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1.1	 Aanleiding

Het aantal inwoners in de provincie Utrecht zal voorlopig blijven 

groeien en we hebben een grote woningbouwopgave, die is 

vastgelegd in een Woondeal per regio. Dit houdt in dat er voor 

2030 83.500 nieuwbouwwoningen moeten worden gebouwd. 

Bovendien zien we dat het drukker wordt op het vervoers-

netwerk van fi tspaden, knooppunten, het spoor en de weg. 

Dit leidt tot vertragingen, ongemak voor de reiziger en onveilige 

situaties op de weg. Het is lang niet altijd mogelijk en wenselijk 

om wegen uit te breiden en te verbreden. Er is namelijk ook 

ruimte nodig voor wonen, werken, recreëren, opwekken van 

duurzame energie en maatregelen tegen klimaatverandering.

In de Omgevingsvisie van de provincie staat hoe we de groei 

en veranderingen in mobiliteit en energie willen bereiken. 

De hoofdambities voor bereikbaarheid zijn:

	� een goede bereikbaarheid;

	� een gezonde en veilige bereikbaarheid;

	� een duurzame bereikbaarheid.

De ambities uit de Omgevingsvisie zijn vertaald naar 

kortetermijndoelen voor mobiliteit en bereikbaarheid in het 

Bereikbaarheidsprogramma (BBP). Ook het coalitieakkoord 

heeft in het BBP een plek gekregen. In dit BBP richten we ons 

op:

een goede, betaalbare en duurzame bereikbaarheid in een 

verkeersveilige omgeving;

een gezonde, veilige en aantrekkelijke leefomgeving met 

gezonde inwoners.

Het Coalitieakkoord ‘Aan de slag voor Utrecht’ (2023) heeft als 

visie: “iedereen in de provincie Utrecht moet veilig, duurzaam 

en snel van huis naar werk, opleiding, recreatie en andere 

bestemmingen kunnen reizen. Reizigers zijn daarin vrij om te 

kiezen tussen de fiets, de auto, het openbaar vervoer, wandelen 

of een combinatie daarvan. Als provincie verleiden we hen tot 

duurzame keuzes.”

In de aanpak van het BBP maken we onderscheid tussen 

‘Publieke mobiliteit’, ‘Gezonde en veilige mobiliteit’ en 

‘Infrastructuur en benutten’. Dit uitvoeringsprogramma (UVP) 

is een verdere uitwerking van het thema ‘Publieke mobiliteit’. 

Hierin werken we uit hoe dit programma bijdraagt aan de 

hoofdambities uit het BBP.

1.2	 Van Bereikbaarheidsprogramma 
naar uitvoeringsprogramma

Het BBP vertaalt de langetermijnambities uit de Omgevingsvisie 

naar concrete doelen voor mobiliteit en bereikbaarheid 

voor de periode 2024-2029 (zie figuu  1). Daarmee is het 

Bereikbaarheidsprogramma de basis voor de drie uitvoerings-

programma’s met concrete acties, activiteiten en projecten.

De kwaliteit van het openbaar vervoer (OV) in de provincie 

Utrecht is relatief hoog. De bereikbaarheid met het OV is groot, 

zowel in de stedelijke als in de landelijke gebieden. Zo heeft 93 

procent van de inwoners van de provincie Utrecht een OV-halte 

op 600 meter loopafstand tot zijn of haar beschikking. Wel zien 

we dat de kwaliteit van het OV steeds meer onder druk komt 

te staan. Na de coronapandemie zijn reispatronen veranderd. 

We zien bijvoorbeeld dat minder mensen het openbaar vervoer 

gebruiken. Dit komt doordat ze thuiswerken, meer gebruiken 

maken van de fi ts en vaker een auto bezitten. Langzaamaan 

zien we meer reizigers in het OV terugkomen en proberen we het 

OV-aanbod ook daar weer op af te stemmen. Een groot probleem 

daarbij is het huidige personeelstekort onder de vervoerders. 

Hierdoor hebben we de afgelopen jaren niet het OV-aanbod 

kunnen leveren dat we voor ogen hadden. We verwachten dat 

de druk op de arbeidsmarkt ook voor de komende periode een 

belangrijk aandachtspunt blijft voor de kwaliteit van het OV.

We zien voor de komende periode nog een aantal dreigingen die 

een negatieve impact kunnen hebben op de kwaliteit van het 

OV:

	� de invoering van een snelheidsbeperking van 30 kilometer per 

uur op OV-routes binnen diverse gemeenten, waardoor het OV 

vertraging oploopt;

	� de grootschalige werkzaamheden (bijvoorbeeld vervangings-

opgave, herinrichtingsprojecten of gebiedsontwikkelingen) 

rondom OV-routes, waardoor het OV vertraging oploopt.

Tegelijkertijd gaan steeds meer mensen het OV gebruiken, 

doordat de steden blijven groeien (verstedelijking) en de mobi-

liteit verandert (mobiliteitstransitie). Het is belangrijk om een 

dienstregeling en OV-producten aan te bieden, die de huidige 

kwaliteit behouden en die ook de verwachte groei mogelijk 

Omgevingsvisie 2050 Lange termijn ambitie van de provincie: Hoe ziet de provincie er in 2025 uit?

Bereikbaarheidsprogramma
2024-2029

Focus op korte termijn bereikbaarheidsdoelen, programmering, 
organisatie en financiële inzet en verdeling.

Uitvoeringsprogramma’s
2024-2029

Focus op de vertaling van korte termijn bereikbaarheidsdoelen naar concrete
(uitvoerings)projecten, activiteiten en processen.

Figuur 1 -  overzicht plaats uitvoeringsprogramma binnen Omgevingsvisie en bereikbaarheidsprogramma Ambitie.
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maken. Bovendien hebben meer mensen minder te besteden 

en vinden wij het belangrijk dat er voldoende aandacht is voor 

de sociale functie van het openbaar vervoer. Vervoersarmoede, 

waarbij mensen weinig toegang hebben tot betaalbaar en 

geschikt vervoer, treft mensen in alle lagen van de bevolking. 

Kwetsbare groepen verdienen dus extra aandacht.

In het coalitieakkoord ‘Aan de slag voor Utrecht’ staat dat de 

provincie openbaar vervoer wil, dat voor iedereen goed en 

toegankelijk is. Ook moet de beschikbaarheid van het openbaar 

vervoer in kleinere kernen en het landelijk gebied verder 

worden onderzocht. Daarnaast investeert de provincie in goede 

overstapplaatsen (multimodale knooppunten) en stimuleert zij 

toegankelijkliteit (het delen van vervoermiddelen zonder deze 

zelf te bezitten). Deze maatregelen moeten ervoor zorgen de 

vervoersarmoede te beperken.

De druk op het openbaar vervoer is te groot alle ambities op 

het gebied van mobiliteit waar te maken. Daarom werken we 

toe naar een samenhangend, betaalbaar en dekkend systeem 

van verschillende soorten vervoer. Denk aan openbaar 

vervoer, vervoer voor specifie e doelgroepen (zoals ouderen 

of scholieren) en fl xibel vervoer (op basis van de vraag). 

Dit systeem noemen we ook wel ‘publieke mobiliteit’.

Publieke mobiliteit is door het landelijke samenwerkingsver-

band van decentrale ov-autoriteiten (DOVA) gedefiniee d als: 

‘collectieve’ vervoermiddelen en/of diensten die op kosteneffici-

ënte en reizigersvriendelijke wijze in de mobiliteitsbehoefte van 

de reiziger voorzien. Dit systeem omvat naast openbaar vervoer 

ook flexibel vervoer, doelgroepenvervoer, deelmobiliteit, hubs en 

reizigersservices de reis en meerijddiensten zoals carpoolen en 

taxi kunnen worden gepland’.

Het systeem van publieke mobiliteit is inclusief. Dit betekent 

dat het voor iedereen toegankelijk moet zijn. Het proces om te 

komen tot publieke mobiliteit duurt meerdere jaren. We staan 

nu aan het begin van deze ontwikkeling. In de termijn van 

dit UVP willen we de overstap maken van een programma, 

dat alleen gericht is op openbaar vervoer, naar een programma 

voor publieke mobiliteit. In deze periode willen we de verschil-

lende opgaven rondom publieke mobiliteit beter gaan begrijpen, 

net als de rol die de provincie daarin heeft of moet pakken. 

Daarbij zien wij het OV en knooppunten als kernelementen van 

publieke mobiliteit.

Om dit goed te ondersteunen, beschikt de provincie over een 

uitgebreid en fijnmazig OV-netwerk. Het huidige OV-netwerk 

bestaat uit de trein, de tram, hoogwaardig openbaar vervoer 

dat met een hoge frequentie rijdt (HOV), reguliere buslijnen, 

buurtbussen en fl xvervoer (openbaar vervoer dat zich aanpast 

aan de wensen van reizigers, zodat zij fl xibeler kunnen reizen). 

In de toekomst willen we dit verder ontwikkelen in een samen-

hangend systeem voor publieke mobiliteit. Dit systeem bestaat 

uit twee lagen. 

De eerste laag is als het ware de ruggengraat van hoogwaardig 

regionaal openbaar vervoer. Daaronder vallen onder andere de 

tram, U-link en de U-liner. 

Figuur 2 - Publieke mobiliteit als collectief vervoermiddel.
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De tweede laag is een vraaggericht aanbod van overige 

buslijnen en fl xvervoer. Deze rijden met fl xibele routes en 

vertrektijden, afhankelijk van de behoefte die er op dat moment 

is. Voorbeelden hiervan zijn de regiotaxi en lokale initiatieven, 

zoals de buurtbus. Met als doel dat bereikbaarheid voor 

iedereen op voldoende niveau is.

In de afgelopen jaren hebben we stap voor stap de bestaande 

(tram)infrastructuur verbeterd en nieuwe (tram)infrastructuur 

gebouwd. Ook hebben we gewerkt aan toegankelijkere haltes, 

betere knooppunten, nieuw duurzaam materieel en een betere 

dienstregeling. Het resultaat vóór de coronapandemie was dat 

het aantal reizigers toenam en dat zijn het OV een steeds hogere 

waardering gaven. In 2024 is het gebruik van het provinciale 

openbaar vervoer vrijwel hersteld van de gevolgen van de 

coronapandemie. De verwachting is dat het openbaar vervoer 

weer stevig zal gaan groeien door de groeiende bevolking, 

de verstedelijking en de mobiliteitstransitie.

Het openbaar vervoer is als modaliteit (ofwel vervoerme-

thode) een aantrekkelijke optie voor de reiziger. Het is snel, 

frequent, comfortabel en betrouwbaar. Een goed openbaar 

vervoernetwerk helpt ook om steden op een gezonde manier 

te laten groeien. Het neemt namelijk minder ruimte in en is 

milieuvriendelijker dan auto’s. De impact op de omgeving is 

minimaal, doordat veel mensen tegelijkertijd met dezelfde 

middelen kunnen reizen.

Knooppunten zijn belangrijk omdat ze nodig zijn voor een 

goed samenhangend en duurzaam vervoerssysteem. Bij deze 

knooppunten komen lopen, fi tsen, deelmobiliteit, Mobility 

as a Service (MaaS) en openbaar vervoer samen. Ook bieden 

knooppunten kansen om steden te laten groeien door huizen en 

voorzieningen dicht bij deze locaties te bouwen.

De provincie wil daarom met het Bereikbaarheidsprogramma 

verder werken aan een aantrekkelijk, volwaardig en 

samenhangend OV-netwerk. Het doel is om het aantal 

belangrijke OV-verbindingen te laten groeien én om het publieke 

mobiliteitssysteem meer toegankelijk te maken. We willen het 

openbaar vervoer in gebieden met weinig reizigers behouden en 

verbeteren waar het kan. Denk aan het landelijk gebied, natuur- 

en recreatieterreinen en bedrijventerreinen. Hiermee zorgen we 

ervoor dat ook deze rustige gebieden goed bereikbaar blijven. 

Alleen met zo’n integrale aanpak kunnen we ervoor zorgen dat 

vervoersarmoede verminderd.

Figuur 3 - Het OV-netwerk in de provincie Utrecht in 2021. De figuur laat zien hoe fijnmazig het netwerk in de provincie Utrecht is, met een concentratie van 

vervoerslijnen in de stedelijke gebieden.

‘ �De provincie wil daarom met het 

Bereikbaarheidsprogramma verder 

werken aan een aantrekkelijk, 

volwaardig en samenhangend 

OV-netwerk.’



Bereikbaarheidsprogramma 2024 – 2029 6

1.3	 Inhoudelijke uitwerking in 
actielijnen

De uitvoering hiervan vindt plaats in vier actielijnen, te weten:

	� versterken en koesteren van het netwerk;

	� duurzaam concessiemanagement;

	� aantrekkelijke hubs en knooppunten;

	� duurzaam beheer en realisatie van de OV-infrastructuur.

Deze vatten we hieronder samen en leggen we vervolgens in de 

verschillende hoofdstukken van dit uitvoeringsprogramma uit.

Versterken en koesteren van het netwerk
We werken voor het regionale en stedelijke OV aan een 

samenhangend systeem van trein, tram, Bus Rapid Transit 

(BRT), bus, en aanvullend OV. Volgens het Netwerkperspectief 

OV 2025-2050 willen we in de periode tot en met 2035 ons 

fijnmazi e OV-basisnetwerk behouden en de grote corridors 

(verbindingen) versterken. Beter benutten, dus beter gebruiken 

van wat we al aan mogelijkheden hebben, staat in deze fase 

centraal. Wel bereiden we ons voor op de volgende fase, waarin 

het noodzakelijk wordt om het OV-systeem uit te breiden (de 

OV-schaalsprong). Dit betekent dat we nu al beginnen met 

verkenningen en planstudies. Dit is noodzakelijk voor het 

voeren van een gericht lobby richting het Rijk en voor het tijdig 

kunnen starten met OV-infrastructuurprojecten die meer tijd 

nodig hebben.

Onderdeel van dit samenhangend systeem is ook het verder 

ontwikkeling van publieke mobiliteit als samenhangend 

systeem. Dit betreft zowel de basis van het OV, als het aanvul-

lend OV en de deelmobiliteitssystemen. Dit is een ontwikkeling 

die om intensieve samenwerking met gemeenten, het samen-

werkingsverband van Decentrale OV Autoriteiten (DOVA) en 

het Rijk vraagt. Onderdeel hiervan zal ook de lobby naar DOVA 

en het Rijk voor de onderdelen binnen publieke mobiliteit 

die meer landelijk ontwikkeld moeten worden (integratie van 

vervoer onder de Wet Maatschappelijke Ondersteuning (WMO), 

financierin ).

Duurzaam concessiemanagement
De provincie heeft de taak om te zorgen voor een goede en 

duurzame bereikbaarheid met het openbaar vervoer. Deze taak 

komt voort uit de Wet personenvervoer 2000, waarin staat dat 

zij het regionaal openbaar vervoer moet aansturen.

In de praktijk houdt dit in dat wij twee concessies uitgeven. 

Een concessie is een soort contract, waarmee een vervoerder 

het recht krijgt om in een gebied openbaar vervoer te verzor-

gen. De concessies, waar het om gaat, zijn:

	� U-OV Utrecht Binnen  

(stad Utrecht en omliggende gemeenten); en

	� U-OV Utrecht Buiten  

(de rest van de provincie inclusief de stad Amersfoort).

Wij zijn de opdrachtgever voor de vervoerders, stellen geld 

beschikbaar voor de uitvoering en we bepalen de jaarlijkse 

tarieven- en vervoerplannen. Ook houden we toezicht op het 

totale vervoersysteem, zodat reizigers goed worden bediend. 

Zo zorgen we voor een hoge reizigerstevredenheid.

In de periode van het UVP ligt de nadruk op de implementatie 

van de twee nieuwe concessies die in 2024 zijn verleend. 

