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1. Inleiding

Zorgeloze mobiliteit, voor alles en iedereen in 2050. Geen emissies, uitstekende bereikbaarheid
toegankelijk voor jong en oud, arm en rijk, valide en mindervalide. Betaalbaar, veilig, comfortabel,
makkelijk én gezond. Slimme, duurzame compacte steden met optimale doorstroming van mensen en
goederen. Mooie, leefbare en goed ontsloten gebieden en dorpen waarbij mobiliteit de schakel is tussen
wonen, werken en vrije tijd.®

Dit beeld streven we in Nederland na met het in 2019 gesloten Klimaatakkoord.
Nederland heeft op de VN-klimaattop hiermee ingestemd. Doel van het akkoord: de
opwarming van de aarde beperken tot ruim onder de 2 graden Celsius, met een
duidelijke inspanning om de stijging verder te beperken tot 1,5 graden Celsius.?

Het Regionaal Mobiliteitsprogramma (RMP) Noord-Holland en Flevoland geeft voor
de mobiliteitssector mede invulling aan deze doelstelling. Met dit streven kunnen we
tegelijkertijd zorgen voor een gezondere leefomgeving, de verkeersveiligheid
vergroten, reizen toegankelijker maken en de bereikbaarheid van bedrijven
verbeteren en daarmee ook de concurrentiepositie van deze bedrijven. Met andere
woorden, met uitvoering van de afspraken kunnen we zorgen voor een integrale
verduurzaming van onze samenleving.

Hieraan kan mobiliteit een belangrijk
bijdrage leveren. Met 18% zorgt mobiliteit
in Nederland bijna voor een vijfde van de
totale broeikasgasemissies. Deze emissies
bestaan voor 98% uit CO,. Dit is exclusief
de lucht- en zeevaart, omdat die in
internationaal verband worden
verduurzaamd.

Dat is een belangrijke reden om afspraken
te maken voor de sector mobiliteit. In het
Klimaatakkoord is afgesproken de
regionale uitwerking van duurzame
mobiliteit vorm te geven in “regionale
mobiliteitsprogramma’s”, vanaf nu RMP
genoemd.

Figuur 1: Aandeel broeikasgasemissies per modaliteit (2017, CE

Met deze programma’s streven
Delft).

verschillende regio’s naar duurzame
mobiliteit. Noord-Holland en Flevoland is één regio waarvoor een RMP wordt gemaakt. Bij het opstellen
van het RMP willen we de kansen benutten ook andere doelen te bereiken, zoals die uit het Schone lucht
akkoord (SLA). Als we het slim aanpakken kunnen we ook voor nevendoelen als verkeersveiligheid,
leefomgeving, luchtkwaliteit en bereikbaarheid goede stappen zetten. Met het bereiken van meerdere
doelen vergroten we het draagvlak voor extra investeringen in duurzame maatregelen Een integrale
benadering is daarbij onmisbaar. Zo dragen we maximaal bij aan een duurzame Mobiliteit in Noord-
Holland en Flevoland. Daarmee geeft de term Duurzame Mobiliteit eigenlijk beter aan waar het om gaat
dan de titel Regionaal Mobiliteitsprogramma. Dit is goed om in het achterhoofd te houden als u de
afkorting RMP leest; deze afkorting is in het Klimaatakkoord afgesproken.

1 Klimaatakkoord, hoofdstuk Mobiliteit, 2019, pagina 45.

2 In 2020 bedraagt de wereldwijde opwarming meer dan 1 graden Celsius. Volgens het Planbureau voor de
Leefommgeving (PBL) vraagt de anderhalve graden opwarming doelstelling een jaarlijkse wereldwijde COz-emissie
reductie van 7%. Tot op heden stijgt de CO2-uitstoot nog steeds.
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Figuur 2: Transitiepad naar duurzame
mobiliteit

Belangrijk ook om op te merken is dat de weg waarlangs we
onze doelstellingen willen bereiken met veel onzekerheden is
omgeven. Klimaatbeleid vraagt om een lange adem, het
nemen van beslissingen op lokaal niveau voor het grote goed
en constant bijsturen in het licht van nieuwe feiten en
technologische ontwikkelingen. De doorlooptijd van het RMP is
10 jaar, van 2021 tot 2030. Het is lastig de snelheid van
ontwikkelingen precies te voorspellen. Dat maakt het
transitiepad naar duurzame mobiliteit in onze provincies nog
deels onduidelijk. We opereren daarom adaptief. Stap-voor-
stap, zodat we kunnen bijsturen als dat nodig is. Daarom
actualiseren we jaarlijks het werkprogramma per deelregio.
Hoofdstuk 1 tot en met 5 stellen we voor een aantal jaar vast.

Dit eerste RMP is het fundament waarop we in de toekomst
met elkaar tot nieuwe initiatieven en maatregelen willen en
kunnen komen. Het vormt een programmaplan voor de
toekomst. Het voorliggende programmaplan gaat in op de
urgentie, ambitie en doelstellingen (hoofdstuk 2) en de

governance, financiering en monitoring (hoofdstuk 3). De weg waarlangs we invulling willen geven aan
deze doelstellingen wordt beschreven in hoofdstuk 4. De rapportage wordt in hoofdstuk 5 afgesloten met
de menukaart van CE-Delft/TNO met duurzame mobiliteitsmaatregelen, inclusief hun effectiviteit.

Dit is het moment om gezamenlijk de ambitie en doelen van dit eerste RMP te onderschrijven en van
daaruit verder te werken. Want het gaat in het streven naar een duurzame samenleving om gezamenlijke
verantwoordelijkheid. Alleen samen kunnen we onze doelstellingen en ambities waarmaken. Vanaf de
eerste stappen is het daarbij van belang dat partijen naar vermogen en draagkracht bijdragen aan de
uitvoering. Eenieder is medeverantwoordelijk voor het halen van de doelen. Daarmee is dit eerste RMP
het formele startpunt van een integrale benadering, een adaptief proces en bovenal van een versterkte
samenwerking waar het gaat om te komen tot een duurzame mobiliteit.

Figuur 3: Mogelijke maatregelen die duurzame mobiliteit nastreven



2. Context, urgentie, ambitie, doelen

2.1. Context en urgentie van handelen
We hebben gezamenlijk de maatschappelijke verantwoordelijkheid om de CO»-uitstoot te verminderen.
Deze wereldwijde doelstelling van het Klimaatakkoord van Parijs is vastgelegd in beleidsplannen,
akkoorden, verdragen en wetgeving op verschillende niveaus.

Europese Unie (EU)

Op Europees niveau heeft de EU-doelstellingen voor vermindering van de CO-uitstoot geformuleerd. Zo
is er onder andere het programma Clean Energy for all Europeans uit 2019. De verwachting van de
Europese Commissie is dat dit leidt tot een 45% CO,-reductie in 2030.3 De Europese Klimaatwet richt op
50% - 55% reductie in 2030. De uitvoering daarvan gaat onder andere via de EU Green Deal (uitwerking
in 2020). In december 2020 is de Europese Commissie ook met een strategie voor duurzame en slimme
mobiliteit gekomen.

Nederland
In Nederland is de afgelopen jaren de verplichting de CO»-uitstoot te reduceren beleidsmatig en juridisch
vastgelegd en bekrachtigd. Dit vormt de basis voor het RMP.

Energieakkoord

Het Energieakkoord uit 2013 vormt de minimale basis voor de COz-reductie in de mobiliteit. In het
Energieakkoord is voor mobiliteit een verplicht reductiedoel afgesproken: maximaal 25 megaton CO»-
uitstoot in 2030 in Nederland; circa 20% reductie t.o.v. het niveau van 1990 (31 megaton) en minimaal
60% reductie in 2050 (t.o.v. 1990). De Vereniging van Nederlandse Gemeenten (VNG) en het
Interprovinciaal Overleg (IPO) hebben dit akkoord ondertekend namens gemeenten en provincies.

Klimaatwet

In de Klimaatwet van 2019 staat een reductiedoelstelling van 49% in 2030, met een 95%
reductieverplichting in 2050, allemaal t.o.v. 1990. Deze doelstelling geldt voor alle sectoren samen. Voor
mobiliteit is geen specifieke reductiedoelstelling opgenomen.*

Klimaatakkoord

In het Klimaatakkoord van 2019 is vervolgens afgesproken hoe de sectoren deze reductie gaan
realiseren. Afgesproken is om dit regionaal te vatten in het RMP. VNG en IPO hebben dit akkoord
ondertekend namens gemeenten en provincies.

Europese Raad

Op 11 december 2020 is de reductiedoelstelling (in de Klimaatwet van 2019) van 49% in 2030
aangescherpt. Het nieuwe Klimaatdoel is 55% reductie t.o.v. 1990 (was 40%). Dus de 49% van het
Klimaatakkoord wordt, conform uitgangspunten Klimaatakkoord, nu 55%.5

Juridische uitspraken

In 2019 zijn er ook twee belangrijke juridische uitspraken gedaan die dit dossier raken. Allereerst was dat
de Urgenda uitspraak van de Hoge Raad (2019). Daarin is bepaald dat de Staat minimaal 25% CO,-
reductie in 2020 moet realiseren t.0.v. 1990.

8 Zie Klimaatplan, Min. EZK. 01-04-2020, p.12
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/beleidsnotas/2020/04/24/Kklimaatplan-2021-2030

4 Met andere woorden, 49% reductie in 2030 is geen expliciete doelstelling per sector, maar voor alle sectoren

gezamenlijk. Het Energieakkoord is het enige vastgestelde reductiepad voor mobiliteit. Echter, hoe meer er voor 2030

gereduceerd wordt, hoe gemakkelijker het traject na 2030 gaat zijn. Tevens hoeven andere sectoren minder te

besparen hoe dichter mobiliteit naar 49% coz-besparing komt.

5 https://www.consilium.europa.eu/nl/press/press-releases/2020/12/17/council-agrees-on-full-general-approach-on-
european-climate-law-proposal/




Dit komt vanwege het feit dat internationale verdragen en toezeggingen juridisch afdwingbaar zijn en de
Staat verplicht is tot bescherming van het leven en welzijn van burgers in Nederland. De uitspraak van
de Raad van State uit 2019 over het Programma Aanpak Stikstof leert ons dat opgaven die over de lange
termijn gaan ook op korte termijn moeten worden aangepakt met concrete maatregelen.

Aanvullend

In verschillende Green Deals hebben overheid en private partijen zich sectoraal gecommitteerd aan
reductiedoelstellingen en reductie-aanpakken. Zo is er bijvoorbeeld in de Green Deal Zeevaart,
Binnenvaart en Havens afgesproken dat voor de Nederlandse binnenvaartsector er in 2024 er een
minimale COz-reductie van 20% gehaald moet worden ten opzichte van het niveau van 2008, en in 2030
een reductie van 40-50% ten opzichte van het niveau van 2008.

