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1.1 Aanleiding

Injuli 2024 is het Bereikbaarheidsprogramma (BBP) 2024-2029
vastgesteld. Hiermee zetten wij in op:

m Een goede, betaalbare en duurzame bereikbaarheid in een
verkeersveilige omgeving.

m 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.”

Het BBP bevat hiervoor de aanpak op hoofdlijnen en houdt
rekening met maatschappelijke ontwikkelingen en zet in op een
mobiliteitstransitie. De hoofdambities zijn:

1. Een goede bereikbaarheid.

2. Een gezonde bereikbaarheid.
3. Een veilige bereikbaarheid.

4. Een duurzame bereikbaarheid.

In deze aanpak maken we onderscheid tussen drie uitvoe-
ringsprogramma’s: ‘Publieke Mobiliteit’, ‘Gezonde en veilige
mobiliteit’ en ‘Infrastructuur en benutten’. Dit voorliggende
uitvoeringsprogramma is een verdere uitwerking van het thema
‘Infrastructuur en benutten’. Hierin beschrijven we hoe dit
uitvoeringsprogramma bijdraagt aan de vier hoofdambities uit
het BBP.

Als we het in dit uitvoeringsprogramma over ‘provinciale
infrastructuur’ hebben, dan bedoelen we de infrastructuur
voor alle soorten vervoer (modaliteiten) in de provincie
Utrecht. Denk aan wegen, fietspaden, wandelpaden

en vaarwegen, maar ook bruggen en verkeerslichten.

Een uitzondering hierop zijn de bus stallingen, de tramin-
frastructuur en de tramremise. Deze horen namelijk bij het
beheer van het openbaar vervoer en hebben we daarom
ondergebracht in het uitvoeringsprogramma ‘Publieke
mobiliteit’.

Het uitvoeringsprogramma ‘Infrastructuur en benutten’
richt zich vooral op de volgende provinciale infrastructuur:

m Infrastructuur voor voetgangers, die verbonden is met
provinciale wegen.

B Fietsinfrastructuur.

m Infrastructuur voor lijnbussen op en langs
de provinciale wegen.

m Infrastructuur voor motorvoertuigen (provinciale wegen,
parallelwegen en carpoolplaatsen).

m Vaarwegen geschikt voor beroepsvaart.

m Infrastructuur die nodig is om verkeer te sturen en
te geleiden.

m Voorzieningen voor fauna langs, over en onder
provinciale wegen.

m Voorzieningen voor landbouwverkeer.

m Geluiddempende objecten zoals geluidswallen
en schermen.
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Figuur 1- Overzicht van wegen en vaarwegen in de provincie Utrecht.

Het woord ‘duurzaam’ kan twee betekenissen hebben.

1. Met een lange levensduur, bestand tegen chemische,
fysische en mechanische belastingen in een specifieke
toepassing. In het Engels wordt dit ‘durable’ genoemd.

2. Langdurend, aansluitend op hedendaagse behoeften,
zonder toekomstige behoeften in gevaar te brengen.

In het Engels wordt dit ‘sustainable’ genoemd.

Beide betekenissen komen voor in dit document.

We hebben ons best gedaan om de tekst zo op te stellen,
dat het voor de lezer gelijk duidelijk is welke betekenis er
wordt bedoeld.
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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 figuur 3). Daarmee is het
Bereikbaarheidsprogramma de basis voor de drie uitvoe-
ringsprogramma’s, waarin concrete acties, activiteiten en
projecten staan.

In het uitvoeringsprogramma ‘Infrastructuur en benutten’
werken we aan vier actielijnen om de vier hoofdambities te
behalen. Deze hoofdambities zijn: een goede, duurzame,
gezonde en veilige bereikbaarheid. We doen dit met
provinciale infrastructuur.

1. Beter benutten: optimaal benutten van de aanwezige
infrastructuur door verkeer te sturen en te regelen.

2. Versterken van netwerken: oplossingen bedenken en
inplannen voor knelpunten op het gebied van leefbaarheid,
veiligheid en bereikbaarheid.

3. Duurzaam realiseren van aanpassingen aan de infrastructuur
vanuit knelpunten en onderhoud. Dit doen we op een
circulaire, klimaatneutrale en klimaatadaptieve manier.

4. Duurzaam beheer van infrastructuur: in stand houden en
beschikbaar houden van de infrastructuur op een duurzame
en verantwoorde manier.

Als het onderhoud en het optimaal gebruik van de infrastructuur
niet meer voldoende zijn om problemen als onveiligheid of
drukte op te lossen, kijken we of we het netwerk moeten aan-
passen. We gebruiken hierbij de assetmanagement methodiek.
Het hoofddoel van assetmanagement is om middelen (assets)
op zo'n manier te beheren, dat ze tijdens hun hele levensduur
goed blijven werken, tegen zo weinig mogelijk kosten met
beheersbare risico’s.

Assetmanagement helpt om binnen de hele organisatie keuzes
goed af te wegen. Dit betekent dat we werken volgens de

zes stappen volgens het iAMPro model: beleid en strategie,
beheren en programmeren, plannen en voorbereiden, bouwen
en onderhouden, monitoren en analyseren en evalueren en
bijsturen. Deze stappen werken samen als één geheel. Om dit
goed te doen, zijn mensen en juiste informatie heel belangrijk.
Daarom staan ‘Mens en organisatie’ en ‘Data en informatie’ in
het midden van het model, want zonder deze kan het proces
niet goed functioneren.

Onze assets worden gebruikt om belangrijke doelen te behalen,
zoals een goede bereikbaarheid, veiligheid en een prettige
leefomgeving (leefbaarheid). we zorgen ervoor dat we deze
middelen slim inzetten, beheren en onderhouden, zodat de
kosten niet te hoog oplopen. Hierbij letten we op hoe lang

iets meegaat (levensduur), duurzaamheid, nieuwe ideeén
(innovatie), veiligheid, het inschatten en beperken van risico’s
(risicomanagement), en de wensen van de gebruikers (klantge-
richtheid). Dit proces gaat continu door en wordt ondersteund
door het monitoren en analyseren van hoe goed we de middelen
inzetten en assets functioneren.

Oomgevingsvisie 2050

Bereikbaarheidsprogramma
2024-2029

Uitvoeringsprogramma’s
2024-2029

Figuur 3 - Positionering BBP t.o.v. de Omgevingsvisie en Uitvoeringsprogramma’s.
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MENS EN ORGANISATIE

Figuur 2 - iAMPro model assetmanagement.

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

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

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

Betere benutting van
regionale netwerken

2.1 Opgave
2.2 Aanpak multimodaal verkeersmanagement

2.3 Aanpak juiste techniek op straat

Samenvatting

Aanpak multimodaal verkeersmanagement:

m Gericht verbeteringen aanbrengen voor alle modaliteiten

m Maximale wachttij bij verkeerslichten beperken

m Verkeersmanagement (VM), Incident Management (IM)
en Smart Mobility aan laten sluiten bij de meest actuele
ontwikkelingen en samenwerking met regionale partners.

Aanpak juiste techniek op straat:

m Uitvoeren van verkeerskundig beheer van de
verkeersregelinstallaties

m Implementeren van slimme verkeerslichten (iVRI's)

m Digitale beveiligen van verkeerssystemen
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Voor de actielijn ‘Betere benutting van regionale netwer-
ken’” hebben we het volgende meerjarendoel vastgesteld.

® Door inzet van verkeersmanagement en informatie-
en communicatietechnologie benutten we onze
netwerken optimaal.

In dit hoofdstuk werken we de bijbehorende activiteiten uit.