De grootste uitdaging is om hierbij de kwaliteit van het OV te 

behouden en waar nodig te verbeteren. Met het bestaande per-

soneelstekort en de vele werkzaamheden op OV-verbindingen, 

die vertragingen veroorzaken, zal dit niet meevallen.

Aantrekkelijke hubs en knooppunten
Door woningen en werkplekken te verzamelen rond belangrijke 

plekken, zoals hubs en knooppunten, wordt de overgang naar 

een beter vervoerssysteem (mobiliteitstransitie) makkelijker 

gemaakt. Knooppunten moeten daarom van goede kwaliteit 

zijn, wat betekent dat reizigers makkelijk kunnen overstappen 

van de ene soort vervoer naar de andere. Daarnaast moet ook 

de omgeving van de knooppunten veilig, klimaatbestendig, 

laagdrempelig en aantrekkelijk zijn. Voor een sterk mobiliteits-

netwerk zijn goede knooppunten dus essentieel.

We doen mee aan het ontwikkelen en stimuleren van hubs en 

knooppunten, door te verkennen op welke plekken er urgentie 

of energie zit. Vervolgens kijken we welke ontwikkelkansen er 

zijn en waar we de kwaliteit kunnen verbeteren. Daarna pakken 

we door.

Verder zien we dat hubs en knooppunten een belangrijke 

schakel zijn in de keten van publieke mobiliteit. Ze zorgen er 

namelijk voor dat de verschillende vervoersystemen, zoals OV 

en deelmobiliteit, goed op elkaar worden afgestemd. Vandaar 

dat we ervoor kiezen om ook deelmobiliteit in de actielijn 

‘Aantrekkelijke hubs en knooppunten’ op te nemen.

Duurzaam beheer en realisatie de 
OV-infrastructuur
Op basis van de Wet lokaal spoor (Wsl) zijn we als provincie 

verantwoordelijk voor de aanleg, het beheer, het gebruik en de 

veiligheid van het tramsysteem. Het tramsysteem bestaat uit de 

infrastructuur voor de tram, het materieel (de voertuigen) en de 

verkeersleiding. Gedeputeerde Staten zijn hierin het bevoegd 

gezag en ervoor verantwoordelijk dat het tramsysteem veilig is. 

Dit houdt onder andere in dat we zorgen dat reizigers zich aan 

de regels houden (handhaving) en dat we toezicht houden op de 

partijen die het tramsysteem uitvoeren.

‘ �Door woningen en werkplekken 

te verzamelen rond belangrijke 

plekken, zoals hubs en knooppun-

ten, wordt de overgang naar een 

beter vervoerssysteem (mobili-

teitstransitie) makkelijker gemaakt.’
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Daarnaast zijn we verantwoordelijk voor de aanleg, het beheer, 

het gebruik en de veiligheid van de overige OV-eigendommen 

van de provincie Utrecht. Denk aan de tram- en busremises 

en andere belangrijke voorzieningen, zoals stallingen, reisin-

formatiesystemen, personeelsverblijven en parkeerplekken. 

De provinciale OV-beheerorganisatie zorgt voor het dagelijkse 

beheer en onderhoud. Dit helpt de vervoerders om de conces-

sies doelmatig, duurzaam en veilig uit te voeren.

1.4	 Basis voor dit programma

De basis voor dit uitvoeringsprogramma bestaat uit een aantal 

vastgestelde beleidsdocumenten. Hierin is in verschillende 

actielijnen het beleid over meerdere jaren beschreven. Dit gaat 

om:

	� het OV-netwerkperspectief;

	� de Spooragenda;

	� de Nota van Uitgangspunten voor de nieuwe OV-concessies;

	� de Beheervisie OV-infrastructuur

In dit uitvoeringsprogramma geven we aan welke resultaten 

uit deze beleidsdocumenten we in de komende periode willen 

behalen. Daarnaast werken we aan nieuw beleid rondom 

publieke mobiliteit, inclusief hubs en knooppunten. Ook daaruit 

hebben we de eerste inzichten opgenomen.

Samenhang tussen de beleidsprocessen
Dit uitvoeringsprogramma geeft invulling aan ons beleid op 

het gebied van publieke mobiliteit, als onderdeel van het 

Bereikbaarheidsprogramma tot 2029. Daarnaast werken we 

mee aan de ontwikkeling van de mobiliteit in relatie tot de 

verstedelijking op de lange termijn. Verstedelijking betekent 

dat er steeds meer mensen in steden gaan wonen, waardoor de 

stad groeit en drukker wordt. Al deze activiteiten voeren we uit 

in combinatie met andere beleidsprocessen op verschillende 

niveaus. Het gaat hier om:

1.	het OV-bedrijf U Ned (regionaal);

2.	OV Toekomstbeeld (nationaal);

3.	de Omgevingsvisie (provinciaal).

Samen vorm aan onze opgave op het gebied van 

publieke mobiliteit.

Context
Het bereiken van onze doelen doen we niet alleen. We werken 

intensief samen met weg- en spoorbeheerders, vervoerders, 

gemeenten en reizigersverenigingen. Ieder vanuit zijn eigen 

opgave, samen voor het totaal. Wij als provincie hebben in het 

OV diverse rollen op verschillende niveaus: beleid, uitvoering 

en financieel.
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Voor de actielijn ‘Versterken en koesteren 

van het netwerk’ hebben we de volgende 

meerjarendoelen vastgesteld.

� Versterken van de bereikbaarheid van het openbaar 

vervoer door het realiseren van nieuwe verbindingen en 

het opwaarderen, verleggen of verlengen van bestaande 

verbindingen in het netwerk.

� Verbeteren van de fysieke en sociale toegankelijkheid 

van het openbaar vervoer.

� Verbeteren van de betaalbaarheid voor mensen met een 

beperkt budget.

In dit hoofdstuk werken we de bijbehorende activiteiten uit.

2.1	 Opgave

Zoals gezegd, groeit de provincie Utrecht. Het is onze ambitie 

om bij deze groei de bereikbaarheid van de provincie goed, 

duurzaam, gezond en veilig te houden. Een belangrijke 

voorwaarde om deze ambitie te behalen, is dat de huidige 

bereikbaarheid van het OV wordt versterkt en gekoesterd. 

Utrecht heeft een uitgebreid OV-netwerk, waar de afgelopen 

jaren al veel in is geïnvesteerd. Bijna alle inwoners (ruim 93 

procent) hebben, overdag tijdens weekdagen, binnen 600 meter 

van hun woning toegang tot het OV. Dat willen we natuurlijk 

graag zo houden, en waar mogelijk verbeteren. Dit biedt een 

goede basis voor een mobiliteitstransitie naar meer duurzame 

vervoersalternatieven. Publieke mobiliteit heeft hierbij een 

grote rol.

De bereikbaarheidsmaat 2018 in figuu  4 laat per zone zien 

hoeveel arbeidsplaatsen in de provincie Utrecht binnen 45 

minuten bereikbaar zijn. Hieruit blijkt dat vanuit de twee stede-

lijke regio’s (Utrecht en Amersfoort) de meeste arbeidsplaatsen 

binnen 45 minuten te bereiken zijn. Dit is logisch, omdat daar 

de meeste arbeidsplaatsen zijn en er goede (trein)verbindingen 

zijn met omliggende gebieden. Voor het landelijk gebied zijn 

de reistijden met het OV langer. Dit komt doordat er grotere 

afstanden moeten worden afgelegd en omdat er meer tijd nodig 

is om van en naar de OV-haltes te reizen.

Voor zowel de stad als de regio richten we ons op het verbeteren 

van het samenhangende OV-netwerk van de trein, de tram, 

de bus, de Bus Rapid Transit (BRT) en aanvullend OV. Door een 

stabiel en samenhangend OV-netwerk in de provincie aan te 

bieden, kunnen we de ruimtelijke ontwikkeling beter sturen. 

Op die manier kunnen we belangrijke voorzieningen in de 

nabijheid van OV-knooppunten of BRT-haltes realiseren.

Figuur 4 - Bereikbaarheidsmaat 2018.
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De ontwikkeling van het OV-netwerk richt zich op de 

volgende zaken.

	� Beter benutten van het bestaande railnetwerk, onder andere 

door meer sprinters in te zetten.

	� Ontwikkelen van het BRT-netwerk (U-liner en U-link 

verbindingen).

	� Ontwikkelen van publieke mobiliteit.

	� Toegankelijk en betaalbaar openbaar vervoer.

	� Samenhangende grootschalige ontwikkelingen in OV en 

verstedelijking. Denk aan de MIRT-verkenning OV en wonen 

en het MIRT-onderzoek Rijnenburg/A12-zone. MIRT staat voor 

Meerjarenprogramma Infrastructuur, Transport en Ruimte. 

Ook de Mobiliteitsagenda regio Amersfoort speelt bij dit punt 

een rol.

2.2	 Aanpak

Binnen het expertise team OV is het cluster 

Netwerkontwikkeling verantwoordelijk voor de actielijn 

‘Versterken en koesteren van het OV-netwerk’. Voor de verschil-

lende kernactiviteiten zijn de afgelopen jaren verschillende 

beleidsdocumenten vastgesteld. Deze beleidsdocumenten 

vormen de kaders voor het uitvoeringsprogramma. Het gaat om:

	� het OV-netwerkperspectief 2025-2050 met een visie op 

de ontwikkeling van het OV-netwerk in de provincie en de 

grensoverschrijdende verbindingen tot en met 2035, met een 

doorkijk naar 2050;

	� de Spooragenda, waarin het OV-netwerkperspectief verder 

is uitgewerkt.

Het uitvoeringsprogramma volgt deze vastgestelde beleidska-

ders en de uitwerkingen die daaruit volgen. De ambities worden 

op dit moment uitgewerkt in:

	� lopende trajecten binnen het OV-bedrijf U Ned: MIRT-

verkenningen, MIRT-onderzoek A12-zone in samenhang met 

Rijnenburg en de Mobiliteitsagenda regio Amersfoort;

	� de samenwerking in Toekomstbeeld OV en spoorprojecten;

	� toegankelijk en betaalbaar OV;

	� de verkenning van publieke mobiliteit.

2.3	 Ontwikkelen van publieke 
mobiliteit

We staan op het punt om over te stappen van een systeem van 

openbaar vervoer naar een systeem van publieke mobiliteit. 

In de eerste periode van het uitvoeringsprogramma ligt de 

nadruk op het organiseren en in beeld brengen van de opgaven 

en welke rol de provincie Utrecht daarbij heeft hiervan. 

Daarnaast verkennen we wat de visie van de provincie op 

publieke mobiliteit is. De eerste inzichten leveren onderstaand 

beeld op van de opgaven van de provincie Utrecht op het gebied 

van publieke mobiliteit. Zie figuur 5.

Per opgave werken we dit de komende periode verder uit. 

We geven hieronder een eerste inzicht in deze uitwerking.

1.	Basisnetwerk regulier en aanvullend OV op orde

Deze opgave is een onderdeel van de actielijn ‘Duurzaam 

concessiemanagement’. Begin 2025 onderzoeken we of er lege 

vlekken zijn in het basisnetwerk van regulier en aanvullend 

OV. Hierbij kijken we ook specifie  naar de bediening van 

het landelijk gebied, kleine kernen en bedrijventerreinen. 

We onderzoeken of er een vervolgstap nodig is om deze lege 

vlekken te dichten en zo ja, op welke manier. Onderdeel daarvan 

is dat we ook kijken naar wat er in de nieuwe concessies is 

aangeboden aan extra inzet voor het Vervoerplan 2026 en 

welke netwerk verbeteringen in de planning staan conform het 

OV-Netwerkperspectief. Daarna doen we een eerste voorstel 

voor kansrijke oplossingen en werken deze verder uit.

2.	Reizigerswensen in beeld

Om de keten van publieke mobiliteit te kunnen verbeteren, 

is het belangrijk om inzicht te hebben in de wensen van de 

reizigers. Zo kunnen we inspelen op hun behoeften (gebruikers-

gerichte aanpak) en een efficiën  en duurzaam vervoerssysteem 

ontwikkelen, waar iedereen aan mee kan doen. Dit wordt in 

2025 samenwerking met de nieuwe vervoerders (het nieuwe 

gezamenlijke U-OV Ontwikkelteam en in samenhang met de 

marketingactiviteiten opgepakt.

3.	Optimalisatie flexvervoer

Flexvervoer is openbaar vervoer voor de gebieden die niet met 

regulier OV bediend worden vanwege een te laag reizigers 

aanbod. Met het aanbieden van fl xvervoer worden inwoners 

van deze gebieden in staat gesteld om op aanvraag gebruik te 

maken van OV. Binnen de provincie Utrecht wordt dit aange-

boden door U-fl x en SyntusFlex. Uit een evaluatie van deze 

fl xsystemen blijkt dat het fl xvervoer erg verschillend functi-

oneert. Flexvervoer blijkt niet overal als alternatief te kunnen 

dienen voor minder gebruikte lijnen van het reguliere OV.

Figuur 5 - Opgaven van de provincie Utrecht voor publieke mobiliteit.

Inzichten in de basis Verbeteren van het aanbod Landelijke opgave

1. Basisnetwerk regulier en 
aanvullend OV op orde

2. Reizigerswensen in beeld

3. Optimalisatie flexvervoer
4. Hubontwikkeling
5. Deelmobilieit verder ontwikkelen
6. Bekendheid alternatieven

d.m.v. reizigersservices

7. Doelgroepenvervoer in 1 systeem
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De evaluatie geeft ook aan dat de verschillende projecten op het 

gebied van fl xvervoer elk hun positieve en negatieve kanten 

hebben. In zijn geheel is de evaluatie positief over U-Flex in 

Houten/Schalkwijk, U-Flex in Maarssen/Utrecht Noordwest en 

SyntusFlex in Woerden. De evaluatie is negatief over SyntusFlex 

in Mijdrecht/Wilnis.

Naar aanleiding van de evaluatie gaan we in 2025 onderzoeken 

of we het fl xsysteem kunnen verbeteren, waarbij we er reke-

ning mee houden dat het op de ene plek beter werkt dan op de 

andere. We moeten dus maatwerk leveren. Vanwege het slechte 

functioneren van SyntusFlex in Mijdrecht, gaan we in een pilot 

onderzoeken of we dit project kunnen verbeteren. Als dat niet 

mogelijk is, gaan we op zoek naar een goed alternatief. Daarbij 

kijken we of dit alternatief ook goed kan werken in de rest van 

de provincie. Deze opgave is een onderdeel van de actielijn 

‘Duurzaam concessiemanagement’.

1.	Hubontwikkeling

De hub, een knooppunt waar verschillende manieren van 

vervoer samenkomen, speelt een belangrijke rol in een soepele 

ketenreis van A naar B. Een ketenreis is een reis die met 

verschillende vervoersmiddelen wordt afgelegd. We willen de 

keten van de fi ts en het OV en de keten van de auto en het OV 

laten groeien, zodat de wegen en steden minder last hebben van 

verkeer. Ook is het belangrijk om te zorgen voor een positieve 

belevingsfactor. Dat betekent dat de reiziger zich goed moet 

voelen op de hub. Deze opgave is een onderdeel van de actielijn 

‘Aantrekkelijke hubs en knooppunten’.

2.	Deelmobiliteit verder ontwikkelen

Deelmobiliteit is het delen van vervoermiddelen zonder deze 

zelf te bezitten. We hebben dit tot nu toe beperkt opgepakt. 

Alle betrokkenheid gaat via onze deelname aan Goedopweg. 

Goedopweg is een samenwerkingsverband in de regio Utrecht 

dat zich richt op het verbeteren van de mobiliteit en bereikbaar-

heid. Het brengt verschillende partijen, zoals overheden, bedrij-

ven en maatschappelijke organisaties, samen om oplossingen 

te ontwikkelen en mobiliteitsprojecten te realiseren.