2.2. Ambitie en doel
De provincies, Vervoerregio Amsterdam, en gemeenten in Noord-Holland en Flevoland hebben
verschillende doelstellingen geformuleerd wanneer en in hoeverre COz-neutraliteit bereikt moet worden.
Vanuit dit brede scala aan ambities, zijn er ook overeenkomsten:

1. Het streven naar klimaat-, energie- of COz-neutraliteit.

2. Hoe daar te komen, wisselt per partij en is vaak nog niet uitgewerkt voor mobiliteit.

3. Het instemmen met het Energie- en het Klimaatakkoord.

Door samenhang aan te brengen in deze verscheidenheid kan gemakkelijker gezamenlijk opgetreden
worden. Daarom wordt de volgende gezamenlijke ambitie voor het regionale proces aangehouden. We
willen in Noord-Holland en Flevoland een:

Transitie naar een slim en duurzaam mobiliteitssysteem dat doelen voor bereikbaarheid,
verkeersveiligheid, leefomgeving en duurzaamheid verenigt, waarbij de focus ligt op CO,-reductie, met
regionale samenhang en gezamenlijke uitvoeringskracht.

Om concreet naar deze ambitie toe te werken is de ambitie vertaald in een regionale doelstelling. De
regionale doelstelling houdt rekening met het feit dat:
e er akkoorden gesloten zijn waar minimaal aan moet worden gehouden;
e de regionale partners verschillende snelheden willen hanteren in de verduurzaming;
e de mogelijkheden om maatregelen te treffen verschillen tussen het stedelijk en het landelijk
gebied, en;
e er de komende jaren nog onvoorziene technologische ontwikkelingen plaats gaan vinden die de
mobiliteitstransitie gaan beinvloeden.




Daarom hanteert het RMP in Noord-Holland en Flevoland een tweetrapsraket met een minimumdoel en
een streefdoel.

Inhoudelijk doel:

Vermindering van COx-uitstoot naar een maximale uitstoot van 4,2 megaton voor de sector
mobiliteit en transport voor heel Noord-Holland en Flevoland samen in 2030.° Het streven is
nadrukkelijk om de CO; -uitstoot te reduceren tot minder dan 4,2 megaton in 2030, richting 2,2 megaton
(conform algemene Europese Klimaatdoelstelling).

Voor de langere termijn moet de CO»-uitstoot door mobiliteit nog aanzienlijk verder teruggebracht
worden om een substantiéle bijdrage te leveren aan de doelstelling uit het Klimaatakkoord om de CO»-
uitstoot tot 2050 te reduceren met 95% gemiddeld over alle sectoren ten opzichte van 1990.

Procesmatig doel:

Ontwikkelen van een concreet, adaptief meerjarig programma, met SMART subdoelen en
maatregelen, dat uiteindelijk zicht biedt op realisatie van deze doelen.

Elke partij draagt naar vermogen en draagkracht bij aan de uitvoering en ieder is medeverantwoordelijk
voor het behalen van de doelen.

2.3. Waarom een programma?
Op verschillende terreinen wordt gewerkt aan het reduceren van de CO,.uitstoot. Echter, de inzet is vaak
nog versnipperd en de maatregelen zijn vaak nog onvoldoende op elkaar afgestemd. Daarom biedt het
RMP de regio een instrument waarin overzichtelijk verwerkt is wat er wordt gedaan om de mobiliteit te
verduurzamen, hoe de maatregelen samenhangen en waar slimme connecties te maken zijn. Zo bereiken
we met elkaar een groter effect!

Het RMP in Noord-Holland en Flevoland heeft te maken met een bijzondere context. Aan de ene kant ligt
Amsterdam, de grootste gemeente van het land, binnen de grenzen, met een zeer verstedelijkte regio er
omheen, waaronder het sterk groeiende Almere. Aan de andere kant bestaat de regio uit kleine
gemeenten en landelijke gebieden. Daarbij beperkt, vooral in kleinere gemeenten, de ambtelijke
capaciteit en een groot tekort aan inzetbare middelen de gemeentelijke inzet voor duurzame mobiliteit.
Belangrijk is daarom om de eerste jaren de basis voor de verduurzaming te leggen, zodat doorgepakt
kan worden op momenten dat er financieel meer ruimte komt. Het RMP stelt een structuur voor
waarbinnen elke organisatie kan bijdragen aan de verduurzaming van de mobiliteit op een wijze en
tempo die passen bij de eigen aard en mogelijkheden. Door kennis te delen, effectberekeningen uit te
voeren, praktische communicatiemiddelen en ideeén aan te leveren, en voorstellen te doen, helpt het
RMP de gemeenten en andere partners om versneld de mobiliteit te verduurzamen.

Hoe wordt het programma gebruikt?

Het uitvoeringsprogramma wordt gebruikt om stap voor stap naar het doel in 2030 toe te werken (zie
paragraaf 2.2). Omdat het nemen van maatregelen een wisselende doorlooptijd kent en sommige
maatregelen pas na een tijd effect laten zien, zijn de grootste CO»-reductie effecten op een later moment
te verwachten. Door maatregelen op tijd in te regelen zijn de veranderingen voor de samenleving
geleidelijk en is er minder risico op negatieve effecten of ineffectieve maatregelen en wordt voorkomen
dat op een later moment harder ingegrepen moet worden ter compensatie.” De primaire
verantwoordelijkheid voor de verduurzaming rust bij Rijk, provincies, gemeenten en bij private partners
aangesloten bij het Klimaatakkoord en/of het RMP.

8 Landelijk 25 megaton, geschaald naar de regio op basis van het aandeel in de CO.-uitstoot door mobiliteit.

7 Dit betekent wel dat er de eerste jaren nog veel meer COz-uitstoot de lucht in gaat waardoor, om onder het
uiteindelijke CO2-plafond te bereiken dat hoort bij de maximaal toegestane opwarming van de aarde er op een later
moment snel en veel meer in een korte tijd gereduceerd moet worden.
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Uitvoering van maatregelen gebeurt door de partners van het RMP. Bestaande
verduurzamingsprogramma's zoals het programma Zero Emissie van de Vervoerregio Amsterdam, OV-
knooppunten, MRA-elektrisch en Zero-Emissie Stadslogistiek worden daarom opgevoerd in het RMP.
Hetzelfde geldt voor de waterstofontwikkeling en de mobipunten in Noord-Holland Noord en de MaaS pilot
in het landelijk gebied van de Noordoostpolder Flevoland. De RMP-programmaorganisatie is
verantwoordelijk voor het opstellen en beheren van het uitvoeringsprogramma, maar gaat zelf geen
maatregelen uitvoeren. Het RMP gaat geen reeds lopende programma’s “overnemen” of inhoudelijk
coodrdineren.

De RMP-programmaorganisatie monitort de uitvoering van de afspraken van het Klimaatakkoord,
faciliteert kennisverspreiding, stimuleert partners om extra verduurzamingsmaatregelen te nemen, en
zorgt voor overzicht in de maatregelen die genomen worden ter verduurzaming van de mobiliteit. Het
houdt als het ware de vinger aan de pols om te controleren of er snel genoeg wordt verduurzaamd. Het
RMP is daarmee een kennisplatform, een aanjagend programma voor nieuwe (typen) duurzame
maatregelen, en een programma dat multipliereffecten realiseert door projecten en programma’s aan
elkaar te koppelen en op te schalen. Door het totaaloverzicht te hebben van alle duurzame
mobiliteitsmaatregelen in de regio is het RMP in staat om deze connecties tussen de maatregelen te
leggen en zo meerwaarde voor de regio te creéren.









3. Governance en financiering

3.1. Governance

De samenwerking tussen Rijk, regio en gemeenten bij het tot stand komen van het RMP vraagt om een
passende governance. We willen dubbel werk voorkomen en huidige overlegstructuren beter benutten.

Besluitvorming over het RMP

Voor de besluitvorming over het RMP wordt uitgegaan van de al bestaande deelgebieden (en de
overlegstructuren in die gebieden). Daarbij is de volgende afspraak (zie kader), zoals in het Bestuurlijk
Overleg Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport (BO-MIRT) van 25 november 2020 is

gemaakt, bepalend.

Afhankelijk van het deelgebied vindt besluitvorming over maatregelen die Rijk en regio betreffen plaats in
het BO MIRT, al dan niet via het gebiedsgerichte bereikbaarheidsprogramma van Rijk en regio Samen

Bouwen aan Bereikbaarheid MRA (SBaB).

RMP in SBaB en BO MIRT

Mobiliteitsvraagstukken die de gezamenlijke verantwoordelijkheid van Rijk en regio zijn, maar buiten de
MRA-regio liggen kunnen op het jaarlijkse BO-MIRT worden geagendeerd. Binnen de MRA-regio wordt het

volledige RMP, zowel product als
procesmatig, in SBaB, geintegreerd en
dus via die lijn geagendeerd voor het BO
MIRT. In het kader hiernaast worden de
afspraken weergegeven die in BO MIRT
van 2020 over het RMP zijn gemaakt.
Daarbij is duurzame mobiliteit een
gezamenlijke opgave, waarbij de
verantwoordelijkheid voor de
maatregelen blijft bij de afzonderlijke
partijen, tenzij daarover andere
afspraken zijn of worden gemaakt.

Deelgebieden en werkagenda's

Het RMP in Noord-Holland en Flevoland
omvat een groot gebied. Voor sommige
vraagstukken is die schaal adequaat,
zoals modal shift beleid van weg naar
water, maar voor veel vraagstukken is
een regionale schaal effectiever. Het
RMP bestaat daarom uit een breed
regionaal traject, en drie trajecten op
deelregio niveau. De deelregio’s zijn:

BO MIRT

Rijk en regio constateren en concluderen dat:

“Het Regionaal Mobiliteitsprogramma (RMP) Noord-Holland
en Flevoland als onderdeel van het Klimaatakkoord,
conform afspraken in het BO MIRT 2019, via het
programma SBaB wordt uitgewerkt. In 2020 worden, op
basis van bestaande maatregelen, werkprogramma'’s per
regio in Noord-Holland en Flevoland opgesteld. Vanaf 2021
zullen nieuwe maatregelen uit het RMP, die Rijk en regio
betreffen, landen in de Uitvoeringsagenda SBaB. Voor
gebieden in Noord-Holland en Flevoland buiten de MRA
worden de maatregelen, die Rijk en regio betreffen,
rechtstreeks of via het Klimaatakkoord in het BO MIRT
geagendeerd”.

Rijk en regio spreken af om:

“In 2021 tot een nadere uitwerking te komen van
maatregelen in het kader van Bereikbare Steden en het
Regionaal Mobiliteitsprogramma en deze de komende jaren
te betrekken bij de inhoudelijke besluitvorming over de
toekomstige Uitvoeringsagenda’s ter voorbereiding op het
BO MIRT".

Noord-Holland Noord, Metropoolregio Amsterdam, en Flevoland Noordoost. Tussen deze gebieden is er in
het RMP-afstemming over de progressie van het programma en grensoverschrijdende maatregelen (en

kennisdeling).