De provincie staat voor uitdagingen door ontwikkelingen die
het mobiliteitssysteem beinvloeden. Nieuwe technieken,
automatisering van voertuigen en de toenemende digitalisering
van de maatschappij veranderen het mobiliteitssysteem.

De provincie heeft deze ingrijpende en complexe ontwikkelingen
niet zelf in de hand, maar we kunnen er wel op inspelen en ons
erop voorbereiden. Er is een actieve rol van de provincie nodig
om de ontwikkeling en toepassing van nieuwe technologieén

te volgen en toe te passen. Zo kunnen we een positieve
bijdrage leveren aan onze maatschappelijke opgaven, zoals een
goede bereikbaarheid.

21 Opgave

We proberen de vraag en het aanbod van mobiliteit steeds
beter op elkaar af te stemmen door slimme oplossingen voor
mobiliteit te gebruiken. Het kost over het algemeen veel geld
om de infrastructuur uit te breiden en er is maar weinig ruimte
voor. Daarom is het heel belangrijk om zo goed mogelijk gebruik
te maken van het mobiliteitssysteem dat we nu al hebben.

Dit noemen we optimaal benutten.

Het huidige systeem staat onder druk. Alle vormen van vervoer
lopen steeds meer vertraging op, wat ook te zien is in figuur 4
met de voertuigverliesuren voor gemotoriseerd verkeer op pro-
vinciale wegen. Voertuigverliesuren zijn de uren die voertuigen
verliezen door vertragingen, zoals files.
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Figuur 4 - Voertuigverliesuren (vertraging) gemiddeld per dag op provinciale wegen (2022).

Deze verliesuren vinden vooral plaats bij kruisingen en
aansluitingen op het hoofdwegennet. we willen daarom de
mogelijkheden van het huidige mobiliteitssysteem optimaal
benutten. En dat betekent het volgende.

m We willen nu en in de toekomst de bestaande infrastructuur
en mobiliteitsnetwerken zo goed mogelijk gebruiken.
Dit doen we door multimodaal verkeersmanagement,
waarbij we de ruimte in het gebruik van het netwerk door
de verschillende vervoersmiddelen zoals auto’s, fietsen,

openbaar vervoer en voetgangers beter op elkaar afstemmen.

Ook incidentmanagement is belangrijk, waarbij we snel
reageren op ongelukken of pechgevallen om de weg weer vrij
te maken.

m We willen de juiste techniek op straat hebben. Dit betekent
dat we op de juiste plek over de juiste en goed werkende
technologie beschikken. Ook beheren en onderhouden
we actief de toenemende digitale toepassingen in onze
technische netwerkarchitectuur. Deze bestaat uit alle digitale
systemen die met elkaar verbonden zijn, zoals sensoren en
verkeerssystemen, die samen het verkeer veilig en soepel
laten verlopen.
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Hieronder beschrijven we onze aanpak op het gebied van
multimodaal verkeersmanagement en hoe we zorgen voor de
juiste techniek op straat.

2.2 Aanpak multimodaal
verkeersmanagement

We hebben het doel om de vervoersstromen efficiénter af te wik-
kelen en reizigers beter te bedienen en tot duurzamere keuzes
te verleiden. Verkeersmanagement betekent het benutten van
de huidige beschikbare infrastructuur- en mobiliteitsnetwerken.
Met verkeersmanagement kunnen we het verkeer op de weg
beinvloeden in diverse verkeerssituaties, bijvoorbeeld bij files,
incidenten, evenementen of wegwerkzaamheden.

Het grote onderhoud en de renovaties op de wegen en rijkswe-
gen in onze regio, zorgen voor meer verkeershinder. Ook het
bouwen van nieuwe woningen (woningbouwopgave) heeft hier
invloed op. Daarom moeten er afspraken worden gemaakt over
hoe we de infrastructuur optimaal gebruiken. Maar daar zitten
wel grenzen aan, want sommige zaken zijn niet, of heel moeilijk,
te beinvloeden. Denk aan de maximale hoeveelheid verkeer

die verkeersregelinstallaties (VRI's) bij kruispunten kunnen
verwerken en wat er minimaal nodig is om de verkeersveiligheid
te garanderen. Als provincie dragen we hieraan bij door te
zorgen voor de juiste techniek op straat (zie ‘Aanpak juiste
techniek op straat’) en door actief samen te werken in de regio
en in heel Nederland. Dit doen we ook op het gebied van de
mobiliteitsdata (data over het verkeer), die nodig is om het
verkeersmanagement goed uit te voeren.

Bij multimodaal verkeersmanagement kijken we naar alle
soorten verkeer (modaliteiten), zoals auto’s, vrachtwagens,
bussen, fietsen en voetgangers. Daarbij wordt bepaald hoe

ze het beste samen kunnen doorrijden. Dit doen we op basis
van het Multimodaal Netwerkkader Midden-Nederland. In het
Multimodaal Netwerkkader Midden-Nederland staat beschreven
hoe delen van het netwerk moeten werken, als je het bekijkt
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Figuur 5 - De functiekaart van autowegen in het Multimodaal Netwerkkader Midden-Nederland.

vanuit het perspectief van bereikbaarheid, leefbaarheid en
veiligheid. Hieruit vloeit per modaliteit een functiekaart voort,
die laat zien hoe de verschillende wegen in het netwerk zijn
ingedeeld. De functiekaart voor gemotoriseerd verkeer (figuur 5)
laat dit duidelijk zien. De functiekaart helpt om te bepalen

welke wegen op welk moment het belangrijkst. Of waar we
moeten waken voor teveel verkeer, zoals bij een beschermde
weg. Daarnaast is de functiekaart nuttig bij het maken van een
referentiekader, dat aangeeft wat de basis- en ambitieniveaus
zijn voor het regelen van het verkeer. Basisniveau is wat

we minimaal willen bereiken en ambitieniveau is wat we
idealiter willen bereiken. Daarnaast helpt de functiekaart bij
ontwerpopgaven, ofwel het plannen en ontwerpen van wegen en
andere verkeersvoorzieningen.

De komende jaren willen we in de provincie gericht verbete-
ringen aanbrengen voor verschillende soorten vervoer (moda-
liteiten). Als we geen keuzes maken, dan wordt het verkeer
steeds drukker en gaat de verkeersdoorstroming steeds verder
achteruit. Als we wel keuzes maken, en dit moet, dan doen we
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dat altijd met een multimodale blik, waarbij we alle vervoers-
stromen overzien. Hieronder staan drie voorbeelden.

We willen de maximale wachttijd voor fietsers bij verkeerslich-
ten op regionale doorfietsroutes zo kort mogelijk maken. Deze
fietsroutes moeten namelijk zo aantrekkelijk mogelijk zijn om
te gebruiken. Het liefst zouden we natuurlijk de wachttijd bij
verkeerslichten voor alle fietsroutes terugbrengen, maar de
regionale doorfietsroutes zijn op dit vlak nu het belangrijkst.

In het OV-netwerkperspectief gaan we ons richten op het Bus
Rapid Transit-netwerk (BRT-netwerk). Dit is een netwerk met
snelle busverbindingen en wordt ook wel het Hoogwaardig
openbaar vervoer (HOV) genoemd. De BRT-verbindingen
bestaan uit de U-liner -en U-link buslijnen, die rijden over wegen
van meerdere wegbeheerders. We moeten als wegbeheerders
dus goed samenwerken om snelle en betrouwbare reistijden

te realiseren. Bijvoorbeeld bij het zorgen voor het goed
functioneren van het technisch en verkeerskundig functioneren
verkeerslichten, zodat de bussen snel kunnen doorrijden, en de
prestaties te monitoren. de monitoring hiervan.

