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Geachte heer, mevrouw,

Hierbij informeren wij u over de Ontwerpbegroting 2012 van het openbaar lichaam
OV-bureau Groningen-Drenthe zoals dat door het Dagelijks Bestuur op 14 april jl. is
vastgesteld. Met deze brief stellen wij u graag in de gelegenheid uw zienswijze over
de Ontwerpbegroting 2012 te geven, onder verwijzing naar artikel 25 van de

- gemeenschappelijke regeling openbaar lichaam OV-bureau. Een exemplaar van de
Ontwerpbegroting heeft u al eerder ontvangen. Tevens laten wij u weten dat de
Ontwerpbegroting ter inzage is gelegd bij de Griffie.

Wij maken u er voor de goede orde op attent dat de Ontwerpbegroting 2012 wordt
geagendeerd voor de vergadering van het Algemeen Bestuur op 27 juni 2011,
waarmee kan worden voldaan aan de verplichting op grond van de Wet
gemeenschappelijke regelingen om de begroting jaarlijks voor 1 juli vast te stellen en
om de vastgestelde begroting voér 15 juli 2010 toe te zenden aan de minister van
Binnenlandse Zaken en Koninkrijksrelaties. Daarom verzoeken wij u het OV-bureau
uiterlijk op 24 juni 2011 in het bezit te stellen van uw eventuele zienswijze.

De Ontwerpbegroting 2012 is sluitend met inachtneming van een nog nader in te
vullen pakket aan dekkingsmaatregelen van structureel € 1,7 miljoen. Dit is
noodzakelijk door de tegenvallende reizigersinkomsten in 2010 en enerzijds het
verschil in indexering van de bijdragen uit de BDU verkeer en vervoer, anderzijds de
aan de vervoerders door te berekenen index. Of dit bezuinigingspakket voldoende zal
zijn is onzeker. In de Ontwerpbegroting 2012 is nog geen rekening gehouden met
doorvertaling van de provincies Groningen en Drenthe van de rijksbezuinigingen op
de BDU. Over de voortgang van de invulling van de dekkingsmaatregelen zullen wij u
informeren.

Het gemeentelijk beleid steunt op een aantal pijlers waarvan één van de belangrijkste

is Hoogwaardig Openbaar Vervoer (HOV) te realiseren ondermeer door aanleg van de
Regiotram waardoor het OV van een kwaliteitsimpuls wordt voorzien zodat de
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binnenstad, de sociaal-economische concentraties (“dynamo’s”) en OV-transferia met
HOV kunnen worden ontsloten.

Daarbij moeten de wijken en/of buurten op voldoende niveau ontsloten blijven met
OV. Het bezuinigingspakket zal dan ook getoetst worden op deze uitgangspunten van
beleid. Dergelijke doelen uitgangspunten zijn benoemd in het gemeentelijk advies bij
het Meerjaren Exploitatieprogramma (MEP). Het maatregelpakket zal worden getoetst
op het advies bij het MEP zoals op 30 maart 2010 is vastgesteld door ons (zie bijlage).

Over het bezuinigingspakket merken wij verder op dat de lijn waarlangs gekeken zal
worden door het OV-bureau naar kansen van bezuinigingen is vastgesteld in het
Dagelijks Bestuur van het OV-bureau op 14 april 2011. De komende tijd zal in de
eerste plaats samen met Qbuzz en de andere concessichouders worden gezocht naar
optimalisaties in de dienstregeling, mede mogelijk gemaakt door nieuw beschikbaar
komende infrastructuur, bijvoorbeeld rond Transferium Hoogkerk en Knooppunt
Gieten.

Verder ligt het niet direct in de rede het OV-aanbod te verlagen dat grote
reizigersstromen faciliteert of kan genereren. Daarom zal het OV-bureau bij de
bezuinigingsopgave met name kijken naar steeds minder gebruikte lijnen en het
aanbod in dalperioden. Daarbij gaat het uiteraard steeds om maatwerk, waarbij het
netwerk en de aansluitingen in tact dienen te blijven en steeds goed moet worden -
afgestemnd met de consumentenplatforms Groningen en Drenthe en de gemeentelijke
partners. De gemeentelijke partners waar het gaat om concrete infra-ontwikkelingen,
gebiedsontwikkelingen en samenhangende vervoerstromen van WMO-pashouders en
leerlingen.