Op maatregelniveau ligt de focus op het gebied van de deelregio, waarbij verdere afstemming plaatsvindt
in de verschillende de deelregio’s. Dat zijn, West-Friesland, de Kop van Noord-Holland, regio Alkmaar,
Zuid-Kennemerland/l1Jmond, Gooi en Vechtstreek, Vervoerregio Amsterdam en Flevoland.
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In Noord-Holland spreekt men met elkaar over het RMP in
de vier werksessies die jaarlijks per deelregio worden
georganiseerd door de provincie. Daarnaast wordt het
onderwerp regulier geagendeerd voor de ambtelijke en
bestuurlijke provinciale verkeer en vervoer beraden. Wat
belangrijk is om op te merken is dat Zuid-
Kennemerland/l1Jmond en Gooi en Vechtstreek onderdeel
zijn van de MRA. Maatregelen die uit deze gebieden
komen worden opgenomen in de uitvoeringsagenda van
SBaB. Het deelgebied Noord-Holland Noord ligt buiten de
MRA en bestaat uit de deelregio’s Kop van Noord-Holland,
West-Friesland en Regio Alkmaar. Afspraken over
maatregelen die dat gebied betreffen en Rijk en regio
raken worden rechtstreeks geagendeerd in het BO MIRT.
In Flevoland spreekt men met elkaar over RMP in het
Vervoerberaad Flevoland. De zes Flevolandse gemeenten
en de provincie maken deel uit van dit overleg. Voor een
deel ligt Flevoland binnen de MRA (Almere en Lelystad) en
voor deel buiten de MRA (Zeewolde, Dronten, Noordoostpolder en Urk). Hier geldt hetzelfde als in Noord-
Holland. Afspraken die de 'MRA-gemeenten’ betreffen lopen via SBaB. Afspraken tussen Rijk en regio
lopen rechtstreeks via het BO MIRT. De gemeenten binnen het ‘Vervoerregiogebied’ liggen allen binnen
de MRA. Zij spreken met elkaar over het RMP in de regioraad van de VRA. Gemaakte afspraken lopen via
SBaB.

Per regio wordt in een zorgvuldig ambtelijk en bestuurlijk proces een werkagenda opgesteld. Daarin
bepaalt de regio haar scope qua verduurzaming en maken partners afspraken over regionale
mobiliteitsvraagstukken, zoals hoe wordt omgegaan met de mobiliteitsvraag die voortkomt uit
woningbouwprojecten. In dit proces speelt betrokkenheid van colleges van Burgemeester en Wethouders
en de gemeenteraden een uitermate grote rol. Gemeenten zijn zelf aan zet om een keuze te maken
welke maatregelen zij extra in willen zetten om gezamenlijk te komen tot de doelstellingen uit het
Klimaatakkoord. De RMP-organisatie kan hierin ondersteunen en inspireren. Door samenwerking op
regionaal niveau is lokaal maatwerk mogelijk. Door deze afspraken te bundelen in de 3 deelregio’s
ontstaat een multipliereffect. Hierdoor versterken maatregelen elkaar of kunnen ze op grotere schaal
uitgerold worden waardoor de impact groter is. De eerste werkagenda's worden in 2021 opgebouwd.

Figuur 7: Visuele weergave deelgebieden RMP

Governance structuur regio’s

Voor de governance worden de volgende uitgangspunten gehanteerd:

. gezamenlijk doel, individuele en gezamenlijke maatregelen;

. zoveel als mogelijk directe invloed en directe betrokkenheid;

. aansluiten bij de bestaande gebiedsindeling;

. zoveel als mogelijk gebruik maken van bestaande overlegstructuren;

. verantwoordelijk leggen waar die ligt;

. ambtelijke structuur afstemmen op bestuurlijke besluitvormingsstructuur.

Figuur 8: Verkorte weergave besluitvormingsproces (DO = Directeurenoverleg, BO = Bestuurlijkoverleg)

13



Regiovertegenwoordigers

Genoemde uitgangspunten resulteren in bovenstaand schema. In bovenstaand schema worden ook de
regiovertegenwoordigers benoemd. De regiovertegenwoordigers vormen ambtelijk het uithangbord voor
Duurzame Mobiliteit in hun eigen regio en vormen een directe verbinding tussen de regio en het
programma. De regiovertegenwoordigers overleggen eens in de maand met (vertegenwoordigers) van de
programmaorganisatie van het RMP en brengen daar in wat er in er in de regio speelt en wat er nodig is
voor (de werkagenda’s van) het RMP. De vertegenwoordigers van de programmaorganisatie van het RMP
houden op hun beurt de regiovertegenwoordigers op de hoogte van wat er zich afpeelt op provinciaal
overstijgend en landelijk niveau. Daarnaast hebben zich in de Noord-Hollandse regio’s ook bestuurlijke
ambassadeurs beschikbaar gesteld. Bestuurlijke ambassadeurs overleggen twee keer per jaar met de
gedeputeerde van Noord-Holland. De gedeputeerde en portefeuillehouders zetten zich in om afspraken
die de regio’s met het Rijk willen maken respectievelijk in de programmaraad van SBaB, dan wel in het
BO MIRT aan de orde komen. Daarnaast blijft het zo dat, als daar aanleiding toe is, het RMP geagendeerd
wordt in PVVB-en, Vervoerberaad en regioraad.

Rol van de RMP-programmaorganisatie, overheden en private partners

Rol van private en maatschappelijke partners in RMP

Duurzame mobiliteit kan alleen samen met alle betrokkenen van de regio gerealiseerd worden. Private en
maatschappelijke organisaties hebben daarom een rol in het RMP. Bedrijven en organisaties worden
jaarlijks geinformeerd over het overall RMP-proces, daarnaast krijgen deze partijen een rol als het gaat
om specifieke thema’s en de uitvoering van maatregelen. Partijen die momenteel zijn aangehaakt zijn
bijvoorbeeld: de NS, LTO, Cumela, TLN, Prorail, GVB, Keolis, Amsterdam Arena, Breikers, Connexxion,
Port of Amsterdam, ANWB, Fietsersbond, VNO-NCW, Alliander, MRA-E, Rover, 1Jmond Bereikbaar en het
Economisch Forum. Deze groep willen we, afhankelijk van het verloop van het proces, mogelijk
uitbreiden of aanpassen.

Concreet kunnen maatschappelijke partijen worden betrokken bij:
- Regionale werksessies over duurzame mobiliteit;
- Specifieke thema sessies gerelateerd aan de programmalijnen;
- Webinars t.a.v. delen best-practices;
- Informatieve werksessies specifiek voor maatschappelijke partijen over verloop RMP.

Rol van de RMP-programmaorganisatie

Om het RMP uit te voeren wordt gebruik gemaakt van een kleine programmaorganisatie. Dit team is

verantwoordelijk voor de uitvoering van het RMP. De uitvoering bestaat uit:

1. monitoren progressie uitvoering maatregelen Klimaatakkoord;

coordineren en ondersteunen bij opstellen van werkagenda's;

monitoren progressie uitvoering van werkagenda's;

kennisdeling over effectiviteit maatregelen en duurzame mobiliteit;

agenderen van tekortkomingen in naleven afspraken van RMP en Klimaatakkoord bij betreffende

organisaties;

kansen voor opschaling van maatregelen of het koppelen van maatregelen identificeren;

inrichten strategisch overleg duurzame mobiliteit;

jaarlijkse effectmeting organiseren;

jaarlijkse CO,-doelstelling goedgekeurd krijgen;

10. financieringsbronnen voor maatregelen zoeken;

11. communicatie van het RMP verzorgen;

12. samenwerking met Vereniging van Nederlandse Gemeenten, Interprovinciaal Overleg, ministeries
en diverse andere provincies en vervoerregio’s om ervaring en kennis te delen en te integreren in
de maatregelen in Noord-Holland en Flevoland.

areDN
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Werkagenda's
De RMP-programmaorganisatie is verantwoordelijk voor het opstellen en jaarlijks actualiseren van het

RMP, de monitoring en effectberekening. De uitvoering van maatregelen en input voor het RMP blijft
echter de verantwoordelijkheid van individuele partijen. Per deelregio worden werkagenda’s opgesteld
(Noord-Holland Noord, Metropoolregio Amsterdam en Flevoland Noordoost). Deze werkagenda's,
bevatten per deelregio een lijst met maatregelen die worden uitgevoerd voor duurzame mobiliteit.
Daarnaast worden afspraken gemaakt over gemeente overstijgende maatregelen. In de regio’s zijn
daarnaast, zoals hierboven al vermeld, regiovertegenwoordigers aangewezen. De
regiovertegenwoordigers stemmen de regionale inbreng af met de RMP-programmaorganisatie. De RMP-
organisatie heeft een coérdinerende en ondersteunende rol bij het realiseren van de werkagenda’s. Door
afstemming tussen de werkagenda's worden de regio-overstijgende maatregelen en/of effecten
besproken. En wordt bepaald wat wordt geagendeerd voor het komende BO MIRT.

Afstemming met andere programma's met CO,-effecten

Buiten het Klimaatakkoord zijn talloze programma’s die invulling geven aan de COz-reductie. Dan gaat
het onder meer om programma's op het gebied van verkeersveiligheid, leefomgeving, duurzame infra,
gezondheid , fietsbereikbaarheid, OV-knooppunten en stikstofreductie. Maatregelen uit deze
programma’s die vallen buiten het Klimaatakkoord, kunnen een plek krijgen binnen het RMP plek
wanneer ze COz-reductie realiseren. Op deze manier ontstaat een totaaloverzicht van alle maatregelen
die bijdragen aan vermindering van de CO»-uitstoot van mobiliteit. Het RMP stuurt niet op deze
maatregelen, maar monitort wel de bijdrage aan de CO,-doelstellingen en probeert andere te inspireren
om nog duurzamere maatregelen te nemen en omgekeerd. In de verdere uitwerking van het RMP wordt
daarom nauw afgestemd met de dossiers die over deze onderwerpen gaan (0.a. Schone Lucht Akkoord,
Gezonde Leefomgeving, verkeersveiligheid, duurzame infra, fiets, smart mobility, OV-knoopunten en
Stikstof). Daarnaast vindt er afstemming plaats met de Regionale Energiestrategieén over de behoefte
aan duurzame energie en de energie-infrastructuur.

Bepaling jaarlijkse doelstelling

Het minimale doel van maximaal 4,2 megaton en streefdoel van 2,2 megaton CO2-uitstoot in 2030 wordt
niet zomaar gehaald. Daar is actieve sturing op nodig. Daarom is er een jaarlijkse CO»-doelstelling. Deze
doelstelling kan naar boven bijgesteld worden. Het is een feit dat duurzame mobiliteit steeds meer de
normale gang van zaken wordt, maar ook dat dit te langzaam gaat om de doelstelling voor 2030 te
halen. Er is tijd nodig om draagvlak voor maatregelen te creéren en maatregelen hebben tijd nodig om
effect te hebben. Door te werken met een oplopende doelstelling is er ruimte om recht te doen aan die
ontwikkeling. Ook geeft dit ruimte om te testen en bij succes op te schalen.

Het RMP start in 2021 met een reductiedoel van 3,9%.1° De maatregelen voor het eerste reductiedoel
zijn deels al in werking getreden, maar worden in 2021 in de werkagenda’s verder aangescherpt. Na
2021 moet dat percentage stijgen om uiteindelijk te komen op de minimale doelstelling. Jaarlijks wordt
de doelstelling voor komend jaar vastgesteld om zo snel te kunnen reageren op veranderende
omstandigheden. De progressie naar het doel wordt jaarlijks bijgehouden en vormt belangrijke informatie
voor het bepalen van de jaarlijkse reductiedoelen.