Het (doorgaande) gemotoriseerde verkeer willen we graag
afwikkelen via wat we ‘wegen van de hoogste orde’ noemen.
Hiermee bedoelen we wegen die ingericht zijn op grote
hoeveelheden verkeer, zoals snelwegen, provinciale wegen,
regionale verbindingswegen en stedelijke assen. Wanneer

de afwikkeling op deze wegen niet goed is, kiest het verkeer
vaak smallere wegen op het platteland, in het stadscentrum
of in de woonwijk, die hier minder geschikt voor zijn. Om dit
te voorkomen richten we onze wegen zo in en stellen we onze
verkeerslichten zo in, dat het verkeer zoveel mogelijk gebruik
maakt van doorgaande wegen. Ook digitaal verkeersmanage-
ment kan hierbij helpen, doordat we invloed uitoefenen op de
adviezen van routenavigatiesystemen.

Figuur 6 - Indeling fietsnetwerk in 2024 in de provincie Utrecht t.b.v. Multimodaal Netwerkkader.
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Figuur7 - Overzicht van het openbaar vervoernetwerk in 2024 in de provincie Utrecht. §
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“We willen de maximale wachttijd
voor fietsers bij verkeerslichten op
regionale doorfietsroutes zo kort
mogelijk maken.’
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De trein heeft de hoogste prioriteit. Wanneer een trein

een andere vervoerwijze kruist, gaat de spoorboom
automatisch dicht en moet al het andere verkeer wachten.
Daarmee heeft en houdt de trein de absolute prioriteit.

De nood- en hulpdiensten krijgen bij spoedritten absolute
prioriteit, maar ook zij wachten voor een rijdende trein.

Zij krijgen dus de tweede positie. Op de derde plek staat de
snelweg. De reden dat we dit zo belangrijk vinden, is dat er
zeer onveilige situaties ontstaan, wanneer de afritten vol
raken. Hierdoor komt het verkeer op de snelweg zelf stil te
staan en dat zorgt voor onveilige situaties (terugslag).

De regionale verbindende functies (4 tot en met 6) worden
boven de ontsluitende functies (7 tot en met 9) geplaatst.
De regionale verbindende functies, zoals wegen die
verschillende steden en dorpen met elkaar verbinden,
krijgen een hogere plek dan de ontsluitende functies, zoals
wegen die vooral zorgen voor toegang tot woningen en
bedrijven. Binnen de regionale verbindende functies krijgt
het openbaar vervoer de hoogste prioriteit, gevolgd door
de fiets en de auto. Bij de ontsluitende functies doen we
dit op dezelfde manier: eerst het openbaar vervoer, daarna
de fiets en tenslotte de auto. Op plek tien staat aanvullend
openbaar vervoer. Op plek 11 staan de overige netwerk-
delen. Dit zijn de overige autowegen, overige fietsroutes,
oversteekplaatsen voor voetgangers en beweegbare
bruggen ten behoeve van de scheepvaart.

Het regionale programma Multimodaal
Verkeersmanagement (MUVM)

Het regionale programma MUVM bevat een aanpak die zich
richt op beleidsontwikkeling, gebiedsgerichte uitwerkingen,
samenwerking en exploitatie. De provincie werkt hierin samen
met regionale partners.

Als we het hebben over de beleidsontwikkeling, gebiedsgerichte
uitwerking en samenwerking, houdt dat in dat we ruimte geven
aan doorontwikkeling en updaten van beleid. Dit zorgt ervoor
dat Verkeersmanagement (VM), Incident Management (IM) en
Smart Mobility aansluiten bij de actuele ontwikkelingen. Denk
hierbij aan:

m Beleids- en visieontwikkeling, bijvoorbeeld door het regionaal
Multimodaal Netwerkkader Midden-Nederland regelmatig
te updaten.

m Deelname aan landelijke en Europese samenwerking op
gebied van VM, IM en Smart Mobility. Bijv. de ontwikkeling
van regelgeving rondom digitale ontwikkelingen heeft
plaats op een hoger bestuurlijk niveau dan de provincie.

We moeten onze invloed dus laten gelden via landelijke en
Europese inbreng en daarvoor is samenwerking met andere
overheden essentieel.

m Gebiedsgerichte uitwerkingen door diverse voorbeelden: VM
toepassen bij de woningbouwopgave (Draaiende Ringen),
implementatie van het regionaal multimodaal netwerkkader
Midden-Nederland op kruispunten en trajecten, het beproe-
ven van multimodaal regelen door inzet va intelligente
verkeerslichten, en het samenwerken aan de implementatie
van digitaal verkeersmanagement en de uitfasering van
wegkantgericht verkeersmanagement. Dit doen we via het
systeem VM-IVRA, ofwel VerkeersManagementInformatie
Voor RouteAdvies.Innovatie, door bijvoorbeeld te werken
aan een innovatieagenda, en gerichte pilots voor samen-
werking tussen het bedrijfsleven, kennisinstellingen en de
overheid. Dit alles op het gebied van verkeersmanagement,
incidentmanagement en Smart Mobility. Een proefproject op
het gebied van verkeersveiligheid is bijvoorbeeld de pilot met

ISA. Hierbij wordt de snelheid van voertuigen van buitenaf
wordt beinvloed, zodat deze niet te hard kunnen rijden.
Een ander voorbeeld is CCAM / CAV, waarbij wordt verkend
hoe zelfrijdende voertuigen op een goede en verantwoorde
manier kunnen worden geintroduceerd. Ook willen we een
integratie maken tussen het verkeersmanagement en het
mobiliteitsmanagement op woningbouwlocaties.

Als we het hebben over exploitatie, dan richten we ons op
de reguliere verkeerskundige operatie, de inzet van techniek
en systemen en de operationele uitvoering van verkeersma-
nagement en incidentmanagement. Dit leggen we hieronder
verder uit.

m Reguliere verkeerskundige operatie: we stemmen de planning
van wegwerkzaamheden van verschillende wegbeheerders
en evenementen in onze regio met elkaar af via het overleg
RegioRegie. Ook zorgen we voor de uitvoering van het tac-
tisch verkeersmanagement via het Regionaal Tactisch Team
(RTT) en evalueren we opgetreden verkeersproblemen in het
regionaal Kort cyclisch Overleg (rKCO). Daarnaast evalueren
en bewaken we de technische netwerkstructuur (het systeem
van onder andere verkeerslichten en informatieborden) met
de Wijzigingenadviesraad (WAR).

m Inzet van techniek en systemen: we gebruiken onze syste-
men om het regionaal verkeersmanagement uit te voeren,
maar ook om ervoor te zorgen dat we beveiligd zijn tegen
cyberaanvallen en dat informatie goed beschermd is. Verder
hebben we gebruikstoepassingen, waarmee we de verkeers-
regelinstallaties (VRI) kunnen afstemmen op specifieke
doelgroepen. Met de systemen zorgen we er ook voor dat we
de mobiliteitsdata, die nodig zijn voor onder andere VRI's en
camera’s, kunnen opslaan en gebruiken. Dit is onderdeel is
continue in ontwikkeling.

m Operationele uitvoering van verkeersmanagement en
incidentmanagement: dit doen we 24 uur per dag, 365 dagen
perjaaren gebeurt in regionale samenwerking vanuit
de Regiodesk in de verkeerscentrale Midden-Nederland
van Rijkswaterstaat.
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Incidentmanagement

De provincie voert incidentmanagement uit om bij ongevallen
de weg snel weer beschikbaar te maken. Dit zorgt voor minder
oponthoud en meer verkeersveiligheid op de provinciale wegen.
De komende jaren staat de volgende aanpak centraal.

m IM-wegen zijn wegen waarop speciale maatregelen en
procedures zijn getroffen om snel te kunnen reageren
op incidenten, zoals ongelukken of andere verstoringen.