Wij merken verder op dat in de Ontwerpbegroting 2012 de vermelde realisatiecijfers
2010 voorlopig zijn; het jaarrekeningproces, inclusief de accountantscontrole is nog -
niet volledig afgerond.

Wij vertrouwen erop u hiermee voldoende te hebben geinformeerd en zien uw
eventuele opmerkingen met belangstelling tegemoet.

de secretaris,
drs. Maarten) Ruys
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Geachte mevrouw/heer,

Op 30 oktober 2009 heeft het Dagelijks Bestuur (DB) van het OV-burean
Groningen-Drenthe (OVB) kennisgenomen van het voorlopige Meerjaren
Exploitatie Programma 2010-2020 (MEP). In dit voorlopig MEP worden de
ambities voor de komende tien jaar beschreven. Het totaalpakket aan ambities kost
extra geld. Een deel van de dekking kan worden gevonden in bijvoorbeeld
inkomstenverhoging. Het merendeel van de ambities moet echter worden
gefinancierd door rationaliseringen binnen het bestaande buslijnennet en efficiency
maatregelen, In het uiterste geval zullen bezuinigingen noodzakelijk zijn, Wanneer .
hier onvoldoende besparingen te realiseren zijn noodzaakt dit tot een scherpere
prioritering in de ambities van het MEP.

Bijgaande notitie biedt een kader bij de bepaling van welke ambities voor-de stad
van belang zijn en welke maatregelen voor de stad ongewenst zijn. Deze notitie
hebben wij in het college besproken ter voorbereiding op de discussie in het DB

~ van het OV-bureau in april 2010. Op 8 april wordt in het DB van het OV-bureau

ook besproken op welke wijze de gemeenteraad en Provinciale Staten worden
betrokken. Omdat wij het van belang vinden uw raad in een vroegtijdig stadium te
betrekken, willen we deze notitie graag vertrouwelijk bespreken in de raads-
commissie Beheer en Verkeer van 21 april 2010. De openbare bespreking van het
MEP 2010-2020 kan plaatsvinden nadat hierover afspraken zijn gemaakt in het
OV-bureau.
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Ondewery Meerjaren Exploitatie Programma
OV-bureau 2010-2020

Uiteindelijk leiden de keuzes in het MEP 2010-2020 tot een kader ten aanzien van
begroting en dienstregeling 2011. Hierover zal voor de zomer besluitvorming
plaatsvinden.

We vertrouwen erop u hiermee voldoende te hebben ge'fnforméerd.
Met vriendelijke groet,
burgemeester en wethouders

van Groningen,

emeester,




Notitie: Meerjaren Exploitatie Programma OV-bureau 2010-2020

1. Inleiding

Op 30 oktober 2009 heeft het Dagelijks Bestuur (DB) van het Openbaar Vervoerbureau Groningen-
Drenthe (OVB) kennisgenomen van het Voorlopige Meerjaren Exploitatie Programma 2010-2020,
kortweg MEP (zie bijlage). Vervolgens heeft het college op 8 december kennisgenomen van het MEP
en de dienst RO/EZ verzocht te rapporteren over de voortgang en de actuele stand van zaken. Op 1
februari is deze stand van zaken besproken in het BSO-Verkeer waarbij is verzocht om een inhoudelijk
advies ter voorbereiding op de discussie in het DB van het OVB; deze discussie zal vermoedelijk
plaatsvinden in een extra vergadering op 8 april a.s. dan wel in de reguliere vergadering van 24 april.

2. Het MEP: noodzakelijke en gewenste ambities

In het MEP zijn voor de komende tien jaar de openbasr vervoerambities beschreven en de gevolgen
voor de exploitatickosten benoemd. Tot op heden is nog geen inhoud gegeven aan de noodzakelijke
vervolgstap, namelijk het “matchen” van de benodigde middelen met de beschikbare budgetten.