Hoewel ontwikkelingen in deelmobiliteit snel gaan, en steeds 

meer gemeenten de provincie vragen om actief te worden, 

hebben we nog geen helder beeld van de kansen en verantwoor-

delijkheden. Daarom richten we ons begin 2025 onder andere 

op een standpuntennotitie over deelmobiliteit. We moeten 

deze standpunten nu opstellen en elke twee jaar aanpassen 

aan de regionale groei van deelmobiliteit. Hierbij kijken we naar 

het complete aanbod van deelmobiliteit en alle modaliteiten 

die daarbij horen, dus ook de deelauto. Deze opgave is een 

onderdeel van de actielijn ‘Aantrekkelijke hubs en knooppunten.’

3.	Bekendheid van alternatieven door middel van 

reizigersservices

Reizigersservices zijn diensten die het reizen met het openbaar 

vervoer makkelijker en prettiger maken, zoals reisinformatie, 

ticketverkoop en voorzieningen als P+R en fi tsenstallingen. 

We kunnen deze op twee manieren doorontwikkelen. Ten eerste 

kunnen we services op het gebied van OV vanuit onze eigen con-

cessies op een aantrekkelijke manier aan reizigers aanbieden. 

Denk aan een deelfi ts of deelscooter via een app of een P+R-

voorziening. Daarnaast kunnen we externe partijen benaderen 

om samen services te ontwikkelen vanuit de raamovereenkomst 

‘Doelmatig aan de slag met living lab MaaS’. Deze opgave is 

onderdeel van de actielijn ‘Duurzaam concessiemanagement’ en 

wordt vooral in 2026 voor de nieuwe concessie opgepakt.

4.	Doelgroepenvervoer in één systeem

Deze opgave is voornamelijk een landelijke opgave. Als provin-

cie volgen we hierbij de landelijke ontwikkeling.

Het toegroeien naar publieke mobiliteit doen we niet alleen. 

Publieke mobiliteit is bij uitstek een onderwerp dat we samen 

met verschillende betrokkenen ontwikkelen. Hiervoor gebruiken 

we landelijke, regionale en lokale samenwerkingsverbanden. 

Daarbij zullen we in de komende periode ook beter zicht 

krijgen op de rol die we als provincie willen innemen in 

publieke mobiliteit. Door in te zetten op publieke mobiliteit 

als integraal mobiliteitssysteem kan de vervoersarmoede 

worden tegengegaan.

Een deel van publieke mobiliteit is maatwerk. Dat betekent dat 

we deze aanpassen aan specifie e gebieden of doelgroepen. 

Onze aanpak op het gebied van publieke mobiliteit gaat uit 

van kleine stapjes. We ontwikkelen producten en diensten en 

vertalen deze door naar kleinschalige pilots met een afgebakend 

karakter. Deze afbakening kan gebiedsmatig zijn, bijvoorbeeld 

gericht op wijken of specifie e gemeenten. Ook kan deze gericht 

zijn op doelgroepen, zoals ouderen, mensen met een beperking, 

of scholieren. We richten deze kleinschalige pilots zo in, dat ze 

eventueel breder in de provincie kunnen worden uitgerold.

‘ �Hoewel ontwikkelingen in deelmo-

biliteit snel gaan, en steeds meer 

gemeenten de provincie vragen om 

actief te worden, hebben we nog 

geen helder beeld van de kansen en 

verantwoordelijkheden’
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2.4	 Uitbreiden en opwaarderen van 
het BRT-netwerk van U-liner en 
U-link (bus)

In het OV-netwerkperspectief geven we aan dat we in de 

komende jaren het Bus Rapid Transit-netwerk willen dooront-

wikkelen. BRT staat voor hoogwaardig openbaar vervoer, dat de 

belangrijke vertrekpunten, bestemmingen en knooppunten 

met elkaar verbindt. Naast de landelijke BRT zijn de provinciale 

U-liner en U-link belangrijk. De U-liner is een bus die belangrijke 

verbindingen in de regio legt. U-link is een bus die binnen de 

steden Utrecht en Amersfoort rijdt. De verbindingen van de 

U-liner en U-link hebben een hoge kwaliteit, wat wil zeggen:

	� hoge frequenties (ze rijden vaak);

	� snelle en betrouwbare reistijden;

	� comfort (vanwege de langere afstanden is dit met name voor 

U-liner hoge prioriteit);

	� herkenbare haltes met een goede bereikbaarheid en 

aantrekkelijke voorzieningen.

In bovenstaand kaartbeeld (figuu  6) zijn de BRT-verbindingen 

weergegeven die we tot 2035 willen door ontwikkelen, om stad 

en regio beter te verbinden (U-liner). In december 2025 zetten 

we met de nieuwe concessie een belangrijke stap met de 

introductie van U-link en de regio Amersfoort en U-link in de 

gehele provincie. Daarnaast gaan we ook kijken of we binnen 

en rondom de steden Amersfoort en Utrecht een volgende stap 

kunnen zetten met BRT (U-link) en bijbehorende infrastructuur 

en halten.

Aanpak BRT (U-link en U-liner)
Voor de aanpak van de BRT-verbindingen werken we aan een 

BRT-agenda. De kwaliteitsaspecten die we stellen aan BRT-

verbindingen zijn opgenomen inde het programma van eisen van 

de nieuwe concessie. Dit betreft zowel eisen aan de kwaliteit 

van het openbaar vervoer op de BRT-verbindingen (bijvoorbeeld 

frequenties), de functionele kwaliteit van de verbinding 

(infrastructuur) en haltekwaliteit. Op basis daarvan bepalen we 

in de BRT-agenda welke verbindingen we prioriteit geven om te 

investeren in verbetermaatregelen. Bij deze verbetermaatrege-

len zal de nadruk liggen op het verbeteren van de doorstroming, 

en het comfort voor de reiziger.

Figuur 6 - BRT-verbindingen tot 2035.
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1.	 Regionaal BRT-netwerk Utrecht

Met de gemeente Utrecht is de samenwerkingsvorm 

‘OV-alliantie’ opgericht. Hierin werken we samen aan een ont-

wikkelagenda om de kwaliteit en ontwikkeling van het openbaar 

vervoer in de stad Utrecht te verbeteren. We richten ons onder 

andere op een verbetering van de volgende verbindingen:

	� verbinding Utrecht CS-Overvecht;

	� verbinding Meern-Vaartsche Rijn en Utrecht Science Park 

(USP);

	� verbinding Nieuwegein-Papendorp-Leidsche Rijn.

Deze verbindingen zien wij als kansrijke nieuwe 

U-link verbindingen.

2.	 Regionaal BRT-netwerk Amersfoort

Voor de regio Amersfoort wordt in U Ned gewerkt aan de 

Mobiliteitsagenda Amersfoort. Het OV is een onderdeel van deze 

Mobiliteitsagenda. Hiervoor wordt er in eerste instantie gekeken 

naar de ontwikkeling en uitwerking van het BRT-netwerk 

van en naar de stad Amersfoort. Dit gaat om de belangrijke 

verbindingen van en naar station Amersfoort Centraal, zoals 

naar Amersfoort-Noord/Bunschoten-Spakenburg.

3.	 BRT-netwerk van nationaal belang: corridor Breda-

Gorinchem-Utrecht (BGU) en USP-Amersfoort

In het landelijke spoornetwerk ontbreekt het aan een verbinding 

tussen Breda, Gorinchem en Utrecht (BGU-corridor). We werken 

samen met het Rijk en de provincies Noord-Brabant en Zuid-

Holland de ambitie uit, om het openbaar vervoer op deze route 

in 2030 met gerichte investeringen te verbeteren. Dit is een 

eerste stap naar het verder opwaarderen van deze verbinding 

tot een BRT-verbinding met een kwaliteit die vergelijkbaar is 

met het spoor. Dit doen we aan de hand van een ‘Adaptieve 

Ontwikkelstrategie’. Daarbij gaat het om de volgende concrete 

maatregelen in de provincie Utrecht:

	� knooppunt/hub Meerkerk (afrit Noordeloos);

	� knooppunt/hub busstation Vianen A2 Lekbrug;

	� kwalitatief hoogwaardige aansluiting van de A2 op het 

OV-netwerk binnen de stad Utrecht bij Papendorp;

	� verbeteren doorstroming op de A2 Vianen – Papendorp;

	� verbeteren doorstroming Vianen Lekbrug-USP 

(via A2-A12), aanvullend en in samenhang met 

MIRT-verkenning maatregelen.

Een andere verbinding met een landelijk belang is de BRT tussen 

Utrecht Science Park (USP) en Amersfoort. Deze verbinding is, 

net als de BGU-corridor, door het Rijk opgenomen in de actiea-

genda BRT. Deze corridor is onderdeel van de Mobiliteitsagenda 

regio Amersfoort. De verwachting is dat er een aparte studie 

komt om de benodigde infrastructuur verder uit te werken.

4.	 Overige corridors

Corridors die niet onderdeel zijn van de Mobiliteitsagenda, 

OV-alliantie of BGU (bijvoorbeeld Amersfoort-Veenendaal) 

worden zoveel als mogelijk opgepakt binnen het reguliere 

vervoerplan proces.

2.5	 Beter benutten van het bestaande 
hoofdspoor netwerk

De huidige concessie voor het hoofdspoor loopt tot 2033. 

Na deze concessieperiode kan het spoorlandschap drastisch 

gaan veranderen. De provincie levert in samenwerking met 

DOVA (een samenwerkingsverband van overheden dat zich 

bezighoudt met het openbaar vervoer in Nederland) haar 

visie hierop.
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Voor de inhoudelijke visie van de provincie op het spoor is 

de Spooragenda opgesteld. Deze Spooragenda helpt ons om 

het bestaande hoofdspoor beter te benutten, waardoor onze 

internationale, nationale en regionale bereikbaarheid beter 

wordt. Dit zijn belangrijke resultaten uit de Spooragenda, die wij 

in de komende periode willen bereiken:

	� de nadelen verkleinen die zijn ontstaan door het wegvallen 

van de Intercity tussen Amersfoort en Amsterdam Centraal 

(optimalisatie OV-SAAL);

	� inzicht in de mogelijkheden voor meer verbindingen van en 

naar Amersfoort Schothorst, zodat nieuwbouw De Hoef beter 

bereikbaar wordt;

	� Inzicht in de mogelijkheden en potentie van een nieuw station 

Veenendaal-Zuid

	� inzicht in de verschillende manieren waarop de verbinding 

tussen Utrecht, Arnhem en de Duitse grens (UAD) kan worden 

ontwikkeld. Dit gebeurt door middel van een MIRT-onderzoek. 

Hierbij wordt gekeken hoe deze ontwikkelingen de bereik-

baarheid van de regio kunnen verbeteren, wat de impact is op 

de omgeving en hoe station Utrecht (Lunetten)-Koningsweg 

kan worden opgenomen in deze plannen.

	� een selectie van maximaal drie oplossingsrichtingen voor 

infra bij Keerspoor Harderwijk (préverkenning) en een MIRT-

verkenning op dit gebied;

	� ontwikkelplan voor een Intercity-stop bij Leidsche Rijn in 

2032;

	� bevestiging van het nut en de noodzaak van een alternatieve 

route voor de goederenroutering Noordoost Europa (GNOE) 

en een MIRT-verkenning op dit gebied;

	� provinciale visie op goederenvervoer via het spoor naar 

aanleiding van het ‘Nationaal toekomstperspectief spoorgoe-

derenvervoer’ (zie uitvoeringsprogramma ‘Gezond en veilig’).

2.6	 Toegankelijk en betaalbaar 
openbaar vervoer

Betaalbaar OV
Vervoerarmoede betekent onder andere dat sommige mensen 

niet genoeg budget hebben om het vervoer dat zij nodig hebben 

te betalen. Een belangrijke manier om dit tegen te gaan, 

is dat het OV betaalbaar blijft. Om dit de komende periode te 

bereiken, ontwikkelen we een reisproduct waar alle minima 

(mensen met een laag budget) van kunnen profi eren. Hierbij 

is het belangrijk dat er duidelijke afspraken zijn over wie wat 

doet: de provincie is verantwoordelijk voor het bepalen van de 

tarieven van het openbaar vervoer, terwijl de gemeenten zich 

bezighouden met zaken als inkomensbeleid en het bestrijden 

van armoede. Dit vraagt om een nadrukkelijke samenwerking 

van de provincie met gemeenten en vervoerders. Daarnaast 

zien we dat dit onderwerp landelijk ook nodige aandacht heeft. 

Ook deze ervaringen nemen we mee bij de verdere ontwikkeling 

van producten om het OV betaalbaar te houden..

Toegankelijk maken van de haltes
Vervoersarmoede kan ook betekenen dat mensen met een 

beperking, drempels ervaren bij het gebruik van het OV. 

Ontoegankelijke haltes is een van die drempels. De afgelopen 

jaren hebben we flin  geïnvesteerd om haltes toegankelijk te 

maken. Hier gaan we de komende jaren mee door. We kijken niet 

alleen naar de toegankelijkheid van de haltes zelf, maar nemen 

ook de bereikbaarheid van de haltes mee, zoals de looproutes 

van en naar de haltes. Onze belangrijkste activiteit op dit vlak 

is het verstrekken van subsidies aan de wegbeheerders die 

verantwoordelijk zijn voor de haltes. Dit zijn voornamelijk 

gemeenten en waterschappen. Daar waar we zelf de beheerder 

van haltes zijn, investeren we uiteraard zelf. Dit geldt ook 

voor het verbeteren van de (loop)routes naar de haltes op de 

provinciale wegen.

2.7	 Samenhangende grootschalige 
ontwikkelingen op het gebied van 
OV en verstedelijking

De MIRT-verkenning OV en Wonen en het MIRT-onderzoek 

A12-zone en Rijnenburg, en de mobiliteitsagenda Amersfoort 

worden onder de koepel van U Ned uitgevoerd. Vanuit het 

domein Mobiliteit van de provincie leveren we brede kennis en 

capaciteit aan U Ned. In het uitvoeringsprogramma ‘Gezond 

en veilig’ is er een provinciebrede aanpak voor deze twee 

onderdelen opgenomen.

	� Binnen deze twee MIRT-verkenningen speelt openbaar 

vervoer een grote rol. Dit heeft invloed op hoe het OV-netwerk 

zich ontwikkelt. Vanuit publieke mobiliteit leveren input op: 

OV-kennis

	� Exploitatiekosten

	� Impact beheer en onderhoud tramsysteem
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2.8	 Planning

Samenvattend betekent dit voor de actielijn koesteren en 

versterken van het OV-netwerk dat we de volgende producten 

leveren:

Ontwikkelproducten:

Ontwikkelen van publieke mobiliteit

	� Aanpak� 2025

	� Onderzoek & uitvoeren pilots� 2025-2027

Uitbreiden en opwaarderen van het BRT-netwerk van 

U-liner en U-link (bus)

	� Opstellen BRT aanpak & prioritering � 2025

	� BRT Breda-Gorinchem-Utrecht (BGU)

	� Afspraak over kansrijke maatregelen� 2024

	� Uitwerking maatregelen � 2025-2027

	� BRT USP-Amersfoort

	� Start onderzoek verbetermogelijkheden  

USP-Amersfoort� 2025

	� Afspraken & uitwerking maatregelen� 2027-2029

	� Verkennen BRT in en rondom  

Utrecht en Amersfoort� 2025-2030

Beter benutten van het bestaande hoofdspoor netwerk

	� Spoorcorridor Utrecht – Arnhem - Duitse Grens (UAD)

	� Start MIRT-onderzoek � 2024

	� Afspraken & uitwerking maatregelen� 2026-2027

	� IC-status Leidsche Rijn

	� Start 2e helft 2025 uitbreiding IC-bediening 

Leidsche Rijn � 2025

	� Studie verdere uitbreiding IC-bediening� 2028

	� Keerspoor Harderwijk t.b.v. extra treinen

	� Start alternatievenstudie � 2025

	� Afspraken & uitwerking maatregelen� 2026-2027

	� Onderzoek (potentieel) nieuw station  

Veenendaal-Zuid

	� Quick-scan haalbaarheid� 2025

	� Provinciale visie Goederenvervoer � 2026

	� Bewaken provinciale belangen in  

lopende projecten en studies� (doorlopend)

	� GNOE, OV SAAL  

(met raakvlak dienstregeling Amersfoort) en  

jaarlijks dienstregelingsproces NS

Toegankelijk en betaalbaar openbaar vervoer

	� Betaalbaarheid

	� Pilot minimaproduct� 2025

	� Evaluatie proef gratis OV voor minima � 2025

	� Uitrol nieuw reisproduct minima� 2026

	� 7,5% van de haltes per jaar toegankelijk  

te maken� 2024-2029

Samenhangende grootschalige ontwikkelingen op het 

gebied van OV en verstedelijking

	� Inzet doorlopend. Zie mijlpalen UVP Gezonde en Veilig     
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Voor de actielijn ‘Duurzaam concessiemanagement’ 

hebben we de volgende meerjarendoelen vastgesteld.

