

de film of restaurant in een hoogstedelijk gebied.  

 

Het tweede ontstaat met name door de mogelijkheden die wonen in een stadscentrum biedt. Economisch 

verschuiven er taken van binnen naar buiten het huishouden. Goed voorbeelden hiervan zijn dat men in 

hoog-stedelijke gebieden vaker buiten de deur gaat eten en ontmoetingen met anderen heeft. Zeker in 

de hoog-stedelijke gebieden is de verschuiving naar fietsen en lopen substantieel. Hierbij speelt mee 

dat fietsen en lopen behoren tot het ‘langzaam verkeer’. Overigens is uit de data gebleken dat in het 

verleden de toename van de mobiliteit wordt veroorzaakt door volumeverandering van bevolking en 

werkgelegenheid. Per persoon nam de mobiliteit de afgelopen tien jaar namelijk af.  

 

 

4.2 Het projectalternatief MOVV ten opzichte van het nul-alternatief 
 

De analyse vertrekt vanuit een situatie waarin de adaptieve ontwikkelstrategie MOVV niet tot 

uitvoering wordt gebracht. Dat is het nul-alternatief, ofwel ‘niets doen’. In dit geval wordt aangenomen 

de woningbouwopgave en de ontwikkeling van de bevolking tot 2050 invulling krijgt op een wijze zoals 

dat in het verleden geschiedde, namelijk deels landelijk/suburbaan, deels stedelijk. Er vindt dan ook 

geen extra impuls in HOV plaats. Hiertegenover stellen we het projectalternatief: implementatie van 

het MOVV, waarbij de woningbouwopgave geheel binnen bestaand stedelijk gebied, en zelfs 

grotendeels hoog stedelijk wordt opgelost. In deze projectvariant MOVV is dat namelijk 70% hoog-

stedelijk (in de stadscentra) en 30% in het overige sterk stedelijke gebied (stadswijken). In de analyse 

is uitgegaan van de toevoeging van 240.000 extra woningen. Dit hangt samen met een toename van de 

bevolking vanaf 2020 van circa 450.000 inwoners in 2050. Dit groeipad komt praktisch overeen met 

het gemiddelde groeipad van de bevolking in Zuid-Holland volgens het gemiddelde van WLO-laag en 

WLO-hoog. Zuid-Holland heeft dan 4,2 miljoen inwoners, tegen 3,7 miljoen inwoners in 2020. In het 

nul-alternatief wordt de groei van de bevolking in Zuid-Holland over de verschillende categorieën 

gemeenten naar stedelijkheidsgraad toegedeeld, zoals dat in de periode 2010-2020 plaatsvond.  
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In deze variant wordt gelijktijdig geïnvesteerd in het OV, welke investeringen als extra zijn beschouwd. 

Deze investeringen leiden tot een toename van het OV gebruik in de sterk en zeer sterk stedelijke 

gemeenten van jaarlijks 3 procent. Deze toename gaat ten koste van andere modaliteiten, zowel auto, 

trein als fietsen en lopen ten opzichte van de mobiliteit die door de verstedelijking exclusief de OV-

investering plaatsvindt.  

 

Deze alternatieven zijn sterk onderscheidend, omdat zij gevolgen hebben voor de gebruikte 

modaliteiten (modal split) per motief naar stedelijkheid. Onder het nulalternatief zal een aanzienlijk 

deel van de aanvullende mobiliteitsbehoefte die ontstaat door bevolkingsgroei voor een groot deel 

invulling krijgen door autoverkeer, terwijl in het hoogstedelijke gebied inwoners vaker voor OV, fietsen 

en lopen kiezen. Omdat daar bovenop een extra investering in HOV plaatsvindt, ontstaat er een 

structurele verschuiving in de modal split, zodanig dat deze voor de Zuid-Holland meer op die van 

andere grootstedelijke regio’s in Europa gaat lijken.  

 

Reistijd en reistijdwaardering naar motief en modaliteit 

In de analyse worden het verschil in hoeveelheid reistijd naar motief (woon-werk, zakelijk en overig) 

per modaliteit (auto, trein, bus/tram/metro en fietsen/lopen) over de periode 2020-2050 voor vijf 

categorieën gemeenten naar stedelijkheidsgraad in geheel Zuid-Holland bepaald. Deze uren worden 

vermenigvuldigd met de reistijdwaardering per motief en modaliteit. De reistijdwaardering is 

gedefleerd zodat de totale waarde van het project over de periode 2020-2050 wordt verkregen. In het 

projectalternatief MOVV wordt de bevolking voor 70 procent aan zeer sterk stedelijke gemeenten en 

voor 30 procent aan sterk stedelijke gemeenten toegedeeld (figuur 2.) Vooral in sterk stedelijke 

gebieden neemt de bevolkingsgroei toe. Voor de niet, weinig en matig stedelijke gebieden is 

aangenomen dat de bevolking er na 2020 niet groeit.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 4.2 Verschil bevolkingsontwikkeling, gemiddelde groei in procenten per jaar, project en 
nul-scenario 
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Bron: CBS/bewerking NEO Observatory 

 

4.3 Uitkomsten  
 

Bij een veronderstelde groei van het OV van 3 procent per jaar als gevolg van de impuls in sterk en zeer 

sterk stedelijke gemeenten, geflankeerd door 70 procent nieuwe woningen in zeer sterk stedelijke en 30 

procent in sterk stedelijke gemeenten, neemt het gebruik van bus/tram/metro toe met 2,5 miljard (2.537 

miljoen in tabel 1) uur over de gehele periode van 30 jaar. Dat is bijna volledig het resultaat van de 

investering in OV in hoog-stedelijk gebied. Zonder deze investering in OV zou de ruimtelijk 

geconcentreerde verstedelijking 8 miljoen uur extra OV gebruik hebben geïnduceerd Tabel 3). De extra 

2,5 miljard uur gaat met name ten koste van lopen/fietsen, maar zeker ook van auto (-0,8 miljard uur) 

en de trein (-0,6 miljard uur). Indien de uren naar motief worden gewaardeerd, wordt duidelijk dat de 

extra uren in bus/tram/metro voor het woon/werkverkeer en zakelijke verkeer per saldo 2 miljard 

maatschappelijk batig saldo opleveren. Inclusief de waarde van de reistijd voor overige motieven neemt 

dat toe met 3 miljard. Afgerond ontstaat er door MOVV een maatschappelijk batig saldo van 6 miljard 

euro over de gehele periode 2020-2050. Indien dit op de groei van het bruto regionaal product wordt 

geprojecteerd, is dat bij benadering in eerste instantie als direct effect 10% van de beoogde jaarlijkse 

extra groei in Zuid-Holland.  

 

Deze hoeveelheid van 6 miljard uur reistijdwinst, niet verdisconteerd, is meer dan de 3,5 miljard waarde 

(voor discontering) voor reistijdwinst die Decisio heeft bepaald. Dit verschil is toe te schrijven aan de 

bandbreedte van de varianten. In deze studie is in de projectvariant alle woningbouw toegedeeld aan 

sterk en zeer stedelijke gebieden, zodat het verschil tussen nulalternatief en projectvariant groter is. 

Daarbij zij aangetekend dat het verschil tussen de uitkomst van Decisio en NEO/EUR groter is dan zich 

laat aanzien, omdat NEO/EUR uitgaat van een gemiddelde van WLO Laag en WLO Hoog, terwijl 

0,22

0,32

0,44

0,25

0,45

0 0 0

0,46 0,49

0,0

0,1

0,2

0,3

0,4

0,5

0,6

0,7

0,8

0,9

1,0

Niet stedelijk Weinig stedelijk Matig stedelijk Sterk stedelijk Zeer sterk
stedelijk

Basis MOVV



50 
 

Decisio uitgaat van WLO Hoog. Indien voor beide verschillende invulling van de varianten en 

scenario’s zou zijn gecorrigeerd, verdwijnt het verschil in resulterende reistijdwinst grotendeels.  

 

Dit effect op reistijd valt alle gebruikers van alle soorten vervoer voor alle motieven in Zuid-Holland 

toe in de vorm van een positief extern effect. Alle bedrijfstakken en huishoudens ontvangen een 

economisch voordeel in de vorm van extra tijd. Dit gemonetariseerde reistijdvoordeel is een impuls aan 

alle bedrijven en huishoudens in de regio, die daardoor een indirect effect genereert. Deze impuls is 

afhankelijk van de mate waarin bedrijfstakken binnenlandse mobiliteit van personen als intermediaire 

input verbruiken in het productieproces. Praktisch gesproken, als een bedrijf zich dichtbij een 

metrostation heeft gevestigd, ontvangen de werknemers door een verbeterde metroverbinding en 

aanbod van goed bereikbare woningen een voordeel in reistijd en -kosten. Het bedrijf wordt daardoor 

productiever, hetgeen de locatie aantrekkelijker maakt. Hierdoor ontstaan productiviteitswinsten, die 

neerslaan in de grondmarkt en woningmarkt. Dit indirecte effect is nog niet bepaald, maar is 

vermoedelijk hoog. In deze stap van de analyse wordt deze op factor 2 gesteld, waardoor de uiteindelijke 

bijdrage van MOVV, de gelijktijdige impuls van geconcentreerd hoogstedelijke woningbouw en 

investeringen in hoogwaardig openbaar vervoer, 20 procent van de beoogde extra groei genereert. Dit 

is exclusief de CO2 winst die ontstaat door het sterk verminderde gebruik van de auto als gevolg van 

ruimtelijk geconcentreerd bouwen in bestaand stedelijk gebied geflankeerd door een impuls in HOV. 

De CO2 winst is aanzienlijk, en wordt nog bepaald. (PM Dan dient het verschil in aantal afgelegde 

kilometers te worden berekend.)  

 

 

Tabel 4.2 Verschil in reistijd tussen nul-alternatief (basis) en projectvariant Verstedelijking + OV 
impuls, aantal miljoen uur per modaliteit en naar motief, 2020-2050 

 
Woon-werk Zakelijk Overig Totaal 

     

 
miljoen uur 

   
Auto -291 -8,2 -539 -838 

Trein -215 -17,5 -375 -608 

Bus/tram/metro 721 49,4 1767 2.537 

Lopen/fietsen -219 -18,5 -819 -1.056 

Totaal -4 5,4 33 35 

Bron: CBS/bewerking NEO Observatory 

 

 

 

 



51 
 

Tabel 4.3 Reistijdwinst projectvariant Verstedelijking + OV impuls, miljard euro 2020, per 
modaliteit en naar motief, 2020-2050 

 
Woon-werk Zakelijk Overig Totaal 

     

 
miljard euro 

   
Auto -3,7 -0,3 -6 -10 

Trein -2,7 -0,4 -3 -6 

Bus/tram/metro 7,9 1,4 15 24 

Lopen/fietsen -3,7 -0,8 -10 -14 

Totaal -2 0 -3 -6 

Bron: CBS/bewerking NEO Observatory 

 

Figuur 4.4 Invloed van MOVV op mobiliteit, 2020-2050, naar motief en vervoerswijze 
Miljoen euro, prijzen 2020, totaal gehele periode 

 
Bron: CBS/bewerking NEO Observatory 
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Figuur  4.5 Modalsplit in 2020, nulalternatief 2050 en MOVV 2050 
Gebruik van een vervoerswijze, als percentage van het totale reistijd 

 
Bron: CBS/bewerking NEO Observatory 

 

Tabel 4.4 Verschil in reistijd tussen nul-alternatief (basis) en projectvariant Verstedelijking, 
exclusief OV impuls, aantal miljoen uur per modaliteit en naar motief, 2020-2050 

 
Woonwerk Zakelijk Overig Totaal 

     

 
Mln uur 

   
Auto -25 -0,2 -5 -30 

Trein 14 2,4 -2 14 

Bus/tram/metro 2 0,6 5 8 

Lopen/fietsen 7 2,5 35 44 

Totaal -4 5,4 33 35 

Bron: CBS/bewerking NEO Observatory 

 

Tabel 4.5 Reistijdwinst projectvariant Verstedelijking exclusief OV-impuls, miljoen euro, per 
modaliteit en naar motief, 2020-2050 

 
Woonwerk Zakelijk Overig Totaal 

     

 
mln euro 

   
Auto -334 -7 -45 -385 

Trein 170 53 -17 207 

Bus/tram/metro 20 16 41 77 

Lopen/fietsen 109 105 426 640 

Totaal -35 168 405 539 

Bron: CBS/bewerking NEO Observatory 
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5  Groene waterstof in Zuid-Holland 
 

 

5.1 Inleiding 
 

Het havenindustrieel complex van de Rotterdamse Haven dat zich richt op grootschalige productie van 

basischemie-, aardolie- en energieproducten, bevindt zich aan het einde van de levenscyclus. Het 

concurrentievermogen staat onder druk. De toegevoegde waarde en werkgelegenheid van het 

chemie/aardolie/energie complex vlakt af in de laatste twee decennia. De verwachting is dat de 

energietransitie deze herstructurering de komende jaren gaat versnellen. Het is niet zeker dat de 

Rotterdams haven eenzelfde plaats in de Noordwest-Europese markt voor duurzame energie verwerft 

als het met fossiele energie deed. Tegelijkertijd is er de noodzaak voor de transitie. De sectoren chemie, 

aardolie en energie zijn de grootste veroorzakers van CO2-uitstoot in Zuid-Holland. In de Klimaatwet 

heeft Nederland zich gecommitteerd aan klimaatdoelstellingen voor het reduceren van de uitstoot van 

broeikasgassen tot een volledig klimaatneutrale economie in 2050. Om op lange termijn levensvatbaar 

te zijn is vergroenen bittere noodzaak en tegelijkertijd een kans voor het toekomstig verdienvermogen 

van het petrochemisch cluster in Rotterdam. 

 

Drie projectvoorstellen  

De projectvoorstellen “Groenvermogen van de Nederlandse Economie” (Topsector Chemie en 

Topsector Energie, 2020), Flagship Haven en Industrie (Gemeente Rotterdam et al, 2020) en Startmotor 

(Havenbedrijf Rotterdam, 2020), zijn drie elkaar aanvullende en grotendeels overlappende voorstellen 

die er op zijn gericht dat Nederland en de Rotterdamse haven een belangrijke positie in de NW-Europese 

markt voor duurzame energie heeft op basis van waterstof als energiedrager. De drie voorstellen 

bevatten projecten die zich richten op de hele waardeketen van productie tot nieuwe toepassingen van 

waterstof. Het nationale voorstel richt zich hierbij specifiek op klimaatneutrale (groene en turquoise) 

waterstof en heeft een belangrijke kenniscomponent voor de ontwikkeling van de benodigde 

technologieën. De regionale voorstellen Flagship Haven en Industrie van de Gemeente Rotterdam en 

Startmotor van het Havenbedrijf Rotterdam kijken breder naar het regionale ecosysteem in Rotterdam-

Rijnmond en neemt naast groene waterstof bijvoorbeeld ook blauwe waterstof (CO2 afvang), 

electrificatie, warmtenetten, circulariteit en onderliggende fysieke infrastructuur in beschouwing. De 

investeringen zijn voornamelijk gericht op innovatieve processen, installaties en infrastructuur. De 

Startmotor neemt daar bovenop investeringen mee op gebied van bereikbaarheid, digitalisering en 

emissieloze mobiliteit. Alle voorstellen zijn exclusief investeringen in grootschalige opwekking van 

duurzame energie door o.a. windparken op zee, die wel randvoorwaardelijk zijn voor de productie van 

groene waterstof. 
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5.2 Huidige en toekomstige rol waterstof 
 

Waterstof is al een wezenlijk onderdeel van industriële processen in de aardolie-industrie en chemie in 

Nederland. Dit betreft niet-energetische toepassingen, nagenoeg volledig van grijze waterstof, dat wil 

zeggen waterstof afkomstig uit fossiele grondstoffen. Het gaat met name om aardgas voor 

stoomreforming processen.  Jaarlijks wordt er 180 PJ aan grijze waterstof geproduceerd door de 

industrie (CBS & TNO, 2020), dat is ca. 6 procent van het totale Nederlandse energieverbruik (~ 3.000 

PJ).  Hierbij komt veel CO2 vrij. Het vergroenen of verblauwen van grijze waterstof is een belangrijke 

stap voor het vergroenen van de Nederlandse industrie. Dat kan niet overal, grijze waterstof kan 

namelijk ook output zijn van het industriële proces als bijproduct of restgas.  Waterstof is echter vooral 

beschikbaar als grondstof (input) voor het industriële proces. Pure waterstof wordt voornamelijk 

gebruikt voor de productie van ammoniak en methanol en het ontzwavelen en hydrokraken van 

olieproducten in raffinaderijen (CBS & TNO, 2020). Daarnaast wordt waterstof gebruikt als 

biobrandstof en bij kleinere toepassingen in verschillende industrieën. De meeste waterstof die 

geproduceerd wordt is voor eigen verbruik, dat wil zeggen productie en gebruik vinden plaats op 

hetzelfde fabrieksterrein. In sommige gevallen komt waterstof beschikbaar als bijproduct/restgas en 

wordt het geleverd aan aangrenzende of nabijgelegen externe partijen met een pijpleiding. Verder vindt 

handel en transport in waterstof alleen op relatief kleine schaal plaats.  Producenten van industriële 

gassen, zoals Air Products en Air Liquide, produceren pure waterstof voor externe klanten. Beide 

hebben hiervoor een waterstofpijpleidingennetwerk in eigen beheer om grootverbruikers te bedienen. 

Ook wordt waterstof met behulp van trucks gedistribueerd, vooral binnen Nederland. Het transporteren 

van waterstof is relatief duur en het is op grote schaal niet beschikbaar op de vrije markt. Het wordt ook 

niet gezien als een verhandelbaar energieproduct in de energiestatististieken van Eurostat, IEA en de 

VN (bron: CBS en TNO 2020). 

 

In het toekomstig energiesysteem wordt waterstof gezien als een belangrijk onderdeel in de mix van 

energiebronnen en energiedragers om de klimaatdoelstellingen te halen. Waterstof is een energiedrager 

die nieuwe mogelijkheden biedt voor het opslaan en distribueren van duurzame energie uit zon en wind. 

Het biedt mogelijkheden voor het decarboniseren van bestaande productieketens en het toepassen van 

duurzame energie in toepassingen waar electrificatie en het gebruik van batterijen niet mogelijk zijn. 

Duurzaam opgewekte elektriciteit uit zon of wind en water kan met elektrolyse van water omgezet 

worden in waterstof. Dit proces is nu nog relatief duur, technologische innovaties en schaalvergroting 

zijn nodig om electrolyse rendabeler te maken, belangrijk daarbij is ook de grootschalige 

beschikbaarheid van duurzaam opgewekte stroom. Ingeschat wordt dat elektrolyse met een factor 

duizend moet worden opgeschaald om effectief en rendabel te zijn (bron: CBS en TNO (2020)). 

Daarnaast zijn er andere technologieën in een vroeg ontwikkelstadium zoals bijvoorbeeld foto-
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electrochemische cellen waarbij zonlicht ipv elektriciteit wordt gebruikt om waterstof te maken69. Een 

andere manier om groene waterstof te produceren is stoomreforming van groen gas uit biogas, biomassa 

of afval. De onderliggende projecten in de drie projectvoorstellen betreffen zowel het vergroenen of 

verblauwen van grijze waterstoftoepassingen als productie van groene waterstof voor nieuwe 

(energetische) toepassingen. De projecten in Zuid-Holland betreffen voor het merendeel de eerste 

categorie en zetten in op de substitutie van fossiele petrochemie door waterstof-elektrochemie. 

 

 

5.3 Economische effecten “Groenvermogen van de Nederlandse Economie” 
 

In deze sectie zijn de economische effecten doorgerekend voor Zuid-Holland en Nederland van de 

eerste schijf projecten van het nationale voorstel ‘Groenvermogen van de Nederlandse Economie’70. De 

totale omvang van alle projecten gericht op waterstofproductie die voor 2023 een investeringsbesluit 

voorzien, bedraagt circa 1.500 MW aan capaciteit en ca. 3 miljard euro aan investeringen in de komende 

vijf jaar. Alle projecten in Zuid-Holland bevinden zich in de Rotterdamse Haven, samen goed voor 

ongeveer 45 procent van het totale investeringsvolume voor Nederland. Niet voor alle projecten kunnen 

worden toegekend binnen het beschikbare budget dat uitgaat van 1,67 miljard euro voor 

investeringsprojecten (70% privaat (1,167 mld) en 30% publiek (500 mln euro uit het Groeifonds)). 

Daarnaast is in totaal ca. 250 miljoen euro beschikbaar voor kennisontwikkeling (10-40% privaat, en 

210 miljoen euro publiek uit het groeifonds). Naar schatting zal met de investeringen ca. 10-15 PJ aan 

groene waterstof geproduceerd worden per jaar, een belangrijke eerste fractie van de benodigde 250-

450 PJ in 2050 om volledig klimaatneutraal te zijn (2050 ambitie afkomstig van Roland Berger, op 

basis van CE Delft, New Energy Coalition en Gasunie). Het totale investeringspakket heeft een volume 

van 1,95 miljard euro over de periode 2021-2030. Hiervan is 710 miljoen euro afkomstig van 

financiering uit het Groeifonds.  

 

Dit levert structureel in totaal 3,8 duizend extra directe banen op in Nederland, waarvan 2,5 duizend 

FTE in Zuid-Holland vanaf 2030. Deze bestaat uit vier componenten. De belangrijkste is het behoud 

van werkgelegenheid in de aardolie-industrie en chemie die zonder vergroening verloren zou zijn 

gegaan. Daarnaast ontstaat er nieuwe werkgelegenheid bij de productie van groene waterstof, in het 

kenniscluster rond waterstof en in de hightech industrie voor de productie van waterstof gerelateerde 

apparatuur. De werkgelegenheidseffecten voor de aanleg van de waterstofinfrastructuur in de periode 

2021-2030 zijn eenmalig en niet meegerekend.  

 
69 Zie bijvoorbeeld deze veelbelovende doorbraak van de KU Leuven: https://nieuws.kuleuven.be/nl/2019/kuleuven-waterstofpaneel-martens-
bosserez 
70 Zie tabel 1 op p.10 van het projectvoorstel “Groenvermogen van de Nederlandse Economie” (Topsector Chemie en Topsector Energie, 
2020) met lijst projecten met final investment decision voor 2023. 
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Inclusief indirecte achterwaartse effecten gaat het in 2030 om 4,7 duizend extra FTE aan 

werkgelegenheid in Zuid-Holland en 0,57% van de toegevoegde waarde. Landelijk gaat het om een 

(eenmalige) extra groei op van het bruto binnenlands product van 0,26% voor Nederland. Er is echter 

geen informatie over het aantal jaren waarover deze impuls zich in de toekomst voordoet. Indien 2030 

als richtsnoer voor volledige realisatie van dit project wordt genomen, wordt uitgegaan van het groeipad 

2019-2030 (11 jaar).  

  

Het project Startmotor (Rebel Economics & Transactions, 2020) gaat uit van een hoger 

investeringsbedrag, 1 tot 1,5 miljard in transportinfrastructuur en 4 tot 5 miljard in extra investeringen 

in het haven-industrieel cluster. Het directe effect op heel Nederland schatten zij in op 9.000 tot 15.000 

fte voor geheel Nederland. Inclusief indirecte effecten en het aandeel dat ten goede komt aan Zuid-

Holland komt dat uit op respectievelijk 11,1 – 18,6 duizend fte in Zuid-Holland.  

 

Indien we deze uitkomsten vertalen naar de extra groei van het brp over de periode 2019-2030, waarin 

het bepaalde effect van NEO/EUR en Rebel E&T lineair wordt verdeeld over 11 jaar, komt dit op 

respectievelijk 0,05, 0,12 tot 0,21 procent extra groei van het brp voor Zuid-Holland over de periode 

2019-2030. Daarna zijn vervolginvesteringen nodig om dit groeipad in stand te houden.  

 

Door het kapitaalintensieve karakter van waterstofproductie is het effect op de toegevoegde waarde 

relatief groot en zijn er relatief hoge indirecte effecten. In de regionale indirecte effecten van Zuid-

Holland, die zijn gebaseerd op de huidige economische structuur valt op dat agglomeratievoordeel 

ontbreekt in het aardolie en chemiecluster. De onderlinge leveranties zijn beperkt en de concurrentie 

groot.  

 

Tabel 5.1: Overzicht directe werkgelegenheidseffect voor Nederland en Zuid-Holland in 2030. 