Na de aanbesteding en gunning van het OV in Groningen en Drenthe voor de periode 2009-2015 zijn
al bezuinigingen doorgevoerd om tot een sluitende exploitatie van het OV te kunnen komen, Het
totaalpakket aan ambities, geformuleerd in het voorlopige MEP, telt op tot een extra bedrag van ruim
20 miljoen op jaarbasis. Een deel daarvan is gedekt (3,55 miljoen voor uitbreiding van het regionale
treinvervoer). Daarnaast is voor de exploitatie van de Regiotram is in het voorlopige MEP nog
gerekend met een exploitatietekort van 2,2 mJljoen euro. Op grond van nader onderzoek wordt er nu
vanuit gegaan dat de tramexploitatie sluitend zal zijn', Met deze twee ontwikkelingen telt het
totaalpakket van ambities op tot 15,1 miljoen euro. Hiervan betreft 2,3 miljoen euro noodzakelijke
ambities? en 12,8 miljoen euro wenselijke ambities.

Een deel van de dekking kan wellicht worden gevonden in inkomstenverhoging, Daarnaast is het
belangrijk te blijven streven naar reistijdwinst door doorstromingsmaatregelen en de aanleg van
hoogwaardige OV-assen, omdat hiermee structurele besparingen op de exploitatiekosten worden
gerealiseerd. Het is echter reéel te verwachten dat het merendeel van de ambities moet worden
gefinancierd door rationalisering van (en wellicht deels bezuiniging op) het huidige buslijnennet.
Wanneer hier onvoldoende besparingen te realiseren zijn noodzaakt dit tot een scherpere prioritering
in de ambities van het MEP.

De problematiek za! naar verwachting nog worden verscherpt omdat algemeen wordt aangenomen dat
het Rijk in de komende bezuinigingsoperatie de BDU niet buiten schot zal laten. Dat betekent dat een
belangrijke bron van financiering van het OV wordt gekort. Een definitief MEP kan dan ook naar
verwachting pas worden opgesteld en in besluitvorming gebracht als de omvang van deze bezuiniging
helder is. Niettemin zal het geactualiseerde concept-MEP minimaal een kader moeten bieden voor de

keuzes ten aanzien van begroting en dienstregeling 2011, waarover deze zomer besluitvorming moet
plaatsvinden.

In het MEP is onderscheid gemaakt naar noodzakelijke en gewenste ambities. Een ambitie is
noodzakelifk als deze betrekking heeft op een al hard gemaakte investerings- of exploitatiebeslissing.
Een voorbeeld hiervan is de Citybus vanaf het transferium Hoogkerk. Dit geldt ook als een ambitie
betrekking heeft op de ontsluiting van nieuwe grootschalige woningbouw. Een voorbeeld is Meerstad.
Gewenste ambities hangen vooral samen met het toevoegen van tangentigle buslijnen op het
bestaande, vooral radiaal gerichte buslijnennet. Een voorbeeld hiervan is de tangent Zernike-

! Aanpassmgen aan de tracés of haltes kunnen nog van invloed kunnen zijn op de exploitatie van de Regmtram

2 Een ambitie is noodzakelijk wanneer deze betrekking heeft op een reeds hard gemaakte investerings- of
exploitatiebeslissing of wanneer deze betrekking heeft op het ontsluiten van nieuwe grootschalige
(woningbouw-) locaties,




Hoogkerk. Andere gewenste ambities zijn hogere frequenties op belangrijke verbindende lijnen naar
de Stad (Q-liners).

3. Beoordeling van de ambities in de context van het gemeéntelijk beleid

De uitgangspunten die ten grondslag liggen aan het verkeers- en vervoerbeleid en die leidend zouden
moeten zijn bij de beoordeling van en keuzes in het MEP zijn in de volgende nota’s vastgelegd:

+ Nota Duurzame Mobiliteit uit 2007;

» Parkeernota (januari 2010 vastgesteld); '

» Programma van Eisen (uit 2008) en de begroting (kadernota) van het OV-bureau.