10 Dit getal is tot stand gekomen door de totale besparing t/m 2030 over tien jaar te verdelen op basis van twee
principes: (1) aan het begin een lager jaarlijks doel dan aan het einde van het decennium omdat maatregelen tijd
nodig hebben om effect te hebben en omdat (2) de mogelijkheden voor duurzame mobiliteit na verloop van tijd
duidelijker worden o.a. door verdergaande technologische ontwikkelingen in de elektrificatie van het wagenpark. Dit
heeft geleid tot een startreductiedoel van 3,9% in 2021. Dit doel loopt jaarlijks met 20% op. Deze insteek betekent
dat de laatste drie jaar nog de helft van de totale opgave resteert (50,7%). Dit kan alleen succesvol gehaald worden
door reeds de eerste jaren plannen te ontwikkelen en naar de uitvoering te brengen die in de laatste jaren gaan
renderen. Zonder voorbereidende acties wordt het doel dus niet gehaald.
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Aansturing programmaorganisatie

De programmaorganisatie RMP wordt deels aangestuurd door het directeurenoverleg SBaB. Maatregelen
van het RMP in de MRA die Rijk en regio betreffen worden in het uitvoeringsprogramma SBaB korte
termijn behandeld. Voor praktische randvoorwaarden betreffende de programmaorganisatie is het
directeurenoverleg van SBaB het besluitvormend orgaan. Voor de bestuurlijke aansturing wordt de
programmaraad van SBaB gebruikt.

3.2. Financién en personele inzet
Voor financiering van het RMP is het relevant onderscheid te maken tussen proceskosten en kosten voor
uitvoering van maatregelen. Proceskosten worden gedekt vanuit SBaB en aangesloten partners.
Financiering van maatregelen is een verantwoordelijkheid van de individuele partijen die, al dan niet
gezamenlijk, verantwoordelijk zijn voor realisatie van die specifieke maatregelen. Wel gaat de RMP-
programmaorganisatie actief op zoek naar middelen die naar de regio getrokken kunnen worden, zoals
EU of Rijkssubsidies, of investeringsfondsen. Ook speelt de programmaorganisatie een rol in het
agenderen van maatregelen met een Rijk-regio component op het BO-MIRT. Daarnaast kunnen
individuele partijen voor nog nader te bepalen maatregelen aanvragen voor financiéle bijdragen indienen
bij provincies of Vervoerregio.

Duurzame mobiliteit is een relatief nieuw vakgebied. Derhalve is er veel kennis te delen en maatregelen
te ontwerpen. Door samen te werken in de werkagenda's wordt voorkomen dat partners het duurzame
mobiliteitswiel zelfstandig uit moeten vinden. Door kennis en capaciteit te bundelen in het RMP, kan
uiteindelijk bij individuele partners capaciteit bespaard worden. Dat beeld gaat op voor het gezamenlijk
communiceren over duurzame mobiliteit naar bestuurders en volksvertegenwoordigers, maar ook voor de
organisatie van de regionale werkagenda's en het ontwerpen van passende lokale en regionale
maatregelen.

3.3. Vervolg programma op korte termijn
2020 is voor het RMP een ontwerpjaar. Samen met partners is gewerkt aan het bouwen van een
incrementeel en adaptief programma van waaruit de komende jaren de verduurzaming van de mobiliteit
vorm wordt gegeven. De kaartbeelden van de huidige maatregelen die momenteel in de regio worden
uitgevoerd (zie bijlage 4) laten een huidig beeld zien van wat er nu al wordt gedaan aan COz-reductie. Dit
levert samen met de nulmeting van de CO»-uitstoot en een meting begin 2021 van de effecten van de
maatregelen de basisinformatie op waaruit het RMP start.

Werkproces 2021

In de eerste helft van 2021 wordt de eerste versie van het RMP voorgelegd aan alle partners. Parallel
daaraan wordt medio 2021 een start gemaakt met de eerste werkagenda’s voor de verschillende
deelregio’s. Deze werkagenda's bestaan uit publieke en private maatregelen die de verduurzaming van
de mobiliteit binnen en buiten het Klimaatakkoord vormgeven. Partners kunnen hierdoor nieuwe
maatregelen in hun begrotingen voor 2022 een plek geven. De uiteindelijke werkagenda wordt in het
najaar van 2021 doorgerekend zodat deze in 2022 uitgevoerd kan worden.

Op hetzelfde moment wordt vanuit het RMP gewerkt aan het realiseren van quick-wins die in 2020 en
2021 geidentificeerd zijn. De rol van het RMP houdt in dit stadium voornamelijk in het enthousiasmeren
en inspireren over de urgentie van het programma richting partners en het ondersteunen van partners in
de vorm van kennisdeling ten behoeve van de uitvoering van de maatregelen uit de regionale
werkagenda’s.

Aan de hand van de monitoring van de Klimaatakkoord-doelen en de werkagenda's gaat de RMP-
programmaorganisatie het programma aanscherpen en bijstellen. Zoals eerder beschreven gaat het RMP
geen maatregelen uitvoeren of codrdineren. In die zin is het RMP dus afhankelijk van de
terugkoppelingen die zij ontvangen van partners om te komen tot een realistische en bruikbare
effectmeting.
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In onderstaand schema is kort het inhoudelijke proces van 2021/2022 vormgegeven:

Figuur 9: Verkort werkproces RMP-maatregelen en monitoring 2021.

3.4. Vervolg programma op lange termijn
In de aankomende jaren wordt toegewerkt naar het behalen van de gestelde doelstelling van een
maximale uitstoot van 4,2 megaton voor de sector mobiliteit en transport in 2030 met een streven om
tot 2,2 megaton te verminderen. De periode 2022-2030 is een periode van ‘doorpakken” met duurzame
mobiliteit. Het RMP is in volle vaart en partners werken hard aan de realisatie van verduurzaming op
korte termijn. Ook plannen om op middellange termijn CO2-reductie te realiseren worden vastgesteld en
uitgevoerd. Hierdoor is het mogelijk om eind jaren '20 grote reducties van de CO.-uitstoot te realiseren.
Aan de hand van de eerste effectmeting wordt in 2021 de jaarlijkse doelstelling verder uitgewerkt.

Het werkproces vanaf 2023 is in grote lijnen gelijk aan het werkproces van 2021/2022, zij het meer
gericht op ontwikkeling en afstemmming van maatregelen. Toevoeging is dat de effectmeting van het jaar
ervoor als input dient voor het vaststellen van de jaarlijkse doelstelling en daarbij behorende
maatregelen. De inhoudelijke analyse bepaalt hoeveel reductie minimaal behaald moet worden op basis
van de eerder gemaakte bestuurlijke afspraken. Bij de bijstelling van het RMP en de toevoeging van
nieuwe maatregelen aan het programma is het van belang om niet alleen uitvoerende partijen te
consulteren, maar ook de rol van private partners in het RMP uit te breiden. In opmaat naar 2030 gaan
deze partijen een grotere rol spelen in de opbouw.

Wat betreft de vorm van het RMP wordt op middellange en lange termijn gewerkt aan een transparante
en interactieve vormgeving. Daarbij kan gedacht worden aan het opbouwen van een viewer in een kaart
waarbij voor elke gemeente inzichtelijk wordt gemaakt waar zij in het proces van bereiken van de
doelstellingen van het RMP staan. Ook voor externen wordt gewerkt aan het inzichtelijk maken van het
RMP-proces, door middel van updates op de al bestaande webpagina
(https://samenbouwenaanbereikbaarheid.nl/RMP). In onderstaand figuur wordt het werkproces van het RMP vanaf
2023 geschetst. Nieuw element hierin is de klankbordgroep. Regulier wil de programmaorganisatie van
het RMP, inclusief de regiovertegenwoordigers, in gesprek gaan met maatschappelijke partners over de
voortgang van het RMP en de te nemen maatregelen.
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Figuur 10: Verkort werkproces RMP maatregelen en monitoring 2022-2030.

3.5. Risicobeheersing

In deze paragraaf worden de mogelijke risico” s geschetst, en de manieren waarop deze kunnen worden
beheerst.

Risico: risicobeheersing doelen en visie

e Het RMP kan signaleren dat er te weinig maatregelen worden ingezet om te voldoen aan de
geschetste doelen en ambities. De programmaorganisatie van het RMP gaat in dit geval proactief
aan de slag met het enthousiasmeren van partners, het delen van kennis, het bieden van een
podium aan goede initiatieven en het inzetten van bestuurlijke ambassadeurs om duurzame
mobiliteit meer aandacht te geven.

¢ Door subdoelen kwantificeerbaar te maken wordt inzicht verschaft in de effectiviteit van
maatregelen. Dit geeft partijen inzicht welke maatregelen werken voor welk gebied, welke
randvoorwaarden zijn hiervoor nodig en wat zijn de neveneffecten van deze maatregelen.

Risico: tekort aan financiering
e Met de financién uit de financiéle paragraaf kan het RMP van start gaan en alle partners van
informatie en kennis voorzien, die nodig is voor de werkagenda’s. Door het RMP-proces voor
langere tijdvorm te geven kunnen partners hun financién anders inrichten zodat huidige
mobiliteitsmiddelen verduurzaamd worden in de eigen organisatie.

Risico: onduidelijkheid rol Rijk-regio
e Veel maatregelen die partners kunnen nemen zijn door Rijksbeleid beinvioedbaar. Dat is een
gegeven. Ook is er op onderwerpen soms sprake van wisselend beleid door verschillende
regeringen. Door een professionele RMP-samenwerking op te bouwen en met concrete plannen te
komen, wordt het gemakkelijker om met het Rijk afspraken te maken over de rol van het Rijk
binnen de verduurzaming van de (regionale) mobiliteit. Daarbij wordt maximaal aangesloten op
reeds bestaande overlegstructuren, als het IPO, VNG, en de MRA.

Risico: ontbreken van draagvlak voor effectieve maatregelen

e Eris draagvlak voor de ambitie, doelen en programmastructuur. De gevoeligheid ligt in het
realiseren voor draagvlak voor effectieve maatregelen. Met het RMP verbinden alle partners zich
aan het realiseren van effectieve CO,-besparende maatregelen. Door in regionaal verband de
verduurzaming in werkagenda’s vorm te geven, houden partners elkaar scherp om ook
daadwerkelijk effectieve maatregelen te nemen. Door het aanleveren van feitelijke informatie
over de effectiviteit van maatregelen, hoe die regionaal verdeeld is en wie wat bijdraagt, worden
partners geholpen om draagvlak te creéren.

e Het vergroten van draagvlak onder inwoners door hen hierover te informeren en te laten
participeren in de te nemen maatregelen. Dit doen organisaties vanuit hun eigen
verantwoordelijkheid, waarbij de RMP-organisatie goede initiatieven een podium biedt.
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e Door integrale koppelingen te vormen met programma’s als gezonde leefomgeving,
verkeersveiligheid en smart mobility worden met maatregelen meerdere doelstellingen of wensen
bereikt. Tegelijkertijd worden daardoor de financiéle middelen effectiever ingezet.

e Daarbij hoort de kanttekening dat niet alle maatregelen overal uniform uitgerold hoeven worden.
Maatregelen moeten passen bij de omgeving en de lokale dynamiek, maar wel effectief zijn. Door
een regionale doelstelling te hanteren kan iedereen bijdragen wat mogelijk is, maar kan ook het
gesprek aangegaan worden met partners die relatief weinig verduurzaming realiseren.