� Meer reizigerstevredenheid over het OV in de 

provincie Utrecht.

� Effectievere uitvoering van het OV, zoals kostendek-

kingsgraad, voorspelbaarheid, betrouwbaarheid en meer 

(betalende) reizigers.

� Een beter OV en een betere exploitatie door het wegne-

men van bereikbaarheidsknelpunten.

� Het terugdringen van de negatieve effecten van publieke 

mobiliteit op de omgeving.

In dit hoofdstuk werken we de activiteiten die hierbij horen 

verder uit.

3.1	 Opgave

Het OV in de provincie Utrecht heeft een goed niveau. Dit geldt 

zowel voor de bereikbaarheid met OV als de waardering die 

OV-reizigers hebben voor het OV. De coronaperiode heeft wel 

een enorme impact op het OV gehad. OV-reizigers laten nu een 

ander reispatroon zien dan voor corona. Het aantal reizigers dat 

het OV gebruikt, is nog altijd minder dan voor de coronaperiode. 

Ook zijn de momenten, waarop de meeste reizigers het OV 

gebruiken, verschoven.

Daarnaast is het personeelstekort een belangrijk knelpunt 

voor het openbaar vervoer. Dit moet snel worden aangepakt. 

Vanwege het personeelstekort is het namelijk lastig om het 

gewenste OV-aanbod te kunnen bieden. Volgens de huidige 

inzichten zal de strijd om personeel ook de komende jaren de 

OV-markt beïnvloeden. Om het aanbod van OV op het gewenste 

niveau te krijgen, moet er voldoende personeel beschikbaar zijn 

en blijven om dit aanbod ook te kunnen uitvoeren.

Zoals aangegeven, zal de regio de komende periode nog flin  

gaan groeien en daarmee ook de vraag naar mobiliteit. Het OV 

moet meegroeien om dit te kunnen opvangen. De initiatieven 

en uitwerkingen die binnen de actielijn ‘Versterken en 

koesteren van het netwerk’ zijn ontwikkeld, moeten hiervoor 

worden vertaald in de concrete dienstregeling. Dit houdt in 

dat we ervoor moeten zorgen dat de benodigde capaciteit 

(infrastructuur, materieel, en personeel) op tijd beschikbaar 

is en dat de ideeën uit de actielijn worden doorgevoerd in de 

jaarlijkse vervoerplannen.

Dit geldt ook voor de initiatieven die vanuit de ontwikkeling van 

publieke mobiliteit in de concessies moeten worden geïmple-

menteerd. Denk aan het verbeteren van het openbaar vervoer 

in landelijke gebieden en bij bedrijventerreinen. De resultaten 

hiervan zullen zichtbaar zijn in de eerder beschreven opgave 

‘Basisnetwerk regulier en aanvullend OV op orde’ van het 

uitvoeringsprogramma ‘Publieke mobiliteit’.

In de uitvoeringsperiode van het uitvoeringsprogramma starten 

ook de nieuwe concessies voor het OV. Dit betekent dat we 

de huidige concessies op een goede manier moeten afronden 

en goed moeten overdragen naar de nieuwe concessies. 

In de nieuwe concessie worden we als provincie ook deels 

opbrengst verantwoordelijk. Daarnaast gelden voor de nieuwe 

concessie de volgende vier doelen, die zijn vastgelegd in de 

Nota van Uitgangspunten.

1. Een concessie verlenen die flexibel is, zodat het open-

baar vervoer kan groeien en veranderen als er nieuwe 

technologieën of infrastructuur komen (schaalsprong 

en minder hinder). We starten met het netwerk dat we in 

2025 hebben. Dat willen we tijdens de concessieperiode 

verder ontwikkelen.

2.	Duurzaamheid waar mogelijk, met als doel het behalen van 

100 procent zero-emissie tussen 2028 en 2030. We willen 

met deze concessie een grote stap zetten in onze opgave in

de energietransitie.

3.	Een uitstekende uitvoering van het OV om hiermee de doelen 

‘meer tevreden reizigers’ en ‘een efficiënt ingericht vervoer’ 

te realiseren.

4.	Meer aandacht voor de sociale aspecten van het OV, zodat 

een zo breed mogelijke groep reizigers er gebruik van kan 

maken. We vinden het belangrijk dat het OV een bijdrage 

levert aan het kunnen meedoen aan de samenleving.
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3.2	 Aanpak

Het is een doorlopende taak van de provincie om erop toe te 

zien dat de concessies op een betrouwbare en duurzame manier 

worden uitgevoerd. Dit doen we door:

	� goede uitvoering en afronding van de lopende concessies;

	� zorgen voor een goede implementatie en uitvoering van de 

nieuwe concessies;

	� implementeren van het beleid dat voortkomt uit de actielijn 

‘Versterken en koesteren van het OV-netwerk’.

Goede uitvoering en afronding van de lopende 
concessies
De huidige concessies lopen tot eind 2025. Tot die periode 

sturen we op een goede uitvoering van beide concessies. 

Gezien het personeelstekort letten we er hierbij vooral op dat de 

vervoerders de vervoerplannen volledig uitvoeren. Daarbovenop 

kijken we of en op welke manier we nog extra vervoer 

kunnen aanbieden.

In deze periode ligt de nadruk ook op een goede afronding van 

de huidige concessies, zodat deze goed door kunnen lopen in de 

nieuwe concessies.

Zorgen voor een goede implementatie en uitvoe-
ring van de OV-concessies
In december 2025 starten de twee nieuwe concessies Utrecht 

Binnen en Utrecht Buiten. Inmiddels is bekend welke partijen 

de concessies zullen gaan uitvoeren. De concessies beginnen 

met het uitvoeren van de plannen van de nieuwe vervoerders. 

Dit gaat onder andere om het inrichten van het provinciebrede 

U-OV klantencentrum. Er is namelijk afgesproken dat er één 

klant-interface komt voor beide concessies. Dit moet klaar zijn 

voordat de nieuwe concessies van start gaan.

Ook in de nieuwe concessies zal de provincie erop toezien dat 

de vervoerders het openbaar vervoer op een betrouwbare en 

duurzame manier uitvoeren. Daarnaast wordt het aanbod aan 

vervoer ieder jaar doorontwikkeld. Dit gebeurt volgens de vaste 

stappen van het jaarlijkse vervoerplan proces en blijven we 

ook voor de nieuwe concessies doen. Hierbij ligt er een sterke 

nadruk op het betrekken van stakeholders, zoals gemeenten, 

belangenorganisaties, bewoners en reizigers in de provincie 

Utrecht. Daarnaast stemmen we het vervoerplan ook af met 

de vervoerplannen in de andere concessie gebieden buiten de 

provincie, zoals de andere provincies, decentrale overheden en 

de vervoerders in die gebieden. 

Daarnaast moeten de vervoerders, net zoals in de huidige 

concessies, ieder jaar voorstellen doen om te zorgen voor 

doorontwikkeling. Denk aan plannen op het gebied van 

marketing, tarieven en sociale veiligheid. Nieuw wordt wel 

dat de we samen met de beide vervoerders intensiever gaan 

samenwerken aan een meerjarige ontwikkelagenda om zo de 

provinciale ambities te verwezenlijken. In dit zogenaamde U-OV 

Ontwikkelteam wordt de kennis en expertise van de verschil-

lende partijen gebundeld en samen de relevante stakeholders 

betrokken. De jaarlijkse plannen van de vervoerders zijn hiervan 

dan de concretere uitwerkingen. Ook nieuw is dat de beide 

vervoerders intensief gaan samenwerken op alle klantcontacten 

(o.a. reisinformatie, klantenservice, databeheer, marktonder-

zoek en monitoring), omdat ze gezamenlijk werken vanuit het 

provinciale merk U-OV.

Doorstroming van het OV is eveneens een belangrijk aan-

dachtspunt, omdat de druk hierop steeds groter wordt. Door 

de invoering van 30 kilometer-wegen, meer ruimte voor fi ts 

en voetgangers en werkzaamheden op en langs OV-routes, 

kunnen veel bussen de gewenste rijtijden niet halen. Ook in 

de komende periode willen we weer de grootste knelpunten op 

het gebied van doorstroming in kaart brengen. Op basis van 

deze analyse gaan we gezamenlijk met gemeenten aan de slag 

om hiervoor maatregelen te treffen. Daarbij denken we ook 

dat er verbetermogelijkheden liggen in het storingsbeheer en 

de afstelling van Verkeersregelinstallaties (VRI’s). Dit zullen 

we als speciaal aandachtspunt meenemen bij de analyse van 

de doorstromingsknelpunten.

Ook zullen we op basis van data gaan analyseren of er verbete-

ringen in de dienstregelingen mogelijk zijn. Dat is onderdeel van 

het vervoerplan proces.

Vanwege de vele werkzaamheden op en langs OV-routes, zullen 

we hier de komende jaren meer aandacht voor vragen in de 

overleggen die hiervoor in de regio zijn. Denk aan:

	� RegioRegie (afstemmen wegwerkzaamheden);

	� Regionaal Tactisch Team (bepalen beheersmaatregelen);

	� Hinderaanpak (gedrags- en communicatiemaatregelen vanuit 

Goedopweg).

Naast het voortzetten van de bestaande processen, zullen de 

vervoerders ook nieuwe producten aanbieden om de kwaliteit 

van het openbaar vervoer op een duurzame manier te waarbor-

gen. Denk aan:

	� Strategisch marketingkader: met dit kader willen we sterker 

inzetten op het goed in de markt zetten van de verschillende 

OV-producten. Doel hiervan is om meer (betalende) reizigers 

naar het OV te trekken. Binnen dit kader ontwikkelen de 

vervoerders hun concrete jaarlijkse marketingplannen.

	� Uitvoerings- en werkgeverschapsplan: met dit plan 

moeten de vervoerders aangeven welke maatregelen ze 

doorvoeren om een aantrekkelijke werkgever te worden en 

te blijven. Doel van dit plan is om het personeelstekort terug 

te dringen, waardoor het OV op een uitstekende manier kan 

worden uitgevoerd.

	� Zero-emissie wagenpark: om aan de emissiedoelstel-

lingen te kunnen voldoen, zal het OV-wagenpark moeten 

veranderen. In de komende periode betekent dit dat onze 

bussen gaandeweg worden vervangen door 100 procent 

zero-emissie bussen.

	� Aanpak van fysieke en sociale veiligheid: de vervoerders 

stellen een plan op voor sociale veiligheid én fysieke 

veiligheid. Ze geven aan wat hiervoor nodig is en stellen 

maatregelen voor om de risico’s te beheersen. De maatre-

gelen kunnen door de vervoerders zelf worden uitgevoerd of 

door andere partijen, zoals wegbeheerders.
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De concessies hebben twee momenten waarop ze kunnen 

worden aangepast. Dit zorgt ervoor dat het openbaar vervoer 

kan inspelen op veranderingen in de maatschappij.

Implementeren van het beleid dat voortkomt 
uit de actielijn ‘Versterken en koesteren van 
het OV-netwerk’
De producten die ontwikkeld worden binnen de actielijn 

‘Versterken en koesteren van het OV-netwerk’ moeten in de con-

cessies worden toegepast. Bij de uitwerking van deze nieuwe 

producten moet duidelijk zijn welke gevolgen de ontwikkelingen 

op de concessies zullen hebben. We zorgen ervoor dat deze 

gevolgen worden meegenomen in de besluitvorming rondom de 

nieuwe ontwikkelingen.

Na besluitvorming zullen we de (nieuwe) ontwikkelingen en 

producten invoeren via het vervoerplan proces. Concrete 

nieuwe ontwikkelingen die we binnen de uitvoeringsperiode 

van het uitvoeringsprogramma willen implementeren zijn onder 

andere:

	� invoering van de extra of verbeterde U-link en U-liner 

verbindingen;

	� tramlijn 22 in het weekend;

	� stap voor stap versterken van OV naar grootschalige woning-

bouwlocaties, zoals Groot Merwede Utrecht en Bovenduist 

Amersfoort;

	� verschillende OV-producten die voortkomen uit de verdere 

uitwerking van publieke mobiliteit of betaalbaarheid van OV. 

Bijvoorbeeld een OV-product in combinatie met aanbod van 

andere dienst zoals P+R’s en deelmobiliteit, of kortingen voor 

specifieke doelgroepen.

Daarnaast blijft er tijdens de uitvoering van de concessies 

aandacht voor het handhaven van de bereikbaarheid van kleine 

kernen en het landelijk gebied. Dit gebeurt in samenhang 

met de verdere doorontwikkeling van publieke mobiliteit en 

bijbehorende producten zoals U-fl x en het vangnet OV.

3.3	 Planning

Samenvattend betekent dit voor de actielijn duurzaam conces-

siemanagement dat we de volgende producten leveren:

Jaarlijkse reguliere resultaten/producten:

	� vervoerplan, waarin jaarlijks de nieuwe dienstregeling 

wordt vastgesteld

	� rituitval binnen de norm van 0,3% houden

	� tarievenplan, waarin jaarlijks de tarieven voor het OV in 

de provincie worden vastgesteld

	� jaar- en trendrapportage

Ontwikkelproducten:

	� strategisch marketingkader: � 2025

	� aanpak sociale en fysieke veiligheid: � 2025

	� zero emissie wagenpark:� 2028

	� Inzichtelijk maken van  

bereikbaarheidsknelpunten � 2025-2029

	� Wegnemen van de  

bereikbaarheidsknelpunten: � 2025-2029
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Voor de actielijn ‘Aantrekkelijke hubs en knooppunten’ 

hebben we het volgende meerjarendoel vastgesteld.

� Meer hubs en OV-knooppunten hebben een 

hogere kwaliteit.

In dit hoofdstuk werken we de bijbehorende activiteiten uit.

4.1	 Opgave

Hubs en knooppunten zijn een belangrijk onderdeel van de 

publieke mobiliteitsketen. Voor de mobiliteitstransitie is het 

belangrijk dat knooppunten een goede kwaliteit hebben. Hier 

vindt de overstap plaats van vervoer dicht bij je vertrekpunt naar 

sneller en verbindend vervoer dat je naar je bestemming brengt, 

of andersom. Woningbouw en arbeidsplekken verzamelen 

zich meestal rondom knooppunten. Dit geldt ook voor sociale, 

culturele en gezondheidsvoorzieningen.

In de provincie Utrecht kennen we meer dan 60 hubs en knoop-

punten. Om de mobiliteitsketen zo aantrekkelijk mogelijk te 

houden en te ontwikkelen, wil het Bereikbaarheidsprogramma 

deze hubs op de volgende punten versterken:

	� Aantrekkelijk verknopen: betere bereikbaarheid van het 

knooppunt te voet, met de fiets, openbaar vervoer en waar 

nodig met de auto.