Categorie Nederland Zuid-Holland PZH als % 

Behoud bestaande werkgelegenheid in aardolie-industrie en 

basischemie 2,6 1,6 60% 

Nieuwe werkgelegenheid bij productie groene waterstof 0,3 0,1 45% 

Nieuwe werkgelegenheid in fundamenteel onderzoek en R&D 0,2 0,1 45% 

Nieuwe werkgelegenheid bij de productie van waterstof 

gerelateerde apparatuur 0,7 0,7 100% 

    
Totale directe werkgelegenheid in 2030 (in dzd FTE) 3,8 2,5 66% 

Bron: NEO Observatory 
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5.4 Agglomeratievoordeel 
 

Nederland en Zuid-Holland in het bijzonder hebben een goede uitgangspositie om een internationale 

hotspot voor klimaatneutrale waterstof te worden door het sterke cluster in de aardolieraffinage en 

basischemie, gunstige ligging nabij grootschalige windparken op de Noordzee, de bestaande 

gasinfrastructuur, en uitstekende kennisinfrastructuur. Voor kennisspillover heeft de provincie Zuid-

Holland een sterke uitgangspositie in Waterstof technologie (bron: Balland & Boschma, 2020). Een 

belangrijk specifiek effect van het bestaande aardolie-chemie cluster dat aandacht behoeft is dat er 

weinig spillovers plaatsvinden tussen bedrijven onderling. Bedrijven zijn onderling zeer concurrerend 

en hebben vaak een buitenlandse moederorganisatie. Tussen bedrijven in zulke Porteriaanse clusters 

bestaan weinig toeleverings- en uitbestedingsrelaties. Zij maken gebruik van dezelfde natuurlijke 

voordelen van de infrastructuur van de Rotterdamse Haven, zonder elkaar te versterken door 

samenwerking. Met het oog op groei zouden meer toeleverings- en uitbestedingsrelaties binnen het 

cluster en de regio gewenst zijn, omdat dan meer leereffecten geabsorbeerd worden. Dat heeft een 

additioneel effect op de welvaart (agglomeratievoordeel). Op dit onderdeel is aanvullend beleid nodig 

via ondernemerschap (start-ups en scale-ups), onderwijs en aanhoudend arbeidsmarktbeleid gericht op 

juiste kwalificaties. Deze structuur zien we terug in het huidige gebruik van grijze waterstof 

(hoofdzakelijk voor eigen gebruik) en de veelheid aan projecten onder de drie voorstellen. Er is op lange 

termijn schaalvergroting nodig van projecten en kennis spillover (agglomeratievoordelen) tussen 

projecten. Agglomeratie-effecten in productie (lokalisatievoordelen) ontstaan door meer 

dwarsverbanden en uitwisselingen tussen de afzonderlijke investeringsprojecten, het 

investeringsprogramma en het kennisprogramma van het Groenfondsvoorstel, en het uitbouwen van de 

link met de technologische industrie in Zuid-Holland voor de ontwikkeling van innovaties in high tech 

componenten en systemen voor de waterstofinfrastructuur. 

 

Het Rotterdamse haven-industriële complex heeft twee opties. De eerste is waterstof zien als 

commodity of verhandelbare grondstof. De Rotterdamse havenindustrie specialiseert zich in overslag-, 

opslag en doorvoer van waterstof. De tweede optie is de productie, verwerking en afzet van waterstof. 

Regionaal-economisch is de tweede veelbelovender dan de eerste. In de eerste doen zich geen externe 

effecten (lokalisatievoordelen sectoren) voor en zal de energietransitie geen ontwikkelingsimpuls voor 

de haven betekenen. De haven ontwikkelt zich dan door op het huidige pad als opslag-overslag-

doorvoer-haven. In de tweede treedt kennisspillover op, en wordt agglomeratievoordeel gegenereerd. 

Daar dient het beleid duidelijk op gericht te zijn.  
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Bijlage 2 Netwerkvoordelen tegen de fragmentatie 
 

Een stedelijke regio verliest in productiviteit gemiddeld 3-5% (per hoofd van de bevolking) in 

vergelijking met andere regio’s van dubbele omvang71. Deze generieke productiviteitspremie bij grotere 

omvang is een wetmatigheid die zich steeds weer bewijst, en bij kleinere steden doorwerkt in relatief 

verminderde efficiëntie en hogere zoekkosten op de arbeidsmarkt, markten van toelevering en 

uitbesteding, en de toegang tot kennis72. Het is dit gemis aan agglomeratiekracht dat zich lijkt te vertalen 

in de tegenvallende Zuid-Hollandse economische prestaties in vergelijking met andere regio’s in 

Nederland of Europa73. Maar fragmentatie zit ‘m niet alleen in kritische massa en de regionale 

economische structuur – het werkt ook door in de kennishuishouding van de provincie. Drie 

universiteiten en acht hogescholen bevolken de provincie, met vaak eigen specialisaties en 

kennisvelden. Ook in kennisproductie geldt de wet van fragmentatie en schaling74: verspreiding over 

meer gespecialiseerde knopen veroorzaakt afstemmingsmoeilijkheden in het netwerk, en barrières voor 

de creatie en absorptie van nieuwe technologieën en producten (innovatie).  

Integratie van gefragmenteerde netwerken is de sleutel tot het creëren van toegevoegde waarde, 

agglomeratiekracht en kritische massa. Volgens de aloude zwaartekracht formule laat interactie tussen 

twee massa’s (i) en (j) zich altijd omschrijven als een functie van hun respectievelijk omvang en afstand 

tussen de twee: 

𝐼(𝑖, 𝑗) =
𝑀(𝑖) ∗ 𝑀(𝑗)

𝑑(𝑖, 𝑗)
  

Meer interactie (groeipotentie, vernieuwingspotentie) dus als de afstand tussen massa’s verkleint, of 

massa’s zelf toenemen. Het principe van de polycentrische regio, waar Zuid-Holland een eminent 

voorbeeld van is, waarin netwerkkracht een substituut is voor agglomeratiekracht doet hiermee haar 

intrede75. Investeringen in het verkleinen van afstanden tussen kernen in het polycentrische netwerk kan 

fysiek in OV of snelwegen. Maar het kan ook functioneel door samenwerking in kennis of clustering 

van functies (wonen, werken, winkelen, uitgaan, studeren) in hotspots. Dit kan worden gekoppeld aan 

investeringen in een toename van de massa’s van kernen: in bevolking en werknemers, beide van 

heterogene signatuur want hoger opgeleiden kennen een andere pendeltolerantie dan lager opgeleiden 

 
71 E. Glaeser (2010), Triumph of the city. New York: Basic Books. 
72 M. Steijn, H. Koster & F. van Oort (2020), “The dynamics of coagglomeration. Evidence from 44 years of coagglomeration patterns”. 
Manuscript, Utrecht University. 
73 Frank van Oort, Evert Meijers, Mark Thissen, Marloes Hoogerbrugge & Martijn Burger (2015), De concurrentiepositie van Nederlandse 
steden. Van agglomeratiekracht naar netwerkkracht. Den Haag: Platform31. 
74 O. Nomaler, K. Frenken & G. Heimeriks (2014), “On scaling of scientific knowledge production in U.S. metropolitan areas”. PLoS 
ONE 9(10): e110805. pmid:25353686; T. van Raan (2013), “Universities scale like cities”. PLoS ONE 8(3): e59384. pmid:23544062.  
75 Van Oort et al. (2015), ibid. In termen van agglomeratiekracht hebben grotere, dichtere steden volgens Rosenthal & Strange (2004) altijd 
een voordeel boven netwerken van kleinere steden. De agglomeratiekrachten in een enkele grote stad zijn sterker dan in twee steden van halve 
grootte, simpelweg om de potentie voor face-to-face contact exponentieel afneemt. Pas bij een grote mate van integratie (“convergentie”) is 
de kans op voordelen groter. 
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en science parks trekken andere werknemers dan distributieparken, maar ook in excellent onderzoek 

dat internationaal talent aantrekt. Experts76 zien netwerkverbindingen als complementair aan 

agglomeratiekracht, waarbij gedeeltelijke substitutie van colocatie mogelijk is door het creëren van 

netwerkverbindingen. Juist in polycentrische regio’s, waar ruimtelijke concentratie is verspreid over 

meerdere kernen, zijn netwerkverbindingen daarom van groot belang77, het kan hierbij gaan om fysieke 

en economische netwerken. Aandachtpunt hierbij is wel dat economische netwerken niet-openbaar 

toegankelijk zijn, terwijl agglomeratiekracht en fysieke netwerken at wel voor iedereen zijn.  

Kleinere kernen kunnen omvang van elkaar lenen (“borrowed size”) indien de afstand en tijd die 

overbrugd moeten worden om er te komen is te overzien78. Echter, als één of enkele steden in het 

regionale netwerk veel groter zijn, dan trekken die vaak de economisch waardevolle activiteiten naar 

zich toe (en blijven de andere kernen in de schaduw van deze student – de “agglomeration shadow”). 

Verder is belangrijk voor toenemende interactie dat kernen in de polycentrische regio’s niet in dezelfde 

activiteiten zijn gespecialiseerd, maar juist complementair aan elkaar zijn79. Bij te grote overlap in 

economische specialisaties resulteert juist competitie, en niet integratie.  

Het is vanuit de stedelijke netwerkliteratuur daarom goed dat het organiserende vermogen in de 

provincie inzet op een verregaande integratie van netwerken, zowel fysiek als kennis-gedreven, in de 

Groeiagenda maar ook in de LDE-samenwerkingen (Bold Cities, Artificial Intelligence, Sustainability) 

en de convergentiestrategie van EUR, EMC en TUD. Convergentie betekent daarbij meer dan alleen 

samenwerken – het is samen optrekken in het gehele proces van identificatie van maatschappelijke 

opgaven, inventariseren van bestaande kennis, kennis ontwikkelen en uitwisselen. De convergentie 

strategie richt zich op complementariteit in kennis in drie kennisinstellingen op de gebieden van health 

technology en artificial intelligence, maar ook op delta resilience (met 3 componenten: economische en 

duurzame weerbaarheid in de regio, sociale en economische ongelijkheden binnen de stad, en de 

duurzame ontwikkeling van de haven). In de Groeiagenda komen deze samen met de focus van 

verschillende LDE80-initiatieven, de nationale wetenschapsagenda gericht op de ontwikkeling van 

sleuteltechnologieën, de organisatie van de economie en bijbehorende kennisontwikkeling in 

topsectoren, Regiodeals, de doelstellingen van de Smart Specialisation RIS3 strategie van landsdeel 

West (gericht op gezondheid, landbouw/voedsel/water, veiligheid en energie/klimaat), het Nationale 

Groeifonds en het stimuleringsprogramma Kansen voor West (1 en 2). Er komen dus bijzonder veel 

initiatieven samen, ingestoken vanuit de nationale en regionale overheden.  

 
76 Johansson, B. & J. Quigly (2004), “Agglomeration and networks in spatial economies”. Papers in Regional Science. 
77 Evert Meijers Marloes Hoogerbrugge & Martijn Burger (2016), “Borrowing size in networks of cities”. Papers in Regional Science. 
78 Ouwehand, W., Van Oort, F. and Cortinovis, N. (2020) Spatial structure and productivity in European regions. Working paper, Erasmus 
University Rotterdam; Meijers, E., and Burger, M. (2010) Spatial structure and productivity in US metropolitan areas. Environment and 
Planning A, 42: 1383-1402.   
79 Frank van Oort, Martijn Burger & Otto Raspe (2010), “On the economic foundation of the urban network paradigm. Spatial integration, 
functional integration and economic complementarities within the Dutch Randstad”. Urban Studies 47: 725-748. 
80 Samenwerking van wetenschappers uit Leiden, Delft en Erasmus universiteiten in de provincie. 
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Wat nodig is om de fragmentatie voor te blijven en meerwaarde te creëren is een visie en regie die 

uitgaat van de netwerk complementariteit, de convergentie en de synergie die in het menselijk en 

technologisch kapitaal van de regio zit opgesloten. De Groeiagenda is precies zo’n visie – maar de 

uiteindelijke agglomeratie- en netwerkvoordelen komen niet zomaar (dan waren ze er al geweest), dus 

een goede bestuurlijke organisatie (organiserend vermogen in een regionaal ecosysteem) en begrip van 

de werking van bronnen van agglomeratievoordelen is nodig. Zelforganisatie alleen is niet genoeg om 

de economie systematisch harder te laten groeien81.      

De huidige coronacrisis vergroot de urgentie om fragmentatie tegen te gaan. Met de Groeiagenda wordt 

ingezet op (tenminste) één procent additionele jaarlijkse groei van het bruto binnenlands product (bbp). 

De agenda verenigt een groot aantal investeringen in verstedelijking, vervoersnetwerken, 

productiecapaciteit en innovatie. De provincie Zuid-Holland maakte tot de coronacrisis een periode van 

groei door82. De productiviteitsgroei in de regio heeft geleid tot een relatief grote vraag naar arbeid. 

Deze vraag werd gedeeltelijk ingevuld door de beschikbare beroepsbevolking, alsmede door een 

toenemende arbeidsparticipatie. Ten dele werd dit daarnaast opgevangen met buitenlandse migratie. 

Omdat het aanbod de vraag niet kon bijbenen ontstonden tekorten, zeker in specifieke groeisectoren. 

Toch blijft het aantal arbeidsplaatsen per hoofd van de bevolking in de zuidelijke Randstand nog altijd 

substantieel lager dan in de Noordvleugel van de Randstad. 

Wat zijn exact de bronnen van agglomeratievoordelen? Waarop moet worden gelet bij het 

samenbrengen van de initiatieven en investeringen, wat bepaalt synergie en wat juist niet? De literatuur 

overziend, ontstaat een zichzelf versterkend effect van groei (additioneel aan sector-structurele 

ontwikkelingen) aan de hand van de volgende onderdelen.   

1. Clustervoordelen ontstaan wanneer de concurrentie tussen bedrijven (horizontaal) leidt tot het 

scherper aan de wind zeilen, terwijl gelijktijdig verticaal in de keten wordt samengewerkt. Het 

cluster deelt schaalgrootte, waardoor elk bedrijf in het cluster in staat is te opereren alsof het 

een grotere schaal heeft dan feitelijk het geval is, zonder daarbij flexibiliteit op te geven – zoals 

het geval zou zijn bij samenvoeging van bedrijven83. Clustervoordelen worden gestimuleerd 

door place-based policies (locatiegericht beleid). Het testen van het locatie-onderdeel van 

economische groei ten opzichte van het sectorale of conjuncturele voordeel heeft een grote 

vlucht genomen door de toegenomen databeschikbaarheid (microdata) en toegepaste 

statistische onderzoeksmethoden84. Plaatsgebonden clusters manifesteren zich als science-

 
81 Economische Verkenningen Rotterdam EVR (laatste jaren). 
82 EVR (laatste jaren). 
83 Michael Porter (1998), “Clusters and the new economics of competition”. Harvard Business Review, november-december 1998, 77-90. 
84 Neumark, D. & H. Simpson (2015), “Place-based policies”. In G. Duranton and J. V. Henderson (eds.), Handbook of Regional and Urban 
Economics 5. Amsterdam: Elsevier. 
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parks, werklocaties, campussen, corridors en innovatiedistricten85, die alle lokaal proberen te 

kapitaliseren op de samenkomst van technologie en talent, voedingsbodems voor creativiteit86.  

2. Lokalisatievoordelen ontstaan doordat bedrijven binnen sectoren door schaalvergroting van de 

sector een voorraad gespecialiseerde arbeidskrachten kunnen delen (matching), specialistische 

infrastructuur kunnen delen (sharing) en van elkaar kunnen leren (learning)87. Dit kan in 

clusterverband, maar ook op grotere, regionale schaal. Sectorale specialisatie gekoppeld aan 

technologische vooruitgang leiden vooral tot productiviteitsgroei. 

3. Urbanisatievoordelen ontstaan juist tussen sectoren, doordat de stad groeit en aan dichtheid 

wint ontstaat een bundeling van schaalvoordeel op stedelijk niveau, in de vorm van 

infrastructuur, productie- en consumptievoorzieningen en een ecosysteem waarin cross-overs 

tussen sectoren mogelijk zijn. Er is een conceptuele overlap met de “indivisibilities” die ten 

grondslag liggen aan het sharing-argument bij de localisatievoordelen. Het opleidingsniveau 

van de (beroeps)bevolking is een cruciaal aspect dat in veel studies als structurerend voor 

economische groei terugkeert, en (people-based) investeringen hierin zijn typisch een 

urbanisatievoordeel88. 

4. Afgezien van stedelijke omvang met voordelen voor iedereen, zijn er ook voordelen van 

economische diversiteit en gerelateerdheid89, die juist ten goede komen aan opkomende 

sectoren waarin de bedrijvigheid vooreerst nog te klein is om zelf schaalvoordelen af te 

dwingen. Banengroei in diverse gedetailleerde bedrijfstakken, wel vaak gerelateerd aan de 

competenties waar de regio al sterk in is, zijn hierin kenmerkend voor de economische groei. 

Diversiteit is zo’n early-warning indicator voor economische structuurverandering in mogelijke 

toekomstige regionale specialisaties. Naast gerelateerdheid (de inbedding in een sectorstructuur 

die voortbouwt op aanwezige kennis in een regio), is de mate van complexiteit van gebruikte 

technologieën belangrijk voor toekomstige economische groei. Meer complexe producten en 

technologieën zijn moeilijker te kopiëren door anderen, en leiden sneller tot 

concurrentievoordeel90. 

5. Agglomeratievoordelen in stedelijke netwerken voegen zich naar de logica van netwerken: 

grotere kernen trekken interactie aan, en kortere afstanden tussen kernen faciliteren dat. 

Belangrijke leerpunten uit de literatuur zijn de definities van kritische massa’s voor interactie 

(niet alleen in termen van bevolking en werkgelegenheid, maar ook in complementaire 

 
85 Bruce Katz & Jennifer Breadly (2013), The metropolitan revolution. Washington: Brookings Institution Press; Bruce Katz & Jeremy Nowak 
(2017), The new localism. How cities thrive in the age of populism. Washington: Brookings Institution Press.  
86 R. Florida (2002), The rise of the creative class. New York: Basic Books. Een derde element in de theorie van Florida is naast technologie 
en talent, het aanwezig zijn van een tolerant woon en leefklimaat (samen de 3 T’s).  
87 Steijn et al. (2020), ibid.  
88 Hoewel het tegelijkertijd aanwezig zijn van lokalisatievoordelen en place-based beleid nodig is, omdat mensen in principe mobiel zijn en 
na genoten opleiding kunnen verhuizen naar regio’s met meer kans op werk. 
89 Koen Frenken, Frank van Oort & Thijs Verburg (2007), “Related variety, unrelated variety and regional economic growth”. Regional 
Studies 41: 685-697. 
90 P.A. Balland & R. Boschma (2020), “Ontwikkelingspotenties in West-Nederland”. Rapport Kansen voor West. 
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specialisaties en kennisbases91). Bestuurlijke grenzen maken voor het functioneren van 

stuwende bedrijvigheid sec relatief weinig uit, maar hebben wel een impact op woningbouw, 

de aanwezigheid van voorzieningen en de spreiding van amenities (waarbij weer geldt dat de 

consument een steeds belangrijkere rol speelt in stedelijke ontwikkeling, zie onder). 

6. De consumentenstad92 wordt steeds belangrijker: amenities lokken vraag van koopkrachtig 

publiek uit, en vormen zelfs redenen voor locatie in de stad en aanzienlijke waarde creatie. 

Naast een productiviteitspremie van steden (3-5 procent bij dubbele omvang) bestaat er ook 

een consumptiepremie in steden, gericht op de vraag naar hoogwaardige stedelijke 

voorzieningen. In Rotterdam was de opkomst van de consumentenstad lange tijd een 

belangrijke motor voor ontwikkeling tot de coronacrisis93. Net als met het people-based 

scholingsbeleid geldt dat in isolatie de consumentenstad niet de enige drijvende kracht van 

agglomeratievoordelen kan zijn – het gaat wel om een consumptiestad die werkt94. Maar indien 

talent wordt aangetrokken tot goede voorzieningen en beschikbare huizen in veilige en groene 

buurten naast kansen op werk, dan werkt de consumentenstad ontegenzeggelijk als een 

vliegwiel.  

7. Tenslotte is het belangrijk te onderkennen waarin de agglomeratievoordelen tot uitdrukking 

komen. Productiviteit is een ding, banengroei gaat daar niet altijd direct mee samen (sterker, 

minder banen met gelijke productie doet de productiviteit stijgen. Het is daarom goed te kijken 

naar verschillende economische indicatoren (banengroei, productiviteitsgroei) en zelfs naar 

indicatoren voor “brede welvaart” – bijdragen aan geluk en welzijn95. 

Resumerend, een goede analyse van (toenemende) agglomeratievoordelen heeft idealiter in zich 

opgenomen zoveel mogelijk kwantificeerbare informatie over: (1) stedelijkheid: dichtheid, omvang, 

afstand tot kernen in regio, complementariteit; (2) lokalisatievoordelen - specialisaties, clusters, 

diversiteit, gerelateerdheid, economische structuurveranderingen, innovatie, technologieën, 

complexiteit, sectoren, excellentie van kennis; (3) urbanisatievoordelen: people-based beleid, 

consumentenstad, amenities, huizenmarkt, tolerantie, talent; (4) clusters: place-based beleid; (5) 

doelvariabelen: productiviteit, banen, brede welvaart. Deze onderdelen staan niet los van elkaar, maar 

zijn onderling verbonden. In het productiefunctie raamwerk, linken de onderdelen arbeid, kapitaal 

(inclusief menselijk kapitaal) aan productie, met technologie en productiviteit als verbindende 

elementen96.  

 
91 Waarbij de kennisbasis excellent moet zijn, anders organiseren netwerken zichzelf naar kennisbronnen die van betere kwaliteit zijn (elders). 
92 Glaeser, E.L., J. Kolko, A. Saiz (2001), “Consumer City”, Journal of Economic Geography 1(1): 27-50. 
93 Economische Verkenningen Rotterdam (laatste jaren). 
94 Frank van Oort & Ton van Rietbergen (2014), “De consumptiestad die werkt”. Rooilijn 47: 60-67; M. Storper & A. Scott (2009), “Rethinking 
human capital, creativity and economic growth”. Journal of Economic Geography 9: 147-167. 
95 Rabobank & UU (2019), “Brede welvaartsindicator voor Nederland”; PBL en CBS (2020), “Brede welvaart nader verkend”; Martijn Burger, 
Martijn Hendriks, Gerard Marlet, Frank van Oort, Roderik Ponds & Clemens van Woerkens (2017), “De geluksatlas”. In: Atlas voor 
Gemeenten 2017: 11-28.  
96 Zie hoofdstuk 2: “productiefunctie analyse Zuid-Holland”. 
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Bijlage 3 Resultaten schattingen productiefunctie 
 

Tabel B 3.1 Uitkomsten regressie analyse Nederland 
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Tabel B 3.2 Uitkomsten regressie analyse Zuid-Holland 
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Bijlage 4 Mobiliteit naar stedelijkheidsgraad 
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Onderwerp 
 

Factsheets met maatregelen duurzame mobiliteit 

Bestuurlijk 
trekker 

Portefeuillehouder Duurzame mobiliteit & ketenmobiliteit 

Ter informatie 
 

• Kennisnemen van de 23 factsheets voor duurzame mobiliteit van alle 
gemeenten.  

• Kennisnemen van de voorbeelden van duurzame mobiliteit van de 23 
gemeenten.  

Korte inhoud 
van voorstel 

Context: Programma duurzame mobiliteit – fase 1 vastgesteld in BcVa op 8 april 
2020 
Op 8 april 2020 heeft de BcVa het Programma duurzame mobiliteit met fase 1 van het 
regionale maatregelenpakket vastgesteld. Met het Programma werken de 23 
gemeenten samen aan een toekomstbestendige regio met schoon, stil en energiezuinig 
vervoer. De ambitie is 30% CO2-reductie in 2025 door verkeer. Het Programma bevat 
een regionaal maatregelenpakket met maatregelen voor duurzame mobiliteit die 
gemeenten zelf hebben gekozen vanuit de menukaart* en maatregelen die de MRDH 
neemt vanuit haar kerntaken.  
 
Sinds mei 2020 werken de gemeenten onder begeleiding van de MRDH-organisatie 
samen aan fase 2 van het Programma, omdat de ambitie nog niet wordt gerealiseerd. 
Aanvullende maatregelen (ten opzichte van fase 1) die gemeenten nemen worden 
toegevoegd aan het Programma, gemeenten delen kennis over hun eigen uitwerkingen 
van maatregelen en ze werken samen de 4 kansen voor regionale samenwerking uit: 
duurzaam inkopen van zwaar materieel, verduurzaming van logistiek, werkgebonden 
mobiliteit en deelmobiliteit.  
 
Aanleiding: Verzoek Adviescommissie delen informatie over duurzame mobiliteit 
Portefeuillehouder Huijsmans heeft tijdens de vergadering van de AcVa op 7 oktober jl. 
een toelichting gegeven op het Programma duurzame mobiliteit. Tijdens de bespreking 
heeft een aantal van u aangegeven behoefte te hebben aan een overzicht welke 
maatregelen welke gemeenten uitvoeren op dit gebied en eventueel met best practices 
of een ranking. Op deze manier wordt kennis gedeeld en is inzichtelijk welke stappen al 
genomen worden door de gemeenten en welke stappen nog gezet worden. Ook kunnen 
gemeenten hierdoor makkelijker met elkaar in gesprek over dit onderwerp en elkaar 
stimuleren. 
 
Resultaat: 23 factsheets duurzame mobiliteit  
Bij deze wordt ingegaan op uw verzoek en treft u in de bijlage 23 factsheets aan. Voor 
elke gemeente één factsheet met een voorbeeld van duurzame mobiliteit en een 
overzicht met maatregelen die gemeente neemt voor duurzame mobiliteit. De factsheets 
zijn opgesteld op basis van de informatie die gemeenten zelf tot en met januari 2021 
hebben aangeleverd. Uw raad is over deze informatie geïnformeerd in 2019/2020, soms 
onder een andere noemer zoals een nieuwe mobiliteitsvisie.  
Deze informatie wordt opgenomen in fase 2 van het Programma duurzame mobiliteit en 
is de basis voor de bepaling van het effect op de reductie van de CO2-uitstoot door de 
maatregelen die de gemeenten nemen naast de maatregelen die de MRDH vanuit haar 
kerntaken neemt. Op 9 juni wordt een stand van zaken ten opzichte van de ambitie van 
30% CO2-reductie in 2025 in verkeer gepresenteerd aan de BcVa. Deze informatie 
wordt na de BcVa met de AcVa gedeeld.  
 