We zorgen ervoor dat de provinciale weginspecteurs snel
worden gewaarschuwd als ereen incident is op deze
provinciale IM-wegen (alarmering). Ze gaan dan meteen naar
de plek waar het incident is gebeurd.

m We voeren ook incidentmanagement uit op IM-wegen van
andere wegbeheerders, zoals 0.a. de gemeente Utrecht,
gemeente Amersfoort en provincie Gelderland. Dit laatste
doen we bijvoorbeeld door weginspecteurs van provincie
Utrecht en Gelderland op elkaars wegen in te zetten.

m We houden de kosten van incidentmanagement beheersbaar
door frequente evaluatie van de kosten/opbrengstenafweging
van IM-wegen in onze provincie.

‘De provincie Utrecht moet de juiste
en goedwerkende technologie
op de juiste plek hebben om het
verkeer, dat gebruik maakt van
onze infrastructuur, goed te
laten doorstromen.’

2.3 Aanpak juiste techniek op straat

De provincie Utrecht moet de juiste en goedwerkende tech-
nologie op de juiste plek hebben om het verkeer, dat gebruik
maakt van onze infrastructuur, goed te laten doorstromen. Deze
techniek bestaat voor het grootste deel uit (slimme) verkeersre-
gelinstallaties in de provincie. Ook beheren en onderhouden we
steeds meer toepassingen voor digitaal verkeersmanagement.
Onze opgaven zijn groot. Een van onze basistaken is het uitvoe-
ren van verkeerskundig beheer van de verkeersregelinstallaties
(VRI) op basis van een proces van continue verbetering. Voor het
onderhoud en de renovatie van onze infrastructuur zijn er veel
tijdelijke aanpassingen van verkeerssituaties nodig en de
gebiedsontwikkeling rondom woningbouw heeft invloed op de
inrichting van onze kruispunten.

De techniek van verkeersregelinstallaties (VRI) wordt steeds
ingewikkelder en slimmer. Landelijk is de slimme intelligente
VRI (de iVRI) steeds meer de standaard. Momenteel hebben
we beide soorten VRI in ons areaal. Ook werken we met
meerdere leveranciers, die verschillende technische applicaties
hebben. Bovendien worden onderwerpen als cybersecurity en
informatieveiligheid steeds belangrijker. Informatieveiligheid
is gericht op de beveiliging van alle data van een organisatie,
zowel digitaal als analoog, ongeacht de locatie waar ze zijn
opgeslagen. Bij cybersecurity gaat het om de bescherming van
digitale data tegen beschadiging of aanvallen.

Binnen de overheid is er nog niet zoveel kennis van deze
systemen en komen we moeilijk aan personeel met de juiste
kennis van zaken. We moeten dan ook verder dan onze eigen
middelen kijken en onze kennis en kunde op dit vlak bundelen
met andere wegbeheerders in de provincie.

We werken volgens de ‘Plan-Do-Check-Act’-aanpak.

PLAN. Planvorming beleidsvoorwaarden

Het beleid voor de juiste techniek op straat staat in de Nota en het
handboek iVRI, met daarin het uitvoeringsbeleid met betrekking
tot (i)VRI in de provincie Utrecht. Omdat de technische ontwikke-
lingen snel gaan, blijven we deze beleidsvoorwaarden updaten.
Om de mogelijkheden van (i)VRI's goed te gebruiken, gebruiken we
het Multimodaal Netwerkkader Midden-Nederland.

DO. Uitvoering: de basis op orde

Om het verkeer goed te beheren, moet de basis op orde zijn.

Dit betekent dat het assetmanagement goed moet zijn en dat we
stabiele verbindingen hebben met (i)VRI's. Ook moeten we opslag-
en analysetools hebben en beschikken over georganiseerde
escalatietrajecten. Hierbij wordt een probleem naar een steeds
hoger niveau gebracht als het niet snel genoeg wordt opgelost.
Een goede wisselwerking tussen innovatie en beheer is hierin
belangrijk. In de periode van 2017 tot en met 2021 is hier binnen het
uitvoeringsprogramma ‘Smart Mobility’ al ervaring mee opgedaan.
Deze lijn willen we in de komende periode doorzetten.

Een belangrijke voorwaarde is cyberveiligheid, waarbij we aan

de Europese- en landelijke wet- en regelgeving volgens de
NIS2-standaard willen voldoen. Het up-to-date brengen van
bestaande iVRI's naar de laatste landelijke standaard (ook wel de
consolidatie van de iVRI genoemd), is hierin ook een belangrijke
taak. We zorgen ervoor dat we voldoen aan de eisen van de Digitale
Verkeersmanagementketen, wat betekent dat we gebruikmaken
van digitale systemen (UDAP-Urban Data Access Platform)

en gegevens om het verkeer goed te regelen en te beheren.

Een andere voorwaarde is dat we het beheer van verkeersrege-
linstallaties slimmer en goedkoper uitvoeren. Al met al wordt het
bestaande areaal, dus alle middelen die we in onze infrastructuur
hebben, op deze manier betrouwbaarder. Hierbij is het wel
belangrijk dat de verkeersmanagementcentrale (VMC) in Huis ter
Heide wordt aangepast aan de huidige eisen.
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DO. Uitvoering van multimodaal regelen en
samenwerking met regionale wegbeheerders
We werken verder aan het Multimodaal Netwerkkader. Dit doen
we door regelprogramma’s voor onze VRI's te ontwikkelen,

in te voeren en te evalueren, die helpen om het verkeer beter
te laten doorstromen tijdens drukke momenten. Denk aan de
spits, incidenten en evenementen. We richten ons daarbij op
verschillende soorten vervoer, waarbij we op elk moment de
optimale samenstelling proberen te vinden (multimodaal).

0ok het toepassen van slimme verkeerslichten voor specifieke
doelgroepen is belangrijk. Dit zetten we in bij situaties die al
effectief zijn gebleken (use cases).

Eris weinig kennis over slimme verkeerslichten (i)VRI's op de
arbeidsmarkt en steeds meer gemeenten hebben moeite om
goed personeel te vinden. Daarom gaan we samenwerken met
kleine wegbeheerders om hen te helpen met verkeerskundige
en technische ondersteuning van (i)VRI's. We denken hierbij
aan een pilot waarin we regionaal verkeerskundig beheer
organiseren. Dit betekent dat we regionale wegbeheerders,
tegen een vergoeding, kunnen helpen, door kennis en ervaring
samen te voegen. Als dit goed werkt, kunnen we deze aanpak
ook bij andere wegbeheerders toepassen.

CHECK. Monitoring en evaluatie

Juiste monitoring is belangrijk om altijd goed inzicht te hebben
in het verkeer op de straat. Een goede verbinding met slimme
verkeerslichten (iVRI's) is hiervoor nodig. Ook moeten de
slimme verkeerslichten de juiste logdata leveren, en moeten
we constant de situatie volgen met de juiste hulpmiddelen.

Het basis- en ambitieniveau dat in de Nota en het Handboek (i)
VRI is genoemd, is de basis hiervoor. We willen verbetervoor-
stellen op basis van verkeerskundige analyses zo snel mogelijk
uitvoeren via het contractmanagement met leveranciers.

Het regelmatig controleren van de verkeersregelsoftware en
verkeersafwikkeling is nodig om te zien of de (i)VRI optimaal
functioneert. Dit helpt om onnodige files te voorkomen.