	� Aantrekkelijk reizen: meer reizigersgemak bij het overstap-

pen van de ene op de andere vervoerwijze en bij de benodigde 

voorzieningen voor het reizen. Denk aan voldoende parkeer- 

en fietsenstallingen, oplaadvoorzieningen, kaartverkoop, 

reisinformatie en goede mogelijkheden voor deelmobiliteit.

	� Aantrekkelijk verblijven: de wachttijd bij de overstap moet 

aantrekkelijk zijn. Dit kan door aanvullende voorzieningen 

te realiseren, zoals een overdekte wachtruimte, toiletten 

en commerciële voorzieningen, maar ook doordat het 

knooppunt een mooi ruimtelijk ontwerp heeft. Hierbij moet er 

aandacht zijn voor toegankelijkheid, inclusiviteit (iedereen 

kan meedoen), klimaatadaptie, duurzaamheid, circulariteit 

en veiligheid.

	� Aantrekkelijk ontwikkelen: benutten van de ruimtelijke 

en economische mogelijkheden van het knooppunt en de 

directe omgeving.

4.2	 Aanpak

Voor een goede werking van hubs en knooppunten, is een 

integrale aanpak binnen de publieke mobiliteitsketen nodig. 

Dit betekent dat niet alleen de hub of het knooppunt zelf 

belangrijk is, maar ook de deelmobiliteit die erbij komt kijken.

4.3	 Hubs en knooppunten

De afgelopen periode is de aanpak van knooppunten intensiever 

geworden. Landelijk wordt dit geduid onder de term ‘Hubs’. 

Hubs zijn fysieke locaties waar verschillende vormen van 

deelmobiliteit samenkomen, zoals fl xvervoer en openbaar 

vervoer, en waar reizigers gemakkelijk kunnen overstappen. 

Dit maakt het voor reizigers eenvoudiger om gebruik te maken 

van verschillende mobiliteitsdiensten.

Brede integrale aanpak: Ontwikkeling beleidska-
der (Hubpaspoort)
Voor knooppunten werken we met het ‘Integraal handelingsper-

spectief OV-knooppunten’. Dit werkt goed om inzicht te krijgen 

in de maatregelen die we moeten nemen om knooppunten op 

het gewenste niveau te krijgen. Aanvullend hierop ontwikkelen 

we een kader voor de inrichting van Hubs. Dat is een set regels 

en richtlijnen voor onder andere:

	� de beschikbaarheid van toiletten (toegankelijkheid en 

inclusiviteit);

	� het makkelijk maken om de weg te vinden, onder andere door 

het gebruik van beeldmerken;

	� klimaatadaptatie en mitigatie;

	� deelmobiliteit;

	� verkeersrouting en parkeren rondom knooppunten (inclusief 

aandacht voor de voetganger).

De provincie Utrecht neemt hierin het voortouw.
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Samenwerking
Het grootste deel van de hubs en knooppunten heeft een andere 

beheerder dan de provincie. Daarmee ligt het eigenaarschap 

van de opgave vaak niet bij ons. We zijn echter wel betrokken, 

omdat er bij de knooppunten verschillende thema’s bij elkaar 

komen. Denk aan ruimtelijke ontwikkeling, mobiliteitsont-

wikkeling, sociale opgaven en het klimaat. Dit vraagt om een 

intensieve samenwerking tussen partijen, zodat we met elkaar 

de publieke mobiliteitsketen verder kunnen ontwikkelen.

Categorisering en structuur
De aanpak, waar wij als provincie voor staan, is een integrale 

aanpak. Hierbij onderscheiden we de volgende drie processen.

	� We gaan onderzoeken welke hubs en knooppunten belangrijk 

zijn voor publieke mobiliteit. De provincie bepaalt op basis 

daarvan hoe en in welke volgorde deze hubs verder ontwikkeld 

moeten worden. Dit wordt vastgelegd in een hubplan met 

duidelijke categorieën en voorzieningen voor de hele provincie.

	� We ondersteunen initiatieven van andere partijen om relevante 

knooppunten en hubs te ontwikkelen.

	� Voor belangrijke knooppunten werkt de provincie samen 

met U Ned om deze verder te ontwikkelen via het U Ned-

programma. Dit gebeurt oa. in samenwerking met gemeen-

ten,I&W, RWS, NS en ProRail.

	� Op vijf regiopoorten (Bilthoven, Bunnik, Driebergen-Zeist, 

Nijkerk en Woerden) start op korte termijn de uitvoering, 

of deze is al begonnen. Voor de overige regiopoorten 

(Barneveld, Breukelen, Houten, Vianen en Zeist-Noord) 

wordt hier aan gewerkt. Tevens wordt in U Ned verband 

gestudeerd op de kansen die zogenaamde “corridor hubs” 

bieden. Corridorhubs zijn onderdeel van de ketenreis waarbij, 

aande rand van snelwegen, open een trenstatio of een 

busstation gelegen aan een zogenaamde Bus Rapid Transit 

corridor, een optimale uitwisseling tussen auto en kwalitatief 

hoogwaardig ov wordt gefaciliteerd zodat reizigers uit kleine 

kernen niet in de stedelijke gebieden Utrecht en Amersfoort 

hoeven te parkeren.

Productformules en Bus Rapid Transit
Zoals aangegeven in de actielijn ‘Versterken en koesteren van 

het OV-netwerk’ werken we aan de introductie van U-link en 

U-liner. De introductie van de nieuwe concessies eind 2025 is 

hierbij belangrijk. Tevens spelen BRT-haltes een belangrijke rol 

bij de ontwikkeling van hubs. Op strategische plekken langs de 

route bieden BRT-hubs herkenbare en aantrekkelijke voorzienin-

gen. Dit is uitgewerkt in de Uitvoeringsagenda BRT.

Inrichten governance
Nieuwe ontwikkelingen vragen om aanpassingen in de organisa-

tie en het bestuur (governance). Als het gaat om deelmobiliteit 

is het bijvoorbeeld belangrijk om duidelijk te maken wie hier 

verantwoordelijk voor is en hoe het geld voor investeringen en 

beheer verdeeld wordt.

Als het gaat om de ontwikkeling van hubs nemen we als 

provincie de leiding en werken we met betrokkenen samen om 

de governance goed in te vullen. Er is speciale aandacht nodig 

voor de grotere knooppunten, zoals Utrecht CS, Amersfoort 

Centraal en Nieuwegein City, omdat deze specifie e uitdagingen 

hebben, maar ook voor de inrichting van en beheer van kleinere 

knooppunten/hubs.

Kwaliteit en voorzieningen
In de afgelopen periode hebben we onderzocht welke kwali-

teitseisen belangrijk zijn voor goed functionerende knooppun-

ten. Het vastleggen van deze inzichten is de eerste stap in de 

verdere ontwikkeling van knooppunten. In de komende periode 

zullen we dit verder uitbreiden.

Om de kwaliteit van knooppunten te kunnen volgen, is er een 

dashboard opgezet. In de komende tijd gaan we dit dashboard 

verder uitbreiden en verbeteren. Het belangrijkste is dat we 

het dashboard gaan gebruiken om beter inzicht te krijgen in 

de kwaliteit van knooppunten. Zo kunnen we beter prioriteiten 

stellen voor de opgaven rondom knooppunten.

We voeren regelmatig inspecties uit op alle knooppunten 

(knooppuntschouw) en vragen de mening van de reiziger over de 

knooppunten (belevingsmonitor). We verwerken de resultaten 

in het dashboard. Aan de hand daarvan stellen we prioriteiten 

en voeren we maatregelen uit. De resultaten bespreken we 

met onze partners om kansen te ontdekken en samen aan 

verbeteringen te werken.

4.4	 Hubs en deelmobiliteit

Deelmobiliteit is in ontwikkeling. De plaats waar deelvervoer 

gebundeld aangeboden kan worden zijn de hubs. De provincie 

is actief om inzicht te krijgen in de mogelijkheden van 

deeltweewielers voor de algehele bereikbaarheid van de regio. 

In het bijzonder richten we ons op de mogelijkheden voor 

het versterken van het OV-systeem in het landelijk gebied. 

Deeltweewielers, ook wel ‘knooppuntfietsen’ genoemd, zouden 

een rol kunnen spelen bij het eerste en het laatste stukje van 

de reis (‘first en last mile’). Ook kunnen deeltweewielers nuttig 

zijn in de avonduren of weekenden, wanneer het OV minder 

rijdt. Dit alles zou ook kunnen leiden tot een uitbreiding van het 

gebruik van de OV-fi ts.

‘ �Voor belangrijke knooppunten werkt 

de provincie samen met U Ned om 

deze verder te ontwikkelen via het 

U Ned-programma. Dit gebeurt oa. 

in samenwerking met gemeen-

ten,I&W, RWS, NS en ProRail.’
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Ontwikkelen van een groeipad
De provincie Utrecht is bijvoorbeeld deelnemer in het 

Goedopweg traject ‘Verkenning regionale deeltweewielers’ 

samen met gemeente Utrecht, gemeente Amersfoort, U10 en 

regio Amersfoort. Binnen dit traject ontwikkelen we een 

groeipad, waarmee we stap voor stap toewerken naar een 

regionaal systeem voor deeltweewielers. We onderzoeken ook 

of deeltweewielers relevant zijn voor specifie e doelgroepen 

en locaties, zoals bedrijventerreinen. Zo versterken we de reis 

van deur tot deur (ketenreis) voor de gebruiker en maken we 

deelmobiliteit samen met gemeenten een vast onderdeel bij de 

ontwikkeling van knooppunten.

Landelijke programma Deelhubs

Het landelijke programma Natuurlijk!Deelmobiliteit verstrekt 

subsidies om hubs voor deelmobiliteit1 in Nederland te laten 

groeien en herkenbaar te maken. Regio Utrecht heeft subsidie 

ontvangen om het huidige en toekomstige aanbod van deelmo-

biliteit in de provincie gebundeld aan te bieden. Op dit moment 

wordt samen met gemeenten onderzocht welke locaties en 

organisatiestructuren het beste passen bij deze ontwikkeling 

van deelmobiliteit en we willen het aanbod op een aantrekkelijke 

en duidelijke manier zichtbaar maken op straat.

Toegankelijke informatie voor de reiziger

We willen dat de verschillende, bestaande en nieuwe, vormen 

van vervoer in onze regio goed op elkaar aansluiten en digitaal 

toegankelijk zijn. Zo kunnen we een optimale reiservaring 

voor de reiziger creëren tijdens de reis van deur tot deur. Onze 

ambitie is om een zo aantrekkelijk mogelijk alternatief te bieden 

voor een rit met de privéauto.

De reiziger moet de handige combinaties van verschillende 

reismogelijkheden zoals OV, P+R-faciliteiten en deelmobiliteit 

makkelijk kunnen vinden, op straat maar ook digitaal. Hier is 

de komende periode aandacht voor, bijvoorbeeld vanuit de 

raamovereenkomst ‘Doelmatig aan de slag met living lab MaaS’, 

1 https://natuurlijkdeelmobiliteit.nl/product/handboek-identiteit-deelvervoerhubs/

waarvan Goedopweg de trekker is. MaaS (Mobility as a Service) 

is een dienst waarmee je verschillende vormen van vervoer, 

zoals openbaar vervoer, deelauto’s en fi tsen, via één app of 

platform kunt plannen, boeken en betalen.

4.5	 Planning

Samenvattend betekent dit voor de actielijn aantrekkelijke 

knooppunten/hubs dat we de volgende producten leveren:

(meer)Jaarlijkse reguliere resultaten/producten:

	� Knooppunten Schouw (kwaliteit van het aanbod)

	� Belevingsmonitor knooppunten  

(waardering door de reiziger)

	� Actualisatie dashboard knooppunten/hubs  

(continu beschikbaar)

	� Deelinvulling Uitvoeringsprogramma toegankelijkheid

Ontwikkelproducten:

	� Beleidskader Haltes en Hubs: � 2025

	� Governance Hubs en Knooppunten: � 2025/2026

	� Regionale Deeltweewieleraanpak: actief � 2027-2029

	� Specifieke planvorming per Regiopoorten: � 2025/2029

	� Specifieke planvorming per Hub/Knooppunt: � 2025/2029

https://natuurlijkdeelmobiliteit.nl/product/handboek-identiteit-deelvervoerhubs/
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Deze actielijn ‘Duurzaam beheer en realisatie van de 

OV-infrastructuur’ richt zich op de OV-infrastructuur 

die in eigendom en beheer is van de provincie. 

Voor de actielijn ‘Duurzaam beheer en realisatie 

van de OV-infrastructuur’ hebben we de volgende 

meerjarendoelen vastgesteld.

� De bestaande infrastructuur is op orde en beschikbaar op 

het vastgestelde kwaliteitsniveau.

� We onderhouden onze OV-assets duurzamer.

In dit hoofdstuk werken we de bijbehorende activiteiten 

verder uit.

5.1	 Opgave

De provincie Utrecht is verantwoordelijk voor de aanleg, 

het beheer, het onderhoud én het veilig gebruik van het 

tramsysteem. Hieronder vallen ook de overige OV-assets, zoals 

de tram- en busremise(s), de stallingslocaties, de personeels-

verblijven en de parkeerfaciliteiten. Het beheer en onderhoud 

wordt uitgevoerd door een aangewezen beheerder. Het belang-

rijkste doel van de beheerder is om de vervoerders in staat te 

stellen om de vervoersconcessies doelmatig, duurzaam en veilig 

te kunnen uitvoeren. Zoals eerder beschreven, is een concessie 

is een soort contract, waarmee een vervoerder het recht krijgt 

om het openbaar vervoer in een bepaald gebied te verzorgen.

Specifieke opgave tramsysteem
Voor het tramsysteem geldt het wettelijke kader van de Wet 

lokaal spoor (Wls). Gedeputeerde Staten (GS) zijn op basis van 

de Wls wettelijk verantwoordelijk voor de aanleg, het beheer, 

het gebruik en de veiligheid van het tramsysteem (bevoegd 

gezag Wls). Op basis van de Wls heeft de beheerder ook een 

eigen verantwoordelijkheid: zorgen voor doelmatig en efficiën  

beheer van het tramsysteem.

Onder doelmatig beheer verstaan we dat:

	� het tramvervoer veilig is;

	� de tram bijdraagt aan de beleidsdoelstelling om meer 

tevreden reizigers in het OV te hebben;

	� de maatschappelijke waarde van de provinciale middelen 

gedurende de levensduur behouden blijft. Dit gebeurt met 

aanvaardbare kosten en risico’s, zodat het systeem efficiënt 

en duurzaam kan worden beheerd.

Gedeputeerde Staten hebben hierin de rol van bevoegd gezag 

en zijn verantwoordelijk voor de handhaving op het doelmatig 

en efficiën  beheer van het tramsysteem en het toezicht op 

de uitvoerende partijen. Daarnaast moeten zij regelmatig een 

beheerder voor het tramsysteem aanwijzen. Vanuit het mandaat 

van GS vullen we de rol van bevoegd gezag in, bijvoorbeeld 

door het veiligheidssysteem van de beheerder te toetsen. 

Ook benoemen we om de zoveel tijd de verkeersleiding. 

Om het OV goed en effectief te kunnen uitvoeren, moet alle 

OV-infrastructuur in goede staat zijn.

Opgave overige OV-infrastructuur
Vanwege verschillende factoren, zoals beperkte ruimte en 

strategische belangen, vinden we het noodzakelijk om de 

OV-infrastructuur, die cruciaal is voor het functioneren van 

het Ov-systeem, in eigen beheer te ontwikkelen. Dit gaat om 

bijvoorbeeld strategisch gelegen busstallingen en remises. 