Tijdens vergadering: kennisnemen van de factsheets over duurzame mobiliteit 
Op uw verzoek worden de factsheets gedeeld zodat u een overzicht heeft van de 
maatregelen voor duurzame mobiliteit per gemeente en welke voorbeelden/best 
practices van duurzame mobiliteit er zijn. De 23 factsheets worden niet tijdens de 

Adviescommissie   
Vervoersautoriteit 
7 april 2021 
agendapunt 4 



 

 

vergadering één voor één besproken. U kunt kennisnemen van de factsheets en tijdens 
de vergadering zal in ieder geval Adviescommissielid Claessen het voorbeeld van 
duurzame mobiliteit uit de gemeente Vlaardingen toelichten. Mochten andere leden ook 
het voorbeeld uit de eigen gemeente willen toelichten, dan kunnen zij zich melden bij 
bestuurlijkezakenva@mrdh.nl en kan de MRDH-organisatie ondersteunen met 
bijvoorbeeld het maken van een presentatie.  
 
Voor vragen over bestuurlijke, lokale keuzes en inhoudelijke afwegingen van 
maatregelen kunt u terecht bij uw eigen gemeente. 
Technische vragen over de factsheets voor wat betreft de effectberekening of over wat 
een maatregel precies inhoudt, kunt u schriftelijk stellen aan de MRDH-organisatie via 
bestuurlijkezakenva@mrdh.nl.  

Communicatie Vanuit de MRDH vindt er geen communicatie plaats over de factsheets.  

Bijlagen 1. 23 factsheets maatregelen duurzame mobiliteit  
2. Omschrijving maatregelen duurzame mobiliteit 

Gevolgde 
procedure 

Bestuurscommissie 17 maart 2021 

Verdere 
procedure 

Bestuurscommissie 9 juni 2021 

Zienswijzetermijn n.v.t. 

Dagelijks bestuur n.v.t. 
Algemeen bestuur n.v.t. 
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Omschrijving maatregelen 
Inclusief een toelichting op de  effectenberekeningen  

 CE Delft 

Committed to the Environment 

 

CE Delft draagt met onafhankelijk onderzoek en advies bij aan een duurzame samenleving. Wij zijn 

toonaangevend op het gebied van energie, transport en grondstoffen. Met onze kennis van techniek, beleid en 

economie helpen we overheden, NGO’s en bedrijven structurele veranderingen te realiseren. Al 40 jaar werken 

betrokken en kundige medewerkers bij CE Delft om dit waar te maken. 

 

Delft, CE Delft, 10 februari 2021 

 

 

 

 

Deze notitie is opgesteld door: Arno Schroten, Louis Leestemaker, Anne Kleijn 
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Maatregelomschrijvingen en toelichting effectberekening 

per maatregel 

Tabel 1 geeft een omschrijving van de gemeentelijke maatregelen zoals die zijn opgenomen 

in de factsheets per gemeente. Tevens wordt in deze tabel een toelichting gegeven op de 

wijze waarop de effecten voor deze maatregelen zijn bepaald. Deze tabel is een 

aangepaste versie van de Tabel in Bijlage C van de studie ‘Effectbepaling Regionaal 

Maatregelenpakket MRDH’.  

 

De berekening van de effecten van maatregelen is volgens twee methodieken uitgevoerd:  

1. De maatregelen waarvoor specifieke informatie is aangeleverd door de gemeenten zijn 

met behulp van deze informatie doorgerekend (maatwerkberekeningen); 

2. Maatregelen waarvoor geen specifieke informatie is aangeleverd zijn doorgerekend op 

basis van een ‘default berekening’. 

 

Voor de default berekeningen geldt een grotere mate van onzekerheid, omdat voor deze 

berekeningen door CE Delft een inschatting is gemaakt van hoe de maatregel precies is 

ingevoerd of kan worden ingevoerd in de gemeente. 

 

Tabel 1 – Maatregelomschrijving en toelichting op effectberekening 

Nr. Maatregel Omschrijving Toelichting op effectberekening 

A6 ZE doelgroepenvervoer Het doelgroepenvervoer in alle 

gemeenten is per 2030 100% zero-

emissie; tussendoel in 2025 55%; 

in de transitieperiode wordt 

minimaal groen gas gevraagd; 

gemeenten nemen de 

minimumeisen op bij de 

eerstvolgende aanbesteding van 

concessies. 

In de default-berekening is een inschatting van de 

omvang van het doelgroepenvervoer per gemeente 

gemaakt op basis van een schaling van de cijfers 

van de gemeenten Rotterdam en Den Haag (BuyZET, 

2017).  

 

Van 8 gemeenten is aanvullende informatie 

ontvangen, waardoor een maatwerkberekening 

mogelijk werd. Hierbij is — waar relevant voor de 

effecten in 2025 — ook rekening gehouden met 

lokale doelstellingen op het gebied van schonere 

brandstoffen (nog niet volledig ZE). 

A7 ZE groen onderhoud Het groenonderhoud in alle 

gemeenten is per 2030 100% zero-

emissie; tussendoel in 2025 50%; 

gemeenten nemen de minimum 

eisen op bij de aanbesteding van 

onderhoudscontracten. 

Aan deze maatregel is geen afzonderlijk effect 

toegekend, om dubbeltellingen met maatregel A9 

te voorkomen.  

 

A8 ZE bestratings- en 

rioleringswerkzaamheden 

De bestratings- en 

rioleringswerkzaamheden in alle 

gemeenten zijn per 2030 100% 

zero-emissie; tussendoel in 2025 

50%; gemeenten nemen de 

minimumeisen op bij de 

aanbesteding van 

onderhoudscontracten. 

In de default-berekening is aangenomen dat 5% van 

de emissie van mobiele werktuigen in de bouw 

betrekking heeft op bestratings- en 

rioleringswerkzaamheden. Op basis van cijfers uit 

de Emissieregistratie en het CBS is hiermee een 

inschatting gemaakt van het effect van ZE-

maatregelen voor bestratings- en 

rioleringswerkzaamheden (Emissieregistratie, 

2020).  

 

Van 2 gemeenten is aanvullende informatie 

ontvangen, waardoor een maatwerkberekening 
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mogelijk werd. Hierbij is — waar relevant voor de 

effecten in 2025 — ook rekening gehouden met 

lokale doelstellingen op het gebied van schonere 

brandstoffen (nog niet volledig ZE). Voor 2 andere 

gemeenten is deze maatregel geïntegreerd met A9 

(eigen wagenpark) en komt het effect daar terug.  

A9 ZE eigen wagenpark Het eigen wagenpark van 

gemeenten c.q. geleast materieel 

is per 2025 100% zero-emissie. 

In de default-berekening is de grootte van het eigen 

wagenpark geschaald naar inwoneraantal op basis 

van gegevens van de gemeente Rotterdam. Er is 

vervolgens een correctie uitgevoerd om rekening te 

houden met het feit dat Rotterdam geen 

gemiddelde MRDH-gemeente is.  

 

13 gemeenten hebben aanvullende informatie 

aangeleverd zodat een maatwerkberekening 

mogelijk was.  

A10 ZE zakelijk verkeer 

gemeenten 

Alle zakelijk verkeer van 

gemeenten is per 2025 100% zero-

emissie. 

Aan deze maatregel is in de default-berekening 

geen effect toegekend, vanuit de aanname dat de 

maatregel overlap heeft met maatregel A9 (ZE 

eigen wagenpark) en/of maatregel A11 

(Mobiliteitsplan gemeenten). 4 gemeenten hebben 

echter aanvullende informatie aangeleverd waaruit 

bleek dat voor deze gemeenten de maatregel geen 

overlap vertoonde. Voor deze 4 gemeenten is een 

maatwerkberekening uitgevoerd.  

A11 Mobiliteitsplan 

gemeenten 

Alle gemeenten stellen in 2019 

een mobiliteitsplan op met als 

doelstelling 30% minder CO2 in het 

woon-werk en zakelijk verkeer per 

2021. 

In de default-berekening is het aantal 

gemeentelijke werknemers geschaald naar inwoners 

per gemeente, op basis van gegevens van Delft, Den 

Haag en Rotterdam. Dit werd gecombineerd met 

werkgelegenheidscijfers van het CBS en de CO2-

uitstoot van personenauto’s.  

 

11 gemeenten hebben aanvullende informatie 

aangeleverd zodat een maatwerkberekening 

mogelijk was. 

B4 Metropolitane fietsroutes Het aanleggen van metropolitane 

fietsroutes. 

In de default-berekening wordt het aantal aan te 

leggen kilometers fietspad geschaald naar inwoners 

op basis van de totale opgave van de MRDH. De 

centrale aanname is dat 10% van de fietskilometers 

eerst met de auto uitgevoerd werd.  

 

2 gemeenten hebben aanvullende informatie 

aangeleverd zodat een maatwerkberekening 

mogelijk was. 

B5 Nieuwe 

vervoerconcepten 

Elke gemeente gaat in 2019 aan 

de slag met minimaal een pilot 

met nieuwe vervoerconcepten 

(zoals automatisch vervoer, 

Mobility as a Service, deelauto’s 

en truck platooning in het 

goederenvervoer); start pilot in 

Aan deze maatregel is in de default-berekening 

geen effect toegekend. 

 

Toelichting: de definitie van de maatregel is te 

vaag, het effect is sterk afhankelijk van de 

vormgeving van de pilot en het is onzeker of de 

pilot in 2025 nog effect zou hebben.  
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2020. Bij gebleken succes worden 

pilots regionaal opgeschaald. 

7 gemeenten hebben aanvullende informatie over 

hun geplande pilots aangeleverd, waardoor een 

maatwerkberekening mogelijk was. 

B6 Gedifferentieerde 

parkeertarieven 

Opstellen van een plan om 

regiobreed gedifferentieerde 

parkeertarieven in te voeren op 

basis van de milieucategorie van 

voertuigen, uiterlijk gereed in 

2020; uitvoering in fases vanaf 

2021. 

De default-berekening baseert zich op eerdere 

literatuur van CE Delft (2011) waaruit blijkt dat het 

implementeren van gedifferentieerde 

parkeertarieven in het centrumgebied leidt tot een 

CO2-reductie van 0,2-0,6%. In de default-berekening 

hanteren we hierbij het gemiddelde van 0,4%. Dit 

wordt gecombineerd met de CO2-uitstoot van 

personenauto’s.  

 

1 gemeente heeft aanvullende informatie 

aangeleverd, waardoor een maatwerkberekening 

mogelijk was. 

B7 Logistiek makelaar Versterkte inzet van de logistiek 

makelaar. Per 2019 worden extra 

makelaars ingezet om bedrijven te 

ondersteunen bij het maken van 

slimme logistieke keuzes, gericht 

op het verminderen van verkeers- 

en vervoersbewegingen. 

Aan deze maatregel is geen effect toegekend. 

 

Toelichting: de plannen voor de inzet van logistiek 

makelaars omvatten (nog) geen kwantitatieve 

doelstellingen voor CO2-reductie. Ook zijn er (nog) 

geen andere KPI’s met gemeenten afgesproken. De 

plannen zijn daarom op dit moment te weinig 

concreet om een effect aan toe te kennen. 

B8 Laadinfrastructuur en 

maatregelen elektrische 

auto’s 

Uitbreiden laadinfrastructuur voor 

elektrische auto’s 

(laadinfrastructuur in lijn brengen 

met groei-ambitie elektrisch 

rijden). Alle gemeenten werken 

daarvoor plannen uit voor een 

wijkgerichte aanpak elektrisch 

rijden elektrische auto’s in 2025); 

plannen omvatten 

communicatie/participatie met 

bewoners, pilots met terug 

levering elektriciteit, 

laadinfrastructuur, parkeerbeleid, 

deelauto’s, prijsprikkels (bijv. 

laadtegoed, voordelig lenen), 

privileges (gebruik busbanen, 

voordeliger parkeren). Plannen 

zijn in 2019 gereed. 

Aan deze maatregel is geen effect toegekend. 

 

Toelichting: het stimuleren van het gebruik van 

elektrische auto’s is grotendeels landelijk beleid 

(bijv. via subsidieregelingen). Aan de gemeenten is 

gevraagd of zij de verwachte landelijke trend 

volgen en daarmee faciliterend zijn in hun beleid 

omtrent elektrische auto’s, of dat zij actief 

stimulerend zijn om voorop te lopen op de 

landelijke trend. De meeste MRDH-gemeenten 

gaven aan dat ze faciliterend en volgend zijn. 

Enkele gemeenten voeren ook beleid in het 

proactief plaatsen van laadpalen op strategische 

locaties. Aanvullende stimulerende maatrelen voor 

elektrisch vervoer (zoals lokale subsidies, 

prijsprikkels of privileges) zijn geen onderdeel van 

het (voorgenomen) gemeentelijk beleid. 

 

In totaal zien wij het gemeentelijk beleid rondom 

elektrisch rijden als faciliterend beleid voor de 

landelijke stimuleringsregelingen voor elektrisch 

personenvervoer en kennen wij geen aanvullend 

effect toe aan deze maatregel. 

B9 Regionale tariefstelling 

laadinfrastructuur 

De gemeente voert onderzoek uit 

naar een regionale tariefstelling 

voor het gebruik van 

laadinfrastructuur. 

Aan deze maatregel is geen effect toegekend. 

 

Uit de werksessies met gemeenten is gebleken dat 

een groot deel van de gemeenten een gezamenlijke 

inkoopconcessie heeft voor laadpalen in de publieke 
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ruimte en dat er dus al overleg en samenwerking 

plaatsvindt rondom tariefstellingen. 

 

Verder geldt dezelfde argumentatie als bij B8: wij 

zien het lokale/regionale beleid zoals dat nu wordt 

gevoerd of is voorgenomen als faciliterend aan het 

landelijke beleid en kennen hieraan geen extra 

effect toe. 

B10 Laadinfrastructuur bij 

VVE’s 

Laadinfrastructuur bij VVE’s: alle 

gemeenten voeren uiterlijk in 

2021 een EV-ready eis in via 

parkeernorm nieuwbouw en 

stimuleren de realisatie van 

laadpalen bij VVE’s. 

Aan deze maatregel is geen effect toegekend. 

 

Toelichting: uit navraag bij gemeenten blijkt dat 

sommige gemeenten VVE’s actief informeren en 

ondersteunen bij het plaatsen van laadpalen (en 

wat daar in de bestaande omgeving bij komt 

kijken). Met dit beleid wordt mogelijk gemaakt dat 

ook inwoners van appartementengebouwen over 

kunnen stappen op elektrisch rijden. Echter, dit 

effect is faciliterend aan het landelijk beleid waarin 

elektrisch rijden (fiscaal) wordt gestimuleerd. 

B11 Werkgeversaanpak Alle gemeenten maken in 2019 

afspraken met de 10 grootste 

werkgevers per gemeente gericht 

op CO2-reductie in het zakelijk en 

woon-werkverkeer van hun 

werknemers. 

Het totaal aantal te bereiken arbeidsplaatsen in de 

MRDH met deze maatregel is vastgesteld op 50.000. 

In de default-berekening wordt het aantal 

arbeidsplaatsen per gemeente geschaald naar 

inwoneraantal. De beoogde CO2-reductie voor de 

arbeidsplaatsen die bereikt worden bedraagt 30%, 

dit wordt gecombineerd met de CO2-uitstoot van 

personenauto’s voor woon-werk en zakelijk 

verkeer.  

 

7 gemeenten hebben aanvullende informatie 

aangeleverd, waardoor een maatwerkberekening 

mogelijk was.  

B12 Lagere parkeernormen Alle gemeenten hanteren een 

lagere parkeernorm bij 

nieuwbouw en stellen hiervoor 

uiterlijk in 2020 — en zo mogelijk 

afgestemd met behulp van 

regionale normen — een plan op. 

Uit onderzoek van het CROW (2017) blijkt dat een 

10% lagere parkeernorm 7,5% minder auto’s 

oplevert. Aangezien het uit de maatregel-

omschrijving onduidelijk is hoeveel lager de 

parkeernorm wordt, is er in de default-berekening 

vanuit gegaan dat er per gemeente 2% minder 

parkeerplekken zullen zijn.  

 

14 gemeenten hebben aanvullende informatie 

aangeleverd, waardoor een gedetailleerdere 

maatwerkberekening mogelijk was op basis van 

oude en nieuwe parkeernormen, en voor hoeveel 

woningen per gemeente de nieuwe parkeernormen 

zullen gaan gelden.  

B13 Betaald parkeren in alle 

centra 

In de centra van alle gemeenten 

wordt/is betaald parkeren 

ingevoerd; gemeenten stellen 

uiterlijk in 2020 een 

gemeenschappelijk kader op om 

parkeertarieven op elkaar af te 

In de default-berekening is het effect van deze 

maatregel op nul gezet voor de gemeenten die al 

betaald parkeren ingevoerd hebben. Voor de 

gemeenten waar momenteel nog geen betaald 

parkeren geldt, bestaat het effect van deze 

maatregel uit twee delen, het bewonersparkeren en 
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stemmen en regionale 

concurrentie te vermijden. 

het straatparkeren. Voor het bewonersparkeren 

wordt er gerekend met de elasticiteit van het 

autobezit (-0,115) uit CE Delft (2011), waarbij 

hogere vaste kosten van de auto leiden tot minder 

autobezit. Voor het straatparkeren rekenen we met 

een elasticiteit voor het autogebruik (-0,5) uit CE 

Delft (2009), waarbij hogere variabele kosten van 

de auto leiden tot minder autogebruik. 

 

2 gemeenten die al betaald parkeren ingevoerd 

hebben, hebben aangegeven dat het gebied waar 

betaald parkeren geldt waarschijnlijk uitgebreid zal 

worden voor 2025. Voor deze gemeenten hebben 

we een maatwerkberekening uitgevoerd.  

B14 Autoparkeerplekken bij  

OV-stations 

Realisatie van 800 P&R-plekken 

(met 80% bezetting) in 2025. 

In de default-berekening wordt het aantal te 

realiseren P&R-plekken per gemeente geschaald 

naar inwoner aantal. Uit onderzoek voor de eerdere 

studie ( (MRDH, 2019) — met input van Goudappel 

Coffeng) is bekend dat er, gecorrigeerd voor 

gebruik van het OV, 0,75 kilometer per bezette 

auto P&R-plek wordt bespaard. Er is geen effect 

berekend voor het realiseren van 

fietsparkeerplekken op de P&R-locaties. 

 

4 gemeenten hebben aanvullende input 

aangeleverd, waardoor het aantal te realiseren 

P&R-plekken gebaseerd kon worden op daadwerke-

lijke plannen.  

B15 Scholenaanpak Plannen voor 350 scholen in de 

MRDH om 10% van de ritten naar 

school uit de auto en met de fiets 

op per voet te realiseren. 

In de default-berekening is aangenomen dat de 

scholenaanpak leidt tot 10% van de autoritten naar 

school vervangen worden door fietsen of lopen. 

Deze cijfers zijn gebaseerd op input van Goudappel 

Coffeng over de evaluatie van de scholenaanpak in 

België. Er is per gemeente bekend hoeveel scholen 

meewerken aan School op SEEF. 

B16 ZE-zones stadslogistiek Voorbereiden instellen van ZE-

zones voor stadslogistiek in 2025; 

besluitvorming in gemeenten in 

2019. Deze maatregel is een 

invulling van de inmiddels door 22 

gemeenten ondertekende Green 

Deal Zero Emission Zes. 

In de default-berekening wordt het aandeel van de 

CO2-uitstoot van vrachtauto’s en bestelauto’s dat 

veroorzaakt wordt door stadslogistiek uit de 

literatuur gehaald (CE Delft, 2016). Een tweede 

belangrijke aanname is de expertinschatting van 

het aandeel stadslogistiek dat ZE wordt als gevolg 

van een ZE-zone in een gemeente. Dit wordt 

geschat op 10%, omdat het om het effect van een 

enkele gemeente gaat, in plaats van grootschalige 

implementatie in alle gemeenten. 

 

1 gemeente heeft aanvullende informatie 

aangeleverd waardoor een maatwerkberekening 

mogelijk was. 

B17 Logistieke hubs Voorbereiden plannen voor 

logistieke hubs (parallel aan 

In de default-berekening is er geen effect 

toegekend aan deze maatregel.  
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voorbereiden ZE-zones); eind 2019 

gereed. 

Toelichting: de definitie van de maatregel is te 

vaag en het effect is sterk afhankelijk van 

belangrijke nuances in de voorbereide plannen.  

 

4 gemeenten hebben echter aanvullende informatie 

geleverd, waaruit bleek dat de plannen voor hun 

logistieke hubs al verder gevorderd waren. 

Daardoor was een maatwerkberekening mogelijk.  

B18 Talking Traffic De gemeente onderzoekt de 

toepassing van Talking Traffic en 

slimme verkeerslichten. Doel: 

beter rijgedrag en minder 

uitstoot, minder zoekverkeer naar 

parkeerplaatsen, mogelijke 

prioritering voor gewenste doel-

groepen, verkorting rittijd OV-

voertuigen, fietsvriendelijke 

regelingen op hoofdfietsroutes en 

een betere detectie van fietsers. 

Aan deze maatregel is geen effect toegekend. 

 

Toelichting: veel (bijna alle) gemeenten geven aan 

iVRI’s te plaatsen in de komende jaren. Echter, het 

effect van iVRI’s is nog onduidelijk, is sterk 

afhankelijk van de lokale situatie en hoe de iVRI’s 

worden ingeregeld: enerzijds kunnen iVRI’s worden 

ingezet om de doorstroming van het autoverkeer te 

bevorderen (wat zowel een positief als een negatief 

effect op CO2-emissie kan hebben), anderzijds 

kunnen iVRI’s ook worden ingezet om juist fietsers 

voorrang te geven en hiermee het fietsgebruik te 

ontmoedigen. Er is te weinig onderzoek bekend om 

een effectberekening uit te voeren. Ook hebben de 

plannen van gemeenten nog een verdere uitwerking 

nodig om inzicht te krijgen in mogelijke effecten. 

B19 Wagenpark adviseur De gemeente schakelt een 

wagenparkadviseur in waarmee in 

samenwerking te benaderen 

bedrijven worden geselecteerd. 

De wagenparkadviseur adviseert 

deze bedrijven over de aanschaf 

van schone voertuigen voor in het 

wagenpark. De wagenparkadviseur 

werkt waar nodig samen met de 

Verkeersonderneming en 

Bereikbaar Haaglanden. 

Aan deze maatregel is geen effect toegekend. 

 

Toelichting: de plannen voor de inzet van 

wagenparkadviseurs omvatten (nog) geen 

kwantitatieve doelstellingen voor CO2-reductie. Ook 

zijn er (nog) geen andere KPI’s met gemeenten 

afgesproken. De plannen zijn daarom op dit 

moment te weinig concreet om een effect aan toe 

te kennen. 

C1 Pilots innovatieve 

beprijzing 

Selecteren en voorbereiden van 

enkele kansrijke pilots (met een 

breed regionaal draagvlak) voor 

innovatieve vormen van beprijzing 

van het wegverkeer (aanvullend 

op de rijksmaatregelen voor 

beprijzing goederen–vervoer); de 

voorstellen voor deze pilots zijn 

gereed om te worden ingebracht 

in het BO MIRT van 2020). 

In de default-berekening is deze maatregel 

vormgegeven in de vorm van een congestieheffing 

in de centra en kernen van gemeenten. Een aantal 

belangrijke expertinschatting zijn gebruikt bij deze 

berekening, waaronder het deel van de CO2-uitstoot 

dat geraakt wordt door de heffing (10%), de 

reductie van het verkeer als gevolg van die heffing 

(15%) en het percentage reizigers dat als gevolg van 

de heffing een OV-alternatief kiest (40%).  

 

Geen enkele gemeente heeft aanvullende 

informatie geleverd. Er zijn dan ook geen 

maatwerkberekeningen uitgevoerd voor deze 

maatregel. 
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D3 Richtlijn bouwen bij OV-

locaties 

Richtlijn ontwikkelen voor 

toekomstige ontwikkelingen 

‘bouwen bij OV-locaties’ in alle 

MRDH-gemeenten. Richtlijn wordt 

in 2019 opgesteld en in 2020 in 

gemeenten in besluitvorming 

gebracht. 

In de default-berekening wordt het aantal woningen 

wat per gemeente rondom een OV-locatie geplaatst 

gaat worden geschaald naar het aantal inwoners. 

Vervolgens is er gerekend met de gemiddelde 

verkeersgeneratie met de auto per huishouden 

volgens het Onderzoek Verplaatsingen in Nederland. 

Op basis van onderzoek van het CPB en PBL (2016) 

hebben wij ingeschat dat het bouwen van woningen 

nabij OV-locaties ca. 10% aan autokilometers 

scheelt vergeleken met bouwen bij niet-OV-

locaties. 

 

9 gemeenten hebben aanvullende informatie 

aangeleverd waardoor een maatwerkberekening 

mogelijk was.  

D4 Modal shift korte ritten Voorbereiden plannen om in 

verkeerscirculatie fiets en OV 

voorrang te geven boven de auto. 

Doel: 10% modal shift op korte 

ritten < 15 km. Gemeenten 

ontwikkelen in 2019 voorstellen 

voor pilots. 

In de default-berekening is verondersteld dat er 

maatregelen genomen worden die in totaal 5% 

modal shift op korte ritten veroorzaken. Een expert 

inschatting is dat de helft van deze 5% ingevuld 

wordt door fietsen of wandelen, en de helft door 

OV. Uit (CE Delft, 2017) blijkt dat ritten korter dan 

15km verantwoordelijk zijn voor 19% van de CO2-

uitstoot. 