Dit proces heet verkeerskundig beheer en is belangrijk voor het
goed functioneren van onze techniek. Het is niet alleen nodig
op het niveau van lokale provinciale kruispunten, maar ook op
netwerkniveau in samenwerking met andere wegbeheerders.
We werken aan het verbeteren van deze verkeersnetwerken,
bijvoorbeeld door samen met leveranciers te kijken naar hoe
we de diverse ITS-applicatie voor verschillende vervoerwijzen
kunnen optimaliseren. Dit betekent dat we zorgen dat deze
ITS-applicaties, die helpen bij het beheren en regelen van
verkeer, goed samenwerkt met verschillende soorten vervoer,
zoals auto’s, bussen, fietsen en voetgangers.

Een goede monitoring wordt niet alleen gevoed door juiste
data en goede gereedschappen, maar ook door een loket, waar
mensen eenvoudig hun melding kunnen doen. Meldingen over
het niet correct functioneren van (i)VRI's helpen ons om snel
verbeteringen door te voeren en het verkeer beter te laten
doorstromen. We willen dan ook het (interne) klachtenproces
verbeteren, zodat we meldingen sneller kunnen oppakken

en we meer capaciteit overhouden om nieuwe meldingen af

te handelen.

ACT. Toepassen

We blijven op de hoogte van wat er in de markt gebeurt, door
kennis te verzamelen en te delen. Ook kunnen we leren van
innovaties bij andere overheden en marktpartijen in binnen- en
buitenland. Dit doen we onder meer door gebruik te maken
van marktconsultaties bij aanbestedingen, waarbij we met
leveranciers in gesprek gaan. We werken in een complexe
keten van meerdere marktpartijen en werken met verkeersre-
gelinstallaties van verschillende leveranciers. We stimuleren
dat leveranciers meer met elkaar communiceren, zodat we
betrouwbare totaalproducten krijgen.

Daarnaast blijven we actief in landelijke overleggen, zoals de
Change Advisory Board (CAB) en het Landelijk verkeersmanage-
mentberaad (LVMB). We stimuleren dat onze specialisten hun
professioneel netwerk op peil houden om een goed beeld te
houden op wat er in andere regio’s en in de markt speelt.

We passen innovaties gericht toe. We doen bijvoorbeeld
onderzoek naar nieuwe manieren om het verkeer te detecteren
en we kijken naar alternatieve databronnen. Ook onderzoeken
we hoe we ervoor kunnen zorgen dat slimme verkeersregelin-
stallaties meer rekening houden met visueel gehandicapten.
Een innovatie met potentie, is het gebruik van geanonimiseerde
Floating car data (FCD-data) van navigatieapps. Steeds meer
automobilisten maken gebruik van navigatieapps van diverse
aanbieders, zoals Google Maps of Waze. Deze FCD-data kunnen
we gebruiken bij de inzet van regelscenario’s voor verschillende
verkeerssituaties. Regelscenario’s zijn vooraf gedefinieerde
situaties of omstandigheden waarin verkeersregels en -strate-
gieén worden toegepast om de doorstroming en veiligheid van
het verkeer te verbeteren. In de komende periode willen we hier
verder uitvoering aan geven en dit verder automatiseren.
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Actielijn

Versterken netwerken

3.1 Opgave
3.2 Aanpak integraal programmeren

3.3 Aanpak besluitvorming investeringen

Samenvatting

Aanpak integraal programmeren:

m Programmeren door de prioriteiten en knelpunten op het
gebied van doorstroming, verkeersveiligheid, fiets, lopen
en leefbaarheid langs provinciale wegen te combineren
waar mogelijk

® Programmeren op basis van een gepland beheer- en
onderhoudsmoment

m Investeringsbesluit volgt na het doorlopen van de
studiefase

m De studiefase heeft een interdisciplinair karakter met
aandacht voor klimaat en circulair werken
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Voor de actielijn ‘Versterken netwerken’ hebben we de
volgende meerjarendoelen vastgesteld.

m We versterken de provinciale netwerken door het
wegnemen van bereikbaarheidsknelpunten.

m We dringen de negatieve effecten van wegverkeer op de
omgeving terug en dragen bij aan biodiversiteit.

® We verbeteren de veiligheid op de
provinciale infrastructuur.

De bijbehorende activiteiten werken we in dit hoofdstuk uit.

Met de actielijn ‘Versterken netwerken’ gaan we in de studiefase
op zoek naar oplossingen voor knelpunten die vanuit de
verschillende thema's worden aangedragen. Daarnaast kijken
we naar de robuustheid van ons netwerk van provinciale

wegen in de toekomst, waarbij we kijken hoe we de groei
kunnen faciliteren.

Hoewel we beleid hebben om alternatieven voor de auto
aantrekkelijker te maken, verwachten we dat het verkeer op de
provinciale wegen in de toekomst niet zal afnemen ten opzichte
van nu. Dit heeft te maken met de groei van het aantal inwoners
en arbeidsplaatsen in de provincie.

Bedrijven en winkels moeten worden bevoorraad en vracht

en pakketjes moeten worden bezorgd. Dienstverleners zijn
vaak op de auto aangewezen en ook groepenvervoer en andere
doelgroepen zijn afhankelijk van gemotoriseerd vervoer. Dit kan
in de toekomst leiden tot (nieuwe) knelpunten in de doorstro-
ming. Dat zet de bereikbaarheid met de auto onder druk en leidt
vaak tot knelpunten op het gebied van verkeersveiligheid en
leefbaarheid.

Tegelijkertijd is het autonetwerk slechts één van de netwerken
die we in beheer hebben. Voor de transitie naar fiets en
openbaar vervoer zijn er ook investeringen in de bijbehorende
infrastructuur nodig. We hebben het daarom in deze actielijn
nadrukkelijk over ‘netwerken’ in brede zin.

‘Voor de transitie naar fiets en
openbaar vervoer zijn er ook
investeringen in de bijbehorende
infrastructuur nodig.’
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Figuur 8 laat zien dat de voertuigprestatie van provinciale wegen
in de periode 2017 tot en met 2019 gestaag is gegroeid tot onge-
veer 1,6 miljard voertuigkilometers per jaar. Voertuigprestatie
betekent het totaal aantal kilometers dat alle voertuigen samen
rijden op de wegen in een bepaalde periode. Door corona daalde
dit in 2020 en 2021 naar ongeveer 1,3 miljard. In 2022, met in

het begin van het jaar nog coronamaatregelen, was de voertuig-
prestatie weer op het niveau van het jaar 2015. Helaas zijn de
cijfers van 2023 nog niet beschikbaar maar een verdere groei
ligt in de lijn der verwachting. Vanwege de leesbaarheid van de
grafiek, begint de Y-as met 1,2 miljard voertuigkilometers. Er zijn
geen lagere waarden.
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Figuur 8 - Ontwikkeling van het aantal voertuigkilometers op provinciale wegen op jaarbasis.
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31 Opgave

Een goede bereikbaarheid hangt af van een sterke en veilige

infrastructuur. We dragen hieraan bij door onze infrastructuur
efficiént, veilig en duurzaam te beheren en te versterken.

We koppelen in ons integrale programma voor netwerkbeheer
verschillende uitdagingen aan elkaar, zoals verkeersveiligheid,
fiets- en voetgangersvoorzieningen, bereikbaarheid en
leefomgeving. Hierbij nemen we ook de investeringen voor
vervanging en onderhoud mee.

Met ons beleid willen we zorgen voor een goede bereikbaarheid
te voet, per fiets, met het openbaar vervoer en met de auto.

En dit alles in een gezonde en verkeersveilige omgeving. Deze
ambitie vraagt van ons dat we op zoek gaan naar een goede
balans tussen bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid.

Dat bereiken we door onze netwerken in samenhang met elkaar
te bekijken en keuzes te maken die passen bij een goede,
gezonde en veilige bereikbaarheid. Zo investeren we niet alleen
in de bereikbaarheid in onze provincie, maar dragen we ook

bij aan onze brede ambities op het gebied van leefbaarheid,
veiligheid en vitaliteit. Deze balans bewaken we door een
periodieke analyse van onze netwerken én door uitvoering te
geven aan specifieke beleidsopgaven.