De realisatie en beheer van deze OV-infrastructuur is dan 

ook onderdeel van de actielijn duurzaam beheer en realisatie 

OV-infrastructuur. De ontwikkeling wordt gedaan in actielijnen 

‘Versterken en koesteren van het OV-netwerk’, ‘Duurzaam con-

cessiemanagement’ en ‘Aantrekkelijke hubs en knooppunten’.

Aandachtspunten
Naast de reguliere activiteiten voor de realisatie en het beheer 

van de OV-infrastructuur, zijn er in deze periode van het 

uitvoeringsprogramma nog een paar bijzondere punten waar we 

op moeten letten en die inzet vragen.

	� Ingaan van de nieuwe concessies, waarbij de volgende 

onderwerpen aandacht nodig hebben:

� implementeren van de nieuwe concessie op het 

tramsysteem;

� invoeren van de maatregelen met betrekking tot de 

zero-emissie (ZE) doelstellingen voor de busstallingen.

	� Een bijdrage leveren aan de energietransitie 

en klimaatdoelen.

OV-assets
Een OV-asset een belangrijk onderdeel van het openbaar 

vervoer, dat bijdraagt aan het functioneren van het vervoerssys-

teem. Denk aan trams, bussen, stations en infrastructuur.

Het Utrechtse tramsysteem is de afgelopen jaren volledig 

gemoderniseerd en uitgebreid met een nieuwe lijn naar Utrecht 

Science Park. Ook de koppeling tussen de tracédelen aan beide 

kanten van Utrecht Centraal Station is tot stand gebracht. 

Het tramvervoersysteem bestaat nu uit drie lijnen:

	� lijn 20 P+R Science Park – Nieuwegein-Zuid;

	� lijn 21 P+R Science Park – IJsselstein-Zuid; en

	� lijn 22 P+R Science Park – Utrecht Centraal 

Station Centrumzijde.

Deze lijnen vormen samen een netwerk. Het is de verantwoorde-

lijkheid van de beheerder om ervoor te zorgen dat alle assets goed 

functioneren. Zo kan de vervoerder een hoogwaardig vervoerspro-

duct leveren aan de reizigers. Want dat is waar het allemaal om 

draait: efficiën  en veilig vervoer en meer tevreden reizigers.

‘ �Het Utrechtse tramsysteem is de

afgelopen jaren volledig gemoderni-

seerd en uitgebreid met een nieuwe 

lijn naar Utrecht Science Park.’



Bereikbaarheidsprogramma 2024 – 2029 26

De belangrijkste OV-assets in ons bezit en beheer hebben 

betrekking op het tramsysteem. Het Trambedrijf Beheer en 

Onderhoud (TBO) is de aangewezen beheerder. De assets zijn 

onder te verdelen in de volgende arealen (soorten assets).

	� (Rail)infrastructuur: de trambaan met onderbouw en 

voorzieningen zoals wissels, bovenleiding, tractiestations 

en veiligheidssystemen.

	� Rijdend materieel: 27 CAF-trams van 33-meter en 27 CAF-

trams van 41-meter.

	� Haltevoorzieningen: alle haltes met bijbehorende voorzie-

ningen langs de tramlijn, inclusief pauzevoorzieningen voor 

het personeel.

	� Tramremise: de werkplaats en het opstelterrein voor 

de trams.

	� Telematica: alle IT-voorzieningen, zoals de glasvezelverbin-

dingen met de wissels en de onderstations, de camerasys-

temen op de haltes en de apparatuur van het operationeel 

controlecentrum (OCC). Dit is de verkeersleiding post voor de 

reisregie van tram en bus.

Naast de assets voor het tramsysteem hebben we assets 

voor het busvervoer in beheer. Het gaat ten eerste om alle 

DRIS-voorzieningen binnen de provincie, wat staat voor het 

Dynamische Reizigers Informatie Systeem, oftewel reisinfor-

matie. Ook beheren we pauzevoorzieningen op verschillende 

locaties, P+R Breukelen en de bus stallingen bij Westraven 

en de Remiseweg. Daarnaast beheren en onderhouden we de 

haltes en gecombineerde bus- en trambanen.
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5.2	 Aanpak

Voor het duurzaam beheer en realisatie van de OV-infrastructuur 

onderscheiden we de volgende onderdelen:

	� behouden van de kwaliteit van OV-infrastructuur;

	� realiseren en in ontvangst nemen van nieuwe assets;

	� duurzaam (klimaatneutraal, klimaatadaptief en 

circulair) werken.

5.3	 Onderdeel kwaliteit van 
infrastructuur behouden

Beleidskaders voor het OV-systeem
De beheervisie is een plan voor het beheer van het tramsys-

teem. In dit plan staat beschreven wat het doel is van het 

systeem, hoe het vervoer wordt geregeld, en wat de belangrijk-

ste onderdelen en grenzen van het tramsysteem zijn. Ook staan 

er Kritische Prestatie Indicatoren (KPI’s) in, die aangeven 

welke prestaties de beheerder moet halen en hoe deze worden 

gecontroleerd. De manier waarop het beheer en onderhoud 

wordt gedaan, staat in de Nota Kapitaalgoederen Mobiliteit. 

Deze strategie is erop gericht om de maatschappelijke waarde 

van de provinciale infrastructuur tegen aanvaardbare kosten en 

risico’s te behouden. De dekking van het beheer en onderhoud 

vindt plaats via het Meerjarig Onderhoudsplan Mobiliteit (MOP). 

Uitbreidingen en grotere aanpassingen van het tramsysteem 

worden gedekt binnen het Meerjarig Investeringsplan (MIP). 

Het MOP en het MIP worden vastgesteld als onderdeel van 

de programmabegroting.

Onderdeel van het beleid is dat het beheer en onderhoud zo 

effectief mogelijk wordt uitgevoerd. Basis daarvoor is een 

duidelijk governance, waarin de rollen van opdrachtgever 

en opdrachtnemer scherp zijn. In de komende periode 

kijken we hoe we dit verder kunnen optimaliseren, 

waaronder het verzelfstandigen van het trambedrijf tot een 

aparte uitvoeringsorganisatie.

Assetmanagement
Ieder jaar stelt de beheerder een beheerplan op, waarin de 

doelen uit de beheervisie worden omgezet in concrete produc-

ten, diensten en prestaties. Dit beheerplan wordt vastgesteld 

door Gedeputeerde Staten en de beheerder legt hierover 

verantwoording af in het jaarverslag.

Bij assetmanagement draait het om het voortdurend vinden 

van de juiste balans tussen prestaties, risico’s en kosten om de 

infrastructuur goed te beheren. De Plan-Do-Check-Act-cyclus 

(PDCA) is hierbij leidend. De prestatie van de assets wordt 

verbeterd met behulp van Risk Based Maintenance (risicoge-

stuurd onderhoud) en Predictive Maintenance (voorspellend 

onderhoud). Hierbij worden de risicoprofielen van de assets 

ingeschat op basis van beschikbare gegevens, zoals metingen, 

inspecties en meldingen. Als de functie van een asset voor 

het tramsysteem dreigt weg te vallen, wordt er ingegrepen. 

Dit gebeurt met aandacht voor de volledige levenscyclus van de 

assets, dus van de behoeftestelling, inkoop en realisatie, via de 

nuttige gebruiksperiode, tot aan de afstoting en eventuele 

vervanging. Als er een storing plaatsvindt, wordt deze hersteld. 

Ook worden de oorzaken geanalyseerd en worden er maatrege-

len genomen om terugkerende problemen te voorkomen.

Prestaties, risico’s en onderhoud
Het beheer en onderhoud van de OV-assets is risicogestuurd. 

Dat wil zeggen dat we op basis van prestaties, risico’s en 

kosten bepalen welke onderhoudsactiviteiten we uitvoeren. 

De beheerder en de provincie als bevoegd gezag Wls en als 

concessieverlener voeren hier periodiek overleg over, waarbij 

ook de doorontwikkeling van de OV-assets zoals opgenomen in 

de Beheervisie en het OV-Netwerkperspectief centraal staat. 

De prestaties die van de assets worden verwacht, volgen uit 

de eisen die Gedeputeerde Staten (GS) aan het OV-systeem 

stellen. Deze staan in de beheervisie. Ze hebben betrekking op 

de veiligheid, beschikbaarheid en betrouwbaarheid van het OV. 

Risico’s zijn verstoringen die deze prestaties bedreigen. Voor 

de uitvoering van het beheer en onderhoud sluit de beheerder 

contracten af met verschillende partijen. Mochten er toch 

storingen optreden, door interne of externe factoren, dan is de 

organisatie erop ingericht om die zo snel mogelijk te verhelpen.

Vergunningverlening
De Wls schrijft strenge veiligheidsregels voor op en rond 

het lokale spoor. Zo is het verboden om zonder vergunning 

activiteiten uit te voeren of zaken te plaatsen bij de lokale 

spoorweg. De beheerder heeft de bevoegdheid om namens 

GS omgevingsvergunningen te verlenen. Het doel van de 

omgevingsvergunning is om de veiligheid en doelmatigheid van 

het tramsysteem te verzekeren bij het uitvoeren van de diverse 

werkzaamheden en activiteiten die plaatsvinden rondom het 

tramsysteem. Met de omgeving en betrokken partijen rond 

het tramsysteem wordt regelmatig contact onderhouden om 

ervoor te zorgen dat het tramsysteem goed in de omgeving past. 

Dit heet omgevingsmanagement.

Contractmanagement onderhoudscontracten
Het onderhoud en beheer van de OV-assets wordt grotendeels 

uitbesteed aan derden via onderhoudscontracten. Het aan-

besteden en het beheer van deze contracten zijn onderdeel 

van de werkzaamheden binnen deze actielijn ‘Duurzaam 

beheer en realisatie van de OV-infrastructuur’. Het betreft 

onder meer de onderhoudscontracten voor de infrastructuur, 

de voertuigen, het DRIS, de haltevoorzieningen en het schoon-

maakcontract. Daarnaast voert de beheerder inspecties uit om 

te controleren of de beheeractiviteiten op een goede manier 

worden uitgevoerd.

Werkprocessen
Om duidelijkheid te scheppen en de kwaliteit van het werk te 

waarborgen, zijn alle belangrijke taken binnen het Trambedrijf 

Beheer en Onderhoud (TBO) vastgelegd in procesbeschrijvin-

gen. Deze processen staan in het Veiligheidsbeheerssysteem 

(VBS), zoals verplicht volgens de Wet lokaal spoor (Wls). Bij het 

beschrijven van de werkprocessen richten we ons op de borging 

van regelgeving, raakvlakken met het tramsysteem, verduidelij-

king van de werkmethodieken en continuïteit. Daarbij worden de 

rollen en verantwoordelijkheden van de medewerkers 
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beschreven op basis van het zogenaamde RASCI-model 

(Responsible, Accountable, Support, Consult, Inform).

Alle werkprocessen, achtergrondinformatie en documenten 

staan in een E-handboek. Het VBS is meer dan een theoretisch 

kader, want het wordt steeds actueel gehouden en in de praktijk 

toegepast. De toezichthouder Inspectie Leefomgeving en 

Transport (ILT) controleert ieder jaar of de veiligheids gerela-

teerde processen nog actueel zijn en goed worden toegepast. 

GS stelt als wettelijke taak jaarlijks een railveiligheidsrappor-

tage vast waarin de bevindingen van de IL&T en de veiligheid-

sprestaties van de Beheerder en de Vervoerder zijn opgenomen; 

dit wordt door veiligheidsadviseur Wls bij de provinciale 

OV-beleidsorganisatie opgesteld. De provinciale beleidsor-

ganisatie onderhoudt hiervoor ook de relevante contacten in 

het landelijke overleg met andere stedelijke railautoriteiten 

(VRA & MRDH). De beheerder onderhoudt eveneens relevante 

contacten met andere railbeheerders (GVB, HTM, RET).

Informatiemanagement
Informatie over de assets en de prestaties staat centraal 

binnen de werkwijze van de beheerder. Zoals hiervoor werd 

aangegeven, is het assetmanagement informatiegestuurd. 

Door een duidelijke indeling van de te beheren objecten, 

een zogenaamde objectenboom, wordt alle beschikbare 

informatie gekoppeld aan de verschillende onderdelen van het 

tramsysteem en de OV-assets. De projecten die afgelopen jaren 

zijn afgerond, hebben een grote hoeveelheid documentatie 

met zich meegebracht. Er is een nieuwe systematiek gebouwd 

om de grote hoeveelheid data overzichtelijk te maken en 

gemakkelijker te ontsluiten. Deze informatie is gekoppeld aan 

het Onderhoudsmanagement Systeem (OMS). Onderdeel van 

het informatiemanagement is ook de monitoring. De resultaten 

van opdrachten aan contractpartijen worden goed in de 

gaten gehouden. Ook de Kritische Prestatie Indicatoren 

(KPI’s) van zowel onze leveranciers als onszelf worden 

regelmatig gecontroleerd.

De afgelopen jaren heeft de beheerder verschillende dashboards 

ontwikkeld. Deze dashboards worden gebruikt op strategisch 

en tactisch niveau om inzicht te geven in de prestaties van 

het tramvervoersysteem en de verschillende deelsystemen. 

De dashboards worden veel gebruikt om de dagelijkse onder-

houdstaken te bepalen en om op basis van relevante informatie 

te sturen op risicogestuurd beheer en onderhoud. 

Ook in overleggen met externe partijen komen de dashboards 

van pas. Met het performance dashboard brengen we de 

prestaties van onze assets in beeld, op basis waarvan we 

onderhoudswerkzaamheden met onze onderhoudspartners 

inplannen. Ook vormt dit input voor nieuwe beleidsontwikke-

lingen van de provinciale organisatie, zoals de actualisatie en 

doorontwikkeling van de Beheersvisie en de daarin beschreven 

KPI’s. Het informatiemanagement levert ook inzicht in de 

prestaties van de OV-assets voor de jaarlijkse verantwoording, 

zoals in de jaar en trendrapportage.

Implementatie van de nieuwe vervoerconcessie
Vanaf eind 2025 gaan nieuwe vervoerders het openbaar 

vervoer in Utrecht verzorgen, inclusief de exploitatie van het 

tramsysteem. Ook het beheer van de OV-infrastructuur moet 

met de nieuwe vervoerders worden afgestemd. Vooral rond het 

tramsysteem is het belangrijk dat de operationele processen 

van beheer en vervoer opnieuw op elkaar worden afgestemd. 

Daarnaast moet de nieuwe zero-emissie busvloot goed worden 

geïntegreerd op de provinciale bus stallingen tijdens de 

overgang naar de nieuwe vervoerder.

‘ �Het GPvE is de basis voor nieuwe 

tramprojecten en helpt bij het beoor-

delen van nieuwe voorstellen en 

wijzigingen en het in beheer nemen 

van projecten.’
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5.4	 Onderdeel projecten realiseren en 
nieuwe assets in ontvangst nemen

Realiseren en in beheer nemen van projecten 
voor OV-assets
In de komende jaren blijven we werken aan het verbeteren 

van de assets voor het OV-systeem. Vanwege de beperkte 

ruimte zullen we strategische assets, die cruciaal zijn voor het 

functioneren van het OV-systeem, zelf ontwikkelen, realiseren 

en in beheer nemen. Het gaat dan bijvoorbeeld om de volgende 

assets:

	� parkeergarage P+R Breukelen;

	� faciliteiten voor het uitbreiden en borgen van de energievoor-

ziening die nodig is voor het OV;

	� strategische stallinglocaties in Westraven, Zeist, Amersfoort 

en de Remiseweg in Nieuwegein;

	� strategische personeelsvoorzieningen, zoals personeelsver-

blijven op eindpuntlocaties;

	� overige strategische OV-assets, zoals kaartautomaten 

en reizigersinformatiesystemen.