 

3 gemeenten hebben aanvullende informatie 

aangeleverd waardoor een maatwerkberekening 

mogelijk was. 

D5 Straat van de Toekomst Ontwerpen Straat van de 

Toekomst. Elke gemeente brengt 

een straat in en voor die straat 

gaat de gemeente samen met 

bewoners na welke winst er is te 

behalen is door nieuwe 

ontwikkelingen mee te nemen 

(autodelen, elektrisch rijden, 

waterberging, fiets parkeren, 

ruimte voor spelen). 

Ontwerpproces wordt voorbereid 

in 2019 en start in 2020 met 

behulp van participatietraject. 

In de default-berekening is er vanuit gegaan dat er 

500 deelauto’s in de hele regio komen ter 

ondersteuning van de straat van de toekomst. 

De auto’s worden in de regio verdeeld naar 

inwoneraantal. Op basis van input van Goudappel 

Coffeng is geconcludeerd dat 1 deelauto 5 

individuele auto’s vervangt, en dat een deelauto 

circa 2 keer zo veel kilometers maakt als een 

gewone auto.  

 

3 gemeenten hebben aanvullende informatie 

aangeleverd waardoor een maatwerkberekening 

mogelijk was. 

NMG1 Weren van vuile scooters Het weren van alle scooters & 

bromfietsen die niet ZE zijn uit de 

bebouwde kom. 

Data van Emissieregistratie is geraadpleegd om 

inzicht te krijgen in de CO2-, NOX- en fijnstof- 

(verbranding en slijtage) uitstoot van scooters en 

bromfietsen in de bebouwde kom 

(Emissieregistratie, 2020). De expertinschatting is 

dat 10% van de ritten van scooter/bromfiets 

vervangen worden door het OV.  

NMG2 Snelheidsverlaging op 

snelwegen naar 80 km/h 

Het verlagen van de 

maximumsnelheid op de 

snelwegen in de MRDH van 100 

km/h naar 80 km/h. 

De reductie in de gemiddelde landelijke CO2-

emissiefactor (rekening houdend met de verdeling 

van autokilometers over de verschillende 

snelheidsregimes) bij een verlaging van de 
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maximumsnelheid van 100 km/h naar 80 km/h is 

0,300% (CE Delft, 2018). Voor PM2,5 wordt dezelfde 

verlaging als CO2 gehanteerd. Voor NOX is de 

verlaging 0,433%. Op basis van data van 

Emissieregistratie (2020) is het aandeel van de 

uitstoot op snelwegen ten opzichte van de totale 

uitstoot op alle wegen berekend, dit wordt geplakt 

op de referentie-uitstoot in de regio in 2025.  

NMG3 ZE materieel bouw Extra maatregelen gericht op 

bouwlogistiek leiden tot een 5% 

besparing van emissies van de 

mobiele werktuigen in de bouw. 

Op basis van CBS-data is een schatting gemaakt van 

de CO2-emissie van mobiele werktuigen in de bouw, 

wat is geschaald naar de MRDH-regio. Hiervan is 5% 

door deze maatregel gereduceerd. 
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CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Introductie elektrische deelscooters 
In de gemeente Albrandswaard zijn we in 2020 gestart met de elektrische deelscooters. De gemeente 

Albrandwaard is dankzij de metrohaltes Rhoon en Poortugaal goed bereikbaar met het openbaar 

vervoer. Het voor- en natransport heeft een grote boost gekregen door de introductie van de 

elektrische deelscooters. De locaties binnen onze gemeente die lastiger te bereiken zijn met de bus 

zijn nu goed bereikbaar dankzij de elektrische deelscooters. De scooters worden veelvuldig gebruikt en 

de overlast van geparkeerde scooters is na een korte gewenperiode erg gering. 

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 

Gemeente Albrandswaard 
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2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd Onderdeel van beleid3 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Onderdeel van beleid 49 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 142 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 16 

B8 Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's 

Onderdeel van beleid 0 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 0 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 2 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 105 

A6 ZE doelgroepenvervoer Nog geen onderdeel van beleid 36 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 100 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Nog geen onderdeel van beleid 0 

B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Nog geen onderdeel van beleid 135 

B12 Lagere parkeernormen Nog geen onderdeel van beleid 89 

B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

B18 Talking traffic Nog geen onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Nog geen onderdeel van beleid 128 

D5 Straat van de Toekomst Nog geen onderdeel van beleid 6 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 65 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 145 

 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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B16 ZE-zones stadslogistiek Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 315 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 370 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 1.499 

 Totaaleffect maatregelenpakket 
gemeente6  277 

Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 

18%

29%
53%

Reductiepotentieel CO2-maatregelen mobiliteit
Gemeente Albrandswaard

Potentieel totaaleffect in 2025 1.499 ton

Onderdeel van beleid

Nog geen onderdeel van
beleid

Geen bestuurlijk
draagvlak/n.v.t.



 

  

1 CO2-effect gemeentelijke maatregelen Programma Duurzame Mobiliteit MRDH  2 maart 2021 
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Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Meer reizigers gebruik laten maken van station Barendrecht 
Het station van Barendrecht heeft een groot potentieel waar nog maar beperkt gebruik van wordt 

gemaakt. Het station ligt aan de rand van het dorp, waardoor de reisafstand vanuit onder meer 

Carnisselande relatief lang is. Daarnaast liggen er aan de oostzijde van het station enkele kavels braak 

tegen het station aan. De gemeente Barendrecht ziet hierin een groot onbenut potentieel. Zeker nu de 

NS in 2022 elke tien minuten een sprinter gaat laten rijden tussen Rotterdam en Dordrecht en de 

ambitie heeft om dit te verhogen naar elke 5 minuten een sprinter. 

 

Om meer treinreizigers gebruik te laten maken van station Barendrecht werkt de gemeente 

Barendrecht in twee richtingen. In westelijke richting verbeteren we de fietsroutes en OV-verbindingen 

tussen het station en de woonwijken. Hierdoor wordt het gebruik van de trein een aantrekkelijker 

alternatief voor de auto. In oostelijke richting heeft de gemeente de ambitie om het gebruik van het 

omliggende gebied te intensiveren. Direct naast de entree van het station verschijnt de komende jaren 

een nieuwe wijk waar wonen, werken en educatie samen moeten komen – De Stationstuinen. In het 

gebied moeten 2.500 tot 3.000 woningen komen. Om bewoners en werknemers in het gebied zo veel 

mogelijk te stimuleren om gebruik te maken van het OV en de fiets, wordt het gebied autoluw 

ontwikkeld. In het gebied komen goede voorzieningen om te lopen, fietsen en het OV te gebruiken. 

Daarnaast wordt er ingezet op het gebruik van deelmobiliteit en een reductie van het aantal 

parkeerplaatsen. Door deze uitgangspunten wordt een interessant gebied ontwikkeld met een 

aantrekkelijke buitenruimte. 

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 

Gemeente Barendrecht 
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cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Onderdeel van beleid 50 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 273 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 31 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Onderdeel van beleid 260 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 2 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 0 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 202 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 603 

A6 ZE doelgroepenvervoer Nog geen onderdeel van beleid 69 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 191 

 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B12 Lagere parkeernormen Nog geen onderdeel van beleid 1.814 

B16 ZE-zones stadslogistiek Nog geen onderdeel van beleid 1.640 

B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

B18 Talking traffic Nog geen onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

D5 Straat van de Toekomst Nog geen onderdeel van beleid 11 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 304 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 392 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 1.820 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 6.742 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  1.251 

Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

BOA’s volledig uitgerust met duurzame vervoersmiddelen 

In de afgelopen periode zijn de BOA’s volledig uitgerust met duurzame vervoersmiddelen als elektrische 

auto en meerdere elektrische scooters. De voertuigen zijn in eigen beheer. Opgeladen wordt op de 

eigen Stadswerf, waar ook een laadpaal geplaatst is in de garage.  

 

De 2 Boa’s en wisselende extra toezichthouders hebben de sleutels in ontvangst genomen van 1 nieuwe 

elektrische auto en 2 elektrische scooters. De voertuigen vervangen de oude benzine auto en zijn 

voorzien van de landelijke ‘striping’ voor toezicht en handhaving in en door gemeenten. Hierdoor is de 

herkenbaarheid en zichtbaarheid van de Boa’s sterk verbeterd. 

 

Door de extra komst van de scooters zijn de Boa’s sneller op plaatsen waar een auto niet makkelijk 

kan komen. De herkenbare voertuigen zijn nu ook beschikbaar voor de extra toezichthouders. Zij 

versterken het team toezicht en handhaving de komende tijd. 
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Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

 

 

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
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Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 24 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 2 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 0 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 0 

A7 ZE groen onderhoud Nog geen onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 24 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 0 

B4 Metropolitane fietsroutes Nog geen onderdeel van beleid 11 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Nog geen onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B12 Lagere parkeernormen Nog geen onderdeel van beleid 208 

B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Nog geen onderdeel van beleid 154 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 38 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 78 

B7 Logistiek makelaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B11 Werkgeversaanpak Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 91 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 144 

B16 ZE-zones stadslogistiek Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 313 

B18 Talking traffic Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B19 Wagenpark adviseur Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 411 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 154 

D5 Straat van de Toekomst Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 4 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 1.456 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  23 

 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 
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CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

ParkShuttle Rivium en deelmobiliteit 
Duurzame mobiliteit kan worden bereikt door het voorkomen van verplaatsingen (bijvoorbeeld 

thuiswerken) en/of schonere verplaatsingen. Ook schoon openbaar vervoer draagt daaraan bij. Zo 

werkt Capelle aan den IJssel met vervoerder Connexxion en voertuigleverancier 2getthere aan de derde 

generatie ParkShuttle. Dit is een zelfrijdend, elektrisch aangedreven OV systeem dat als first – lastmile 

oplossing fungeert tussen metrostation Kralingse Zoom en bedrijventerrein Rivium.  

 

Sinds de introductie zijn al meer dan 10 miljoen mensen vervoerd. Af en toe was het systeem niet 

beschikbaar wegens onderhoud aan de baan e.d. en werd vervangend vervoer ingezet met gewone 

bussen. Dan blijkt de vervoervraag direct in te zakken. De shuttle blijkt daarmee niet alleen groen, 

maar ook heel attractief. Bovendien zal het de backbone worden van de ontsluiting van de nieuwe 

stadswijk Rivium, wat aangevuld gaat worden met allerlei vormen van deelmobiliteit e.d. Daarmee kan 

op Rivium invulling worden gegeven aan een proces richting de gewenste transitie duurzame mobiliteit.   

 

 

  

Gemeente Capelle a/d IJssel 
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Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Onderdeel van beleid 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Onderdeel van beleid 264 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 43 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Onderdeel van beleid 0 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 279 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 334 

D5 Straat van de Toekomst Onderdeel van beleid 16 

A6 ZE doelgroepenvervoer Nog geen onderdeel van beleid 95 

A7 ZE groen onderhoud Nog geen onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 73 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 377 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 0 

B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Nog geen onderdeel van beleid 358 

B12 Lagere parkeernormen Onderdeel van beleid 1.482 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Nog geen onderdeel van beleid 1 

B15 Scholenaanpak Nog geen onderdeel van beleid 2 

B16 ZE-zones stadslogistiek Nog geen onderdeel van beleid 647 

B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

B18 Talking traffic Nog geen onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 169 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 876 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 4.412 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  2.460 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 
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CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Parkeertransitie en MobiliteitsProgramma Delft 
In juli 2020 heeft de gemeenteraad de Parkeertransitie vastgesteld en in januari 2021 het 

MobiliteitsProgramma Delft (MPD). Vanuit het MPD wordt de focus gelegd bij de voetganger en de 

fietser. In de Parkeertransitie is onder andere vastgelegd dat het mogelijk is om in de omgeving van 

grootschalige ontwikkelingen gereguleerd parkeren in te voeren. Door vervolgens met lage 

parkeernormen te werken in combinatie met het uitsluiten van het recht op parkeervergunningen voor 

de nieuwe bewoners wordt het autobezit terug gedrongen. De lage parkeernorm is geregeld in een 

beleidslijn waarin, afhankelijk van de aanwezigheid van parkeerregulering in de omgeving en de 

nabijheid van een station, een korting kan worden gegeven op de parkeernorm die oploopt tot 30%. 

  

Door op deze manier bij nieuwe ontwikkelingen minder parkeerplaatsen te realiseren wordt het gebruik 

van voet, fiets en ov gestimuleerd. Dit wordt aangevuld met de inzet van deelmobiliteit. In Nieuw Delft 

resulteert dit in, voor zover nu bekend, vijf ontwikkellocaties waar in totaal ongeveer 30 à 35 

deelauto’s worden ingezet, aangevuld met e-bikes en bakfietsen. Deze deelvoertuigen zijn niet alleen 

bestemd voor de bewoners van deze ontwikkellocaties, maar worden openbaar toegankelijk. Ook 

bewoners van de overige omliggende wijken (waaronder de binnenstad) kunnen dus gebruik maken van 

deze deelvoertuigen. Het aanbod aan deelauto’s en deel(bak)fietsen is complementair aan de twee 

aanbieders van elektrische deelscooters die nu in Delft actief zijn. 

  

Gemeente Delft heeft zich actief ingezet bij de inzet van deelmobiliteit door zelf een openbare 

aanbesteding te doen voor een aanbieder van deelmobiliteit in Nieuw Delft. Particuliere kavelkopers 

worden actief gestimuleerd om geen parkeerplaats af te nemen in de parkeergarage maar deel te 

nemen in dit deelmobiliteitsproject. 

  

Gemeente Delft 
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Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
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Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 145 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 46 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Onderdeel van beleid 0 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 66 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 419 

B7 Logistiek makelaar Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Onderdeel van beleid 2 

B12 Lagere parkeernormen Onderdeel van beleid 100 

B13 Betaald parkeren in alle centra Onderdeel van beleid 0 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 1 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 40 

B16 ZE-zones stadslogistiek Onderdeel van beleid 1.848 

B18 Talking traffic Onderdeel van beleid 0 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 427 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 746 

A7 ZE groen onderhoud Nog geen onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 110 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 229 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Nog geen onderdeel van beleid 377 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

D5 Straat van de Toekomst Nog geen onderdeel van beleid 24 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 2.161 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 5.932 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  3.379 

 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 
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Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Autodeelcoöperaties DEEL 
Uitdagingen: 

• Dit voorbeeld biedt een oplossing voor het verlagen van de parkeerdruk en het efficiënter 
omgaan met de openbare ruimte. Bewoners van deelcoöperaties delen gezamenlijk een aantal 
elektrische deelauto’s. Eigen auto’s (en vergunningen) worden weggedaan. Soms zelfs gesloopt. 
1 elektrische deelauto vervangt hierbij minimaal 2 fossiele privé-auto’s, maar vaak meer. Dit 
levert ruimte op in de woonstraten, die de bewoners anders kunnen gaan benutten.  

 

Stakeholders/samenwerkingspartners: 
• DEEL heeft dit idee ontwikkeld. Zij begonnen met Vrijstraten, waarbij mensen tijdelijk hun 

auto elders in een garage parkeren om de vrijgekomen ruimte op straat anders te benutten, 
bijvoorbeeld voor groen of fietsparkeren. Dit bleek niet goed te werken, omdat er een 
alternatief nodig was voor de eigen auto.  Hierdoor ontstond het idee om met een aantal 
huishoudens te gaan autodelen. DEEL heeft de coöperaties gerealiseerd met professionele hulp 
en een bijdrage van de gemeente. 

 

Succesfactoren: 
• Bewoners bepalen zelf de voorwaarden van het deelsysteem, zoals de soorten auto’s, tarieven 

en gebruiksregels. Er ontstaat een community, die breder wordt dan alleen autodelen. Deze 
community kan met andere bewoners in de straat gaan nadenken over een ander gebruik van 
de vrijgekomen parkeerplaatsen. Fijn voor de deelnemers zelf om dat het minder geld kost dan 
een eigen auto hebben. Fijn voor de andere buurtbewoners, omdat het ruimte oplevert in hun 
buurt. 

 

 

Gemeente Den Haag 



 

  

2 CO2-effect gemeentelijke maatregelen Programma Duurzame Mobiliteit MRDH  2 maart 2021 

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
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Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 1.163 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 0 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 733 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 346 

B7 Logistiek makelaar Onderdeel van beleid 0 

B8 Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's 

Onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Onderdeel van beleid 2.851 

B12 Lagere parkeernormen Onderdeel van beleid 13.021 

B13 Betaald parkeren in alle centra Onderdeel van beleid 0 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 164 

B16 ZE-zones stadslogistiek Onderdeel van beleid 4.230 

B17 Logistieke hubs Onderdeel van beleid 25 

B18 Talking traffic Onderdeel van beleid 0 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 2.223 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 2.275 

D5 Straat van de Toekomst Onderdeel van beleid 125 

NMG1 Weren van vuile scooters Onderdeel van beleid 4.546 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 2.021 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 559 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 2.102 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Nog geen onderdeel van beleid 1.148 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 0 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 4 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 5.876 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 38.202 

 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
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Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  29.676 

Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

 
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Elektrische scooters 
Sinds oktober 2019 rijden de wijkopzichters door Hellevoetsluis op witte elektrische scooters met het 

logo van de gemeente. Hierdoor zijn ze herkenbaar en beter zichtbaar voor inwoners. De wijkopzichter 

is voor de inwoners het eerste aanspreekpunt als het gaat om de openbare ruimte. Zij kunnen de 

opzichter ter plekke aanspreken en vragen stellen over het onderhoud in de wijk. Het is dan handig als 

de wijkopzichter duidelijk herkenbaar is. De gemeente heeft gekozen voor duurzame elektrische 

scooters, omdat deze stil en zuinig zijn en geen CO2 uitstoten. Daarnaast zijn de scooters wendbaar en 

makkelijk inzetbaar in de wijken. 

 

 
 

  

Gemeente Hellevoetsluis 
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Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
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Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 26 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 14 

B17 Logistieke hubs Onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 213 

A6 ZE doelgroepenvervoer Nog geen onderdeel van beleid 57 

A7 ZE groen onderhoud Nog geen onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 46 

A9 ZE eigen wagenpark Nog geen onderdeel van beleid 225 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 75 

B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Nog geen onderdeel van beleid 214 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Nog geen onderdeel van beleid 0 

B16 ZE-zones stadslogistiek Nog geen onderdeel van beleid 402 

B18 Talking traffic Nog geen onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Nog geen onderdeel van beleid 554 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Nog geen onderdeel van beleid 167 

D5 Straat van de Toekomst Nog geen onderdeel van beleid 9 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 108 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B12 Lagere parkeernormen Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 464 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 306 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 2.535 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  223 

 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 
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CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Project De Grote Kruising: duurzame mobiliteit in Krimpen aan den IJssel 
De kruising van de N210 -of C.G. Roosweg- met de Nieuwe Tiendweg en de Industrieweg in Krimpen aan 

den IJssel is een essentieel knooppunt in de drukke Algeracorridor. Scooters, fietsers, voetgangers, 

auto’s en openbaar vervoer gebruiken de Grote Kruising intensief. Het kruispunt wikkelt tienduizenden 

verkeersbewegingen van en naar de Algerabrug af. 

De kruising is nog grotendeels gefundeerd op een samengestelde onderheide constructie die dateert uit 

de jaren veertig en zestig van de vorige eeuw. Deze constructie is verzakt. Dat kan ernstige gevolgen 

hebben. Al in 2017 heeft de gemeente Krimpen aan den IJssel daarom besloten voorbereidingen te 

treffen om het kruispunt in 2021 te kunnen reconstrueren. Het doel: een goede fundering en een 

verbeterde verkeersdoorstroming. 

Behalve een goede fundering en een betere doorstroming biedt de reconstructie van de Grote Kruising 

de kans om de veiligheid en de doorstroming van het fietsverkeer sterk te verbeteren en het gebruik 

van het openbaar vervoer verder te bevorderen. 

 

Om een goede indruk te krijgen van de genomen en nog te nemen maatregelen voor de fiets en het 

openbaar vervoer: zie https://www.degrotekruising.nl/ . 

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 

Gemeente Krimpen a/d IJssel 
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toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 41 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Onderdeel van beleid 29 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 165 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Onderdeel van beleid 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Onderdeel van beleid 116 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 180 

B7 Logistiek makelaar Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Onderdeel van beleid 75 

B12 Lagere parkeernormen Onderdeel van beleid 257 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 0 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 0 

B16 ZE-zones stadslogistiek Onderdeel van beleid 114 

B18 Talking traffic Onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 70 

D5 Straat van de Toekomst Onderdeel van beleid 43 

 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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A7 ZE groen onderhoud Nog geen onderdeel van beleid 0 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Nog geen onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Nog geen onderdeel van beleid 172 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Nog geen onderdeel van beleid 122 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 35 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 97 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 1.335 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  959 

Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Fietspad Berkelsdijkje 
Samen met de buurgemeenten realiseren we een hoogwaardige fietsverbinding tussen Zoetermeer en 

Rotterdam. Dit draagt bij aan het verleiden van forenzen om de fiets te nemen in plaats van de auto. 

Door comfort en snelheid te bieden is het fijner fietsen! Ter hoogte van Berkel & Rodenrijs passeert de 

route het smalle Berkelsdijkje waar autoverkeer en fietsers nu nog de beperkte ruimte delen. Hier 

leggen we een vrijliggend fietspad aan. 

 

Samen met de aannemer Damsteegh zetten we in op het gebruik van bio-based asfalt in de onderlagen 

van het asfalt. Bio-based asfalt is een asfaltmengsel waarbij bitumen is vervangen voor lignine uit 

olifantengras, een grassoort dat snel groeit en daardoor veel CO2 uit de atmosfeer opneemt. Door een 

lagere productietemperatuur zorgt dit voor een besparing van fossiele grondstoffen en 20% CO2-

reductie. 

 

In het tracé ligt ook een fietsbrug. Deze laten we 3D printen uit gerecycled kunststof. De brug is 

bovendien later zelf ook volledig recyclebaar. De inzet van deze techniek –uniek voor een brug van 

deze omvang- draagt bij aan de innovatiekracht van de Metropoolregio. 

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 

Gemeente Lansingerland 
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toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 87 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Onderdeel van beleid 241 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 40 

B7 Logistiek makelaar Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Onderdeel van beleid 1 

B12 Lagere parkeernormen Onderdeel van beleid 3.683 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 0 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 0 

B18 Talking traffic Onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Onderdeel van beleid 0 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 59 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 14 

D5 Straat van de Toekomst Onderdeel van beleid 14 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 70 

A9 ZE eigen wagenpark Nog geen onderdeel van beleid 258 

 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 14 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Nog geen onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B16 ZE-zones stadslogistiek Nog geen onderdeel van beleid 1.095 

B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 238 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 619 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 1.329 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 6.832 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  3.643 

Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Deelmobiliteit 
Om autoritten te beperken zet Leidschendam-Voorburg in op deelmobiliteit. In maart 2021 starten 

twee aanbieders van elektrische deelscooters in de gemeente. Daarnaast lopen gesprekken met de 

twee vervoersbedrijven in de gemeente voor de uitrol van deelfietsen. Ten aanzien van deelauto’s wil 

Leidschendam-Voorburg ook het gebruik gaan versnellen. Hiertoe heeft de gemeenteraad geld 

beschikbaar gesteld om in Leidschendam-Centrum te starten met een laagdrempelig deelauto-systeem. 

Hierbij wordt ingezet op een com2021 wordt eerst een animopeiling gehouden om de wensen van de 

inwoners beter in kaart te krijgen. Vervolgens wordt het aanbesteed, waarbij het beschikbaar gestelde 

budget gebruikt kan worden om een eventuele onrendabele top in de eerste drie jaar af te vangen. 

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 202123 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3 Aangezien de gemeente Leidschendam-Voorburg geen nieuwe informatie heeft aangeleverd, zijn de resultaten in deze 

factsheet gebaseerd op de data die is aangeleverd in het najaar van 2019. 

Gemeente Leidschendam-Voorburg 
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Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid4 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW5] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 106 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 422 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 49 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 72 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B12 Lagere parkeernormen Onderdeel van beleid 781 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 1 

B18 Talking traffic Onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 687 

A7 ZE groen onderhoud Nog geen onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 88 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 296 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Nog geen onderdeel van beleid 347 

B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B13 Betaald parkeren in alle centra Nog geen onderdeel van beleid 403 

B15 Scholenaanpak Nog geen onderdeel van beleid 29 

B16 ZE-zones stadslogistiek Nog geen onderdeel van beleid 1.806 

 
4  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
5 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Nog geen onderdeel van beleid 2.043 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Nog geen onderdeel van beleid 313 

D5 Straat van de Toekomst Nog geen onderdeel van beleid 18 

B11 Werkgeversaanpak Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 401 

  Potentieel totaaleffect maatregelen6 
 6.919 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente7  1.864 

Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

 
6 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
7 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Introductie elektrische deelscooter 

In Maassluis zijn we - waarschijnlijk als velen anderen - gestart met de introductie elektrische 

deelscooter ter aanvulling van het voor en natransport openbaar vervoer. Wij hebben wel gelijk 

afspraken gemaakt omtrent het parkeren van deze scooters. Dit om een klachtenstroom te voorkomen 

van foutgeparkeerde scooters. Het loopt tot nu toe goed. De scooters worden veelvuldig gebruikt en de 

klachten zijn gering.   
 