Leefbaarheid

Bereikbaarheid Veiligheid

Figuur 9 - De balans tussen bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid.
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Periodieke analyse netwerken

Door de groei van het aantal banen en inwoners in de provincie
Utrecht, neemt de druk op de bereikbaarheid toe. Dit kan leiden
tot knelpunten in de bereikbaarheid, verkeersveiligheid en
leefbaarheid. Elke drie jaar bekijken we waar de problemen

in onze netwerken zitten. Deze informatie gebruiken we om
plannen te maken voor verbeteringen (programmering).

Het uitvoeringsprogramma ‘Publieke Mobiliteit” beschrijft
aanpassingen om de buslijnen U-link en U-liner te versnellen.
Het uitvoeringsprogramma ‘Gezonde en veilige bereikbaarheid’
brengt de knelpunten voor de bereikbaarheid per fiets in beeld,
met name waar er specifieke barriéres zijn. In dit uitvoerings-
programma ‘Infrastructuur en benutten’ doen we dit voor het
autoverkeer. Hierbij kijken we niet alleen naar hoe goed de
wegen bereikbaar zijn (bereikbaarheidsmaat), maar ook naar
andere zaken, zoals rijtijden en de tijd die voertuigen verliezen
in het verkeer (voertuigverliesuren). Deze gegevens helpen ons
om te begrijpen hoe ons wegennet werkt en waar er problemen
zijn voor auto’s en vrachtwagens.

Door de groei van het aantal
banen en inwoners in de provincie
Utrecht, neemt de druk op de
bereikbaarheid toe.’

De analyse van onze netwerken gaat overigens niet alleen over
knelpunten op het gebied van doorstroming of bereikbaarheid.
De verschillende uitvoeringsprogramma’s brengen ook de
knelpunten op het vlak van verkeersveiligheid en leefbaarheid in
beeld. Door deze inzichten één keer per drie jaar bij te werken,
hebben we altijd een actueel inzicht in waar er knelpunten op
onze netwerken zijn.

Sl .
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Figuur 10 - Met de vertraging in de spits ten opzichte van de dalperiode in 2022.
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Specifieke beleidsopgaven

De periodieke scan naar knelpunten in bereikbaarheid,
verkeersveiligheid en leefbaarheid is één onderdeel van hoe
we onze wegen en netwerken beheren. Daarnaast werken we
aan bestaande plannen, waar vaak al door Provinciale Staten
(PS) over is besloten. Zo zijn we in het ‘Mobiliteitsprogramma
2019-2023 al gestart met de overgang naar gezonde en veilige
bereikbaarheid. Dit beleid zetten we voort.

In de zomer van 2022 is ook het ‘Netwerkperspectief provin-
ciale wegen 2040’ vastgesteld. Dit plan kijkt naar hoe we de
gezondheid, leefbaarheid en verkeersveiligheid in de provincie
kunnen verbeteren.

Het Netwerkperspectief geeft antwoord op de vraag of het
nuttig is om de snelheid op de hoofdrijbaan terug te brengen van
80 kilometer per uur naar 60 kilometer per uur en zo ja, onder
welke voorwaarden. Het kijkt ook naar de mogelijkheid om de
regels voor landbouwverkeer op parallelwegen aan te passen.
vanuit deze plannen komen drie duidelijke opgaven naar voren,
waarvan we de verbetermaatregelen in dit uitvoeringspro-
gramma ‘Infrastructuur en benutten’ prioriteren, plannen en
uitvoeren. Het gaat om:

m Het realiseren van de ‘GOW-60’ volgens het
Netwerkperspectief.

m Het verlagen van de maximumsnelheid naar 60 kilometer
per uur bij solitaire fiets- en voetgangersoversteken. Dit zijn
plekken waar fietsers en voetgangers de provinciale weg
oversteken zonder verkeerslicht of kruispunt.

m De positie van het landbouwverkeer en de inrichting van de
parallelwegen uitwerken volgens de nota ‘Landbouwverkeer
en parallelwegen’. Dit is een uitwerking van het
Netwerkperspectief.

Realiseren van GOW-60 op provinciale wegen volgens

het Netwerkperspectief 2040

Provinciale Staten hebben het ‘Netwerkperspectief provinciale
wegen 2040’ vastgesteld. Hierin staat een nieuwe richtlijn
(afwegingskader), die helpt bepalen hoe snel voertuigen op pro-
vinciale wegen in Utrecht mogen rijden. Daardoor is een snel-
heidslimiet van 80 kilometer per uur niet meer vanzelfsprekend.
We hebben in drie pilotprojecten de Gebiedsontsluitingsweg
met een maximumsnelheid van 60 kilometer per uur (GOW-60)
geintroduceerd. Deze GOW-60 heeft, in tegenstelling tot de
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Figuur 11 - Toekomstige maximumsnelheden uit het Netwerkperspectief (mei 2024).

gebruikelijke 60 kilometer erftoegangswegen, nog steeds

een belangrijke functie om gebieden bereikbaar te maken.
Tegelijkertijd brengt het verlagen van de snelheid de aspecten
bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid beter in balans.

We evalueren de drie pilottrajecten om te leren wat wel en wat
niet werkt. Vooruitlopend hierop zullen we de 60 kilometer per
uur limiet ook op een aantal andere wegen invoeren. Waar nodig
passen we de infrastructuur later aan.
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Verkeersveiliger oversteken over provinciale wegen

We willen een goede balans tussen bereikbaarheid, leefbaarheid
en veiligheid. Dit is ook te zien in de toegenomen aandacht
voor de verkeersveiligheid van fietsers en voetgangers. In het
Netwerkperspectief is er speciale aandacht voor het maken

van veiligere oversteekplaatsen voor voetgangers en fietsers.
Hiervoor is een afwegingskader ‘Fietstunnels en -bruggen op
provinciale wegen’ vastgesteld. Daarnaast is besloten, toen het
Netwerkperspectief werd vastgesteld, om de maximumsnelheid
bij solitaire oversteekplaatsen voor langzaam verkeer te
verlagen naar 60 kilometer per uur op plaatsen waar een andere
oplossing niet mogelijk is. Veilig oversteken is dus een belang-
rijk doel waar we in onze plannen aandacht gaan besteden.

In bijlage 2 staat een lijst met de oversteeklocaties uit de
hiernaast afgebeelde kaart (figuur12).

Figuur 12 - Overzicht van (fiets)oversteeklocaties en fietstunnels in de provincie Utrecht.
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Positie landbouwverkeer en de inrichting van onze
parallelwegen

We zien steeds meer fietsverkeer op parallelwegen. Omdat onze
parallelwegen vaak niet zo breed zijn, is het steeds moeilijker
om het toenemende fietsverkeer veilig te combineren met
landbouwverkeer. Daarom is het belangrijk om parallelwegen
veiliger te maken, waar fietsers en gemotoriseerd verkeer
samen de rijloper (de gedeelde rijbaan) gebruiken. In het
Netwerkperspectief is besloten om op sommige hoofdrijbanen
de maximumsnelheid terug te brengen naar 60 kilometer per uur
en op alle parallelwegen naar 30 kilometer per uur.

De lagere snelheden geven de mogelijkheid om nog eens
kritisch naar de plek van landbouwverkeer op onze wegen en
parallelwegen te kijken. Dit doen we aan de hand van de nota
‘Parallelwegen en landbouwverkeer’. We gaan het beleid uit
deze nota uitvoeren. Dit houdt in dat we de juiste breedte en het
juiste ontwerp voor de wegen moeten bepalen en de plaats van
het doorgaande landbouwverkeer goed moeten afwegen.