Het begeleiden van strategische en complexe 
projecten met grote toekomstige impact op het 
beheer van OV-assets;
In de MIRT Verkenning Regio Utrecht OV & Wonen wordt er 

nadrukkelijk gekeken naar de uitbreiding van het tramsysteem. 

Om deze uitbreiding in de toekomst ook goed te kunnen 

beheren en gebruiken, doen we actief aan deze studies mee. 

Onze belangrijkste taak is om de eisen voor het ontwerp en het 

gebruik van het tramsysteem in te brengen. Daarnaast geven we 

input op de beheer- en onderhoudskosten van zo’n uitbreiding. 

In de komende periode gaat het om assets als:

	� de Merwedelijn;

	� grootschalige aanpassingen en verbeteringen aan het 

bestaande tramsysteem.

Eisenbeheer en kaderdocumenten
De provinciale organisatie gebruikt eisenbeheer om ervoor 

te zorgen dat het tramsysteem goed werkt. Eisenbeheer is 

een gestructureerde manier van werken om te zorgen dat aan 

de eisen van de provincie wordt voldaan. Dit gebeurt door de 

verschillende functies van het tramsysteem en de eisen eraan 

om te zetten in technische specific ties, regels voor ontwerp 

en onderhoud, en instructies voor bediening. De hoofdlijnen 

zijn vastgelegd in de systeembeschrijving en het Generiek 

Programma van Eisen (GPvE) Tramsysteem. Het GPvE wordt 

door uitgewerkt in meer gedetailleerde kaderdocumenten, 

waaronder de Technische Programma’s van Eisen (TPvE). In de 

TPvE’s ligt vast hoe de diverse onderdelen van het tramsysteem 

ontworpen, onderhouden en gebruikt dienen te worden.

Het GPvE is de basis voor nieuwe tramprojecten en helpt bij 

het beoordelen van nieuwe voorstellen en wijzigingen en het in 

beheer nemen van projecten.De actualiteit ervan bewaakt de 

beheerder en stemt de doorontwikkeling af met het OV-beleid. 

Denk hierbij aan nieuwe ontwikkelingen die voortkomen uit 

bijvoorbeeld de MIRT Verkenning OV & Wonen (Merwedelijn) of 

door nieuwe technologische ontwikkelingen. Indien nodig vindt 

actualisatie van het GPvE plaats door GS en wordt dit ingebracht 

in het jaarlijkse MIP/MOP-proces.

5.5	 Onderdeel duurzaam 
(klimaatneutraal, klimaatadaptief 
en circulair) werken

Duurzaamheid is in de hele maatschappij een steeds groter 

onderdeel van de dagelijkse praktijk. Er wordt gezocht naar 

een balans tussen economische groei, milieubescherming en 

sociaal welzijn. Het doel is om aan de behoefte van de huidige 

generatie te voldoen, zonder de mogelijkheden van toekomstige 

generaties in gevaar te brengen. Nationaal en internationaal 

worden er akkoorden gesloten en ook op provinciaal niveau zijn 

er doelen gesteld.

In 2022 is het koersdocument ‘Samen op koers naar 

duurzame infra in 2030’ opgesteld. Hierin zijn de doelen uit 

het Klimaatakkoord vertaald naar concrete stappen die we 

de komende jaren zetten om de provinciale infrastructuur te 

verduurzamen. Het koersdocument is opgebouwd rondom 

de thema’s klimaatneutraal, klimaatadaptatie, circulair en 

vanaf 2025 ook biodiversiteit. De stip op de horizon voor deze 

hoofddoelen ligt in 2050. Dan willen we een circulaire economie, 

waarin geen afval ontstaat. Ook willen we dat de provincie 

bestand is tegen klimaatveranderingen, geen CO2 uitstoot 

en energieneutraal is. Soms is er voor 2030 een tussentijdse 

mijlpaal geformuleerd.

Het beheer van de OV-assets wordt op deze verschillende 

onderdelen duurzamer uitgevoerd. De beheerder, marktpartijen 

en provinciale organisatie werken samen om pilots te ontwikke-

len en nieuwe strategieën te bedenken.

Klimaatneutraal en klimaatadaptief
De provincies hebben gezamenlijk de doelstelling om in 2030 

zoveel mogelijk, als het kan volledig, klimaatneutraal en 

circulair te werken. Dat wil zeggen dat er netto geen uitstoot van 

broeikasgassen meer is.

Om de uitstoot te meten, wordt jaarlijks de CO2-voetafdruk in 

kaart gebracht. De provincie heeft zich vastgelegd op het 

‘ �In 2022 is het koersdocument 

‘Samen op koers naar duurzame 

infra in 2030’ opgesteld. Hierin zijn 

de doelen uit het Klimaatakkoord 

vertaald naar concrete stappen 

die we de komende jaren zetten 

om de provinciale infrastructuur 

te verduurzamen.’
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doel om in 2030 de eigen uitstoot met 100 procent te hebben 

teruggebracht ten opzichte van 2019. De overige uitstoot moet 

in 2030 met 75 procent zijn teruggebracht. Daarnaast heeft de 

provincie in het coalitieakkoord de ambitie uitgesproken dat 

het vastgoed in 2035 energieneutraal moet zijn en dat de hele 

provinciale organisatie in 2040 energieneutraal moet zijn.

Om deze doelen te behalen, worden er tussendoelen vast-

gesteld. In de beheervisie staat hoe we zero-emissie willen 

bereiken bij het gebruik van bouwmaterialen en hoe we de 

CO2-prestatieladder inzetten. Dat is een systeem dat organisa-

ties helpt om hun CO2-uitstoot te meten, te verminderen en te 

rapporteren, zodat ze duurzamer kunnen werken.

Klimaatadaptief
Klimaatadaptief betekent dat we ons aanpassen aan de 

gevolgen van klimaatverandering. We moeten voorbereidingen 

treffen om beter bestand te zijn tegen extreme weersomstan-

digheden. Het programma Klimaatadaptatie heeft verschillende 

stresstests uitgevoerd om te zien hoe onze middelen (assets) 

reageren op extreme omstandigheden. Op basis van de resulta-

ten wordt er een strategie ontwikkeld voor het onderhouden van 

onze middelen, zodat ze beter bestand zijn tegen veranderingen 

in het klimaat.

Energieneutraal
Energieneutraal betekent dat een gebouw of systeem evenveel 

energie opwekt als het verbruikt. Voor het beheer en onderhoud 

van de OV-assets biedt dit uitdagingen én kansen. Het tram-

systeem en de overige OV-assets verbruiken veel stroom. 

Dat maakt het een grote uitdaging om deze energieneutraal te 

exploiteren, beheren en onderhouden. Tegelijkertijd biedt deze 

omvang ook kansen om omliggende partijen juist te voorzien 

van energie in tijden ven netcongestie. Dat zijn momenten 

waarop het elektriciteitsnetwerk zo vol is, dat niet alle stroom 

kan worden geleverd. Hiervoor worden op dit moment pilots 

opgestart, waarin de beheerder samenwerkt met de vervoerder, 

de netbeheerder en andere partijen in de omgeving.

Circulair
Om circulariteit te bereiken, is het belangrijk dat er meer 

gebeurt dan alleen recyclen. We moeten de manier veranderen 

waarop we waarde creëren en behouden. Ook moeten we 

manieren vinden om productie te verduurzamen en andere 

winstgevende businessmodellen ontwikkelen. Een onderdeel 

hiervan is het terugdringen van het gebruik van abiotische 

grondstoffen. Dit is materiaal dat niet afkomstig is van levende 

organismen, zoals mineralen, water en lucht.

De provincie wil in 2050 100 procent circulair zijn en in 2030 

50 procent minder abiotische primaire grondstoffen gebruiken. 

Dit betekent dat het beheer van de OV-assets in 2027 25 procent 

minder abiotische primaire grondstoffen moet gebruiken en in 

2035 75 procent minder. In de komende periode wordt er een 

plan gemaakt om circulariteit in het beheer en onderhoud te 

verbeteren. Hierbij kijken we naar het gebruik van een materi-

alenpaspoort en de in- en uitstroom van biotische materialen. 

Alle partijen in de OV-sector werken samen aan deze uitdaging.

5.6	 Planning

Samenvattend betekent dit voor de actielijn duurzaam beheer 

OV-infrastructuur dat we de volgende producten leveren:

Jaarlijkse reguliere prestaties/producten:

	� Uitvoering B&O van OV-assets conform prestatie-

indicatoren uit Beheervisie

	� Beheerjaarplan van OV-assetsbeheerder

	� Jaarverslag tram/OV-veiligheid

Ontwikkelproducten:

	� Nieuwe Beheervisie 2025-2028:� 2025

	� Pilot optimaliseren energiegebruik tram  

(1e fase: koppeling met laden e-bus): � 2025

	� Nieuwe stallingen Zeist & Amersfoort verhuurt  

aan nieuwe concessiehouders: � 2025

	� Stallingen N’gein& Westraven in gebruik door  

nieuwe concessiehouder: � 2025

	� Start OV-assetmanagementtafel  

(voorbereiding op verzelfstandiging beheerder):� 2025

	� Ontwikkelagenda  

Duurzaam OV-systeem/assets 2025-2050:� 2025

	� Pilot optimaliseren energiegebruik tram  

(2e fase: koppeling met externen): � 2025/2026

	� Opstellen Strategisch  

OV-Assetmanagementplan (SAMP):� 2026

	� Evaluatie- en actualisatie Beheervisie voor  

periode 2029-2033: � 2028

	� Bijdrage aan ontwikkeling tramsysteem  

(MIRT) voor UHL, SUNIJ+MWL, remises: � 2025-2029
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6.1	 Inleiding

In dit hoofdstuk worden de financiël  middelen voor elke actielijn weergegeven. De bedragen zijn de benodigde middelen voor de 

doelstellingen en activiteiten, specifie  voor de bereikbaarheidsopgave. Deze middelen worden jaarlijks in de provinciale begroting 

opgenomen, waarbij die cijfers bepalend zijn voor de financiël  verdeling over en binnen de uitvoeringsprogramma’s. De vaststelling 

van de begroting voor 2025 en de bijstellingen in de jaren daarna gebeurt via de reguliere cyclus van planning en control (P&C). Omdat 

het hier in sommige gevallen gemiddelde bedragen per jaar betreft, zoals bij onderhoud, en incidentele bedragen en afwikkelingen uit 

het verleden niet zijn meegenomen zullen deze cijfers iets afwijken van die in de P&C stukken.

De begroting van het uitvoeringsprogramma publieke mobiliteit is in onderstaande tabellen opgenomen.

6.2	 begroting uitvoeringsprogramma Publieke Mobiliteit

Tabel 3 - begroting van het uitvoeringsprogramma Infra en Benutten

LASTEN (x1000 euro) 2025 2026 2027 2028

Versterken netwerk 12.267.840 11.967.840 11.967.840 11.967.840

Versterken OV bereikbaarheid 3.467.840 3.467.840 3.467.840 3.467.840

Wegnemen bereikbaarheidsknelpunten OV 4.000.000 4.000.000 4.000.000 4.000.000

Fysieke en sociale toegankelijkheid OV 3.000.000 3.000.000 3.000.000 3.000.000

Verbeteren betaalbaarheid OV 1.800.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000

Duurzaam concessiemanagement 112.917.410 116.217.410 116.717.410 115.717.410

Effectieve uitvoering OV 112.027.410 115.327.410 115.827.410 114.827.410

Terugdringen negatieve effecten OV 890.000 890.000 890.000 890.000

Aantrekkelijke knooppunten 1.552.210 1.048.210 1.048.210 1.048.210

Duurzaam beheer en realisatie OV-assets 49.188.800 51.090.800 51.214.800 51.459.800

Duurzame realisatie OV-assets 18.263.290 18.975.290 18.988.290 19.119.290

Duurzaam beheer en onderhoud OV-assets 30.925.510 32.115.510 32.226.510 32.340.510

Totaal UVP publieke mobiliteit 175.926.260 180.324.260 180.948.260 180.193.260
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7.1	 Personele inspanning voor het 
uitvoeringsprogramma

In onderstaande tabel is indicatief weergegeven welke 

personele inspanning we verwachten nodig te hebben om het 

UVP publieke mobiliteit uit te voeren. Het totaal aantal FTE’s 

is ingeschat op basis van de activiteiten in de actielijnen van 

dit uitvoeringsprogramma. Het gaat om een gemiddeld aantal 

FTE’s. De daadwerkelijke hoeveelheid personeel die nodig is, 

zal variëren. Dit hangt namelijk van allerlei zaken af, zoals de 

voortgang van de regionale samenwerking, de planning van 

projecten en de beschikbaarheid van voldoende personeel met 

de juiste kennis en vaardigheden.

De beschikbare capaciteit wordt bijgehouden in het capaci-

teitsmanagementsysteem van het domein Mobiliteit. De onder-

staande tabel laat zien welke inhoudelijk betrokken functies 

nodig zijn voor de realisatie van het uitvoeringsprogramma 

‘Publieke mobiliteit’. Het is dus geen weergave van de totale 

capaciteit die nodig is binnen het domein Mobiliteit (en dus 

ook geen één-op-één vertaling van het capaciteitsmanage-

mentsysteem). De algemene rollen, zoals de advisering en 

ondersteuning voor financië , inkoop en juridische zaken, zijn 

bijvoorbeeld niet opgenomen in onderstaand overzicht.

Tabel 2 - Inhoudelijk betrokken functies voor de realisatie van het uitvoeringsprogramma ‘Publieke mobiliteit’

Functie Actielijn  
‘Versterken en koesteren’

Actielijn  
‘Duurzaam concessiemanagement’

Actielijn  
‘Aantrekkelijke hubs en 
knooppunten’

Actielijn 
‘Duurzaam beheer 
OV-infrastructuur’
(EOV en TBO)

Totaal alle 
actielijnen

Ambtelijk opdrachtgever 0,25 0,25 0,25 1,25 2,00

Teamleider 0,25 0,25 0,25 1,25 2,00

Concessiemanager n.v.t. 2,00 n.v.t. n.v.t. 2,00

Programmamanager 1,00 n.v.t. 1,00 n.v.t. 2,00

Beleidsmedewerker / 
Beleidsadviseur / strategisch 
beleidsadviseur

10,60 9,50 2,70 8,80 30,60

Communicatieadviseur n.v.t. 0,30 0,20 0,50 1,00

Project- en 
programmaondersteuner n.v.t. n.v.t. n.v.t. 32,10 32,10

Omgevingsmanager 0,50 n.v.t. n.v.t. 1,50 2,00

Strateeg politiek-bestuurlijk 
proces 0,50 0,40 n.v.t. n.v.t. 0,90

OV-strateeg 1,00 n.v.t. n.v.t. n.v.t. 1,00

Totaal FTE 14,10 12,70 4,40 45,40 76,60
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8.1	 Beleidsmonitoring (outcome) en outputmonitoring

In onze monitoring en evaluatie maken we onderscheid tussen:

	� maatschappelijk effect (outcome): wat wij proberen te 

beïnvloeden met ons beleid maar ook beïnvloed wordt door 

andere factoren, zoals de impact op de verkeersveiligheid;

	� beleidsinspanningen (output): wat we concreet doen, zoals 

het aantal projecten of maatregelen.

De ontwikkelingen in de outcome beschreven in het 

Bereikbaarheidsprogramma meten en monitoren we via de 

centrale beleidsevaluatie ervan. De output van de uitvoerings-

programma’s is onderdeel van de uitvoeringsprogramma’s 

zelf. Zo kunnen we per uitvoeringsprogramma de relevante 

meerjarendoelen monitoren. Ook wordt de output gebruikt voor 

de cyclus van planning en control (P&C) binnen de provincie. 