3.6. Communicatie
Communicatie is in de transitie naar duurzame mobiliteit van groot belang. Communicatie dient
verschillende doelen:
e Informeren van betrokken partners en inwoners door middel van transparante, begrijpelijke en
overzichtelijke informatievoorziening;
e Inspireren van partners om ook te verduurzamen;
e Kennisdeling gericht op het creéren van meer draagvlak voor de maatregelen;
e Kennisdeling over hoe verduurzaming vormgegeven kan worden;
¢ Kennisdeling ten behoeve van burgerparticipatie of omgevingsmanagement;
e Het betrekken van verschillende type doelgroepen: van verschillende groepen inwoners in
gemeenten tot bestuurders in overheid en bedrijfsleven;
e Het in kaart brengen van de veranderende relaties tussen en met verschillende stakeholders;
e Het onderhouden van contacten met betrokken partners, onder andere ten behoeve van
monitoring;
e Het presenteren van het programma en overige resultaten (zoals effectmetingen) met een voor
iedereen prettig leesbare en motiverende vormgeving.

Alle aangesloten organisaties zetten de eigen communicatielijnen actief in om te rapporteren over
duurzame mobiliteit. De RMP-organisatie zal daarbovenop communicatie bij partners faciliteren, zelf
namens het RMP communiceren en goede voorbeelden delen om elkaar te inspireren. Binnen het RMP
wordt rekening gehouden met de juiste toonzetting voor zowel bestuurders, als ook overige partners en
inwoners.
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4. Programmalijnen, subdoelen, maatregelen en monitoring

4.1. Programmalijnen
Voor het totaaloverzicht zijn alle maatregelen thematisch geordend in programmalijnen. Door aansluiting
bij de verschillende vakdisciplines binnen de diverse organisaties fungeert de indeling in programmalijnen
als hulpmiddel voor de verduurzamingsopgave. De programmalijnen hebben betrekking op de totale
mobiliteit, dus zowel van personen als goederen. De thematische clustering zorgt ervoor dat mobiliteit in
het RMP vanuit een brede blik bekeken wordt. Hierdoor komen ook additionele CO,.-reducerende
maatregelen in zicht die niet in het Klimaatakkoord staan. Ook kan zo de relatie worden gelegd met al
lopende trajecten in de regio.

Er zijn zes programmalijnen geformuleerd:
1. Ruimtelijk beleid
Reguleren en beprijzen
Gedrag, kennis en werkgevers
Eigen organisatie en inkoop
Investeren in duurzaam mobiliteitssysteem
Faciliterende en ondersteunende maatregelen en programma’s. Dit betreft maatregelen en
programma’s die niet rechtstreeks leiden tot reductie van CO-uitstoot, maar indirect wel
bijdragen door andere maatregelen mogelijk te maken of te ondersteunen.

o0k wN

4.2. Subdoelen
Elke programmalijn bestaat uit subdoelen die helpen om het RMP-doel te halen. Verminderen van de CO»
uitstoot kan door het verminderen van vervuilende mobiliteit, te veranderen naar gebruik van
duurzamere vervoerswijzen en door het verduurzamen/verschonen van de modaliteiten. Op basis van de
afspraken uit het Klimaatakkoord en input uit de werksessies zijn er subdoelen gedefinieerd. Deze
worden in het vervolgproces verder uitgewerkt op het vlak van realisatiemogelijkheden, meetbaarheid en
tijdigheid/tijdsgebondenheid van het subdoel. Ook kunnen er bij doorontwikkeling van het RMP-
subdoelen worden toegevoegd. Deze subdoelen staan in onderstaande afbeelding per programmalijn
weergegeven.

Figuur 11: Schematische weergave programmalijnen en subdoelen.
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Toelichting subdoelen

» Vergroten nabijheid en verminderen aantal reizen
Door nabijheid van functies die mensen en organisaties in het dagelijks leven gebruiken
(voorzieningen, werklocaties, woonlocaties, recreatieve locaties, grondstoffen en halffabricaten),
hoeven mensen en goederen minder afstand te reizen. Bovendien komen functies binnen het
bereik van actieve modaliteiten (wandelen, fietsen) of kleine(re) elektrische auto's. De ultieme
vorm van nabijheid is wanneer fysieke verplaatsingen overbodig zijn. Denk bijvoorbeeld aan thuis
werken, video vergaderen, 3D-printen op de bouwlocatie e.d. Daarbij moet echter niet vergeten
worden dat verplaatsingen ook een sociaal-maatschappelijke en sociaaleconomische functie
hebben.

» Groter aandeel van de fiets in de modal split
De fiets is als gezond, actief, klein en flexibel vervoersmiddel ideaal om gebieden op een
duurzame en gezonde wijze bereikbaar en leefbaar te houden. Veel reizen die met de auto
gemaakt worden, kunnen vervangen worden door de (elektrische) fiets. Ook logistiek vervoer in
de steden kan deels vervangen worden door vervoer met de fiets. Het vervangen van deze
autoritten door fietsritten levert CO»-reductie op, vermindert het ruimtebeslag van mobiliteit en
verbetert de verkeersveiligheid en leefomgeving. Het doel is om het aandeel van de fiets in het
aantal ritten te vergoten en zo ook de mobiliteitsgroei op te vangen.

» Groter aandeel van OV in de modal split
QV is een duurzaam en ruimte-efficiént alternatief voor de auto. Met name op de drukkere
vervoerrelaties kan één OV-rit een groot aantal autoritten vervangen. Het doel is om het gebruik
van het OV te vergroten en om een groot deel van de mobiliteitsgroei op te vangen.

» Groei deelmobiliteit
Deelmobiliteit zorgt voor effectiever ruimtegebruik, effectiever voertuiggebruik en verhoogt de
mobiliteitsflexibiliteit voor inwoners ten opzichte van privaat autobezit. Deelmobiliteit is in
belangrijke mate complementair aan OV en kan een groot aantal private auto’s vervangen zodat
er meer ruimte komt in het stedelijk gebied voor andere doeleinden zonder dat de mobiliteit van
mensen beperkt wordt. Ook zijn deelmobiliteitsvoertuigen vaak nieuwer dan voertuigen in
persoonlijk bezit en zijn ze minder vervuilend. Bij voorkeur wordt ingezet op elektrische
deelauto’s. Door de hoge kilometrage ten opzichte van privéauto’s worden de hogere
investeringskosten van elektrische voertuigen snel terugverdiend.

> Modal Shift goederenvervoer
Er zit verschil in de broeikasgasuitstoot per modaliteit. Veel goederen worden nu met de
vrachtwagen vervoerd, waar mogelijk een modal shift naar duurzame binnenvaart, stadslogistiek
met actieve of kleinere voertuigen, en gebundelde mainportlogistiek minder uitstoot en congestie
veroorzaakt. Dit vermindert tegelijkertijd de druk op het wegennet en zorgt voor een betere
benutting van het waterwegennetwerk.

> Efficiéntere goederenstromen
Goederen vormen de bloedsomloop van het stedelijke gebied. Steden zijn echter dichtbevolkt en
bevoorrading leidt soms tot hinder in de steden (luchtvervuiling, ruimtelijke hinder,
geluidsoverlast, congestie). Door goederenstromen te bundelen, o.a. via digitalisering en
samenwerking, kunnen we met minder en met minder belastende vervoersstromen uit. Door
digitalisering kan er efficiénter vervoerd en opgeslagen worden waardoor minder
verkeersbewegingen noodzakelijk zijn.

» Toename aandeel schone vervoersmiddelen en mobiele werktuigen
Vervanging van voertuigen, vaartuigen en mobiele werktuigen op fossiele brandstoffen door
exemplaren die worden aangedreven door duurzame energie vermindert de CO-uitstoot effectief.
Aandachtspunten blijven de bereikbaarheidsknelpunten, ruimtebeslag en verkeersveiligheid.

» Voldoende vulpunten alternatieve brandstoffen en laadcapaciteit
Het verduurzamen van voertuigen door andere brandstoffen te gebruiken of te elektrificeren
vraagt een onderliggend en ondersteunend netwerk van vulpunten en laadpunten (en
onderliggende aanvoerlijnen van stroom en brandstof). Dit is een belangrijke randvoorwaarde
voor de grootschalige verduurzaming van mobiliteit.
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» Verminderen CO,-uitstoot bestaande voer- en vaartuigen
Het zal nog geruime tijd duren voordat alle bestaande voer- en vaartuigen vervangen zijn door
duurzame uitvoeringen. Doel is daarom om ook de CO»-uitstoot van bestaande vervoermiddelen
te verminderen. De hoofdrolspelers hier zijn de EU en het Rijk. Regionaal kunnen we hieraan
bijdragen door het stimuleren van een zuiniger rijstijl, banden op spanning, wegdek dat minder
rolweerstand geeft, verkeersmanagement, smart-mobility-toepassingen voor verbeteren van
doorstroming en verminderen van remmen en optrekken, het inrichten van zero-emissie zones,
het stimuleren van de uitrol van duurzame brandstoffen of elektromotoren etc.

» Verduurzamen mobiliteit van opdrachtnemers en leveranciers
Via duurzaamheidseisen voor inkoop en aanbesteding kan de CO,-uitstoot van de eigen
bedrijfsvoering worden verminderd. Rechtsreeks door bijvoorbeeld goederen en diensten van
dichterbij af te nemen en duurzaam vervoer van leveranciers en opdrachtnemers te bevorderen.
Indirect kan duurzaam inkopen een impuls geven aan de markt voor investering in duurzame
vervoermiddelen. Ten slotte is ook de voorbeeldfunctie van belang: hoe kan je van anderen
verwachten dat ze verduurzamen als je dit zelf niet doet?

» Verduurzamen mobiliteit eigen organisatie
Ook in eigen HR-beleid kunnen overheden en partners duurzaam gedrag stimuleren, zowel onder
eigen werknemers als door hun activa ook door derden te laten gebruiken. Ook hierbij is de
voorbeeldfunctie van belang. Het doel is dat in 2030 alle publieke werknemers duurzaam hun
werk gerelateerde reizen uitvoeren.

» Duurzaam aanleggen en beheren van infrastructuur
Onder andere via de Green Deal GWW wordt gewerkt aan het verduurzamen van de aanleg en
het beheer van infrastructuur. Het is belangrijk om ook in de aanlegfase van infrastructuur CO; te
besparen. Dit gaat verder dan de gebruikte machines. Ook het ontwerp en materiaalgebruik van
de infrastructuur heeft effect op het gebruik en dus een CO,-effect.