Veilige inrichting van (tussen)bermen

om de verkeersveiligheid in de provincie verder te verbeteren,
werkt de provincie aan het doel ‘nul verkeersslachtoffers

in 2050’. Hierbij hanteren wij een risicogestuurde aanpak.

Dat betekent dat we risico’s wegnemen vodrdat er ongevallen
kunnen gebeuren. Eén van deze risico’s betreft de inrichting van
onze bermen. In het ‘Mobiliteitsprogramma 2019-2023’ zijn we
gestart met het verstevigen van de bermen langs onze provin-
ciale wegen. Zo voorkomen we een ernstige afloop wanneer
voertuigen van de weg raken. Daar waar dit nog ontbreekt, gaan
we dit verder realiseren.

Aanvullend hierop is er een beleidsnotitie geschreven over de
gewenste inrichting van onze bermen. Dit gaat om de buitenber-
men, aan de zijkant van de weg, en de bermen die de hoofdrij-
baan scheiden van de parallelweg of fietspad (tussenberm).

Het beleid geeft onder andere antwoord op de vraag in welke
situaties een geleiderail de verkeersveiligheid kan verhogen

en wat de minimale breedtes zijn om de verkeersveiligheid te

verzekeren. Als deze maten niet gehaald worden, moeten we
plannen maken om de verkeersveiligheid op een andere manier
te verbeteren.

Verbreden en verlichten van fietspaden

Met het ‘Mobiliteitsprogramma 2019-2023" hebben we het
fundament gelegd voor de overstap naar meer gebruik van

de fiets en het openbaar vervoer (mobiliteitstransitie).

Het Bereikbaarheidsprogramma geeft hier een vervolg aan.
Om meer mensen te laten fietsen, moeten we ze verleiden om

hun gedrag te veranderen en daarom maatregelen te nemen om
het fietsen aantrekkelijker te maken (zie uitvoeringsprogramma
‘Gezonde en veilige bereikbaarheid’). Aan de andere kant

moet de overgang ook ondersteund worden door een goede
fietsinfrastructuur. We kunnen hieraan bijdragen door de
parallelwegen en bermen in te richten en de verkeersveiligheid
bij het oversteken te verbeteren. Er zijn ook specifieke verbe-
termaatregelen nodig op de provinciale fietspaden. Denk aan
het verbreden van de paden, waar dat mogelijk is, en als het niet
anders kan het verlichten hiervan.

lesE i)
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UITKOMSTEN
AFWEGINGSKADER

U 2 Kilometers
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Figuur 13 - Uitkomsten afwegingskader positie landbouwverkeer, in de studiefase wordt een definitieve keuze gemaakt.
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In het uitvoeringsprogramma ‘Gezonde en veilige bereik-
baarheid’ is beleid opgesteld over eisen die aan fietsroutes
worden gesteld ten aanzien van breedte en verlichting. In dit
uitvoeringsprogramma ‘Infrastructuur en benutten’ onderzoe-
ken we hoe we de knelpunten kunnen oplossen en hoe nieuwe
of aangepaste infrastructuur ingepast kan worden binnen de
bestaande omgeving. Daar volgt een programmeringsopgave
uit, oftewel een samenhangend programma van plannen

en projecten.

Toegankelijkheid bushaltes

De mobiliteitstransitie gaat niet alleen over meer fietsgebruik,
maar ook over het stimuleren van het openbaar vervoer (OV).
De opgave en de aanpak hiervoor staat beschreven in het uit-
voeringsprogramma ‘Publieke mobiliteit’. Een belangrijk aspect
daarin is dat het OV belangrijk is voor het kunnen meedoen aan
de samenleving (inclusiviteit). Daarom wil de provincie zich
extra inspannen voor een betere toegankelijkheid van het OV.
We werken aan eenvoudigere en duidelijkere reisinformatie en
we zorgen ervoor dat de bushaltes in ons eigen beheer goed
toegankelijk zijn. Dit geldt ook voor de bushaltes die onderdeel
zijn van de provinciale wegen. Daarbij kijken we naar veilige

en logische looproutes voor iedereen. Om het vervoer van en
naar de bushaltes aantrekkelijker te maken, richten we ons
ook op voorzieningen om fietsen te parkeren. Het in beeld
brengen van de opgave gebeurt in nauwe samenspraak met de
uitvoeringsprogramma’s ‘Publieke mobiliteit’ (opgave fysieke
toegankelijkheid openbaar vervoer) en ‘Gezonde en veilige
mobiliteit’ (opgave fietsparkeren).

Veilige, aantrekkelijke en logische looproutes

In het uitvoeringsprogramma ‘Gezonde en veilige mobi-

liteit” kijken we breed naar de positie van voetgangers

in het mobiliteitssysteem. In dit uitvoeringsprogramma
‘Infrastructuur en benutten’ gaan we specifiek in op de
maatregelen die we voor voetgangers nemen in de buurt van de
provinciale infrastructuur.

Het zorgen voor veilige looproutes bij provinciale wegen,
bijvoorbeeld naar bushaltes en oversteken, krijgt de komende
jaren aandacht. Tijdens de looptijd van het uitvoeringspro-
gramma gaan we onderzoeken op welke plekken we aanvullende
maatregelen moeten treffen om ook de veiligheid voor
(overstekende) voetgangers te verbeteren. Bij ongeveer de
helft van onze verkeerslichten hebben we wel lantaarns voor
fietsers, maar niet voor voetgangers. We gaan onderzoeken bij
welke kruispunten met verkeerslichten het nuttig is om aparte
oversteken voor voetgangers te maken en welke aansluitende
infrastructuur daarvoor nodig is.

Carpoolplaatsen

De provincie beheert een aantal carpoolplaatsen. We meten elk
jaar hoeveel auto’s er op deze carpoolplaatsen staan. Bij car-
poolplaatsen waar veel auto’s staan (hoge bezettingsgraad),
onderzoeken we of het nodig en mogelijk is om de carpoolplaats
uit te breiden. Verder willen we gebruik, dat niet aan de regels
voldoet, tegengaan. Om de carpoolplaatsen aantrekkelijker

te maken, staan we per carpoolplaats één standplaats toe,
waar een ondernemer (warme) dranken en versnaperingen

kan verkopen.
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Figuur 14 - Overzicht van de knelpunten oversteekbaarheid fauna.

Verbeteren van de leefbaarheid langs provinciale wegen

Tot slot hebben we speciale aandacht voor leefbaarheid, als het
gaat om de balans met bereikbaarheid en veiligheid. We willen
de negatieve effecten van onze infrastructuur op de leefom-
geving verminderen. We kijken in de eerste fase van wegen-
projecten daarom meer dan voorheen naar wat de gekozen
oplossing betekent voor de omgeving. We gaan ook werken aan
het plannen van maatregelen tegen geluid en maatregelen voor
dieren. Dit doen we volgens de wetgeving, het actieprogramma
omgevingslawaai, geluidsproductieplafonds en beleid voor
verbinding van natuur en bevorderen van biodiversiteit.

Nu de Omgevingswet van kracht is, moeten we voor

31 december 2026 geluidsproductieplafonds langs onze wegen
vaststellen. Dit zijn punten op een vaste afstand van de weg,
waar we het geluid meten. Bij elk punt mag het geluid maximaal
met 1,5 decibel toenemen. Als het geluid te hoog dreigt te
worden, moeten we maatregelen nemen. We gaan een proces
inrichten om de geluidsproductieplafonds te berekenen, vast
te stellen en te volgen en om het te signaleren als het geluids-
niveau te hoog is.

Figuur 15 - Geluidgehinderde woningen door wegverkeer in de provincie Utrecht.