Daarnaast komen er gegevens uit de uitvoeringsprogramma’s, 

die gebruikt kunnen worden voor de centrale beleidsevaluatie.

Hieronder is per actielijn en meerjarendoel aangegeven welke 

prestatie indicator we per jaar willen behalen. In dit uitvoe-

ringsprogramma maken we onderscheid tussen twee soorten 

prestatie indicatoren:

1. Prestatie indicatoren die meerjarige prestaties meten. Deze 

prestatie indicatoren kunnen we in de Kadernota voorstellen 

als indicatoren voor de begroting.

2.	Prestatie indicatoren per uitvoeringsjaar. Voor verschillende 

activiteiten is het niet mogelijk een meerjarige indicator 

te formuleren, omdat de activiteiten jaarlijks verschillen, 

of nog meerjarig niet bekend zijn. In dat geval kunnen we 

met een indicator per uitvoeringsjaar toch de prestatie van 

het uitvoeringsprogramma monitoren. Deze indicatoren zijn 

echter niet geschikt voor de provinciale begroting conform de 

voorstellen van de commissie Janssen.

De prestatie indicatoren van de meerjarendoelen van dit uitvoe-

ringsprogramma staan hieronder. Wanneer het een prestatie 

indicator uitsluitend voor 2025 betreft, staat dit er expliciet in. 

De andere prestatie indicatoren zijn meerjarig.
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8.2	 Actielijn versterken en 
koesteren netwerk

Meerjarendoel: Versterken van de bereikbaarheid van 

het openbaar vervoer door het realiseren van nieuwe 

verbindingen en het opwaarderen, verleggen of verlengen 

van bestaande verbindingen in het netwerk.

Prestatie indicator(en):

	� visie en rol provincie op publieke mobiliteit vastgesteld en 

vertaald naar pilots voor uitvoering

	� BRT agenda vastgesteld, op basis waarvan verkenningen 

naar BRT-corridors zijn uitgevoerd en vertaald naar 

concrete uitvoeringsmaatregelen op de prioritaire corridors

Meerjarendoel: Verbeteren van de fysieke en sociale 

toegankelijkheid van het openbaar vervoer.

Prestatie indicator(en):

	� Jaarlijks zijn 7,5% OV-haltes in de provincie Utrecht 

toegankelijk gemaakt (zowel de haltes zelf als de routes 

naar de haltes)

Meerjarendoel: Verbeteren van de betaalbaarheid voor 

mensen met een beperkt budget.

Prestatie indicator(en):

	� Een werkend OV-reisproduct voor minima

8.3	 Actielijn duurzaam 
concessiemanagement

Meerjarendoel: Meer reizigerstevredenheid over het OV in 

de provincie Utrecht.

Prestatie indicator(en):

	� Minimale reizigerstevredenheid van 8

Meerjarendoel: Effectievere uitvoering van het OV, zoals 

kostendekkingsgraad, voorspelbaarheid, betrouwbaarheid 

en meer (betalende) reizigers

Prestatie indicator(en):

	� Jaarlijks vastgesteld vervoer- en tarievenplan, inclusief 

rapportage van de uitvoering van het vervoerplan

	� De rituitval is binnen de norm van 0,3%

	� Strategisch marketingkader vastgesteld en uitwerken en 

implementateren van de daarin opgenomen maatregelen

Meerjarendoel: Een beter OV en een betere exploitatie door 

het wegnemen van bereikbaarheidsknelpunten.

Prestatie indicator(en):

	� Inzichtelijk maken van bereikbaarheidsknelpunten en 

het faciliteren stakeholders (gemeenten) in het wegne-

men van deze bereikbaarheidsknelpunten

Meerjarendoel: Het terugdringen van de negatieve effecten 

van publieke mobiliteit op de omgeving

Prestatie indicator(en):

	� Een emissievrije vloot

	� Een fysiek en sociaal veiligheidsplan vastgesteld, 

uitwerken en implementeren van de daarin opgenomen 

maatregelen
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8.4	 Actielijn aantrekkelijke hubs/
knooppunten

Meerjarendoel: Meer hubs en OV-knooppunten hebben een 

hogere kwaliteit.

Prestatie indicator(en):

	� Samenwerkingsafspraken met partijen over integrale 

aanpak en governance van de prioritaire hubs, inclusief 

de implementatie van deze samenwerkingsafspraken

	� Opzet voor nieuwe governance, inclusief de implementa-

tie van de nieuwe governance

8.5	 Actielijn duurzaam beheer 
OV-infrastructuur

Meerjarendoel: De bestaande infrastructuur is op orde en 

beschikbaar op het vastgestelde kwaliteitsniveau

Prestatie indicator(en):

	� Een vastgestelde geactualiseerde beheervisie

	� De OV-infrastructuur voldoet aan de prestatie-eisen 

zoals deze zijn vastgesteld in de geactualiseerde 

beheervisie

	� Jaarlijks vastgesteld beheerplan, MIP, MOP, inclusief 

de rapportage ten aanzien van de voortgang op deze 

3 plannen.

Meerjarendoel: We onderhouden onze 

OV-assets duurzamer

Prestatie indicator(en):

	� Vastgestelde visie op het benutten van het 

OV-energienetwerk, inclusief de implementatie van de 

hierin voorgestelde en vastgestelde maatregelen

Jaar- en trendrapportage
Vanuit een wettelijke verplichting stellen we minimaal ieder jaar 

een jaar- en trendrapportage op. Hierin laten we zien hoe het 

OV op specifie e onderdelen in de provincie heeft gepresteerd. 

Daar waar mogelijk, combineren we deze jaar- en trendrappor-

tage met de outcome-indicatoren uit het BBP.

Ontwikkeling data en monitoring in relatie tot 
publieke mobiliteit
We zien dat data een belangrijke factor gaat worden voor de 

verdere ontwikkeling van publieke mobiliteit. Daarom willen we 

de komende jaren onze activiteiten op het gebied van data en 

monitoring verder uitbreiden. Hieronder geven we op hoofdlij-

nen aan hoe we dat gaan aanpakken.

Wat staat ons te doen?

	� De ontwikkelingen rondom publieke mobiliteit en de opkomst 

van deelmobiliteit zorgen ervoor dat onze concessiehouders 

niet langer de enige aanbieders zijn van mobiliteit. We willen 

ervoor zorgen dat verschillende vormen van vervoer goed op 

elkaar aansluiten en gemakkelijk digitaal toegankelijk zijn. 

Dit zorgt voor een fijne reiservaring voor de reiziger en helpt om 

de reis van deur tot deur zo efficiënt mogelijk te maken.

	� Dit resulteert ook in nieuwe onderzoeksvragen waar we onze 

data op aan moeten sluiten.

	� We willen onze opgaven integraal benaderen. Dit betekent dat 

we meerdere methoden van dataverzameling combineren om 

de effecten van de maatregelen te bepalen.

Wat is daarvoor nodig?

	� Inzicht in het volledige vervoersaanbod in provincie Utrecht (zie 

ook opgave 1: ‘Basisnetwerk regulier en aanvullend OV op orde’).

	� Inzicht in reizigerswensen (zie ook opgave 2 ‘Reizigerswensen 

in beeld’.)

	� Inzicht in welke data we daaruit kunnen ontsluiten en welke 

data niet. Niet alle deelmobiliteitsdata is namelijk openbaar of 

alleen toegankelijk via gemeenten.

	� Doorgaan met het ontwikkelen van een domein overstijgend 

data-warehouse voor de provincie Utrecht. Dit is een centrale 

opslagplaats voor gegevens en informatie uit de verschillende 

aandachtsgebieden van de provincie, zodat deze gemakkelijk 

kunnen worden geanalyseerd en gebruikt. Op deze manier 

kunnen we brede inzichten verkrijgen, ook als het gaat om onze 

knooppunten en OV-verbindingen.

	� Samen met onze stakeholders onderzoeken welke datastan-

daarden we kunnen gebruiken voor monitoring en evaluatie. 

Voorbeelden hiervan zijn CDS-M en TOMP-API.

	� Een monitoringsplan voor publieke mobiliteit maken. Dit plan 

gebruiken we om specifieke vragen te onderzoeken en 

om te kijken hoe we deze vragen kunnen beantwoorden. 

Het monitoringsplan loopt tijdens het uitvoeringsprogramma 

en wordt daarna verder ontwikkeld. De informatie uit 

het project ‘Reizigerswensen in beeld’ komt ook in het 

data-warehouse terecht.
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8.6	 Indicatoren

Ambitie: Goede bereikbaarheid

Doelstelling 1: Inwoners van de provincie beschikken over goede bereikbaarheid die past bij de kenmerken van het gebied 

Outcome (omgevingsvisie)

	� Meer inwoners bereiken voldoende 

functies met de auto, fi ts, te voet en 

via het OV.

	� Meer reizigers maken gebruik van 

knooppunten en hubs. 

	� Reizigerswaardering infrastructuur en 

vervoer.

Beleidsindicatoren

	� Aantal functies te bereiken met het OV 

(Bereikbaarheidsmaat). 

	� Gemiddelde gebruikerswaardering van 

knooppunten en hubs. 

	� Het aantal reizigers dat gebruik maakt 

van knooppunten en hubs. 

	� Gemiddelde reizigerswaardering OV. 

	� Gemiddelde gebruikerswaardering 

fi tsinfrastructuur.

Output (BPP)

	� Het versterken van de bereikbaarheid 

met het OV door het realiseren van 

nieuwe verbindingen en het opwaar-

deren, verleggen of verlengen van 

bestaande verbindingen in het netwerk. 

	� Een beter OV en exploitatie daarvan, 

doordat we bereikbaarheidsknelpunten 

oplossen.

	� Meer OV-knooppunten hebben een 

hogere kwaliteit. 

	� Het realiseren van doorfi tsroutes en 

het wegnemen van barrières. 

	� Het borgen van de regionale bereik-

baarheid in samenwerking met het Rijk 

en gemeenten. 

	� We versterken de provinciale 

netwerken door het wegnemen van 

bereikbaarheidsknelpunten.  

	� Meer reizigerstevredenheid over het OV 

in de provincie Utrecht.

Prestatie-indicatoren (UVP)

	� Visie en rol provincie op publieke 

mobiliteit vastgesteld en vertaald 

naar pilots voor uitvoering.

	� Minimale reizigerstevredenheid van 8.

	� Jaarlijks vastgesteld vervoer- en 

tarievenplan, inclusief rapportage van 

de uitvoering van het vervoerplan.

	� De rituitval is binnen de norm.

	� Strategisch marketingkader 

vastgesteld en uitwerken en imple-

menteren van de daarin opgenomen 

maatregelen.
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Doelstelling 2: De huidige infrastructuur is op orde en de doorstroming is multimodaal geoptimaliseerd

Outcome (omgevingsvisie)

	� Provinciale (vaar)wegen, fi tspaden 

en tram(infrastructuur) zijn maximaal 

bereikbaar met de auto, fi ts en 

openbaar vervoer. 

Beleidsindicatoren

	� Afwijking van de dienstregeling. 

	� De bestaande OV-assets voldoen 

aan de vastgestelde KPI's uit de 

beheervisie (onder andere veiligheid en 

beschikbaarheid). 

Output (BPP)

	� De bestaande OV-infrastructuur is op 

orde en beschikbaar op het vastge-

stelde kwaliteitsniveau.  

	� We realiseren de projecten uit het 

Meerjarig Investeringsplan en het 

variabel onderhoud.  

	� Effectievere uitvoering van het OV door 

de kostendekkingsgraad, voorspel-

baarheid, betrouwbaarheid en meer 

(betalende) reizigers.

Prestatie-indicatoren (UVP)

	� BRT agenda vastgesteld, op basis 

waarvan verkenningen naar BRT-

corridors zijn uitgevoerd en vertaald 

naar concrete uitvoeringsmaatregelen 

op de prioritaire corridors.

	� Jaarlijks zijn 7,5% OV-haltes in de 

provincie Utrecht toegankelijk gemaakt 

(zowel de haltes zelf als de routes naar 

de haltes).

Doelstelling 3: Er is sprake van minder vervoersarmoede door een voor iedereen toegankelijker vervoerssysteem

Outcome (omgevingsvisie)

	� Er is minder vervoersarmoede door een 

voor iedereen toegankelijk, betaalbaar 

en inclusief vervoerssysteem. 

Beleidsindicatoren

	� Aantal haltes, OV-knooppunten en hubs 

(in beheer van provincie en derden), 

inclusief de route ernaartoe, dat voldoet 

aan de norm. 

	� Aantal reizigers met krappe beurs dat 

gebruikt maakt van het OV. 

Output (BPP)

	� Verbetering van de fysieke en sociale 

toegankelijkheid van het OV.  

	� Verbetering van de betaalbaarheid voor 

mensen met een krappe beurs.

Prestatie-indicatoren (UVP)

	� Een werkend OV-reisproduct voor 

minima.
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Ambitie: Gezonde bereikbaarheid
Doelstelling 4: Reizigers kiezen vaker voor slimmer reizen, meer lopen en fietsen en maken meer gebruik van openbaar vervoer en deelmobiliteit 

Outcome (omgevingsvisie)

	� Meer reizigers kiezen voor het OV. 

	� De vraag naar vervoer is beter verspreid 

over de dag en door de week dan 

in 2023. 

Beleidsindicatoren

	� Modal shift naar duurzamere modalitei-

ten (naar afstandsklasse). 

	� Aantal reizigers met het OV.  

	� Aantal instappers in de daluren voor 

het OV.

Output (BPP)

	� We stimuleren mensen om vaker 

gebruik te maken van het openbaar 

vervoer. 

	� We stimuleren slimme en duurzame 

mobiliteitskeuzes in regionaal verband. 

Denk aan de fi ts, OV in woon-werkver-

keer en thuiswerken.

Prestatie-indicatoren (UVP)

	� Samenwerkingsafspraken met 

partijen over integrale aanpak en 

governance van de prioritaire hubs, 

inclusief de implementatie van deze 

samenwerkingsafspraken.

	� Opzet voor nieuwe governance, 

inclusief de implementatie van de 

nieuwe governance Ambitie: Duurzame 

bereikbaarheid.

Ambitie: Gezonde bereikbaarheid

Doelstelling 5: Provinciale bijdrage vanuit mobiliteit aan de (inter)nationale klimaatafspraken en energietransitie

Outcome (omgevingsvisie)

	� Er is zowel voor personenmobiliteit als 

voor goederenvervoer sprake van een 

structureel dalende lijn in CO2-uitstoot 

ten opzichte van  2023, zodat de 

klimaatambitie van 55% CO-uitstoot 

in 2030 wordt gehaald (ten opzichte 

van 1990). 

	� We dringen het gebruik van primaire 

grondstoffen terug en hergebruiken 

grondstoffen zoveel mogelijk met 

als doel volledig circulair te werken 

in 2030. 

	� Er is een dalende trend zichtbaar in de 

uitstoot van CO2 door opdrachtnemers 

van de provincie Utrecht bij beheer 

en onderhoud van wegen met als doel 

geen CO2 uitstoot meer in 2030.

Beleidsindicatoren

	� Aandeel CO2-neutrale ov-kilometers.

Output (BPP)

	� Omlaag brengen van de emissies in 

het OV. 

	� We onderhouden onze OV-assets 

duurzamer.

Prestatie-indicatoren (UVP)

	� Een vastgestelde geactualiseerde 

beheervisie.

	� De OV-infrastructuur voldoet aan 

de prestatie-eisen zoals deze zijn 

vastgesteld in de geactualiseerde 

beheervisie.

	� Jaarlijks vastgesteld beheerplan, 

MIP, MOP, inclusief de rapportage ten 

aanzien van de voortgang op deze 3 

plannen. 

	� Vastgestelde visie op het benutten van 

het OV-energienetwerk, inclusief de 

implementatie van de hierin voorge-

stelde en vastgestelde maatregelen.
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