N.B. In het jaarplan 2021 worden activiteiten beschreven die ertoe bijdragen aan het kwantificeerbaar maken van de subdoelen voor
het hele gebied. Zodra de subdoelen kwantificeerbaar zijn, is meetbaar wat er precies nodig is in welk gebied.

In bijlage 4 staat achterliggende informatie over de verschillende subdoelen inclusief een indicatie van de
wijze waarop het subdoel inspeelt op de verduurzaming van de mobiliteit (via het verminderen van
mobiliteit, het veranderen van mobiliteit, of het verduurzamen van de mobiliteit oftewel trias mobilica).
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4.3. Clustermaatregelen
Elke programmalijn is onder te verdelen in maatregelen die in het Klimaatakkoord zijn opgenomen en
extra maatregelen. In onderstaande uiteenzetting wordt per cluster van maatregelen
(clustermaatregelen) een korte toelichting weergegeven. De afbeeldingen naast elke
clustermaatregeluiteenzetting vertonen een weergave van de specifieke soorten maatregelen die vallen
onder elke programmalijn. De geel omringde maatregelen zijn de ‘extra’ maatregelen die bovenop de
maatregelen uit het Klimaatakkoord worden uitgevoerd als extra regionale inzet voor de verduurzaming
van de mobiliteit.

Figuur 12: Schematische weergave programmalijnen en clustermaatregelen.

e Ruimtelijk beleid
Ruimtelijk beleid is van grote invloed op het aantal verplaatsingen, de
verplaatsingsafstanden en de wijze van vervoeren. In het Klimaatakkoord
is een groot aantal afspraken gemaakt over maatregelen, waarvan een
deel betrekking heeft op ruimtelijk beleid. Door de inzet van ruimtelijk
beleid kan milieuvervuilende mobiliteit in de kern beperkt worden, zodat
er achteraf minder gereduceerd/verduurzaamd hoeft te worden.

0 Cluster parkeerplaatsen en stimuleren deelconcepten
(onderdeel Klimaatakkoord)
In het Klimaatakkoord staat dat het de taak van gemeenten is om te
zorgen voor vaste parkeerplaatsen voor stand plaatsgebonden
deelauto”s. Ook wordt ingegaan op de fysieke ruimte, o.a. dicht bij
OV-locaties, parkeergelegenheid en laadmogelijkheden op worden
genomen in bestemmingsplannen. Daarnaast maken ruime
fietsparkeernormen bij bedrijven en woningen deel uit van dit cluster
en kunnen hubs voor parkeren bijdragen aan spreiding en modal shift.
Ook het delen van laadruimte, o.a. door vergaande digitalisering van
de sector, in de logistiek is een effectieve maatregel om CO; te
besparen (en bereikbaarheid te verbeteren).

0 Cluster ruimtelijke maatregelen voor stimuleren vervoerswijze
(extra)
Per gemeente en kenmerken kan deze maatregel per gebied
verschillen. Stimuli kunnen zijn het bevoordelen van de fiets
(wegontwerp), het verplaatsen van parkeerplaatsen van voor de
huisdeur naar centrale parkeerplaatsen per buurt (buurthubs) zodat
fietsen en wandelen in de stad gestimuleerd wordt, het inrichten van
fietsstraten of het gebruik van lage parkeernormen in gebieden waar
ook geschikte duurzame alternatieven zijn.

Figuur 13: Maatregelen
programmalijn
ruimtelijk beleid.
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Gedrag, kennis en werkgevers

De keuze in modaliteit, het aantal bewegingen tussen herkomst en bestemming en de
hoeveelheid reisbewegingen zijn uitingen van het verplaatsingsgedrag of reisgedrag van mensen.
Reisgedrag is gewoontegedrag. De eerste keuze wordt voornamelijk gestuurd door de
bereikbaarheid van noodzakelijke locaties, met in het bijzonder de woon-werk beweging, maar is
ook afhankelijk van keuzes die men maakt in woonlocatie, de aanschaf van een auto en
leefstijlkeuzes met betrekking tot huishouden, werk en vrije tijd en door kennis van en houding
ten opzichte van alternatieven. Als een keuze eenmaal gemaakt is, dan is verandering van
vervoerswijze lastig. Om reisgedrag te beinvloeden moet het vanuit zowel psychologisch,
economisch en geografisch perspectief worden bezien. Gedacht kan worden aan maatregelen die
duurzaam gedrag stimuleren en maatregelen die ongewenst gedrag ontmoedigen. In het
Klimaatakkoord staat een aantal maatregelen beschreven die door middel van
gedragsbeinvioeding een reductie in CO, beogen. Naast maatregelen of activiteiten vanuit de
overheid, zoals campagnes, stimulering op verschillende modaliteiten en maatregelen gericht op
brandstofbesparing in logistiek en transport, kunnen met name werkgevers de lessen die we
geleerd hebben door corona en thuiswerken, gebruiken om het reisgedrag

van hun werknemers te beinvloeden (zie ook programmalijn 4).

0 Cluster fietsstimulering (Klimaatakkoord)
Voor werkgevers kan er specifiek worden gedacht aan maatregelen
zoals het verhogen van een fietsvergoeding voor werknemers, het
promoten van nieuwe fietsroutes, en het neerzetten van oplaadplekken
voor e-bikes op werklocaties. Hiervoor is wel belangrijk dat ook de
fietsinfrastructuur en stallingen van voldoende kwaliteit zijn (zie
programmalijn 5), inclusief de mogelijkheid voor fietsers om zich om te
kleden en op te frissen.
0 Cluster deelmobiliteit (Klimaatakkoord)
Het gaat hierbij om het stimuleren van het gebruik van deelconcepten,
zoals een, bij voorkeur elektrische, deelauto of scooter. Dit kan
bijvoorbeeld door campagnes over autodelen of een welkomstactie
voor het uitproberen van een deelauto. Werkgevers in de regio kunnen
ook optreden als eerste klanten (launching customer), om ook
werknemers kennis te laten maken met het gebruik en de flexibiliteit
van een deelauto.
o0 Cluster werkgevers (Klimaatakkoord)
Werkgevers in de regio kunnen zich aansluiten bij de Coalitie Anders Figuur 15: Maatregelen
Reizen. De gemeenschappelijke ambitie van Anders Reizen is de CO,-  Programmalijn gedrag,
k N K i kennis en werkgevers.
uitstoot van zakelijk reizen te halveren in 2030 (t.o.v. 2016). Anders
Reizen heeft een lijst van 10 best practices, waaronder het instellen
van een mobiliteitsbudget per werknemer, schonere leaseauto”s, of het aanbieden van een
OV-abonnement voor de eerste drie maanden voor nieuwe werknemers. Voor grote
werkgevers werkt het Rijk aan een normstelling die het reduceren van werkgerelateerde CO»-
uitstoot door mobiliteit verplicht. Dit vraagt verder om een combinatie van parkeerbeleid van
gemeenten.

Eigen organisatie en inkoop

Eigen organisatie en inkoop kan een bijdrage leveren aan COz-reductie, doordat schonere mobiliteit
wordt gestimuleerd en de voorkeur krijgt boven minder schone vormen in inkoopcriteria. Daarnaast is
het als organisatie belangrijk het goede voorbeeld te geven, als je dat ook van andere partijen in de
regio verwacht: doe wat je verkondigt!
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Via duurzaamheidseisen voor inkoop en aanbesteding kunnen andere
partijen bovendien worden gestimuleerd om een extra stap te zetten richting
duurzame mobiliteit, omdat ze door te verduurzamen gemakkelijker in
aanmerking komen om opdrachten binnen te halen.

0 Cluster aanbesteden (Klimaatakkoord)
Het gaat hier om het meenemen van inzichten in duurzaamheid, en
meer specifiek CO, effect in opdracht-uitvragen. Daarnaast kan er
gekozen worden om via gunningscriteria in de beoordeling van
offertes een voordeel te geven aan bedrijven die bijvoorbeeld hun
wagenpark of mobiele voertuigen hebben verduurzaamd of op een
andere manier bijdragen aan CO,-reductie. Daarnaast staan in het
Klimaatakkoord al afspraken over het duurzaam aanbesteden van
doelgroepenvervoer (BAZED) en het duurzaam aanbesteden van
busvervoer (BAZEB). Verder kunnen overheden helpen om
vraagaggregatie van duurzame voertuigen in de private sector te
stimuleren zodat de kostprijs omlaag kan door schaalvergroting.

0 Cluster inkoop (Klimaatakkoord)
Het gaat hierbij om het stimuleren van de verduurzaming van de
voertuigen van de eigen organisatie, maar ook de van de inkoop van
goederen en diensten. De jaarlijkse miljarden aan
overheidsbestedingen kunnen een grote impact op de

marktontwikkeling voor duurzame mobiliteit hebben. De ambitie Figuur 16:
hiervoor kan per organisatie worden geclusterd in een Programma Maatregelen
Duurzaam Inkopen. Meer specifiek kan er worden gedacht aan het programmalijn eigen

. . . organisatie en inkoop.
verduurzamen van de eigen vloot (incl. vaartuigen), het d P

verduurzamen van reinigingsvoertuigen en de inzet van zero emissie

mobiele werktuigen in inkoopprocessen van o.a. bouwwerkzaamheden en groenvoorziening.
0 Cluster HR (deels Klimaatakkoord)

Zie hiervoor ook cluster werkgevers onder programmalijn gedrag, kennis en werkgevers.

Overheden zijn zelf ook werkgever en kunnen zich aansluiten bij Anders Reizen, 1Jmond

Bereikbaar of Breikers en de best practices uitvoeren. Ook kan ervoor worden gekozen, als er

elektrische (deel)auto”s in het bezit zijn, deze buiten kantooruren open te stellen voor

gebruik door burgers.

Investeren in duurzame mobiliteitssystemen

Het verduurzamen van mobiliteitssystemen betreft onder andere: investeringen in zaken als
fietsinfrastructuur, laadinfrastructuur, vulpunten voor duurzame brandstoffen, uitbreiding OV-
aanbod, maar ook de aanleg van bijvoorbeeld P+R-voorzieningen en hubs. De inzet van deze
programmalijn ligt niet alleen in het initiéren en faciliteren van nieuwe aanvullende aanpassingen
in de mobiliteitssystemen in het RMP-gebied, maar is uiteindelijk ook gericht op het borgen van
het element duurzaamheid. Dit aan de plankant, maar ook aan de uitvoeringskant zoals met de
Green Deal GWW. Ook wil het RMP via deze programmalijn een meer integraal kader bieden op
het vlak van duurzaamheid en COz-reductie voor de diverse projecten en ontwikkelingen. Ten
slotte willen we de jaarlijkse resultaatmonitoring de effecten van investeringen in
mobiliteitssystemen zelf op de CO,-reductie gezamenlijk in beeld brengen.
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Cluster duurzame energiedragers (voor logistiek) (onderdeel
Klimaatakkoord)

Vraag en aanbod van alternatieve brandstoffen voor voertuigen moet in
balans en ruim voorradig zijn. Een dekkend netwerk van laadinfrastructuur
en vulpunten (tankstations) voor automobilisten en logistieke transporteurs
van verschillende schone brandstoffen is noodzakelijk voor een succesvolle
transitie. Dit vraagt van overheden om daar in planvorming,

milieucontouren en ruimtelijke ordening rekening mee te houden en hierin
te faciliteren zodat de transitie naar duurzame voertuigen plaats kan vinden.
Van de marktzijde vraagt dit om de uitrol van de vulpunten, het aanschaffen
van voertuigen op alternatieve brandstoffen, en de productie en/of import
van alternatieve brandstoffen voor distributie in het RMP-gebied. Dit vraagt
vanzelfsprekend om ook (milieu)ruimte. Dit cluster bevat daarom
maatregelen om de infrastructuur voor elektrisch rijden, waterstof en
transitiebrandstoffen uit te breiden. Het gaat daarbij specifiek om het
versnellen van tank- en laadinfrastructuur in de concessieverlening van
brandstofverkooppunten en de uitrol van deze vulpunten op geschikte
locaties. Ook gaat het om het activeren van alle partijen in een
goederenketen om de stap naar duurzaam vervoer te zetten (van banken,
verladers tot en met de transporteurs en de overheden). Het uitvoeren van
de Nationale Agenda Laadinfrastructuur, waarbij laadinfra voor elektrische
personenauto”s en logistiek wordt gerealiseerd valt hier ook onder. En niet
te vergeten, de aanleg van laadinfra voor elektrische fietsen, light electric
vehicles (LEV's), en de elektrificatie en de verduurzaming van brandstoffen
voor de binnenvaart en pleziervaart.