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie   

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 

Gemeente Maassluis 
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Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van deze status). Wanneer er geen 

aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben wij gebruik gemaakt van een 

‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale cijfers effecten hebben geschaald 

naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor maatregelen die nu geen onderdeel 

zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 
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Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 63 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 0 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 3 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Onderdeel van beleid 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Onderdeel van beleid 65 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 21 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 5 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 0 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Nog geen onderdeel van beleid 0 

B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Nog geen onderdeel van beleid 174 

B12 Lagere parkeernormen Nog geen onderdeel van beleid 273 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Nog geen onderdeel van beleid 0 

B16 ZE-zones stadslogistiek Nog geen onderdeel van beleid 118 

B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

B18 Talking traffic Nog geen onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Nog geen onderdeel van beleid 147 

 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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D4 Modal shift korte ritten Nog geen onderdeel van beleid 66 

D5 Straat van de Toekomst Nog geen onderdeel van beleid 8 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 33 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 128 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 168 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 1.119 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  139 

 

Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Cittaslow: ruimte voor langzaam verkeer en recreëren 
‘Midden-Delfland met veel ruimte voor langzaam verkeer en recreëren’. Duurzame mobiliteit past 

prima binnen de Cittaslow gedachte. Cittaslow is een internationaal keurmerk voor gemeenten die de 

hoogtste kwaliteit naleven op diverse gebieden waaronder infrastructuur. Midden-Delfland is het 

beschermde landschap in de metropoolregio Rotterdam Den Haag en behoort tot de meest duurzame 

gemeente van Nederland.  

 

Een plek waar de koe gewoon in de wei staat en groenten rechtstreeks uit de kassen of van het land 

komen. Het is een plek om te skaten, fietsen, kanoën en varen in een groene oase van rust. We zijn 

dagelijks op zoek naar een bewuster leven in de moderne tijd. Voor het woon-werk/woon-school-

verkeer is name de fiets is een goed en gezond alternatief voor de auto. We investeren in goede 

fietsvoorzieningen zowel in recreatieve routes als utilitaire routes. Daarnaast onderzoeken we de 

mogelijkheid van deelauto’s. Deelauto’s zijn een goed alternatief om het autobezit onder jongeren te 

beperken en het tweede autobezit terug te dringen.  

 

We stimuleren het gebruik van duurzame energie door het faciliteren van openbare laadpalen voor 

elektrisch rijden in de openbare ruimte. We letten op de duurzaamheid van de voertuigen die we als 

gemeente aanschaffen. Zo rijdt er binnen Midden-Delfland de MUS: van deur tot deur vervoer voor 

mensen die minder mobiel zijn, op aanvraag en met een elektrisch voertuig. Ook met de inrichting van 

de woonomgeving denken we na over duurzaamheid. We hebben bijvoorbeeld ‘grasparkeren’ 

geïntroduceerd: het parkeren van voertuigen op grastegels waardoor regenwater beter en sneller 

afgevoerd kan worden. 

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 

Gemeente Midden-Delfland 
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wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 27 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 2 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 13 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 0 

B7 Logistiek makelaar Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 274 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 1 

A9 ZE eigen wagenpark Nog geen onderdeel van beleid 1 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 76 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Nog geen onderdeel van beleid 104 

B15 Scholenaanpak Nog geen onderdeel van beleid 12 

B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

D5 Straat van de Toekomst Nog geen onderdeel van beleid 5 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 138 

B12 Lagere parkeernormen Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 204 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 197 

B16 ZE-zones stadslogistiek Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 795 

B18 Talking traffic Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 853 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 81 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 2.449 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  278 

Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Pakketkluizen bij bushaltes in Nissewaard  
De startup Evanet is in samenwerking met de gemeente Nissewaard in maart 2020 een pilot duurzame 
pakketbezorging gestart bij twee bushaltes in Spijkenisse. Er zijn twee Izipack pakketkluizen 
gerealiseerd, één aan de Elementenweg bij de nieuwe wijk “De Elementen” in Spijkenisse en één aan 
de Boyleweg bij ondernemer IBDL op het bedrijventerrein “Halfweg-Molenwatering”.  
Het achterliggende idee is om de locatie van de bushaltes te gebruiken als logisch servicepunt voor 
bewoners en ondernemers om hun pakket mee te nemen op weg naar huis of hun bedrijf. Door gebruik 
te maken van een centrale pakketkluis wordt het aantal ritten met bestelbussen drastisch 
teruggebracht wat de verkeersveiligheid en leefbaarheid ten goede komt en uitstoot vermindert.  
 
Het grote verschil met bestaande pakketkluizen is dat deze kluizen van Evanet niet in eigendom zijn 
van een van de bezorgbedrijven. EVAnet kan daarom de goederen van alle mogelijke websites 
distribueren. Klanten, die een euro per maand betalen, kunnen zelf bepalen wanneer het pakketje in 
de kluis komt te liggen, ook als dat een of twee dagen later is.  
Het doel is om uiteindelijk tot een dekkend netwerk van pakketkluizen te komen in Nissewaard en 
uiteindelijk in de hele provincie. Onderzoeksbureau Goudappel Coffeng berekende dat als er bij 1400 
haltes in Zuid-Holland pakketkluizen staan, er 50 miljoen kilometers minder worden gereden.  

De pilot is tot stand gekomen dankzij ondersteuning van de provincie Zuid-Holland die opdracht heeft 

gegeven voor een proef met drie pakketkluizen in Zuid-Holland. 

 

 
Foto: Pakketkluis te Spijkenisse  
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Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
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Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 121 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 14 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 55 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 36 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Onderdeel van beleid 0 

B13 Betaald parkeren in alle centra Onderdeel van beleid 597 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 4 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 26 

B17 Logistieke hubs Onderdeel van beleid 6 

B18 Talking traffic Onderdeel van beleid 0 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 82 

D5 Straat van de Toekomst Onderdeel van beleid 20 

A7 ZE groen onderhoud Nog geen onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 110 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 334 

B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Nog geen onderdeel van beleid 453 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Nog geen onderdeel van beleid 347 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 175 

B12 Lagere parkeernormen Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 881 

B16 ZE-zones stadslogistiek Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 533 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 840 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 4.077 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  844 

 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

21%

27%

52%

Reductiepotentieel CO2-maatregelen mobiliteit
Gemeente Nissewaard

Potentieel totaaleffect in 2025 4.077 ton

Onderdeel van beleid

Nog geen onderdeel van
beleid

Geen bestuurlijk
draagvlak/n.v.t.



 

  

1 CO2-effect gemeentelijke maatregelen Programma Duurzame Mobiliteit MRDH  2 maart 2021 

CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Duurzame ontwikkeling ‘Centrumlijn’ 
Op een uniek gelegen locatie naast metrostation Pijnacker-Zuid gaat de wijk ‘Centrumlijn’ worden 

ontwikkeld. Deze ontwikkeling vindt gedeeltelijk plaats op het terrein waar zich nu nog P+R Pijnacker-

Zuid bevindt. Daarnaast heeft de gemeente een groot tekort aan woningen, waarbij er ook een opgave 

is om meer sociale bouw in de gemeente te realiseren. Dit brengt de volgende uitdagingen met zich 

mee: 

- P+R moet in deze ontwikkeling worden geïntegreerd. 

- Het aantal woningen moet zoveel mogelijk worden gemaximaliseerd, waarbij de ruimtelijke 

kwaliteit van zowel de ontwikkeling zelf als het openbaar gebied voorop staat.  

- De uitstekende ligging met het openbaar vervoer moet zoveel mogelijk worden benut.  

  

Uiteindelijk is er een plan tot stand gekomen van circa 500 woningen met een divers programma. De 

uitstekende ontsluiting via het openbaar vervoer biedt veel mogelijkheden voor duurzame mobiliteit. 

Op dit vlak komen bij deze ontwikkeling veel maatregelen samen. We gaan daarbij uit van een 

totaalconcept van duurzame alternatieven voor de auto.  

  

Zo is deelmobiliteit een integraal onderdeel van dit plan. Hierbij kunnen bewoners gezamenlijk gebruik 

maken van een gevarieerd aanbod (elektrische) deelvoertuigen. In combinatie met de directe nabijheid 

van het hoogwaardig openbaar vervoer (bus en metro) ontstaat een betrouwbaar alternatief voor de 

eigen auto.  Vanwege de kleinere afhankelijkheid van een (eigen) auto is gekozen een lage 

parkeernorm te hanteren.  

  

Een groot gedeelte van de parkeerbehoefte wordt in een parkeergarage gerealiseerd. Met 

voorzieningen voor laadinfrastructuur wordt ingespeeld op de toekomstige transitie naar elektrisch 

rijden. Als gevolg van het inpandig parkeren is de auto minder prominent aanwezig in het straatbeeld. 

Zo ontstaat een autoluwe omgeving met een groene en hoge verblijfskwaliteit waar de fiets en 

voetganger op één staan.  

  

Als mobiliteitshub krijgt de garage een bredere functie. Een gedeelte van de toekomstige 

parkeergarage wederom als P&R gebruikt. Om de parkeerruimte zo efficiënt mogelijk te gebruiken 

wordt hierbij het principe van dubbelgebruik gehanteerd. Om dit mogelijk te maken wordt een slim 

registratiesysteem uitgewerkt. Bezoekers buiten een redelijke loop- of fietsafstand houden zo de 

mogelijkheid gebruik te maken van de P&R. Bezoekers binnen een redelijke afstand worden actief 

aangemoedigd om lopend of met de fiets te komen.   

  

Dat zit gedeeltelijk in het aantrekkelijker maken en verbeteren van de fiets- en looproutes. Ook wordt 

ruimte in de garage gereserveerd voor fietsparkeren. Door het toevoegen van gemaksdiensten zoals 

fietsreparatie, oplaadfaciliteiten, deelmobiliteit en een pakketservice maken we van het geheel een 

hub. 

  

Gemeente Pijnacker-Nootdorp 
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De totaalmix van openbaar vervoer, deelmobiliteit en hoogwaardige loop- en fietsinfrastructuur vormt 

daarmee een serieus alternatief voor de auto. 

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
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Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 76 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 302 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Onderdeel van beleid 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Onderdeel van beleid 212 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 35 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 0 

B7 Logistiek makelaar Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Onderdeel van beleid 0 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 0 

B18 Talking traffic Onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Onderdeel van beleid 0 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 130 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 188 

A7 ZE groen onderhoud Nog geen onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 56 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Nog geen onderdeel van beleid 478 

B12 Lagere parkeernormen Nog geen onderdeel van beleid 527 

B15 Scholenaanpak Nog geen onderdeel van beleid 29 

D5 Straat van de Toekomst Nog geen onderdeel van beleid 79 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 95 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 329 

B16 ZE-zones stadslogistiek Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 416 

B17 Logistieke hubs Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 519 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 3.054 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  830 

 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 
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CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Metropolitane fietsroute van Westland door Vlaardingen naar Rotterdam 
De ambitie van de 23 gemeenten in de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) is om circa 250 km 

verbeterde of vernieuwde hoogwaardige fietsroutes te realiseren. Het doel is het verbinden van 

woongebieden met de locaties in de regio waar veel mensen werken en bedrijven gevestigd zijn. Een 

uitnodigende, comfortabele fietsroute zorgt voor een extra stimulans voor de inwoners om op de fiets 

naar het werk te gaan in plaats van met de auto. Dat verbetert de bereikbaarheid van de regio, 

vermindert de CO2-uitstoot en is ook gezond. Op 31 januari 2018 heeft de Bestuurscommissie 

Vervoersautoriteit (BCVa) het rapport ''Fiets in de MRDH'' vastgesteld en aansluitend zes prioritaire 

Metropolitane Fietsroutes (MFR) bepaald. Een van deze routes is de route Westland - Rotterdam. Deze 

route loopt door de gemeenten Westland, Maassluis, Vlaardingen, Schiedam en Rotterdam.  

 

Samenwerkingsovereenkomst Metropolitane Fietsroute Westland - Rotterdam 

In de BCVa van 28 oktober 2020 is besloten om akkoord te gaan met de Samenwerkingsovereenkomst 

(SOK) voor realisatie van de MFR. De SOK is door de portefeuillehouders van Westland, Maassluis, 

Vlaardingen, Schiedam, Rotterdam en de MRDH ondertekend. Met de ondertekening van de SOK zeggen 

de betrokken gemeenten de realisatie van de volledige route toe.  

 

 
 

MFR door Vlaardingen 

De MFR vormt een stimulans voor het fietsgebruik in Vlaardingen en biedt een goede fietsontsluiting 

van de nieuwe ontwikkellocaties in de Rivierzone. Deze locaties liggen direct langs het traject. De MFR 

draagt hiermee bij aan een goede bereikbaarheid en het verminderen van automobiliteit met als gevolg 

betere luchtkwaliteit en verminderd CO2-uitstoot. Met de realisatie van de MFR wordt ook een bijdrage 

geleverd aan het programma Duurzame Mobiliteit. Eerste deel wat tot MFR niveau wordt gebracht in 

Vlaardingen is de fietsroute Maassluissedijk. 

 

Gemeente Vlaardingen 
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Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
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Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 139 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 5 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 406 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Onderdeel van beleid 0 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 47 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 0 

B8 Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's 

Onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Onderdeel van beleid 386 

B12 Lagere parkeernormen Onderdeel van beleid 670 

B13 Betaald parkeren in alle centra Onderdeel van beleid 0 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 1 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 7 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 163 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 850 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Nog geen onderdeel van beleid 143 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 73 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 123 

B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B16 ZE-zones stadslogistiek Nog geen onderdeel van beleid 854 

B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

B18 Talking traffic Nog geen onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

D5 Straat van de Toekomst Nog geen onderdeel van beleid 72 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 898 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 4.255 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  2.352 

 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 
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CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Het OV naar een hoger plan met HOV-buslijnen 
De gemeente Ridderkerk investeert de komende jaren samen met de regio in het realiseren van een 

hoogwaardig netwerk van OV-buslijnen. Het plan voor HOV in Ridderkerk bevat maatregelen om de 

doorstroming van de bus op verbindingen naar Zuidplein en Kralingse Zoom te versnellen. Hierdoor 

wordt het gebruik van de bus aantrekkelijker en wordt de bereikbaarheid van Ridderkerk vergroot. 

Belangrijk onderdeel van de plannen is om rond de HOV-haltes woningen te realiseren in een hogere 

dichtheid. De introductie van HOV in Ridderkerk is daardoor ook een stimulans om de 

woningbouwopgave voor de gemeente te realiseren. Nadrukkelijk wordt bij de introductie van de HOV-

lijnen ook aandacht besteed aan de first- en last mile. Bij de haltes komen voldoende voorzieningen 

voor het stallen van fietsen. Daarnaast worden de mogelijkheden verkend voor de plaatsing van 

deelfietsen en introductie van ander vormen van deelmobiliteit. 

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 

Gemeente Ridderkerk 
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Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Onderdeel van beleid 48 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 258 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 30 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Onderdeel van beleid 245 

B13 Betaald parkeren in alle centra Onderdeel van beleid 0 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 0 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 3 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 191 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 707 

D5 Straat van de Toekomst Onderdeel van beleid 11 

A6 ZE doelgroepenvervoer Nog geen onderdeel van beleid 65 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 181 

B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B12 Lagere parkeernormen Nog geen onderdeel van beleid 549 

B16 ZE-zones stadslogistiek Nog geen onderdeel van beleid 2.212 

 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

B18 Talking traffic Nog geen onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 357 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 2.281 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 6.281 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  1.315 

Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Zero-Emissie doelgroepenvervoer 
Rijswijk heeft in 2019 het Bestuursakkoord Zero-Emissie doelgroepenvervoer ondertekend. Dit betekent 

dat de gemeente zich inspant om al het doelgroepenvervoer vanaf 2025 zero emissie te laten verlopen. 

In de, gezamenlijk met een aantal omliggende gemeenten gedane, aanbestedingen van het 

leerlingenvervoer en Wmo vrije tijdsvervoer is vanwege de lengte van de contracten (5+2+2 jaar) 

inschrijvers gevraagd met een Ingroeimodel duurzame (emissievrije) voertuigen te komen. En daarin 

aan te geven wat het percentage voertuigen met brandstof euronorm 6, emissiearme brandstoffen en 

emissievrije voertuigen per contractjaar zal zijn. Dit heeft er toe geleid dat er bij het 

leerlingenvervoer in 2 van de 11 percelen wordt gestart met 25% of 30% zero-emissievrije voertuigen en 

bij 5 percelen met 5% zero-emissievrije voertuigen. In het negende jaar wordt in 7 percelen voor 90% of 

100% met zero-emissievrije voertuigen gereden. In de grafiek is de groei van het aandeel ZE-voertuigen 

in de 11 percelen over de loop van de contractduur te zien.  
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Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 55 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 34 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B12 Lagere parkeernormen Onderdeel van beleid 2.772 

B13 Betaald parkeren in alle centra Onderdeel van beleid 0 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 22 

B18 Talking traffic Onderdeel van beleid 0 

A7 ZE groen onderhoud Nog geen onderdeel van beleid 2 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 60 

A9 ZE eigen wagenpark Nog geen onderdeel van beleid 2 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 0 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Nog geen onderdeel van beleid 422 

B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Nog geen onderdeel van beleid 280 

B16 ZE-zones stadslogistiek Nog geen onderdeel van beleid 704 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Nog geen onderdeel van beleid 360 

D5 Straat van de Toekomst Nog geen onderdeel van beleid 12 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 118 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 181 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B17 Logistieke hubs Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 947 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 157 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 5.392 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  2.537 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 
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CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Convenant ZES: Zero Emissie Stadslogistiek Rotterdam 
In Rotterdam wordt hard gewerkt aan plannen voor verduurzaming van de mobiliteit, om de 

doelstellingen van MRDH en rijk  - en Rotterdam zelf- daadwerkelijk te halen.   

 

Zo wordt een werkgeversaanpak Duurzame Mobiliteit ontwikkeld om samen met het bedrijfsleven de 

werkgerelateerde mobiliteit te verduurzamen en worden plannen voor een stadsbrede uitrol van – 

elektrische- deelauto’s samen met providers en Rotterdammers voorbereid. Het programma voor het -

tijdig en proactief- realiseren van voldoende laadinfrastructuur voor elektrisch rijden is aanbesteed.   

 

Maar zeker ook op het gebied van vrachtverkeer wordt doorgepakt. In Rotterdam zijn overheid en 

bedrijfsleven samen op weg naar schone en efficiënte stadslogistiek. Afspraken, acties en de wil om 

samen te werken zijn vastgelegd in een convenant Zero Emissie Stadslogistiek. Op 1 december 2020 is 

het convenant ondertekend door 57 partners uit het bedrijfsleven, de overheid en het onderwijs  

 

Met de ondertekening van het convenant zeggen overheid en bedrijfsleven ‘ja’ tegen ‘samen op weg 

naar nul’. Daarmee onderstrepen we onze intentie om samen te werken, want alleen dan kunnen we 

echt zorgen voor een schone, gezonde en aantrekkelijke stad. In het convenant benoemen we ook de 

acties waar alle convenantpartners zich aan verbinden en die zij tot ten minste 2030 uitvoeren.   

 

Partijen zetten zich in voor uitstootvrij en efficiënt transport. Door schone voertuigen te gebruiken, 

zoals elektrische auto’s en vrachtwagens of vrachtfietsen. Maar ook door het verminderen van ritten: 

goederen worden gebundeld aan de rand van de stad en voertuigen zo optimaal mogelijk beladen.  

  

Meer info: https://logistiek010.nl/convenant-zes/   

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 

Gemeente Rotterdam 
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De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 1.850 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 0 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 9.113 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Onderdeel van beleid 451 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Onderdeel van beleid 4.524 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 415 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 0 

B7 Logistiek makelaar Onderdeel van beleid 0 

 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Onderdeel van beleid 3.420 

B12 Lagere parkeernormen Onderdeel van beleid 4.926 

B13 Betaald parkeren in alle centra Onderdeel van beleid 0 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 5 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 26 

B16 ZE-zones stadslogistiek Onderdeel van beleid 38.056 

B17 Logistieke hubs Onderdeel van beleid 14.588 

B18 Talking traffic Onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Onderdeel van beleid 0 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 23.468 

D5 Straat van de Toekomst Onderdeel van beleid 150 

NMG3 
ZE materieel bouw Onderdeel van beleid 2.500 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 0 

NMG2 Snelheidsverlaging op snelwegen naar 80 
km/h Nog geen onderdeel van beleid 23.468 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 2.228 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 13.557 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 125.610 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  91.069 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 
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Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Best practice Schiedam: werkgeversaanpak Havens 

In 2016 is gestart met de mobiliteitsaanpak voor werkgevers in het Schiedamse havengebied. Het doel 

was het verbeteren van de bereikbaarheid van de bedrijven én het beperken van mobiliteitskosten door 

het vergroten van het mobiliteitsbewustzijn en het realiseren van een modal shift van auto naar fiets 

en openbaar vervoer.  

  

Bij 13 grote werkgevers (2800 medewerkers) in de Schiedamse Havens zijn mobiliteitsanalyses gedaan 

en actieplannen gemaakt. Hiermee kon ook voor het hele havengebied een gebiedsprofiel worden 

gemaakt waarbij we een beeld kregen van de huidige vervoerwijzen (links) en de kaart rechts de 

potentie voor de modalshift per havenpier liet zien. 

 

 
 

Naast het verbeteren van de fietsregelingen, bleek er ook een grote vraag naar het verbeteren van de 

lastmile vanaf de OV knooppunten naar de bedrijven. Op basis van de data is al in 2017 gestart met een 

hoogfrequente pendelbusdienst (6x per uur) tussen Schiedam Centrum en de Wilhelminahaven. 

Inmiddels is de regie over de pendelbus overgedragen aan Saipem en rijdt deze bus zonder subsidies en 

met een hoge waardering onder de vele dagelijkse reizigers.  

  

Een tweede spoor was de inzet van deelfietsen vanaf nabijgelegen metrostations Vijfsluizen en 

Troelstralaan. In 2019 is samen met grote werkgevers Huisman, Damen en Klasmann-Deilmann gestart 

met het project Port-of-Schiedam bike. 50 fietsen en 200 vaste gebruikers hebben inmiddels geleid tot 

een dagelijkse reductie van tientallen autoritten. 

  

Een derde spoor met potentie is het vervoer over water. Er is geïnvesteerd in de realisatie van steigers 

in het gehele havengebied en Schiedam maakt deel uit van het Rotterdamse centrumgebied waarvoor 

de dienstverlening van Vervoer over Water is gegund aan Watertaxi. Samen met Watertaxi en 

geïnteresseerde bedrijven werken we verder aan voorstellen om de bereikbaarheid van het Schiedamse 

havengebied vanaf de zuidelijke Maasoever te verbeteren. 

Gemeente Schiedam 
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Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
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1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 150 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 8 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Onderdeel van beleid 7 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 15 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Onderdeel van beleid 15 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Onderdeel van beleid 225 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 51 

B7 Logistiek makelaar Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Onderdeel van beleid 754 

B12 Lagere parkeernormen Onderdeel van beleid 3.348 

B13 Betaald parkeren in alle centra Onderdeel van beleid 477 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 1 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 2 

B16 ZE-zones stadslogistiek Onderdeel van beleid 1.314 

B17 Logistieke hubs Onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Onderdeel van beleid 0 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Onderdeel van beleid 572 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 466 

D5 Straat van de Toekomst Onderdeel van beleid 18 

NMG3 
ZE materieel bouw Onderdeel van beleid 305 

 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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B5 Nieuwe vervoerconcepten Nog geen onderdeel van beleid 1 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Nog geen onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B18 Talking traffic Nog geen onderdeel van beleid 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Nog geen onderdeel van beleid 1.431 

NMG2 Snelheidsverlaging op snelwegen naar 80 
km/h Nog geen onderdeel van beleid 466 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 8.471 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  6.800 

Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 202123 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid4 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3 Aangezien de gemeente Wassenaar geen nieuwe informatie heeft aangeleverd, zijn de resultaten in deze factsheet gebaseerd 

op de data die is aangeleverd in het najaar van 2019.  
4  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 

Gemeente Wassenaar 
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Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW5] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 37 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 16 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Onderdeel van beleid 103 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Onderdeel van beleid 140 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 336 

D5 Straat van de Toekomst Onderdeel van beleid 6 

A7 ZE groen onderhoud Nog geen onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Nog geen onderdeel van beleid 32 

B4 Metropolitane fietsroutes Nog geen onderdeel van beleid 17 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Nog geen onderdeel van beleid 31 

B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Nog geen onderdeel van beleid 0 

B15 Scholenaanpak Nog geen onderdeel van beleid 14 

B16 ZE-zones stadslogistiek Nog geen onderdeel van beleid 649 

B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 170 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B12 Lagere parkeernormen Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 316 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 257 

B18 Talking traffic Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B19 Wagenpark adviseur Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 881 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 109 

  Potentieel totaaleffect maatregelen6 
 2.740 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente7  561 

 
5 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
6 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
7 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 
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Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Connected Transport 
Als korte termijn maatregel zet de gemeente Westland samen met de Provincie Zuid Holland en 

Bereikbaar Haaglanden en Rijnland in op het beter laten doorstromen van het verkeer waaronder het 

agro logistieke verkeer (vrachtwagenpercentage ca 20-30%). Door dit zo goed mogelijk constant door te 

laten rijden en stoppen en optrekken zoveel mogelijk te voorkomen, kan 10-15% aan brandstof worden 

bespaard. Dit scheelt direct uitstoot waaronder CO2 en NOx. Tevens ontstaat voor de vervoerders een 

kostenbesparing, wordt minder geluid geproduceerd en wordt de verkeersveiligheid bevorderd.  