In de nota Duurzame Mobiliteit uit 2007 is opgenomen dat het openbaar vervoer een kwaliteitssprong
moet maken door aanleg van het Regiotramnetwerk en het ontwikkelen van Hoogwaardige Openbaar
Vervoer-assen (HOV-assen). HOV-assen moeten de belangrijke dynamo’s met elkaar verbinden zodat
deze zich meer en meer als de ruimtelijk-economische motoren van de stad ontwikkelen. HOV is
frequent, snel en comfortabel met herkenbaar, aansprekend materieel. Voorbeelden van
vervoermiddelen op HOV-assen zijn de Regiotram, Q-liners, snelle stadslijnen en een herkenbaar
vervoerconcept als Citybussen,

Naast de dynamo’s moeten ook de P+R-terreinen met HOV-assen worden bereikt. In de onlangs
vastgestelde Parkeernota zijn de ambities voor het parkeerbeleid beschreven. Essentieel is dat P+R-
terreinen een kwaliteitsimpuls nodig hebben en moeten worden uitgebreid zodat deze zich
ontwikkelen tot (hoogwaardige) transferia. Dit zijn vervoerknooppunten waar automobilisten
overstappen op HOV met aanvullende voorzieningen als actuele informatiesystemen.

In essentie bestaat het Groninger OV-systeem uit deze HOV-assen die de verbindende buslijnen
vormen en een aanvullend ontsluitend buslijnennet. Dit OV-systeem heeft een tweeledig doel,
namelijk:
1. Een economisch doel door te zorgen voor een goede bereikbaarheid met behulp van HOV-assen;
2. Een sociaal doel door iedereen de mogelijkheid te geven zich te verplaatsen met openbaar vervoer
waatbij het ontsluitende busnet belangrijk aanvullend vervoer biedt.

In het ontsluitende busnet is vooral van belang dat bewoners op acceptabele afstand van huis (max.
300 & 400 meter) een halte hebben met een redelijk bedieningsniveau (2x per uur een bus). Snelheid en
directheid zijn voor de sociale functie van deze ontsiuitende lijnen minder belangrijk. We mosten
constateren dat de huidige ontsluitende stadsbuslijnen weliswaar aan deze basiseis voldoen, maar dat
een aantal stadswijken geen busbediening heeft van dit minimaal noodzakelijk geachte niveau. Het
betreft hier de volgende (delen van) wijken: Ulgersmaborg, Oosterhoogebrug en Ruischerbrug,

Boerhaaveflat e.o., Bedrijventerrein Zuidoost, De Weijert-Zuid, Ter Borch (noord), de Hunze en de
Held.

Aan het MEP zou als ambitie moeten worden toegevoegd dat deze stadswijken een
basisvoorziening krijgen op het geformuleerde minimumniveau van 2x per uur een bus.

De verbindende HOV-lijuen zijn vooral van belang voor {(economische) bereikbaarheid van de stad.
Dit geldt voor HOV-lijnen in de stad zoals de P+R-Citybus en lijnen als 3 en 6, echter ook voor HOV-
lijnen buiten de stad zoals Q-liners. Veel forenzen uit de Regio maken hier gebruik van, Het
verbindende net dient zoveel mogelijk concurrerend te zijn met en een alternatief te bieden voor de
auto: snel, rechistreeks en met een hoge frequentie (HOV in de stad 6x per uur in de spits en 5x
daarbuiten, Q-liners 4x resp. 2x per uur); het niet uitbreiden van deze HOV-lijnen of zelfs schrappen
van buslijnen kan leiden tot minder reizigers uit de regio. Voormalige OV-gebruikers kunnen de auto
nemen met alle (file)gevolgen vandien. Het bezuinigingen op ontsluitende lijnen heeft in dat opzicht
minder schadelijke gevolgen. Naarmate de stad groeit en de dynamo’s en de transferia zich meer en
meer ontwikkelen zal de noodzaak van een aantal tangentiele lijnen groter worden waardoor het niet
meer nodig is via het busstation en de binnenstad te reizen.