Cluster wegen (additioneel)

Het stimuleren van het gebruik van een andere asfaltmix kan zorgen voor
een betere doorstroming en minder rijweerstand. Dit leidt tot een
verminderde CO;-uitstoot. Ook dynamisch verkeersmanagement door bv.
het gebruik van intelligente verkeersregelinstallaties (IVRI's) kan hieraan
een bijdrage leveren. Hierin vallen ook projecten als Connected Transport
Corridors Westkant Amsterdam.

Cluster actieve mobiliteit (deels Klimaatakkoord)

Zoals als eerder geschetst in andere programmalijnen, kan het stimuleren
van fietsen bijdragen aan CO;-reductie. Hiervoor is het belangrijk dat de
juiste voorzieningen aanwezig zijn. Dit betekent dat er regionaal en lokaal
extra geinvesteerd moeten worden in fietsinfrastructuur (bv. aanleg
snelfietspaden) en fietsenstallingen. Ook de aanleg of uitbreiding van
aantrekkelijke wandelverbindingen met goede doorstromingen
binnenstedelijk kan helpen in het stimuleren van actieve mobiliteit.

Cluster OV (Klimaatakkoord)

Het gaat hierbij om de optimalisering van dienstregelingen, zodat deze beter
op elkaar afgestemd zijn en in sommige gevallen de frequentie omhoog kan.
Ook kunnen specifieke investeringen in OV-infrastructuur worden gedaan.
Cluster modal shift (additioneel)

Het uitbreiden of verbeteren van P+R draagt bij aan COz-reductie in de Figuur 17: Maatregelen
stad. Het is handig om op deze locaties andere deelconcepten te plaatsen. programmalijn
Het uitbreiden van deze hubfunctie geldt ook voor logistiek, waar hubs voor investeren in duurzame
overslaan en beter beladen kunnen worden aangelegd. Voor het mobiliteitssystemen.
goederenvervoer is vervoer over water of via het spoor een duurzaam en
effectief alternatief. Dit vraagt om voldoende geschikte overslaglocaties aan het water en bij
spoorterminals.
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Rond de steden bestaan en ontstaan additionele locaties voor efficiénte (regionale)
stadslogistiek — al dan niet gecombineerd met zero-emissiezones. Voor de mainportlogistiek
zijn locaties voor ladingbundeling nodig.

e Faciliteren/ondersteuning programmalijnen
De laatste lijn is anders dan de voorgaande lijnen. Deze lijn heeft geen clusters van maatregelen
waarmee gewerkt wordt, maar werkt aan het realiseren van de randvoorwaarden van de
duurzame mobiliteitstransitie.
Subdoelen en maatregelen

(0]

4.4.

Voorzien in behoefte aan duurzame energie en koppeling met de
Regionale Energiestrategieén (RES). In de RES wordt per regio
bepaald wat er aan groene stoom opgewekt gaat worden. Door de
grote elektrificatie van de mobiliteit, is er ook voldoende stroom nodig
om de voertuigen voort te stuwen. Laadpalen plaatsen en aansluiten
op het elektriciteitsnetwerk alleen is onvoldoende. Afstemming tussen
de RES-partijen, de netbeheerders en het RMP is daarvoor nodig.

Door inzet van Smart Mobility, het koppelen van datastromen, wordt Figuur 18: Maatregelen
de mobiliteit steeds slimmer. Hierdoor is het mogelijk om CO; te ?argﬁ':zg:qa“m
besparen door slimmere routes te hanteren, goederenstromen te programmalijnen

bundelen, en doorstroming te verbeteren.

Stimuleren koppeling van andere programma’s die effect hebben op mobiliteit en gericht zijn
op verkeersveiligheid, gezonde leefomgeving, of Schone Lucht Akkoord. Deze programmalijn
zorgt voor die koppeling.

Helpen bij het prioriteren en het opstellen van integrale mobiliteitsvisies. De
programmaorganisatie van het RMP zorgt door het aanleveren van kennis over duurzame
mobiliteit ervoor dat gemeenten heldere informatie hebben over de effectiviteit van
verschillende typen maatregelen. De programmaorganisatie kan helpen bij het opstellen van
een integrale mobiliteitsvisie.

Voldoende ruimte voor spreiding van reizigers hebben. Een grote flessenhals in het
mobiliteitssysteem is de spits. Veel mensen reizen dan op vaste routes. De infrastructuur kan
die stroom niet altijd verwerken wat het comfort van vooral het openbaar vervoer
verminderd. Door bijvoorbeeld treinreizigers, vooral studenten, te spreiden over de uren van
de dag, ontstaat meer ruimte voor reizigers om over te stappen van auto naar trein. Het RMP
stimuleert dat er voldoende ruimte is in duurzame mobiliteitssystemen.

Ingrijpen in mobiliteitsbeleid vergemakkelijken. De drempel voor duurzame mobiliteit moet zo
laag mogelijk zijn voor een succesvolle transitie. Daarom stimuleert het RMP het opstellen
van programma's om specifieke beroepsgroepen, werkgevers, of overheden te ondersteunen
bij het opstellen of uitvoeren van duurzaamheidsbeleid. Bijvoorbeeld door gezamenlijk
duurzaam in te kopen, de wettelijke normering duurzaam vervoer uit te voeren, en door
krachtenbundeling via een werkgeversprogramma of kennisplatform.

Monitoring/effectmeting

Het RMP is een groeidocument en adaptief van karakter. Op basis van de beschikbare kennis en inzichten
van experts en regionale stakeholders is een RMP op hoofdlijnen opgebouwd, mede op basis van een
eerste nulmeting (zie rapportage CE-Delft, bijlage 3). De RMP-maatregelen voor 2020/2021 geven vooral
een overzicht van goede voorbeelden die al zijn ingezet. Bij elke jaarlijkse actualisatie groeit het
maatregelenpakket met nog meer maatregelen, kansen en ambities. Uiteindelijk dient dit programma uit
te groeien tot een compleet integraal maatregelen pakket dat leidt tot realisatie van de programma-
ambitie en/of aanscherping van deze ambitie.
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Monitoring
Voor doelen van het Klimaatakkoord wordt een landelijke monitoring gebruikt. Het ministerie van

Infrastructuur en Waterstaat monitort de voortgang van het Klimaatakkoord — hoofdstuk mobiliteit.
Aanvullend op de landelijke monitoring ontwikkelt de RMP-programmaorganisatie een monitoringsopzet
voor de regionale maatregelen. In samenwerking met het IPO, CROW en enkele provincies wordt gewerkt
aan het opzetten van een regionale monitor voor verduurzaming van de mobiliteit.
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5.1. Haalbaarheid van de doelstellingen
Zoals in hoofdstuk 2 al benoemd heeft het RMP een doelstelling voor 2030 geformuleerd:

- Minimale reductie tot het niveau van 4,2 megaton (25 Mton doelstelling uit het Energieakkoord,

gecorrigeerd voor regionale bevolkingsgroei);

- Een nadrukkelijk streven tot 2,2 megaton (55%-reductiedoelstelling).
Het behalen van deze doelstelling is een gezamenlijke verantwoordelijkheid van Rijk, provincies,
vervoerregio’s, gemeenten, en private partners. Met het ondertekenen van het Klimaatakkoord hebben
zij zich hieraan gecommitteerd. De doelstelling is ambitieus en alleen haalbaar met een gezamenlijke
inspanning. Een deel van de reductie van de CO,-uitstoot moet gerealiseerd worden door nationale
inspanningen die zijn afgesproken in het Klimaatakkoord. In deze studie laten CE-Delft en TNO de RMP-
doelstelling op twee manieren zien, namelijk inclusief en exclusief de volledige landelijke uitvoering van
het Klimaatakkoord.1?

Een overzicht van de potentiéle
reductie van het
maatregelenpakket en de
haalbaarheid van verschillende
reductiedoelstellingen is
weergegeven in figuur 22. Het
doel van de RMP-regio, om de
CO»-uitstoot van mobiliteit binnen
de RMP-regio ten minste te
reduceren tot maximaal 4,2 Mton,
is volgens de doorrekening
haalbaar. Dit kan zelfs wanneer
landelijke maatregelen te weinig
zouden opleveren. Een hogere
reductiedoelstelling, 49% minder
COz-emissies van mobiliteit ten
opzichte van 1990, lijkt slechts
haalbaar als de effecten van de
landelijke uitvoering van het

Klimaatakkoord worden Figuur 22: De prognose van de COz-uitstoot van mobiliteit en transport in
meegerekend én alle maatregelen 2030 berekend in de nulmeting (CE Delft, 2020d) (links) en de totale potentie
van de twintig type maatregelen samen in de standaardvariant en in een

in een extreme vorm worden .
extreme variant (rechts)

ingezet. Een nog hogere
reductiedoelstelling van 55% vergt
meer maatregelen dan hier onderzocht zijn.