  

De vrachtwagens van de deelnemende vervoerders zijn voorzien van connected technologie en software 

om communicatie met de iVRI’s mogelijk te maken. Vrachtwagenchauffeurs kunnen prioriteit 

aanvragen via hun boordcomputer of app (op telefoon) en de iVRI’s detecteert vervolgens de naderende 

vrachtwagen en kan prioriteit geven. Bij 31 slimme verkeerslichten (iVRI’s) in het Westland kunnen 

deelnemende transporteurs inmiddels prioriteit aanvragen. De verkeerslichten staan op N-wegen met 

veel vrachtverkeer waaronder de N211, N213 en N222. Begin 2021 komen er in het Westland nog 9 

iVRI’s bij. Aanmelden voor connected rijden kan bij de logistiek makelaar Bereikbaar Haaglanden & 

Rijnland. 

  

 
 

 

Gemeente Westland 
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Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
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Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 152 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Onderdeel van beleid 131 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Onderdeel van beleid 214 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 518 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 0 

B7 Logistiek makelaar Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Onderdeel van beleid 754 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 52 

B16 ZE-zones stadslogistiek Onderdeel van beleid 2.117 

B17 Logistieke hubs Onderdeel van beleid 6 

B18 Talking traffic Onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 706 

D5 Straat van de Toekomst Onderdeel van beleid 25 

A9 ZE eigen wagenpark Nog geen onderdeel van beleid 31 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 0 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Nog geen onderdeel van beleid 356 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

B12 Lagere parkeernormen Nog geen onderdeel van beleid 1.767 

B13 Betaald parkeren in alle centra Nog geen onderdeel van beleid 1.527 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Nog geen onderdeel van beleid 7 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Nog geen onderdeel van beleid 2.232 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Nog geen onderdeel van beleid 449 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 9.718 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  4.114 

 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 
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CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Elektrische auto voor de bodedienst 

Op 6 januari jl. heeft de gemeente Westvoorne een nieuwe elektrische auto voor de bodedienst in 

gebruik genomen. Een duurzaam Westvoorne en dus ook een duurzame gemeentelijke organisatie is een 

belangrijk speerpunt van het college van burgemeester en wethouders. 

 

De vervanging van de bestaande bode auto op diesel door een elektrische dienstauto, is dan ook één 

van de acties om de voorbeeldfunctie van de gemeente op het gebied van duurzaamheid te 

benadrukken. Bij toekomstige vervanging van het gemeentelijk wagenpark wordt, waar dit technisch 

mogelijk is, ingezet op elektrische auto's of auto's op groen gas. 

 

Zo zal binnenkort een dienstauto van de bijzonder opsporingsambtenaren (Boa's) worden vervangen 

door een hybridevoertuig. De gemeente stimuleert ook het elektrisch vervoer door haar inwoners. Zo 

zal het aantal bestaande oplaadpunten voor elektrische auto's in de gemeente worden uitgebreid. 

 

Elektrische bedrijfswagen voor gemeentelijk groenonderhoud 
Gemeente Westvoorne had al een Goupil G4 in gebruik en voegt nu een tweede voertuig toe aan het 

wagenpark. Deze 100% elektrische bedrijfswagen zal ingezet worden voor diverse werkzaamheden, 

zoals groenonderhoud, het ophalen van afval en het vervoeren van diverse materialen. 

Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood). 

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 

Gemeente Westvoorne 
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Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

 

 

 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Onderdeel van beleid 27 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 0 

B19 Wagenpark adviseur Onderdeel van beleid 0 

D5 Straat van de Toekomst Onderdeel van beleid 3 

A6 ZE doelgroepenvervoer Nog geen onderdeel van beleid 21 

A7 ZE groen onderhoud Nog geen onderdeel van beleid 0 

A9 ZE eigen wagenpark Nog geen onderdeel van beleid 3 

B4 Metropolitane fietsroutes Nog geen onderdeel van beleid 9 

B7 Logistiek makelaar Nog geen onderdeel van beleid 0 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Nog geen onderdeel van beleid 0 

 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
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B17 Logistieke hubs Nog geen onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Nog geen onderdeel van beleid 93 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 38 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 47 

B11 Werkgeversaanpak Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 78 

B12 Lagere parkeernormen Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 190 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 121 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B16 ZE-zones stadslogistiek Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 177 

B18 Talking traffic Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 242 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 61 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 975 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  27 

 

Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 

 

 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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CO2-effecten gemeentelijke maatregelen Regionaal Maatregelpakket Programma Duurzame Mobiliteit  

 

Voorbeeld van duurzame mobiliteit 

Nachtnetfiets 

Waarom een Nachtnet fiets in Zoetermeer ?  

 Zoetermeer heeft ontvlochten fiets- en autonetwerk  

 -> Verkeersveiligheid +++ 

 -> Sociaal onveilig gevoel in donkere uren --- 

 -> Minder fietsgebruik in wintertijd 

 

Daarom richten we de focus op:  

- Kracht van de bundeling fietsstromen 

- Kracht van de groep (samen fietsen) 

- Kracht van communicatie (social networks) 

 

Er is een selectie gemaakt van routes van het fietsnetwerk tussen belangrijke avondvoorzieningen 

waarbij speciale aandacht is besteed aan de sociale veiligheid in de  donkere uren.  

Het nachtnet beslaat 45 km van totaal 150 km aan fietsroutes in Zoetermeer.  

Meer info is te vinden via deze link : www.nachtnetfiets.nl 

 

  

Gemeente Zoetermeer 
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Toelichting 

Voor het Programma Duurzame Mobiliteit van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) heeft CE 

Delft effectberekeningen uitgevoerd van gemeentelijke maatregelen. De onderstaande cijfers tonen de 

resultaten van de CO2-berekeningen voor het jaar 2025. Een toelichting op de berekeningswijze is te 

vinden in het resultatenrapport van CE Delft, dat als bijlage was toegevoegd aan het rapport 

‘Programma Duurzame Mobiliteit met Regionaal Maatregelpakket – fase 1’ (verschenen voorjaar 2020)1.  

 

De status van de maatregelen is vastgesteld op basis van informatie die door de gemeente is 

aangeleverd t/m januari 20212 (zie Tabel 1 voor een toelichting op de gehanteerde kleurcodering van 

deze status). Wanneer er geen aanvullende informatie beschikbaar was op gemeentelijk niveau, hebben 

wij gebruik gemaakt van een ‘default’-berekening, waarin wij op basis van landelijke of regionale 

cijfers effecten hebben geschaald naar de gemeente. Deze default-berekening is ook gebruikt voor 

maatregelen die nu geen onderdeel zijn van beleid (oranje of rood).  

 

Aan sommige maatregelen is geen effect toegekend, omdat er onvoldoende gegevens zijn om de 

berekening te kunnen maken. Daarnaast is er bijvoorbeeld voor de aanleg van laadpalen geen effect 

toegekend, omdat dit op zichzelf geen reductie in emissies veroorzaakt. Wel werkt deze maatregel 

faciliterend voor de verdere instroom van elektrische auto’s in het wagenpark. De elektrificatie van 

auto’s is  als effect meegerekend in ‘meewind EU-Rijk’. Een verdere toelichting van de 

effectberekeningen is opgenomen in het resultatenrapport van CE Delft. 

Tabel 1 – Toelichting kleurcodering voor status gemeentelijke maatregelen 

Kleurcodering status in gemeentelijk beleid Vertaling in eindresultaat 

1 = in uitvoering 
Onderdeel van beleid3 

2 = bestaand beleid, maar nog niet uitgevoerd 

3 = mogelijk ter besluitvorming (enige potentie) 
Nog geen onderdeel van beleid 

4 = nog geen beleid, weinig potentie 

5 = niet bespreekbaar Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 

 x = niet van toepassing 

 

 

 
1 De resultatenrapportage is te vinden op de website van de MRDH: Effectberekeningen & analyses | MRDH Metropoolregio 

Rotterdam Den Haag. 
2 De berekende effecten zijn echter grotendeels gebaseerd op de berekeningen uit ‘Programma Duurzame Mobiliteit met 

Regionaal Maatregelpakket – fase 1’. Het referentiepad gaat nog worden aangepast in fase 2 van deze studie, wat mogelijk kan 

zorgen voor kleine veranderingen in de effectberekening ten opzichte van de hier gepresenteerde cijfers. 
3  Binnen het Programma duurzame mobiliteit worden deze maatregelen samen aangeduid als het regionaal maatregelenpakket 

Fase 1. 
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Maatregelen en effecten 

Tabel 2 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen 

Nr. Maatregel Status maatregel in gemeentelijk 
beleid 

Jaarlijks effect in 2025 

[ton CO2, WTW4] 

A6 ZE doelgroepenvervoer Onderdeel van beleid 132 

A7 ZE groen onderhoud Onderdeel van beleid 0 

A8 ZE bestratings- en rioleringswerkzaamheden Onderdeel van beleid 133 

A9 ZE eigen wagenpark Onderdeel van beleid 702 

A10 ZE zakelijk verkeer gemeenten Onderdeel van beleid 0 

B4 Metropolitane fietsroutes Onderdeel van beleid 81 

B5 Nieuwe vervoerconcepten Onderdeel van beleid 0 

B7 Logistiek makelaar Onderdeel van beleid 0 

B8 
Laadinfrastructuur en maatregelen 
elektrische auto's Onderdeel van beleid 0 

B10 Laadinfrastructuur bij VVE's Onderdeel van beleid 0 

B12 Lagere parkeernormen Onderdeel van beleid 4.650 

B14 Autoparkeerplekken bij OV-stations Onderdeel van beleid 1 

B15 Scholenaanpak Onderdeel van beleid 73 

B18 Talking traffic Onderdeel van beleid 0 

D4 Modal shift korte ritten Onderdeel van beleid 850 

A11 Mobiliteitsplan gemeenten Nog geen onderdeel van beleid 528 

B9 Regionale tariefstelling laadinfrastructuur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B11 Werkgeversaanpak Nog geen onderdeel van beleid 2.051 

B16 ZE-zones stadslogistiek Nog geen onderdeel van beleid 1.674 

B19 Wagenpark adviseur Nog geen onderdeel van beleid 0 

B6 Gedifferentieerde parkeertarieven Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 429 

B13 Betaald parkeren in alle centra Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

B17 Logistieke hubs Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 0 

C1 Pilots innovatieve beprijzing Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 2.244 

D3 Richtlijn bouwen bij OV-locaties Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 521 

D5 Straat van de Toekomst Geen bestuurlijk draagvlak/n.v.t. 29 

  Potentieel totaaleffect maatregelen5 
 12.406 

 Totaaleffect maatregelenpakket 

gemeente6  5.827 

 
4 In de effectberekeningen is well-to-wheel gerekend: naast de directe emissie van voertuigen is ook de CO2-emissie van 

brandstofproductie en energieopwekking meegenomen. 
5 Wanneer alle maatregelen in het gemeentelijk beleid worden opgenomen (gecorrigeerd op dubbeltelling).   
6 Dit zijn de maatregelen die als ‘onderdeel van beleid’ zijn gerekend (gecorrigeerd op dubbeltelling). 
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Figuur 1 – Reductiepotentieel CO2-maatregelen naar status in gemeentelijk beleid 
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MRDH, Metropoolregio Rotterdam Den Haag 
T.a.v. Mevrouw Chr. Mourik en dhr J.P. Blonk 

Cc. Leden Adviescommissie VA; dhr W. Hoogendoorn. 

Voorburg,  9 februari 2021 

Betreft: positie Adviescommissie VA 

Geachte mevrouw Mourik, geachte heer Blonk, 

Vanaf het ontstaan van de MRDH ben ik namens de gemeente Leidschendam-Voorburg, lid van de 
Adviescommissie Vervoersautoriteit. Dit om mijn gemeente te vertegenwoordigen en mee te denken 
en te praten met mijn collega’s van de andere 22 gemeenten in de Adviescommissie VA van de 
MRDH. De praktijk is echter anders, zoals inmiddels ook blijkt en onderschreven wordt in de 
casestudy “Democratische legitimiteit in metropoolregio’s” – Tussen wet en werkelijkheid (een 
afstudeerproject van een Rotterdamse groep studenten), die enkele weken geleden verschenen is.  

De Adviescommissie VA blijkt een papieren tijger. Een orgaan wat bijeenkomsten heeft die 
voornamelijk gevuld zijn met presentaties en vooral gebruikt worden voor het zenden vanuit de 
MRDH. Opvallend is dat er nauwelijks tijd blijkt te zijn voor debat, vrijwel geen tijd voor onderling 
contact, maar vrijwel altijd instemming verwacht wordt met de voorgelegde, veelal uitgebreide 
voorstellen. Geen ruimte om grensoverschrijdende onderwerpen te bespreken, zoals parkeerbeleid, 
first en last mile, regionale fietspaden of regionaal en lokaal OV. Geen ruimte om te leren van elkaar 
in best practices. Geen ruimte om naar praktische oplossingen te zoeken en te weinig ruimte voor 
input van de commissieleden, die tenslotte gevraagd en ongevraagd advies mogen geven. En komt er 
advies uit de commissie, wat wordt daar dan mee gedaan? Een gemiste kans en diverse raadsleden 
haken af. De interesse verdwijnt. Ook richting hun achterban. 

En dit terwijl de MRDH een GR is, een gemeenschappelijke regeling en dus feitelijk bestaat uit de 23 
gemeenten. De MRDH lijkt zich echter te ontwikkelen tot een eigen bestuurslaag, die steeds meer 
onderwerpen die aanschurken tegen de twee originele pijlers van de MRDH namelijk Verkeer en 
vervoer en het Economisch vestigingsklimaat, naar zich toetrekt. De MRDH is geen stadsgewest 
Haaglanden (die veel meer onderwerpen in portefeuille had), maar de naam MRDH duikt op bij 
onderwerpen als bedrijfsterreinen, toerisme, cultuur en woningbouw. Er verschijnen rapporten 
waarvan de meeste leden van de adviescommissie geen weet hebben en soms bij toeval op zo’n 
rapport stuiten. 

In een gesprek wat ik onlangs met u beiden had op 17 december jl werd mij gevraagd met een 
voorstel te komen, omdat ik bepaalde zaken kritisch signaleerde. Dat is echter niet aan mij. De MRDH 
zou het oor te luisteren moeten leggen bij de 23 gemeenten en aan hun wensen tegemoet moeten 
komen als onderdeel van haar taak. Aan aandachtspunten zoals hierboven. En ook de zojuist 
verschenen casestudy geeft voldoende mogelijkheden om eens kritisch naar het functioneren van de 
MRDH te kijken. Dat betreft niet de procedures, maar wel de communicatie en de manier waarop 
met de adviescommissie wordt omgegaan. Het bestaan van de adviescommissie stond al vaker ter 
discussie. Wat moeten we hiermee? Dat is voelbaar. En de uitkomst van de casestudy sluit daarom 
ook prima aan bij mijn eigen bevindingen. 



Ik moet zeggen dat de bijeenkomst op 13 januari 2021 gunstig afstak bij eerdere bijeenkomsten. 
Mede door het gebruik van een app om te peilen waar voor de raadsleden belangrijke 
zwaartepunten bij een aantal onderwerpen lagen. De vraag is dan weer wat er met die uitkomsten 
gebeurd. En de wethouders (bestuurscommissie) ontvingen een andere Powerpointpresentatie dan 
de raadsleden. Die voor de raadsleden was beknopter. Waarom? 
En wordt de mening in bijvoorbeeld een werkgroepje gevraagd, dan blijkt er in de praktijk niets met 
de gemaakte opmerkingen te zijn gebeurd. Het nodigt niet uit tot een enthousiaste inzet. 

Mijn zorg is niet persoonlijk gericht op iemand, maar betreft de organisatie MRDH en hoe een rol 
voor de adviescommissie wordt ingevuld. Hoe verbaasd was ik dan ook dat in het eerder genoemde 
gesprek van 17 december jl mij het verwijt door u beider werd gemaakt dat ik niet voldoende tussen 
de lijntjes loop en dat ik wel op heel bijzondere wijze op de persoon werd aangevallen. Ik zou de 
sfeer in de vergaderingen aantasten onder andere. Welk onderdeel dit van uw beider functie is, is mij 
ontgaan. Ook dat ik niet voorafgaand aan het gesprek te horen kreeg, waarover het gesprek ging. Is 
dat de manier om de kikkers in de kruiwagen te houden? Of wellicht iedere vorm van kritiek de kop 
in te drukken? En dat ik alleen hier in sta blijkt ook niet terecht wanneer ik mag verwijzen naar de 
casestudy. 

Ik zou dan ook graag willen voorstellen deze mail ter bespreking op een van de volgende 
vergaderingen te agenderen en de mening te horen van de andere leden van de adviescommissie 
over hoe zij de rol van de Adviescommissie VA ervaren. 

Een afschrift van deze mail wordt verzonden aan de leden van de Adviescommissie VA, de algemeen 
directeur van de MRDH, de heer W. Hoogendoorn en aan de burgemeester van Leidschendam-
Voorburg  

Vriendelijke groet 
Monica Velu 
Lid Adviescommissie VA MRDH 
Raadslid GBLV/Gemeentebelangen (Leidschendam-Voorburg) 

Cc: leden van deAdviescommissie VA; de heer W. Hoogendoorn (alg.directeur); de heer K. Tigelaar 
(Burgemeester Leidschendam-Voorburg) 



 

 
 

Albrandswaard, Barendrecht, Brielle, Capelle aan den IJssel, Delft, Den Haag, Hellevoetsluis, Krimpen aan den IJssel, Lansingerland, Leidschendam-Voorburg, Maassluis,  
Midden-Delfland, Nissewaard, Pijnacker-Nootdorp, Ridderkerk, Rijswijk, Rotterdam, Schiedam, Vlaardingen, Wassenaar, Westland, Westvoorne, Zoetermeer. 

 
 
 
 
 
 
Op 9 februari jl. hebben wij uw brief ontvangen over de positie van de 
Adviescommissie Va. Hartelijk dank voor uw uitgebreide brief, dat 
stellen we zeer op prijs. Op 16 maart hebben wij uw brief besproken in 
de agendacommissie. 
 
Als voorzitter van de adviescommissie ben ik verantwoordelijk voor de vergaderorde in de 
vergaderingen. Hierbij merkte ik dat er ongemak was tijdens de vergaderingen, in het bijzonder 
bij de AcVa van 7 oktober, enerzijds dat u zich ongehoord voelde en anderzijds ongemak bij de 
andere leden van de adviescommissie over de wijze van gesprek. Om recht te doen aan u en 
de andere commissieleden heb ik u uitgenodigd voor een gesprek met mij en mw. Mourik om dit 
met elkaar te bespreken. Aangezien uit uw brief blijkt dat onze beelden over hoe het gesprek is 
verlopen van elkaar verschillen, is mijn voorstel om hier nader met elkaar over in gesprek te 
gaan.  
 
De agendacommissie heeft destijds de vergadering van 7 oktober ook geëvalueerd, waar de 
commissie over de afspraken schriftelijk geïnformeerd is per mail op 10 november jl.. Deze 
afspraken worden ook in praktijk gebracht om de vergaderingen beter te stroomlijnen en er ook 
meer ruimte is voor discussie. We bemerken dat dit door leden van de adviescommissie wordt 
gewaardeerd. Daarnaast is de afgelopen maanden ook op andere wijzen een vervolg gegeven 
om de adviescommissies beter te positioneren, waaronder: 

- Het organiseren van informatiesessies. 
Voor het afwegingskader en het transitieprogramma zijn informatiesessies georganiseerd 
voor de commissieleden en raadsleden om u goed te informeren en te betrekken bij het 
proces. Deze informatiesessies zijn georganiseerd aanvullend op de reguliere 
vergaderingen, informatiefilmpjes en raadsinformatiebrieven. 

- Advisering over de informatievoorziening van de MRDH.  
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Bij de adviescommissie van 18 november jl. heeft de adviescommissie, samen met de 
AcEV, advies gegeven aan het algemeen bestuur hierover. Aan deze adviezen wordt nu 
invulling gegeven, zoals het organiseren van webinars.   

- Behandeling en advisering over de jaarplanning van 2021.  
Bij de adviescommissie van 17 februari jl. is de jaarplanning Va behandeld. Hierbij heeft 
de adviescommissie ook aanvullingen gegeven op de agenda van de adviescommissie. 
Daarnaast is het altijd mogelijk dat leden van de adviescommissie zelf een onderwerp 
agenderen voor de adviescommissie.  

- De adviescommissie gaf aan behoefte te hebben aan het delen van best practices bij het 
onderwerp programma duurzame mobiliteit. Hier wordt gehoor aangegeven bij de 
adviescommissie van 7 april.  

- De adviescommissie ontvangt, zoals de procedure stelt, een reactiebrief van het AB of 
de BcVa op het gegeven advies. In deze brief is aangegeven hoe het advies betrokken 
is bij de besluitvorming.  

 
Er is dus aandacht voor de positie van de adviescommissie en het doorontwikkelen van de wijze 
van vergaderen. Daarmee zorgen we met elkaar voor een goede vergadering, een goed proces 
en een waardevolle versterking van besluitvorming. In uw brief brengt u ook de democratische 
legitimiteit van de MRDH aan de orde. De GR is in 2017 geëvalueerd en voor de tweede helft 
van dit jaar staat de volgende evaluatie GR op de agenda. Hierin zal ook de werking van de 
adviescommissies een vast onderdeel van gesprek zijn. Bij de adviescommissie zullen we de 
discussie hierover nu niet met elkaar voeren, hiervoor is ruimte bij de komende evaluatie. Uw 
brief en deze brief worden doorgestuurd naar het algemeen bestuur om te betrekken bij deze 
evaluatie.  
 
 
 
Met vriendelijke groet,  
 
 
 
 
 
 
 
Jan Pieter Blonk   
Voorzitter Adviescommissie Va   
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CONCEPT VERSLAG

Adviescommissie Vervoersautoriteit  
woensdag 17 februari 2021, 19.00 – 21.00 uur 

1. Opening en mededelingen 
 De voorzitter, de heel Blonk, opent om 19.00 uur de vergadering van de Adviescommissie 

en heet de leden en wethouder Varekamp welkom. 
 De voorzitter geeft een bijzonder welkom aan de nieuwe commissieleden Paul Turion 

(Pijnacker-Nootdorp), Jan Hendriks (Leidschendam-Voorburg) en Nico Groenewegen 
(Westvoorne). 

 De voorzitter licht de digitale vergaderregels toe. 
 De voorzitter geeft aan dat bij deze vergadering het transitieprogramma niet op de agenda 

staat. Het transitieprogramma wordt op 26 februari verstuurd waarna op 4 maart een 
volgende informatiesessie voor de commissieleden en raadsleden is. Op 11 maart is er 
een extra adviescommissie voor de advisering. 

 De voorzitter deelt mee dat de adviescommissie een brief namens mw. Velu (commissielid 
namens Leidschendam-Voorburg) ontvangen heeft. Deze brief wordt bij de volgende 
agendacommissie geagendeerd ter voorbereiding van de adviescommissie Va van 7 april. 

 De voorzitter deelt mee dat de mededeling omtrent het programma Duurzame mobiliteit 
wordt meegenomen bij de behandeling van agendapunt 4. Inhoudelijke jaarplanning. 

2. Vaststellen conceptverslag 18 november 2020
Het conceptverslag wordt ongewijzigd vastgesteld.  

3. Kadernota MRDH begroting 2022  (informerend)
Dhr. Varekamp, portefeuillehouder Middelen, geeft een korte presentatie op de kadernota ter 
voorbereiding op de MRDH begroting 2022 die zienswijze plichtig is. De presentatie is toegevoegd 
als bijlage bij het verslag.  

De begroting is van 23 maart tot en met 25 mei (9 weken) in de zienswijze. Bij de 
Adviescommissie van 16 juni wordt de begroting geagendeerd. 

4. Inhoudelijke jaarplanning MRDH Vervoersautoriteit 2021 (informerend) 
Dhr. Immerzeel, manager verkeer MRDH, licht de speerpunten van de jaarplanning Va. Hierbij 
doet dhr. Immerzeel ook de oproep of er commissieleden zijn die bij de adviescommissie van 7 
april een best practice willen delen voor het programma duurzame mobiliteit. Dit n.a.v. van de 
adviescommissie van 7 oktober jl. waar de adviescommissie de behoefte aangaf voor 
kennisdeling. Dhr. Immerzeel voegt hieraan toe op bij de BcVa van 17 maart het besluit voor ligt 
om de informatie per gemeente te delen voor de volgende adviescommissie op 7 april.  

De volgende opmerkingen/aanvullingen zijn gedaan m.b.t. de jaarplanning: 

 Ketenmobiliteit 
De commissie stelt voor om het onderwerp ketenmobiliteit toe willen te voegen aan de 
planning van de AcVa. Aanvullend wordt hierbij gevraagd of de adviescommissie een 
processchets kan ontvangen van ketenmobiliteit en of de first en de lastmile opties hier 
ook bij betrokken worden.  
Dhr. Immerzeel geeft aan dat er nu gewerkt wordt aan de eerste contouren van het 
programma. Hierbij is ook aandacht voor de first en de lastmile opties. Bij de BcVa van 
14 april staat de procesgang geagendeerd, bij de AcVa van 16 juni zal deze procesgang 
met u gedeeld worden en kunt u daar nog eventuele aanvullingen voor meegeven. 
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Daarnaast zal er ook breder stilgestaan worden bij de aanpak van het programma aan 
de hand van een concrete casus.  