De in het MEP geformuleerde ambities met betrekking tot het verbindende net (tram, HOV-
assen, P+R-Citybus, Q-liners) zijn voor wat betreft de stad compleet.

4, De te maken keuzes

Ambities die op (zeer) korte termijn moeten zijn ge&ffectucerd, hebben op dit moment prioriteit.
Indien deze niet worden geéffectueerd kan een acuut probleem ontstaan. Een P+R Hoogkerk zonder
Citybus doet afbreuk aan de transferiumfunctie en leidt tot imagoverlies van het transferium. Het
ontwikkelen van een nieuwe woonwijk Meerstad zonder adequaat openbaar vervoer leidt tot een
ongewenste vervoerwijzekeuze en zet de bereikbaarheid en aantrekkingskracht onder druk.

Wij adviseren daarom:

Als ondergrens voor het openbaar vervoer in de stad te hanteren:
- 5-6 bussen per uur op de HOV-assen

- 2 bussen per uur voor de bestaande onsluitende Iijnen.

Yoor de ambities de volgende rangorde van maatregelen na te streven:
1. HOV-assen (zeer belangrijk):
+ Citybus Hoogkerk, 5-6 x per uur op werkdagen in 2011;
» Regiotramlijnen naar Zernike en Kardinge in 2014;
2. goed OV naar nieuwe woonwijken (belangrijk):
¢+ Meerstad in de periode 2012-2014 met OV ontsluiten. Dit hangt sterk samen met het
tempo waarin Meerstad zich ontwikkelt, Vooralsnog wordt er vanuit gegaan dat
Meerstad in 2012 een acceptabele busverbinding moet hebben die moet worden
doorontwikkeld tot HOV-as;
+ De Held-Gravenburg na 2012 met goed OV ontsluiten. Het moment waarop hangt af
van de aanleg van de noord-zuid verbinding;
3. Tangentisle lijnen (minder belangrijk):
+ Kardinge-Hoogkerk-Martiniziekenhuis-Europapark. In gedeeltes vanaf 2012
invoeren;
4, Ontsluitende lijnen uitbreiden naar wijken met een ontoereikend bedieningsniveau
+ het handhaven van het huidige bedieningsniveau op de ontsluitende lijnen is
voor ous randvoorwaarde, Het verbeteren van de OV-bediening in de
bovengenoemde wijken die nu nog geen halfuursfrequentie hebben is wat ons betreft
een wens, maar moet worden afgewogen tegen de kosten en de te verwachten
opbrengsten. Ervaringen in het verleden hebben geleerd dat in een aantal van deze -
wijken het OV-gebruik zeer minimaal was, ook toen er wel een redelijk
bedieningsniveau bestond.

5. Financiering ambities

Zoals hierboven al betoogd zullen de nieuwe ambities grotendeels moeten worden bekostigd door een
efficiencyslag te maken op het bestaande ov-systeem. De BDU budgetten zijn daarbij leidend.
Momenteel is het totale BDU budget in 2010 voor Groningen en Drenthe ruim 53 miljoen euro (het
budget voor Groningen is 34,5 miljoen euro en het budget voor Drenthe is 18,9 miljoen euro).

Meer openbaar vervoer leidt in beginsel tot de behoefte aan extra exploitatiegeld, doordat het OV niet-
kostendekkend is (slechts 50% van de kosten worden door reizigersinkomsten gedekt). De ambitie om
meer buslijnen in hogere frequentie te kunnen laten rijden kan in principe op drie manieren worden
gefinancierd: :

- extra (gemeentelijk) geld;

- efficiencyslag door rationaliseren;

- bestaand openbaar vervoer sneller maken.

3.1 Extra gemeentelijk geld




Extra (gemeentelijk) geld is momenteel niet regel, gezien de huidige bezuinigingstaakstellingen. De

BDU blijft naast de inkomsten uit kaartverkoop de belangrijkste dekkingsbron voor de exploitatie van
het OV.