12 De rekenmethodiek die door CE-Delft en TNO gebruikt is, sluit volledig aan op de gangbare landelijke methodiek.
Hierdoor zijn de maatregelen qua effectiviteit goed te vergelijken met andere regio’s of interventies. Wanneer andere
RMP-regio’s ook hun mogelijkheden gaan door laten rekenen, is het door aan te haken op de landelijke methodiek
gemakkelijker te vergelijken.
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Het gaat om de volgende vijf varianten:
1. Variant kosteneffectief
Bij deze variant is onderzocht wat de
reductie is van de meest
kosteneffectieve maatregelentypen
(minder dan 100 Euro/ton CO;) voor
de overheid.
2. 0V, actieve mobiliteit en deelmobiliteit
Bij dit pakket van maatregelentypen is
uitgegaan van volledige inzet op OV,
actieve mobiliteit en deelmobiliteit.
3. Beprijzing en ontmoediging
autogebruik:
Bij deze variant worden alle
maatregelentypen meegenomen die
vallen onder beprijzing en
ontmoediging autogebruik.
4. Elektrificatie
Bij deze variant geldt hetzelfde, maar dan
voor maatregelen die vallen onder elektrificatie.
5. Maatregelen met een groot effect
Bij deze variant is uit elke van de 6 thema’s, de 2 meest effectieve maatregelen in termen van
potentiéle CO,-reductie samengevoegd.
Figuur 24 laat zien dat alleen met het pakket ‘maatregelen met groot effect’ het regionale doel van
4,2 megaton, exclusief landelijke uitvoering Klimaatakkoord wordt behaald. Met het pakket
‘kosteneffectief’ wordt de doelstelling nagenoeg gehaald. Met de andere drie pakketten wordt deze
doelstelling niet gehaald.
Hierbij merken we wel op dat er onzekerheidsmarges in de berekeningen zijn opgenomen waardoor de
potentie uiteindelijk hoger of juist lager uit zou kunnen vallen

Figuur 24: Potentiéle COz-reductie van vijf pakketten maatregelen

5.3. Potentiéle COz-reductie van individuele maatregelen
De potentiéle effecten per type maatregel zijn in figuur 25 weergegeven. De meeste potentie hebben
types maatregelen die de verduurzaming van voertuigen met name de shift van voertuigen met
verbrandingsmotor naar Zero-Emissies (ZE) stimuleren. Deze types worden gevolgd door types
maatregelen die autogebruik onaantrekkelijker maken door bijvoorbeeld te beprijzen of snelheden te
verlagen. Deze maatregelen vragen een actieve overheidsbemoeienis en hebben consequenties voor de
energie-infrastructuur. De faciliterende maatregelen zoals bijvoorbeeld het uitrollen van de benodigde
laadinfrastructuur voor elektrische voertuigen hebben geen direct effect op de CO,-uitstoot en zijn niet
meegenomen in deze studie. Voor het realiseren van de transitie zijn ze wel randvoorwaardelijk.

Ondanks dat een deel van de maatregelen slechts een beperkt effect heeft op de reductie van de CO,-
uitstoot, adviseren we om binnen het RMP Noord-Holland en Flevoland in te zetten op alle twintig typen
maatregelen. De reden is dat de meest efficiénte maatregelen de auto als vervoermiddel
onaantrekkelijker maken (langere reistijden, hogere kosten) of een aanschaf van een ZE-voertuig
vereisen. Potentieel kunnen deze maatregelen leiden tot een verslechtering van de bereikbaarheid en een
groei van sociale verschillen. Het stimuleren van actieve mobiliteit en openbaar vervoer zorgen ervoor
dat deze effecten minder sterk op zullen treden. Gedeeltelijk zijn ze zelfs randvoorwaarde voor het
succes van andere maatregelen. De doelen van de werkgeveraanpak kunnen bijvoorbeeld makkelijker
gehaald worden als het ov wordt uitgebreid of verbeterd. Deze synergién tussen maatregelen zijn bij de
effectenberekening niet in kaart gebracht. Omdat deze sterk afhangen van de lokale omstandigheden.
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Toelichting op grootte van
effecten

De getoonde potenties zijn
berekend ten opzichte van de
nulsituatie in 2030. Dat is de
situatie zonder de beschreven
maatregelen maar wel inclusieve de
overige verwachte ontwikkelingen
in de komende negen jaar.
Sommige maatregelen worden in
de regio reeds (grootschalig)
uitgevoerd. Daar is additioneel
weinig reductie meer te behalen.
Derhalve kan uit deze doorrekening
niet de conclusie getrokken worden
dat de maatregelen die weinig
additioneel effect hebben op de
CO»-uitstoot om die reden
afgeschaft zouden kunnen worden.
Immers, het effect van deze reeds
genomen maatregelen is al
meegenomen in de nulsituatie.
Maatregelen die autogebruik
onaantrekkelijker maken hebben in
het algemeen hogere effecten op
de reductie van de CO»-uitstoot dan
OV-maatregelen en maatregelen
die actieve mobiliteit stimuleren.
Maatregelen die de auto
ontmoedigen leiden direct tot
minder autogebruik en daarmee tot
een vermindering van de autostoot.
De belangrijkste
gedragsaanpassingen van reizigers
zijn minder vaak reizen, kortere
afstanden reizen (andere
bestemmingskeuze) en uitwijken
naar andere vervoerwijzen. Alle
drie gedragsreacties resulteren in
een reductie van de COs-uitstoot.
Maatregelen die actieve mobiliteit
en OV-gebruik stimuleren leiden
tot meer verplaatsingen, langere
reisafstanden en een verandering

Figuur 25: Het geschatte potentiéle effect per type maatregel, inclusief
onzekerheidsmarges

in de vervoerwijzekeuze (van auto naar actieve modes en OV). Alleen het derde aspect leidt tot een
reductie van de CO2-uitstoot en werkt dus indirect.
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Bijlage 1 Infographic

Hieronder is in een infographic visueel weergegeven waar het Regionaal Mobiliteitsprogramma voor staat.
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Bijlage 3 Nulmeting CO2-emissies mobiliteit

Begin 2020 heeft onderzoeksbureau CE-Delft een Nulmeting uitgevoerd naar de COz-emissies van de
mobiliteit in Noord-Holland en Flevoland. De Nulmeting brengt de huidige COz-emissie in beeld van de
sector Mobiliteit en Transport voor drie deelregio’s in de provincies Noord-Holland en Flevoland: de
Metropoolregio Amsterdam, Noord-Holland-Noord en Flevoland-Noordoost.

In de Nulmeting is ook gekeken naar de verwachte ontwikkeling van de CO»-emisise van mobiliteit tot
2030, met daarin meegenomen het voorgenomen landelijk en Europees beleid. Ook zijn verschillende
klimaatdoelstellingen (nationaal en Europees) vertaald naar het regionale schaalniveau.

Tot slot gaat de Nulmeting in op de potentie van regionaal/lokaal beleid als aanvulling op
Europees/nationaal beleid om de klimaatdoelstellingen voor de sector mobiliteit en transport binnen

bereik te brengen.

De Nulmeting is op de website van CE-Delft te downloaden.13

13 De link naar de rapportage is: https://www.ce.nl/publicaties/2457/nulmeting-co2-uitstoot-mobiliteit-noord-holland-
en-flevoland
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Bijlage 4 Visualisatie huidige maatregelen

Deze bijlage geeft een globaal beeld van de concrete activiteiten ter vermindering van de CO,-uitstoot die
de verschillende partijen in de regio uitvoeren dan wel voornemens zijn uit te voeren. Het betreft
nadrukkelijk een momentopname op basis van informatie van medio 2020. Later dit jaar volgt een
berekening van de verwachte vermindering van de CO,-uitstoot als gevolg van de lopende en
voorgenomen activiteiten. De volgende grafieken geven voor de verschillende programmalijnen per
mogelijke maatregel het aantal lopende en geplande concrete activiteiten aan.

Globaal laten de grafieken het volgende beeld zien:

e De meeste partijen staan nog aan het begin van de uitvoering van de afspraken uit het
Klimaatakkoord. Het totale RMP-gebied telt meer dan 60 uitvoerende partijen, waaronder 53
gemeenten, twee provincies, de Vervoerregio Amsterdam en diverse publieke en
private uitvoeringsorganisaties.

e De inzet is vooral gericht op het mogelijk maken van en verleiden tot
duurzaam reisgedrag. Dwingende maatregelen en negatieve prikkels zijn sterk in de minderheid.
Het beeld wordt doorgerekend de komende maanden om de effecten te bepalen.

e Als het beeld uit de grafieken naast de maatregelen uit de menukaart wordt gelegd blijkt dat niet
altijd de meest effectieve maatregelen worden genomen. Voor het nemen van toekomstige
maatregelen verdient het aanbeveling hier aandacht aan te scheken.

Kantekening: het effect van de individuele maatregelen uit het onderzoek van CE-Delft/TNO is
additioneel op wat er nu al gebeurdt. Het is de nulsituatie, die dient behouden te blijven. Opschaling van
enkele huidige maatregelen blijkt uit onderzoek minder toekomstig effect te hebben.

Figuur: Ruimtelijk beleid — lopende en geplande activiteiten
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Figuur: Reguleren en beprijzen — lopende en geplande activiteiten

Figuur: Gedrag, kennis en werkgevers — lopende en geplande activiteiten
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Figuur: Eigen organisatie en inkoop — lopende en geplande activiteiten

Figuur: Faciliteren - lopende en geplande activiteiten
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Figuur: Investeren in een duurzaam mobiliteitssysteem — lopende en geplande
activiteiten
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Bijlage 5 Menukaart

In het rapport van het onderzoek staan in in de bijlagen de aannamens en rekenstappen die zijn gebruikt
om te komen tot resultaten van het onderzoek. De resultaten van deze aannamens en rekenstappen zijn
tevens verwerkt in de factsheet/menukaart. Indien gewenst kunnen de effecten met aangepaste
aannames op een eenvoudige manier opnieuw berekend worden. Op deze manier kunnen beleidsmakers
zelf aan de knoppen zitten en berekenen wat het effect is van een ambitieuzere of minder ambitieuze
insteek per maatregel. Deze bijlage bevat een menukaart met een twintigtal maatregelen die
samengesteld is aan de hand van het onderzoek van CE-Delft en TNO. De onderstaande onderwerpen zijn
opgenomen in de menukaart:

Omschrijving van de maatregel
= Algemene beschrijving en definitie type maatregel
= Maatregelen die hieronder vallen
« Indicatie invoertermijn
* Indicatie zichtbaarheid effecten

Categorie maatregel
e Thema
* Type
= Trias Mobilica

Gebiedstypologie
= Randvoorwaarden voor slagen
 Gebieden (0, +, ++, +++)
— Metropolitaan
— Stedelijk
— Landelijk

Emissiereductie
= Effect op CO,
= Toelichting op rekenmethodiek

Overige effecten (O, +, ++)
= Effect op de vraag naar duurzame energie (i.r.t. RES)
= Leefomgeving
* Bereikbaarheid
= Verkeersveiligheid
* Geluid

Verantwoordelijkheid
= Bestuurlijk
= Verantwoordelijkheden
= Partners/stakeholders)

Implementatie kosten (€ - €€€€)
= Overheid
= Nationale kosten
= Kosten eindgebruiker)

Overig
= Mogelijke maatschappelijke baten
= Mogelijke maatschappelijke kosten
= Overige aandachtspunten
Bronnen en legenda
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0O = geen tot verwaarloosbaar effect; + = positief effect; ++ hoog positief effect; +-++ zeer hoog positief effect;
€ = <0 €/ton CO; reductie; €€ = 0-10 €/ton CO; reductie; €€€ = 10-100 €/ton CO, reductie; €€€€ = =100 €/ton CO; reductie
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Figuur 9 - Overzicht van inschatting bandbreedte kosten per ton COz-reductie, per maatregel uitgesplitst naar kostenperspectief

* Deze maatregel kan afhankelijk van de invullingZontwerp in verschillende kostencategorieén vallen.









































































































































































































