 Programma Duurzame mobiliteit 
Er wordt gevraagd of er nadere toelichting gegeven kan worden wat er op 9 juni bij de 
BcVa besloten wordt en of de AcVa op 7 april naast kennisuitwisseling ook een 
adviserende rol kan hebben. Daarnaast wordt gevraagd of deze oproep ook bij de BcVa 
is gedeeld. Er wordt toegezegd dat de antwoorden hierop schriftelijk nagezonden 
worden. Dit is gebeurd op 3 maart jl.:  

Schriftelijke reactie  
Bij de BcVa van 9 juni wordt het regionale effect van de maatregelen op de reductie van 
CO2-uitstoot voorgelegd. Dit regionale effect wordt gebaseerd op de maatregelen van de 
gemeenten en de maatregelen vanuit de kerntaken van de MRDH. De maatregelen van 
elke gemeente zijn in de eigen gemeenteraad aan de orde geweest, soms onder een 
andere noemer zoals de mobiliteitsvisie. De maatregelen vanuit de kerntaken van de 
MRDH zijn ongewijzigd t.o.v. fase 1. Op 9 juni wordt vooral een stand van zaken ten 
opzichte van de ambitie van 30% CO2-reductie in 2025 in verkeer gepresenteerd aan de 
BcVa. Een adviserende rol voor de AcVa op 7 april voor de BcVa 9 juni is daarom niet 
nodig, bij de AcVa van 16 juni zult u de stand van zaken als ter informatie bij de 
vergaderstukken ontvangen.  

De oproep wordt alleen aan u gedaan, omdat u in oktober heeft aangegeven dat u 
behoefte heeft aan onderlinge kennisdeling op het gebied van duurzame mobiliteit. We 
faciliteren graag de onderlinge kennisdeling en het gesprek over dit thema. Op 7 april 
wordt daar invulling aangegeven en daar hebben we uw hulp bij nodig. Daarom vragen 
we u of u een voorbeeld van duurzame mobiliteit uit de eigen gemeente zou willen 
aanleveren en toelichten aan de andere leden in de vergadering van 7 april. MRDH-
organisatie en de betrokken ambtenaren van de gemeenten zijn bereid om te helpen bij 
de voorbereiding. U kunt tot en met vrijdag 19 maart het voorbeeld van duurzame 
mobiliteit aanleveren bij bestuurszaken

 Nationale Fietsagenda / Metropolitane Fietsroutes 
De commissie stelt voor om het onderwerp metropolitane Fietsroutes ook te agenderen 
bij de AcVa. Dhr. Immerzeel stemt hiermee in en stelt voor een informatiesessie hiervoor 
te organiseren over het onderwerp fiets waar zowel de Nationale Fietsagenda als de 
Metropolitane Fietsroutes behandeld worden.  

 Jaarprogramma Kennisplatform Verkeer en Vervoer.  
De commissie stelt voor om het onderwerp jaarprogramma van het Kennisplatform 
Verkeer en Vervoer ook bij de adviescommissie te agenderen. Dhr. Immerzeel stemt 
hiermee in en voegt hieraan toe dat het interessant is om nader toe te lichten welke 
onderzoeksvragen er uitgewerkt gaan worden. Dit onderwerp zal bij de AcVa van 6 
oktober geagendeerd worden. 

 Tarieven ov 2022 
De commissie stelt voor om de tarieven ov 2022 ook bij de adviescommissie te 
agenderen. Dit onderwerp zal bij de AcVa van 6 oktober geagendeerd worden.  

 Aanvullend wordt gevraagd hoe staat met de verkenning met de lightrail van gemeente 
Westland naar Den Haag. Dhr. Immerzeel geeft aan dat deze verkenning onderdeel is 
van het programma Mobiliteit en Verstedelijking (MoVe) en stelt voor om hier een 
separate raadsbrede kennissessie voor te organiseren om de raadsleden over dit 
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programma bij te praten. Dit voorstel zal nader besproken worden in de 
agendacommissie.  

5. Ter informatie 
 Mededeling Investeren in de regio / Groeiagenda Zuid-Holland: 

Op dit moment wordt gewerkt aan een Raden- en Statenbrief, waarmee de colleges van 
de publieke partijen in de triple helix coalitie Zuid-Holland hun volksvertegenwoordigers 
gaan informeren over de actuele stand van zaken rond het nationaal Groeifonds en de 
Groeiagenda Zuid-Holland. De verwachting is dat de Raden- en Statenbrief in de week 
van 16 februari aanstaande door de colleges van de 23 MRDH-gemeenten aan de 
Raden zal worden aangeboden. De MRDH zal de colleges hierbij faciliteren. 
Kortheidshalve verwijzen we voor nu graag naar de verwachte brief, waarmee ook de 
leden van de adviescommissie volledig op de hoogte zullen worden gebracht. In de 
vergadering van april aanstaande zal Investeren in de Regio/Groeiagenda Zuid-Holland 

weer uitgebreid op de agenda van de adviescommissie staan. 

6. Rondvraag en sluiting
Er zijn geen vragen voor de rondvraag.   

Aanwezig

Voorzitter J.P. Blonk 
Secretaris C. Mourik 

Albrandswaard Nissewaard 

Barendrecht K. van Bommel Pijnacker-Nootdorp D.A. De Wolf 

Brielle K. van der Hout Ridderkerk A.J. Rottier 

Capelle P. Eilander Rijswijk M. Alberts 
C.G. Sleddering  

Delft M.A. Weiler 
G.J.E. Valk 

Rotterdam I. van Wifferen 

Den Haag G.H.M. Wijsmuller 
M.T.G van Doorn 

Schiedam H.J.A. Feelders 
G.C de Vries 

Hellevoetsluis Vlaardingen L.W.M. Claessen 
J. van Velde 

Krimpen a/d IJssel A. van Tienhoven 
J.M.E. van der Elst 

Wassenaar B.G.I. Menken 

Lansingerland M. van As 
J.P. Blonk 

Westland J.J Van Rossum 
J. Van Veen 

Leidschendam-
Voorburg 

Westvoorne N. Groenewegen 
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Maassluis J.T. de Jong Zoetermeer J.W.C.B. Schotel 
H.A. Bauer 

Midden-Delfland T.A. Buitelaar 

MRDH
C. Mourik (manager OV), Jan Willem Immerzeel (manager verkeer), Jos Wassens (adjunct-manager 
OV), Esther Westerbeek (Bestuurszaken), Marjolein de Heij (Bestuurszaken) 

Gasten
P. Varekamp, portefeuillehouder BcVa, wethouder Westland  



Metropoolregio 
Rotterdam Den Haag

Kadernota 
MRDH begroting 2022

Adviescommissie Vervoersautoriteit 
17 februari 2021



• Startpunt voor jaarlijks begrotingsproces

• AB besluit op 5 maart over deze kadernota 

• Kadernota gaat ter kennisname naar 
gemeenten bij start zienswijze begroting 2022 
eind maart

Kadernota MRDH begroting 2022
Procedureel



• Strategische Agenda MRDH 2022 leidend

• Covid-19:

• bestuurlijke keuzes noodzakelijk voor financieel
gezonde en toekomstbestendige vervoersbedrijven

• Gelijkblijvende structurele inzet middelen OV

• Duiding Meerjarenbeeld BDU - beschikbare middelen 
versus ambities UaB

Kadernota MRDH begroting 2022
Inhoud



Kadernota MRDH begroting 2022
planning begrotingsproces

Bestuurscommissies Vervoersautoriteit en Economisch Vestigingsklimaat 17-mrt

Dagelijks bestuur - vrijgeven voor zienswijze 22-mrt

Start zienswijzeperiode 23-mrt

Einde zienswijzeperiode (9 weken) 25-mei

Adviescommissies Vervoersautoriteit en Economisch Vestigingsklimaat 16-jun

Dagelijks bestuur - behandeling zienswijzen 21-jun
Algemeen bestuur - vaststellen begroting en nota van beantwoording bij 
zienswijzen 9-jul
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CONCEPT VERSLAG

Adviescommissie Vervoersautoriteit  
donderdag 11 maart 2021, 19.00 – 20.30 uur 

Digitale vergadering via Zoom 

1. Opening en mededelingen 
 De voorzitter, de heel Blonk, opent om 19.00 uur de vergadering van de Adviescommissie 

en heet de leden welkom. 
 De voorzitter deelt mee dat bericht van afmelding ontvangen is van:

- Benard Menken – Wassenaar 
- Karin de Vries – Schiedam 
Daarnaast meldt de voorzitter dat de leden Kevin van Bommel en Leonie Claessen 
wegens andere verplichtingen eerder de vergadering zullen verlaten.  

2. Transitieprogramma ov en corona
De adviescommissie wordt gevraagd om een advies te geven op het voorstel voor het 
transitieprogramma ov en corona. Alle leden kregen de mogelijkheid om hun punten voor het 
advies in te dienen. Na een korte schorsing is een eerste voorstel gedaan voor het advies met de 
ingebrachte punten. Hier hebben de commissieleden op kunnen reageren. Het definitieve advies 
is toegevoegd als bijlage in het verslag en is op 17 maart nagezonden aan de 
bestuurscommissie Va.  Bij het advies voor de lange termijn maatregelen heeft de 
adviescommissie aangegeven dit alleen aan de bestuurscommissie mee te geven. Dit advies is 
in vertrouwelijkheid aangeboden aan de leden van de bestuurscommissie Va.  

3. Rondvraag en sluiting
Er zijn geen vragen voor de rondvraag.  De voorzitter bedankt alle medewerkers van de MRDH en 
de commissieleden voor de actieve inzet en sluit om 21.25 uur de vergadering.  
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Aanwezig

Voorzitter J.P. Blonk 
Secretaris C. Mourik 

Albrandswaard F. van Zaalen Nissewaard D. van der Pols 

Barendrecht K. van Bommel Pijnacker-Nootdorp D.A. De Wolf 
P. Turion 

Brielle K. van der Hout Ridderkerk A.J. Rottier 
L. Westbroek 

Capelle E. Raadsen Rijswijk M. Alberts 
C.G. Sleddering  

Delft M.A. Weiler 
G.J.E. Valk 

Rotterdam I. van Wifferen 

Den Haag G.H.M. Wijsmuller 
M.T.G van Doorn 

Schiedam H.J.A. Feelders 

Hellevoetsluis Vlaardingen L.W.M. Claessen 

Krimpen a/d IJssel A. van Tienhoven Wassenaar B.G.I. Menken 

Lansingerland M. Muis 
J.P. Blonk 

Westland J.J Van Rossum 

Leidschendam-
Voorburg 

J. Hendriks 
M. Velu 

Westvoorne N. Groenewegen 

Maassluis J.T. de Jong Zoetermeer J.W.C.B. Schotel 
A. Bauer 

Midden-Delfland T.A. Buitelaar 

MRDH
C. Mourik (manager OV), Jan Willem Immerzeel (manager verkeer), Jos Wassens (adjunct-manager 
OV), Esther Westerbeek (Bestuurszaken), Marjolein de Heij (Bestuurszaken), Gertjan Nijsink 
(medewerker ov) 

Gasten
P. Varekamp, portefeuillehouder BcVa, wethouder Westland  



 

 
 

Albrandswaard, Barendrecht, Brielle, Capelle aan den IJssel, Delft, Den Haag, Hellevoetsluis, Krimpen aan den IJssel, Lansingerland, Leidschendam-Voorburg, Maassluis,  
Midden-Delfland, Nissewaard, Pijnacker-Nootdorp, Ridderkerk, Rijswijk, Rotterdam, Schiedam, Vlaardingen, Wassenaar, Westland, Westvoorne, Zoetermeer. 

 
 
 
 
 
Op donderdag 11 maart heeft de adviescommissie Va het 
transitieprogramma besproken. De commissie begrijpt dat de regio en 
de vervoerders voor een grote opgave staan en wil allereerst de 
waardering uitspreken richting de MRDH en de vervoerders voor het verrichte werk.  
Voor het transitieprogramma geeft de adviescommissie het volgende advies mee.  
 
Visie 
De adviescommissie ondersteunt de genoemde lange termijn doelen, inclusief de genoemde 
thema’s zoals inclusiviteit. Hierbij willen we benadrukken dat het daarom noodzakelijk is dat de 
knip tussen de investeringen en de exploitatie blijft; ruimte houden voor toekomstige 
investeringen is van belang. Zorg dat de maatregelen niet leiden tot afbraak die botst met de 
lange termijn opgaven.  
 
De commissieleden van Leidschendam-Voorburg geven hierbij aan dat de bezuinigen tijdelijk 
moeten zijn en de leden van Krimpen aan den IJssel pleiten om de investeringsruimte 
onvoorwaardelijk te behouden.  
 
Lobby aanvullende rijksteun 
De adviescommissie vindt wellicht tot uitvoering moeten brengen van het pessimistische 
scenario (met de bijbehorende vergaande maatregelen) onwenselijk in het licht van de opgaven 
van de regio en benadrukt het belang van actieve en intensieve lobby en wil hierin ook actief 
participeren. De adviescommissie stelt daarom ook voor dat zoveel mogelijk gemeenten de lobby 
actief ondersteunen en daarom een gemeenteraads-brede brief sturen naar het Rijk.  
 
De adviescommissie formuleert de wens dat het Rijk daadwerkelijk zorgt voor bekostiging. 
Tegelijkertijd sluiten we financieringsconstructies (zoals garantstellingen) niet uit. De 
adviescommissie vraagt wel om goed na te denken over de wijze waarop de lobby wordt 
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ingestoken en de wijze waarop aan het Rijk inzage wordt gegeven in de lange termijn 
maatregelen.  
 
Tenslotte wenst de adviescommissie door de MRDH op de hoogte gehouden te worden over de 
resultaten van de lobby.  
 
Maatregelenpakket korte termijn 
Gezien de opgave beseft de adviescommissie dat er maatregelen nodig zijn, ook om de lobby 
bij het Rijk kans van slagen te geven. De adviescommissie heeft hierbij de volgende 
aandachtspunten: 
 

• Houd aandacht voor het bereikbaar houden van voorzieningen (zoals ziekenhuizen) en 
afstemming met andere ov-concessies (buiten de MRDH-regio).  

• De adviescommissie maakt zich zorgen over (te) drukke momenten in het openbaar 
vervoer. De beleving van reizigers ten aanzien van drukte is gewijzigd ten opzichte van 
pré-corona. Houd daarmee bij de vervoerkundige maatregelen ook rekening. 

• Zorg voor een goede communicatie richting de reizigers. Ook wat betreft de tijdelijke 
maatregelen om begrip te kweken voor reizigers.  

• Kijk naar creatieve mogelijkheden, zoals: energiebesparingen door minder rijden, gebruik 
maken van leenmogelijkheden en goed kijken naar kosten en baten analyse van  
marketingacties.  

• Houd aandacht voor sociale veiligheid in de avonduren, ook als de avondklok weg is.  De 
vertegenwoordigers van Lansingerland geven hierbij aan om te proberen te leren van 
ervaringen van de inzet van sociale veiligheid binnen de MRDH-regio. Biedt bijvoorbeeld 
het Haagse model mogelijkheden voor de Rotterdamse regio sociale veiligheid inzet 
goedkoper te organiseren? Kanttekening hierbij: dit standpunt wordt niet gedeeld door 
Rotterdam.  
 

Vervoerkundige opmerkingen onderbouwd met lokale voorbeelden: 

• Schiedam: houd de lijnen 51, 53, 54, plus vervangend busje lijn 21 intact. Verlagen van 
frequenties is wel acceptabel. 

• Rijswijk, Leidschendam (Leidschendam-Zuid), Maassluis: in gebieden met nieuwe 
ontwikkelingen is goed OV van belang, ook daar waar OV (nog) niet rendabel is. 
Fijnmazigheid is van belang, OV weghalen is niet goed voor ontwikkeling van de 
gemeente. 

• Westland: aandacht voor verkeers(on)veiligheid en gevolgen voor de dorpskern  
de Lier: strekken van de lijn betekent feitelijk dat de bus in het dorp verdwijnt. 

• Delft: kritisch op het vervangen van reguliere buslijnen door vraagafhankelijk vervoer (bv. 
de Delfthopper). 

• Albrandswaard: aandacht voor vervoer naar Deltaterrein (lijn 79). Het schrappen van 
ritten zorgt voor overlast in de buurt. Houd aandacht voor waar worden mensen naar toe 
gebracht? Reismogelijkheid moet blijven bestaan. 

• Rotterdam: er ligt raadsbrede motie waarin gepleit wordt voor niet schrappen van lijnen 
en niet schrappen van service. Betere onderbouwing van maatregelen is nodig. 
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Doorkijk overige mogelijke maatregelen (lange termijn) 
In brede zin vindt de adviescommissie deze maatregelen onwenselijk. Wel begrijpt de commissie 
dat er niet op voorhand te veel restricties opgelegd moeten worden. Het is belangrijk om goed 
voorbereid te zijn op de toekomst.  
De gerichte adviezen voor de voorstellen zijn in vertrouwelijkheid aangeboden aan de 
Bestuurscommissie Va op verzoek van de adviescommissie.  
 
Herijking en monitoring 
De adviescommissie vindt de omkeerbaarheid van de maatregelen belangrijk. Risico is wel dat 
tijdelijke maatregelen toch blijvend worden. Vervallen lijnen moeten bij de herijking met prioriteit 
teruggedraaid worden. Besteed aandacht aan de mogelijkheid om maatregelen daadwerkelijk 
terug te draaien. Kijk hierbij niet alleen naar gebruik, maar ook naar maatschappelijk belang.  
De adviescommissie verzoekt om evaluatie op het moment dat de vraag weer op normaal niveau 
is beland.  
 
Een deel van de leden is akkoord met het voorstel dat de manager OV de maatregelen met 
ambtelijk mandaat kan verminderen als dat vanwege de vervoervraag nodig is of om andere 
redenen wenselijk is. Hierbij zijn vooraf wel kaders nodig en achteraf controle door de BcVa. Een 
deel van de leden vindt dat afschaling van de maatregelen juist altijd via de BcVa moet lopen. 
De adviescommissie is dus verdeeld over dit standpunt en geeft op dit punt daarom geen advies. 
Wel ontvangen we graag reactie van de BcVa hoe hier mee omgegaan wordt.  
De adviescommissie benadrukt dat als er sprake is van opschaling van de maatregelen ambtelijk 
mandaat onwenselijk is en de bevoegdheid bij de BcVa moet liggen. Ook hierbij geldt dat heldere 
kaders nodig zijn en achteraf controle mogelijk moet zijn.  
 
De adviescommissie waardeert de inzet tot nu toe en de mate waarin de adviescommissie en 
de raden tot nu toe actief betrokken zijn. De adviescommissie ziet dit graag doorgezet worden 
in het vervolg (bij de herijkingen). Graag ontvangen we een reactie op deze brief.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Met vriendelijke groet,  
 
 
 
 
 
 
Jan Pieter Blonk,  
Voorzitter Adviescommissie Vervoersautoriteit 
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Groene Cirkel “Groene Metropool” 

Wat is de Groene Cirkel-methodiek? 

Binnen de Groene Cirkel-methodiek staan baatnemers centraal. Krachtige partijen, waarvan 

verwacht wordt dat zij baat hebben bij samenwerking, worden uitgenodigd om op basis van een 

gezamenlijke visie/droom een programma op te stellen waarbinnen alle partijen een herkenbare 

winst kunnen definiëren. Het gaat dan om overheden, bedrijfsleven, ngo’s, omwonenden en de 

wetenschap, en daar binnen de organisaties/ personen waarvan de initiatiefnemers verwachten dat 

zij klant zijn van of belang hebben bij een maatschappelijke opgave of kennis hebben van de opgave. 

Op meerdere plekken binnen Zuid-Holland heeft deze aanpak zich bewezen en tot ‘groene winst’ 

geleid. 

Wat is het doel van de Groene Cirkel “Groene Metropool”? 

De materiele en immateriële baten van vergroening zijn juist in het stedelijk gebied zeer groot. De 

nabijheid van groen verhoogt onder andere de vastgoedwaarde, heeft een positief effect op de 

gezondheid, op de sociale cohesie, de leefbaarheid/ recreatiemogelijkheden en op de biodiversiteit, 

verlaagt de kans op schade door wateroverlast (en drukt daarmee de kosten) etc. etc.. Er zijn dan ook 

veel baatnemers. Binnen de Groene Cirkel “Groene Metropool” gaat met deze baatnemers gewerkt 

worden aan het formuleren van een droom en aan het daadwerkelijk verwezenlijken hiervan (o.a. 

door de baten om te zetten in investeringsgeld). 

We doen dit op het niveau van de hele metropoolregio (van Leiden tot Dordrecht), en we focussen 

op een tweetal gebieden waar we met een pilot aan de slag willen gaan (één pilot in bestaand 

bebouwd gebied en één uitleglocatie). 

Wie zijn er betrokken? 

De Groene Cirkel “Groene Metropool” is een initiatief van de vier metropolitane landschapstafels, 

samen met de provincie Zuid-Holland en Naturalis (Deltaplan Biodiversiteit). Zij hebben afgesproken 

de mogelijkheid om een sterke alliantie en de oprichting van een Groene Cirkel “Groene Metropool” 

te verkennen. Inmiddels hebben Staatsbosbeheer, de Nepron, het ministerie van LNV, het landelijk 

netwerk “Alles is gezondheid”, Wageningen Universiteit en de gemeente Den Haag aangegeven in 

een kerngroep te willen participeren.  

Wat is de relatie met de Bestuurlijke Tafel MRDH? 

Het gaat in grote lijnen om dezelfde thematiek en hetzelfde gebied. De landschapstafels zijn bij beide 

trajecten betrokken en dat geldt tot op zekere hoogte ook voor de provincie. Het lijkt daarom logisch 

dat betrokkenen bij beide trajecten elkaar informeren en dat zij waar nodig afstemmen. Anderzijds is 

het belangrijk om te realiseren dat het ook wel duidelijk twee verschillende trajecten zijn, omdat de 

invalshoek echt anders is. De Bestuurlijke Tafel is m.n. politiek-bestuurlijk van aard, gericht op 

afstemming tussen gemeenten, op agendering intern en op een gezamenlijke lobby (o.a. richting 

PZH). De Groene Cirkel wordt gedragen door een veelheid aan partijen en is gericht op het 

formuleren van een gezamenlijke droom en daarna (o.a.) instrumentontwikkeling , verkrijgen van 

budgetten en realisatie (pilots). 

Hoe nu verder? 

De kerngroep gaat nu een eerste droom opstellen. Deze dient als input voor een gesprek met 

potentiële baatnemers. In februari/ maart (afhankelijk van de COVID-maatregelen) hopen we in 

enkele sessies met deze baatnemers het gesprek te voeren.  
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Startdocument Bestuurlijke Tafel Groen Blauwe Leefomgeving 
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1. Inleiding 

De gemeenten Albrandswaard, Midden-Delfland, Hellevoetsluis, Nissewaard en Maassluis hebben 

een verzoek ingediend bij de MRDH om de door hen op te richten Bestuurlijke Tafel Groen Blauwe 

Leefomgeving te ondersteunen in de vorm van vergaderfaciliteiten en verslaglegging. Inmiddels 

heeft de gemeente Leidschendam-Voorburg zich aangesloten bij dit initiatief. 

In de AB vergadering van de MRDH van 11 december 2020 is, onder voorbehoud van de definitieve 

collegebesluiten  van de initiatiefnemende gemeenten tot het oprichten van een Bestuurlijke Tafel 

Groen Blauwe Leefomgeving (werktitel),  door het AB ingestemd met het verzoek tot het 

ondersteunen van de Bestuurlijke Tafel in de vorm van vergaderfaciliteiten en verslaglegging en 

daarvoor een inspanningsverplichting aan te gaan. De collegebesluiten van de oorspronkelijke 

initiatiefnemende gemeenten zijn reeds definitief gemaakt. 

Het AB heeft de Bestuurlijke Tafel Groen Blauwe Leefomgeving  verzocht om de invulling en 

werkwijze van de tafel uiterlijk begin 2021 aan de bestuurscommissies EV en Va en de 

adviescommissies EV en Va kenbaar te maken. In dit document staat beschreven hoe de invulling er 

uit zal zien. 

2. Doelstelling 

Het doel van de Bestuurlijke Tafel Groen Blauwe Leefomgeving is - werkend op het strategisch-

tactisch niveau - drieledig: 

a. Het in kaart brengen van alle partijen en projecten met betrekking tot het onderwerp Groen 

Blauwe Leefomgeving binnen de metropoolregio Rotterdam en Den Haag en binnen de 

overige deelnemende gemeenten; 

b. Het realiseren van concrete projecten en het verbinden van de groen blauwe dimensie aan 

reeds lopende projecten; 

c. Het structureel borgen van de groen blauwe dimensie in andere domeinen, zoals Verkeer & 

Vervoer en het Economisch Vestigingsklimaat. 

 

 

3. Invulling 

Het doel van de tafel is om de leefbaarheid binnen de MRDH-regio te blijven borgen door: 

-  ideeën en initiatieven op het gebied van water en groen te delen en; 

- het stimuleren en tot uitvoer brengen van die ideeën en initiatieven 

- regie te voeren 

- het organiseren van financiering 
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- verbinding te leggen op gebiedsdelen overstijgende niveau tussen verschillende partijen  

- overkoepelende onderwerpen te bespreken 

 

4. Werkwijze 

 

Kernteam 

Er is een kernteam dat de vergaderingen voorbereidt. De voorzitter van het kernteam is 

burgemeester De Witte (Albrandswaard). 