5.2 Efficiency door het rationaliseren van het lijnennet

Vooral op de HOV-assen zijn er kansen voor een efficiencyslag, c.q. het ratlonahseren van het
lijnennet: nut en noodzaak van parallel lopende lijnen moet bijvoorbeeld in kaart worden gebracht.
Parallel aan elkaar lopende streek-, stadslijnen en Q-liners kunnen in potentie elkaars functie
overnemen waardoor minder buslijnen nodig zijn. De grootste kans ligt op korte termijn op de HOV-
as west vanaf Hoogkerk: vanaf 2011 rijdt de Citybus op werkdagen en op zaterdagen 5-6x per uur op
deze as. Deze citybus kan in potentie een deel van de stadsfunctie van de streeklijnen op de HOV-as
Peizerweg overnemen, In 2010 wordt hiervoor een plan uitgewerkt samen met het OV-bureau, Vanaf
2012 is op de verbinding Hoofdstation-station Europapark ook efficiencyvoordeel te behalen: de

verbeterde infrastructuur en het nieuwe station Europapark leiden tot een ander buslijnnennet op deze
bundel.

5.3 Openbaar vervoer sneller maken: nieuwe businfrastructuur leids tot een betere exploitatie

Ieder jaar wordt er door de gemeente geinvesteerd in nieuwe infrastructuur voor de bus. Hierdoor -
wordt het openbaar vervoer sneller en aantrekkelijker voor reizigers en de exploitatie van buslijnen
gunstiger: minder kosten en meer opbrengsten, Investeringen in infrastructuur zijn bijvoorbeeld de
busbaan langs de Koeriersterweg, het afinaken van de HOV-as west en een busbaan langs de
Europaweg, Ook wordt dit jaar de Berlagebrug geopend waardoor er in dat deel van de stad een betere
spreiding van verkeer ontstaat met kansen voor beter openbaar vervoer.

De precieze effecten in termen van een betere exploitatie in 2011, minder kosten en/of hogere
opbrengsten, moeten voor juli zijn onderzocht omdat dan de nieuwe dienstregeling wordt vastgesteld.

6. Conclusie

De stad Groningen is de economische motor van het Noorden en in die rol heeft de gemeente
Groningen dus groot belang bij een goede bereikbaarheid van de stad. De provincies Groningen en
Drenthe hebben daar natuurlijk ook belang bij, daarnaast staan zij toch ook vooral voor een goede
leefbaarheid van het platteland. De sociale functie van het openbaar vervoer speelt hierin een
belangrijke rol. Dit geldt overigens ook voor verschillende wijken in de stad.

De bereikbaarheid van de stad is vooral gebaat bij hoogwaardig openbaar vervoer wat een alternatief is
voor de automobilist in de spitsen. De strategie van de stad moet er op gericht zijn het hoogwaardige
vervoer in en buiten de stad op hetzelfde niveau te houden. Hoogwaardig openbaar vervoer (Q-liners)
in de spitsen is voor de stad van cruciaal belang omdat dit er voor zorgt dat de stad in de spits niet
dichtslibt met te veel autoverkeer. Terwijl de provincies zich hoogstwaarschijnlijk meer zullen richten
op een acceptabel bedieningsniveau van het basisnet (regulier streekvervoer met ontsluitend openbaar
vervoer) en het aanvullende openbaar vervoernet (belbussen). Deze vormen van openbaar vervoer zijn
voor de stad minder belangrijk.

Voor alle partijen is er een kans het OV van/naar de transferia (vb. Hoogkerk) te rationaliseren want
hierop is een efficiencyslag nodig en mogelijk. Het laten eindigen van het basisnet (regulier
streekvervoer) op de transferia buiten de spitsen met een goede aansluiting op hoogwaardig
stadsvervoer kan voor alle partijen acceptabel zijn. Dit betekent weliswaar een extra overstap voor een
deel van de reizigers, de bereikbaarheid van de stad is gewaarborgd en de leefbaarheid van het
ommeland ook.