Overige deelnemers kernteam: 

De voorzitters van de landschapstafels IJsselmonde (burgemeester Jolanda de Witte), Duin, Horst en 

Weide (wethouder Floor Kist), Voorne Putten (wethouder Martijn Hamerslag) en Hof van Delfland 

(in liquidatie tot 1 januari 2023)) burgemeester Arnoud Rodenburg) 

Burgemeester Maassluis (Edo Haan) – als linking pin tussen de gebiedstafel Bijzonder Provinciaal 

Landschap Midden-Delfland en de Bestuurlijke tafel. 

De portefeuillehouder Vrijetijdseconomie binnen de Bestuurscommissie EV, wethouder Aart Jan 

Spoon (Hellevoetsluis) wordt standaard uitgenodigd voor het overleg. 

Het kernteam wordt ambtelijk ondersteund door de secretaris en een procesmanager van een van 

de landschapstafels.  

 

Secretaris 

De MRDH spant zich in om de Bestuurlijke Tafel  te ondersteunen in de vorm van vergaderfaciliteiten 

en verslaglegging. Vanuit die inspanningsverplichting levert de MRDH de secretaris van de 

Bestuurlijke Tafel en het kernteam. Dit is voor nu adviseur Economisch Vestigingsklimaat. De 

secretaris zorgt voor de agenda en de verspreiding van de stukken naar de deelnemers. Ook zorgt de 

secretaris voor het verslag van de vergaderingen. De secretaris stemt de agenda af met de voorzitter 

van het kernteam en de Bestuurlijke Tafel. 

 

Procesmanagers 

De procesmanagers van de vier landschapstafels zorgen voor de inhoud van de agenda (en de 

bijbehorende stukken) van het kernteam en de Bestuurlijke Tafel. De procesmanager van 

landschapstafel Duin, Horst en Weide, zal als “verbindingsofficier” optreden tussen de vier 

procesmanagers en de secretaris van het Bestuurlijk netwerk. Hij zal ook deelnemen aan het 

kernteam. 
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Ambtelijk netwerk Groen-Blauwe Leefomgeving 

Er wordt een ambtelijk netwerk opgericht met als doel een integrale benadering van de 

groenblauwe leefomgeving te realiseren, in plaats van de sectorale benadering vanuit de 

Landschapstafels. Gemeenten die deelnemen aan de Bestuurlijke Tafel Groen-Blauwe Leefomgeving 

bepalen zelf welke medewerkers deel nemen aan het ambtelijk netwerk.  

 

5. Vergaderfrequentie 

De Bestuurlijke Tafel Groen Blauwe Leefomgeving komt 2 keer per jaar bijeen. Het kernteam komt 

vier keer per jaar bijeen. Ook wordt 1 keer per jaar een themabijeenkomst georganiseerd. 

Het kernteam streeft er naar om de eerste vergadering van de Bestuurlijke Tafel Groen Blauwe 

Leefomgeving voor de zomer van 2021 te laten plaatsvinden. 

 

6. Deelnemers Bestuurlijke Tafel Groen Blauwe Leefomgeving 

De tafel staat open voor alle 23 MRDH-gemeenten. En daarnaast ook voor de gemeenten Zuidplas, 

Hendrik-Ido Ambacht, Zwijndrecht, Hoeksche Waard en Goeree Overflakkee. Ook de provincie Zuid-

Holland kan deelnemen.  

Andere geïnteresseerde gemeenten kunnen een verzoek indienen om deel te nemen waarna het 

kernteam (of de deelnemers) beslist of dit inderdaad mogelijk is. 

Het kernteam waarin de gemeenten Albrandswaard, Hellevoetsluis, Leidschendam-Voorburg, 

Maassluis, Midden-Delfland, Nissewaard vertegenwoordigd zijn, stelt zich ten doel de overige 

gemeenten actief te betrekken bij de Bestuurlijke Tafel. Elke gemeente bepaalt zelf welke 

bestuurder aanschuift bij de Bestuurlijke Tafel.  

 

7. Onderwerpen  

De vier landschapstafels in de metropoolregio hebben in 2020 een notitie geschreven die als basis 

dient voor de input waarmee de Bestuurlijke Tafel aan de slag gaat. Het gaat om de notitie “ Samen 

voor een groenblauwe metropool. Agenda voor een toekomstbestendig landschap waar het goed 

wonen, werken en leven is” (zie bijlage 1). Deze agenda is gebaseerd op een wetenschappelijke 

voeding vanuit een integrale benadering van de groenblauwe opgave. 

 

Onderwerpen waar het kernteam de komende tijd mee aan de slag zal gaan zijn: 

* overzicht krijgen van alle projecten en onderwerpen die spelen 

* in beeld brengen en delen van opties incidentele en structurele financiering van de groenblauwe 

opgave 
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* informatiedeling  

* gezamenlijk programma schrijven     

* de Groene Cirkel-methodiek (zie bijlage 2) 
 

 



 
 
 

 

Onderwerp Invulling en werkwijze Bestuurlijke Tafel Groen-Blauwe Leefomgeving 
 

Voorstel Kennisnemen van de startnotitie met de invulling en werkwijze van de Bestuurlijke Tafel 
Groen-Blauwe Leefomgeving.  
 

Korte 
motivering 

In de AB vergadering van 11 december 2020 is aan de hand van het afwegingskader 
bestuurlijke tafels- en initiatieven, onder voorbehoud van de definitieve collegebesluiten 
van de initiatiefnemende gemeenten tot het oprichten van een Bestuurlijke Tafel Groen 
Blauwe Leefomgeving (werktitel),  door het AB ingestemd met het verzoek tot het 
ondersteunen van de Bestuurlijke Tafel in de vorm van vergaderfaciliteiten en 
verslaglegging en daarvoor een inspanningsverplichting aan te gaan. 
 
Inmiddels hebben deze initiatiefnemers reeds collegebesluiten genomen. 
Het AB heeft daarnaast de initiatiefnemende gemeenten (Albrandswaard, 
Hellevoetsluis, Maassluis, Midden-Delfland, Nissewaard en inmiddels ook 
Leidschendam-Voorburg ) verzocht de invulling en werkwijze van de Bestuurlijke Tafel 
verder uit te werken, zodat de bestuurscommissies en het algemeen bestuur begin 
2021 volledig op de hoogte zouden kunnen worden gebracht en de adviescommissies 
geïnformeerd zouden kunnen worden.  
 
De initiatiefnemende gemeenten hebben naar aanleiding van het verzoek de invulling 
en werkwijze van de de Bestuurlijke Tafel Groen-Blauwe Leefomgeving beschreven in 
een startnotitie. Deze startnotitie ligt nu ter kennisname voor.  
 

Financiën De MRDH bijdrage aan de bestuurlijke tafel is in natura. De MRDH stelt haar eigen 
vergaderruimte beschikbaar. Vanuit de afdeling EV wordt het secretariaat van de 
bestuurlijke tafel ingevuld. Per kalenderjaar is voorzien in twee bijeenkomsten van de 
bestuurlijke tafel, en vier bijeenkomsten van het kernteam. Ook wordt een keer per jaar 
een inhoudelijke bijeenkomst georganiseerd. 
 

Juridisch In het afwegingskader MRDH Bestuurlijke Tafels 2019 is onder punt 3.c. beschreven 
dat de MRDH  ondersteuner is van een initiatief waarbij (een aantal van) de 23 MRDH-
gemeenten bij elkaar komen en aan een opgave werken. De MRDH faciliteert (al dan 
niet tegen betaling) en de betrokken initiatiefnemers worden ‘ontzorgd’ (bijvoorbeeld in 
het faciliteren van ruimte, secretariaat en/of ambtelijke voorbereiding en uitwerking). Er 
is een bestuurlijke opdracht nodig van de gemeenten om al dan niet middelen 
beschikbaar te stellen en de MRDH te vragen om te faciliteren, en de MRDH gaat 
daarmee een inspanningsverplichting aan met de betreffende gemeenten. Deze 
inspanningsverplichting is het AB op 11 december 2020 reeds aangegaan. 
 

Communicatie In de nieuwsbrief van de MRDH wordt gemeld dat de bestuurlijke tafel groen blauwe 
leefomgeving is opgericht. 
 

Bijlagen Startnotitie en 2 bijlagen 

Gevolgde 
procedure 

Bestuurscommissie Mondelinge toelichting BCEV 3 februari 2021 
Zienswijzetermijn n.v.t. 
Adviescommissie n.v.t. 
Dagelijks bestuur 15 februari 2021 
Anders, te weten  

Verdere 
procedure 

Ter kennisname naar bestuurscommissie EV en Va (17 maart) en adviescommissie Va 
en EV 7 april 2021  
 

Openbaar besluit ja  Contactpersoon Hélène van Rijn 
Wet. bekendmaking nee  Telefoonnummer 088 5445 100 

 

Algemeen bestuur 
 
5 maart 2021  
agendapunt 2.1  
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Samen voor een groenblauwe metropool 
Agenda voor een toekomstbestendig landschap waar het goed wonen, werken en leven is 

 
De Metropoolregio Rotterdam Den Haag is de meest verstedelijkte regio van Nederland. De 
belevingsmogelijkheden en de toegankelijkheid van het landschap in, om en tussen de stedelijke 
gebieden laat te wensen over. Het landschap is gefragmenteerd en staat ook nog eens onder druk van 
grote maatschappelijke en ruimtelijke opgaven. Het aantal inwoners van de Metropoolregio Rotterdam Den 
Haag neemt de komende decennia steeds verder toe. Het landschap daaromheen en daartussen zal 
daarom meer en meer de rol van groene long voor al deze stedelingen moeten vervullen.  
 
Uitgangspunten voor de groenblauwe gebiedsagenda metropoolregio Rotterdam Den Haag  
Tot 2040 moeten in de Metropoolregio nog 130.000 woningen bijgebouwd worden, hetgeen een enorme 
impact zal hebben op het landschap. Daarnaast gaat het landschap ook beïnvloed worden door de 
transities op het gebied van energievoorziening en landbouw en door de opgaven vanuit 
klimaatadaptatie. Deze opeenstapeling van opgaven vormt enerzijds een bedreiging voor de groene 
ruimte, maar biedt ook een uitgelezen kans om de samenhang, het vestigingsmilieu en de leefkwaliteit van 
het Zuid-Hollandse metropolitane gebied te versterken. Wij pleiten in navolging van de provinciale 
‘Verkenning stedelijk landschap en groenblauwe structuur Zuid-Holland’ voor een schaalsprong van het 
metropolitaan landschap. Dit betekent wat ons betreft een vergroening van de steden, versterking van het 
landschap rondom de steden, sterkere groenblauwe verbindingen tussen stad en ommeland, behoud van 
aantrekkelijke recreatiegebieden bij de steden en versterking van natuurgebieden in de regio. 
 
Regie en financiering op de groenblauwe thema’s  
Om tot werkelijke verbeteringen te komen is een integrale visie en een integrale uitvoering nodig voor het 
metropolitane landschap. Dit vraagt om samenwerking en sturing op strategisch niveau. Wij zien de 
Verstedelijkingsalliantie, waarin de provincie en een aantal steden samenwerken, en de Woondeal 
zuidelijke Randstad die deze partijen samen met andere gemeenten uit de regio en het Rijk hebben 
afgesloten als goede voorbeelden. Krachtige partijen die een samenwerkingsagenda opstellen met daarin 
concrete afspraken en met elkaar zorgen dat deze afspraken gestand gedaan worden. Ook de wijze 
waarop door partijen wordt samengewerkt rond de RES kan een voorbeeld zijn. Wij pleiten ervoor dat op 
een vergelijkbare wijze een groenblauwe alliantie wordt gesloten. 
 
Willen we tot een werkelijke sprong vooruit komen, dan vraagt daarnaast financiering aandacht. Want hoe 
belangrijk eenieder groen ook vindt, en hoe helder ook is aangetoond dat de maatschappelijke baten 
hoog zijn: financiering voor groen blijkt vaak lastig. Er is behoefte aan nieuwe werkwijzen en nieuw, robuust 
financierings-instrumentarium om tot doorbraken te komen. Hiervoor bepleiten wij de volgende aanpak: 
- regiodeals in de metropoolregio, waarbij in eerste instantie het Rijk, en vervolgens mogelijk ook Europa 

aan de opgaven worden gekoppeld. EU-subsidieprogramma’s zijn absoluut kansrijk, mits partijen 
gezamenlijk met innovatieve en ambitieuze plannen komen waarbij de groenblauwe opgave 
gekoppeld wordt aan opgaven rond bijvoorbeeld klimaatadaptatie, biodiversiteit of gezondheid.  

- een aantal pilots starten waarin wordt uitgewerkt hoe de woningbouwopgave als de motor voor 
vergroting van de gebiedskwaliteit, tegengaan van verrommeling en opvang van recreatiebehoefte 
kan dienen. Hierbij zal inzichtelijk worden gemaakt wat nodig is aan instrumentarium voor integrale 
ontwikkeling van stadsranden. Daarmee wordt de kans vergroot dat de versterking van groen en blauw 
op een aantal plekken goed meelift met de rode ontwikkelingen én er kennis wordt opgedaan die dit 
meeliften in de toekomst nog vanzelfsprekender maakt.  

- ontwikkelen van nieuw instrumentarium, op basis van ervaringen uit de genoemde pilots, maar ook 
door het verkennen van instrumenten zoals een groennorm, een groenfonds en een groene scorekaart 
(ideeën uit de Visie Rijke Groen Blauwe Leefomgeving). Samen met anderen willen we graag op zoek 
naar instrumenten die werken.  
 

Een 9-puntenplan om het metropolitane landschap te versterken 
Binnen de grote overkoepelende opgave van de schaalsprong voor het stedelijk landschap, zijn 
verschillende deelopgaven. We hebben er negen geselecteerd. Deze onderwerpen zijn niet nieuw, veelal 
lopen er al initiatieven om tot verbeteringen te komen. Maar we constateren dat er nog wel extra stappen 
nodig zijn. De gezamenlijke landschapstafels willen zich hier met anderen (zoals de provincie), voor inzetten.  
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1 De ontwikkeling van extra aanbod op en om het water is noodzakelijk vanwege de groeiende vraag 
naar recreatieruimte (verkoeling en wateropvang). Er liggen koppelingen met biodiversiteit, 
cultuurhistorie en aantrekkelijk wonen. Verschillende blauwe opgaven dienen een regionaal belang, 
zoals bijvoorbeeld de Erasmuszone, Rijn-Rotte-Vliet en Rivier als Getijdenpark. De aanpak daarvoor 
behoort belegd te worden op het metropolitane schaalniveau voor regie en planvorming. 

2 Zuid-Holland krijgt er in 2021 twee nationale parken bij: Hollandse Duinen en NLDelta. De ambitie is om in 
deze nationale parken te investeren in natuur, cultuur en recreatie. Hierbij wordt gebruik gemaakt van 
de krachten die er in de regio zijn. De landschapstafels zijn belangrijke uitvoeringspartners. 

3 Het gaat niet goed met de biodiversiteit. Dit vraagt enerzijds om hele concrete, lokale maatregelen 
maar ook om grotere ingrepen zoals het maken van robuuste ecologische verbindingen en het 
versterken van de bijzondere deltanatuur. Een samenwerking met de brede maatschappelijke 
beweging ‘Deltaplan Biodiversiteitsherstel’ kan interessant zijn. 

4 Om het sporten en recreëren in de bestaande gebieden aantrekkelijker te maken dient een eigentijds 
programma aan deze gebieden toegevoegd te worden. Aantrekkelijke stad-land verbindingen en 
blijvend investeren in de kwaliteit van de groenblauwe leefomgeving, stimuleert het gebruik van groen.  

5 In de metropoolregio is een dicht OV-netwerk, waardoor een snel en comfortabel vervoer van huis naar 
het groen mogelijk is. Waar het vooral misgaat is de ‘last mile’ tussen een OV-halte en de bestemming. 
Het bereiken van groene bestemmingen kan stukken beter. 

6 Het verbeteren van het fietsnetwerk is voor de regio van groot belang. Wij bepleiten het verbeteren van 
het bestaande recreatief fietsnetwerk, waar mogelijk gekoppeld aan maatregelen voor het utilitair 
gebruik. Daarnaast bepleiten we belangrijke fietsverbindingen op te waarderen tot ‘Slow-Lanes’ 
(fietssnelwegen) door het metropolitane groen. 

7 De energietransitie heeft invloed op het landschap. Wij bepleiten kleinschalige installaties, bijvoorbeeld 
op particuliere daken, met minimale landschappelijke schade. Bij grootschalige ingrepen (windturbines 
en zonnevelden) bepleiten we het behoud van het landschap en het benutten van win-win-kansen. 

8 De regio vraagt om klimaatadaptatie door meer water en groen te realiseren. Wij bepleiten het beter 
opvangen en vasthouden van water door bijvoorbeeld klimaatbossen en voor recreatie geschikte 
waterbergingsgebieden wat ook bijdraagt aan een robuuster ecosysteem. 

9 Een landbouwtransitie is hard nodig vanwege economische en ecologische achteruitgang. Er is een 
nieuwe koers nodig op het gebied van bemesting (stikstof), waterbeheer, energie- en grondgebruik en 
kortere productieketens. Om de koers te wijzigen is er samenwerking nodig, waarbij ondernemers 
samen innovaties ontwikkelen en kansen pakken. Hierin bepleiten wij proeftuinen. Agrariërs zijn, als 
eigenaren en beheerders van grote delen van het buitengebied, ook van belang als partner bij het 
realiseren van onze ambities op het gebied van recreatie en biodiversiteit. 

 

Strategie, draagvlak en participatie: een gebiedsgerichte aanpak  
De omvang van de hierboven beschreven opgaven en transities is enorm en kan door geen enkele partij 
alleen opgepakt en uitgewerkt worden. We zetten ze hier nog eens op een rij. 
 

A. Regie: schaalsprong voor de metropoolregio 
 

B. Robuuste financiering: Samen financiering aanboren en werken aan (nieuw) instrumentarium 
 

C. 9-puntenplan 
 

Waterrijke regio - Nationale parken - Deltaplan biodiversiteit - Sport en recreatie in recreatief groen - Met het OV 
naar buiten - Een robuust metropolitaan fietsnetwerk - Inpassen van opgaven RES - Klimaatbestendige regio – 
Landbouwtransitie 
 

 
De  landschapstafels in de metropoolregio bieden een uitstekende basis om die gebiedsgerichte aanpak 
vorm en inhoud te geven. Ze hebben hun bestaansrecht bewezen en de meeste actoren in het landelijk 
gebied participeren reeds aan de tafels. Op basis van de bovengenoemde (voorlopige) agenda willen wij 
met andere partijen in gesprek. Het doel is enerzijds dat we er met elkaar in slagen om werk te gaan maken 
van de schaalsprong. Dat betekent: een gezamenlijk gevoel van urgentie, een gezamenlijke visie en een 
gezamenlijke aanpak. Ofwel: regie. En het betekent dat we gezamenlijk werk maken van het financiële 
vraagstuk. Doel is anderzijds om gezamenlijk thema’s verder uit te werken, zo nodig scherpere keuzes te 
maken en een stevige gebiedsagenda op te stellen. Vandaaruit kunnen dan vervolgstappen worden gezet 
om tot uitvoeringsgerichte allianties te komen, die per opgave verschillend van samenstelling kunnen zijn.  



Inhoudelijke jaarplanning MRDH 2020 – Kwartaal 2 (en zo ver bekend tot en met kwartaal 4) 

Versie – 24 maart 2021 

Het voorliggende document betreft de inhoudelijke jaarplanning MRDH voor de bestuurscommissies Vervoersautoriteit en Economisch Vestigingsklimaat, de 
adviescommissies Vervoersautoriteit en Economisch Vestigingsklimaat, dagelijks bestuur en algemeen bestuur. In de jaarplanning zijn naast de P&C cyclus-
/zienswijzeproducten ook de (grotere) thema’s opgenomen, voor zover bekend. Voor zover nog niet bekend is in welke maand het onderwerp geagendeerd 
wordt, zijn deze onderaan de tabel PM opgenomen met een grove kwartaal (Q) aanduiding. Daarnaast is in het overzicht aangegeven voor welke 
onderwerpen er een zienswijzeprocedure is voorzien. 

Per kwartaal wordt onderstaande planning geactualiseerd.  Deze is onder voorbehoud van de voortgang van de samenwerking met andere partijen, alsmede 
van de uiteindelijke afwegingen van de betrokken portefeuillehouder(s).  

Bij de onderwerpen is ook, indien bekend, de aard van het onderwerp aangegeven: 
 B = Besluitvormend 
 I = Informerend 
 K = Koersbepalend 
 A = Adviserend 



April 

Onderwerp Aard BcVa 

14 april 

BcEV AcVa 

7 april 

AcEV 

7 april 

DB Zienswijze AB 

Vaststellen Metropolitane Fietsroutes B Schuift 

door

Programma Zuid-Holland Bereikbaar  I Schuift door

Presentatie oeververbinding I X 

Investeren in de regio (update stavaza) I X X X

Next Economy Bedrijventerreinen A X 

Digitalisering A X 

Versnellen OV B X 

Addendum 

samenwerkingsovereenkomst  

Viersporigheid Schiedam 

B X 

Samenwerkingsovereenkomst INTHR B X 

Programma duurzame mobiliteit 

(kennisdeling) 

I X 

Nationaal Toekomstbeeld Fiets A X 

Plan van aanpak herijking en monitoring 

transitieprogramma 

B X 

Mei 

Onderwerp Aard BcVa 

19 mei 

BcEV 

19 mei 

AcVa AcEV DB 

17 mei 

Zienswijze AB 

MRDH Jaarrekening 2020 B X X 9 juli 

Digitalisering: 

Vaststellen regionale uitgangspunten 

antennebeleid en digitale strategie 

B X 

Ketenmobiliteit B X 

Actualisatie ov-ontwikkeldossiers B X 

BO MIRT K X 



Next Economy Bedrijventerreinen B X 

Innovatieprogramma Energie & Klimaat I X 

Campusontwikkeling B X 

Samenwerking Greenport West-Holland B X 

Wijzigingen concessies H X 

Juni 

Onderwerp Aard BcVa 

9 juni 

BcEV AcVa 

16 juni 

AcEV 

16 juni 

DB 

21 juni 

Zienswijze AB 

4 juni 

MRDH Begroting 2022 A X X 

MRDH beleidsnota, reserves, 

voorzieningen en fondsen 

A X X 

MRDH Begroting 2022 B X 

MRDH beleidsnota, reserves, 

voorzieningen en fondsen 

B X 

1e Bestuursrapportage B X Schriftelijk 

tot 9 juni 

X 

MRDH Jaarrekening 2020 B X 

Programma Duurzame Mobiliteit I X 

Vaststellen fietsroutes Metropolitane 

Fietsroutes 

B X 

Voortgang 2e tranche Metropolitane 

Fietsroutes 

I X 

Vaststellen Regionale Uitvoeringsregeling 

verkeersveiligheid 

B X 

Ketenmobiliteit I X 

Programma Zuid-Holland Bereikbaar I X 

HOV Westland B X 

Subsidieaanvraag InnovationQuarter 

2021 

B X 



Juli 

Onderwerp Aard BcVa 

7 juli 

BcEV 

14 juli 

AcVa AcEV DB Zienswijze AB 

9 juli 

MRDH Begroting 2022 B X 

MRDH beleidsnota, reserves, 

voorzieningen en fondsen

B X 

MRDH Jaarrekening 2020 B X 

1e Bestuursrapportage B X 

Subsidieaanvraag InnovationQuarter 2021 B X 

HOV Maastunnel B X 

September 

Onderwerp Aard BcVa 

22 sep 

BcEV AcVa AcEV DB 

13 sep 

Zienswijze AB 

BO-MIRT K X 

Herijking Transitieprogramma ov B X 

Oktober 

Onderwerp Aard BcVa 

13 okt 

BcEV 

13 okt 

AcVa 

6 okt 

AcEV 

6 okt 

DB 

11 okt 

Zienswijze AB 

29 okt 

Tarieven ov 2022 B X 

BO-MIRT K X 

Actualisatie werklocaties B X 

Programma gedragsbeïnvloeding B X 

Tarieven ov 2022 A X 

Jaarprogramma Kennisplatform Verkeer 

en Vervoer 

A X 

Evaluatie informatievoorziening ac’s en 

raden 

A X X 



November 

Onderwerp Aard BcVa 

10 nov 

BcEV AcVa AcEV DB 

22 nov 

Zienswijze AB 

Controleprotocol accountantscontrole 

MRDH jaarrekening 2021 

B X  

2e Bestuursrapportage B X Schriftelijk 

tot 10 nov 

BO-MIRT B X 

Jaarprogramma Kennisplatform 

Verkeer en Vervoer 

B X 

December 

Onderwerp Aard BcVa 

15 dec 

BcEV 

8 dec 

AcVa 

1 dec 

AcEV 

1 dec 

DB Zienswijze AB 

10 dec 

Controleprotocol accountantscontrole 

MRDH jaarrekening 2021

B X 

2e Bestuursrapportage B X 

Subsidieverleningen ov 2022 B X 

IPVa 2021 B X 

Digitalisering: voortgang en plan van 

aanpak 2022 

I X 



P.M 

Onderwerp Gremium Verwachting behandeling onderwerp 

Realisatiebesluit capaciteitsvergroting Samenloopdeel RandstadRail BcVa N.v.t : besloten via KTA programma 

Besluitvorming Remise BcVa Q3 

Visie reisinformatie BcVa Q3 

Toegankelijkheid ov BcVa Q3/Q4 

CAP Train – veiligheidscertificaat BcVa Q3 

Governance handhaving (verkeersveiligheid) BcVa Q4 

Herijking Transitieprogramma ov BcVa 2021  - driemaandelijks 

Vanaf 2022 - halfjaarlijks 
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