Vaarwegen
De volgende zes hoofdfuncties zijn gedefinieerd voor de
vaarwegen in de provincie Utrecht:

1. Beroepsvaart: het vervoer van goederen, maar ook nieuw-
bouwjachten, veerboten en commerciéle rondvaartboten.

N

. Recreatievaart: recreatie op het water met vaartuigen, zoals

zeilboten, motorboten en roeiboten.

3. Watersysteem: het zorgen voor voldoende water aan- en
afvoer van goede kwaliteit en hoogwaterbescherming.

4. Landschap en cultuurhistorie: de landschappelijke en
cultuurhistorische waarde van de vaarweg en de directe
omgeving.

5. Oevergebruik: het gebruik van de oever voor verschillende
functies, zoals wonen, werken en recreatie.

6. Kruisende infrastructuur: het zorgen voor een goede

verbinding over het water, zowel voor het verkeer dat de

waterweg kruist als voor de scheepvaart.

Het belang van deze zes hoofdfuncties verschilt per deel

van de vaarweg. De waterwegen in de provincie Utrecht zijn
verdeeld in A-, B- en C-vaarwegen. A-vaarwegen zijn bedoeld
voor grotere beroepsvaart en vallen onder de Europese
klassering CEMT (Conférence Européenne des Ministres

des Transports) nul tot en met vier. B- en C-vaarwegen zijn
vooral voor recreatief gebruik. Het profiel van A-vaarwegen
moet groot genoeg zijn voor de schepen die bij die klasse

horen, zodat ze veilig en soepel kunnen varen. Daarom is ons
vaarwegbeleid vooral gericht op de beroepsvaart en daarmee
het nautisch en vaarwegbeheer van de Eem, de Oude Rijn en het
Merwedekanaal. We gaan het vaarwegbeleid meer in samen-
hang met andere beleidsvelden benaderen. Zo zorgen we ervoor
dat we bij het beheren van de vaarwegen beter rekening houden
met de zes verschillende functies van de vaarweg, om deze
toekomstbestendig te maken.
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3.2 Aanpak integraal programmeren

Uit de vorige paragraaf blijkt dat er meerdere taken zijn die
bijdragen aan de drie belangrijke aspecten bereikbaarheid,
leefbaarheid en veiligheid. Met dit uitvoeringsprogramma
zoeken we naar een goede balans daartussen. Die balans is niet
‘zwart-wit'. Vaak dragen oplossingen bij aan alle drie de aspec-
ten. Soms zal het ook nodig zijn om ons specifiek op één aspect,
bijvoorbeeld bereikbaarheid, te richten, omdat we anders de
minimale kwaliteit niet kunnen garanderen. Het zoeken naar een
goed evenwicht is een continu proces, waar we in de program-
mering voortdurend aandacht voor hebben.

Tot nu toe werd de programmering vooral bepaald door de
beheer- en onderhoudsplanning. In 2022 is de programmering
voor het eerst ook voor een deel bepaald door de prioriteiten
en knelpunten op het gebied van verkeersveiligheid en fiets.
We gaan hiermee verder door meer onderwerpen te bekijken
en de prioriteiten en knelpunten in kaart te brengen. Op basis
daarvan maken we de programmering. Daarnaast blijven we de
planning voor het beheer en onderhoud volgen. Dit is nodig om
onze infrastructuur beschikbaar te houden en aan de gestelde
eisen te laten voldoen. Concreet betekent dit dat onze program-
mering uit twee sporen bestaat:

® Programmeren op basis van prioriteiten.
® Programmeren op basis van een gepland
beheer- en onderhoudsmoment.

Programmeren op basis van prioriteiten

Dit traject bestaat uit de volgende stappen.

1. We maken een overzicht van de problemen uit de driejaar-
lijkse analyse van onze netwerken. Dit zijn onderwerpen op
het gebied van doorstroming, verkeersveiligheid, fietsers
en voetgangers, openbaar vervoer en leefbaarheid. Het gaat
hier ook om het faciliteren van de groei en het bereikbaar
maken en houden van (toekomstige) woning(bouw)locaties
en werkgebieden.

2. We zetten de specifieke beleidsopgaven om in uitvoerings-
opgaven. Dit houdt in dat we kijken naar waar parallelwegen
breder moeten worden, waar bermen veiliger moeten worden
ingericht en waar fietspaden breder moeten worden gemaakt
of beter moeten worden verlicht.

3. We leggen de uitkomsten uit de twee voorgaande stappen op
elkaar zodat een samenhangend (integraal) beeld ontstaat
van de totale mobiliteitsopgave.

4. Vervolgens bepalen we gezamenlijk welke knelpunten en
opgaven de komende jaren opgepakt kunnen worden. Hierbij
houden we rekening met de capaciteit binnen de organisatie.
In deze stap gaan we dus prioriteren.

5. De uitkomst van de integrale planning en prioritering
wordt vervolgens verwerkt in de vorm van projecten in het
Meerjaren Investeringsplan Mobiliteit (MIPM).

Bovenstaande stappen worden één keer per drie jaar doorlopen
om tot een actuele programmering te komen.

De geprogrammeerde projecten beginnen met de studiefase.
In de studies hebben we de afgelopen jaren al meer aandacht
besteed aan de balans tussen bereikbaarheid, verkeersveilig-
heid en leefbaarheid. We kijken ook naar aspecten als ecologie,
natuur en landschap. Daarnaast willen we een duidelijkere
invulling geven aan maatregelen voor een duurzame infrastruc-

tuur en het betrekken van de omgeving tijdens het studieproces.

Dit gebeurt altijd voordat er een investeringsbeslissing wordt
genomen. Hier gaan we de komende jaren mee door.

Programmeren op gepland beheer- en
onderhoudsmoment

Naast het uitvoeren van de programmering op basis van
prioriteiten, doen we elk jaar een quickscan van de trajecten die
volgend jaar groot onderhoud nodig hebben. Dit is belangrijk
om de kwaliteit van ons netwerk te borgen en ervoor te zorgen
dat het beschikbaar blijft voor een veilige doorstroming van

het verkeer. De quickscans richten zich vooral op ‘meekop-
pelkansen’, dus kleine infrastructurele verbeteringen die we
gemakkelijk kunnen meenemen met het onderhoud van de weg.
Dit zijn maatregelen zoals:

m Het aanleggen van bermverharding.

m Het plaatsen van faunarasters en het realiseren van verschil-
lende vormen van faunapassages.

m Het invoeren van 60 kilometer per uur volgens het
Netwerkperspectief.

m Kleine geluidswerende voorzieningen.

m Het afschermen of verwijderen van obstakels in de vrije zones
langs de hoofdrijbaan, fietspaden en parallelwegen, zolang
hiervoor geen extra omgevingsprocedures nodig zijn.

Concrete projecten, die zeker deel uitmaken van de op te stellen
integrale programmering, zijn een traversestudie op de N224 in
Renswoude, een studie naar de N198 bij Harmelen, de entree
van Soesterberg met de bajonetkruising N413/N237 en toegang
tot het bedrijven- en defensieterrein.
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Studiefase infraprojecten

Voordat we een investeringsbesluit nemen, kijken we naar
mogelijke oplossingen voor een probleem. De programmama-
nager ‘studies en verkenningen’ is hiervoor verantwoordelijk.
De projectleider ‘studie’ voert de opdrachten uit. Om te komen
tot een voorkeursontwerp voor een vraagstuk, doorlopen we
drie fasen in het studietraject. Elke fase wordt afgesloten met
een GO/NO GO-moment.

m Initiatiefase: in deze fase brengen we het probleem en de
omvang in kaart. We maken duidelijk waarom het nodig is
om het project op te starten en we schatten de haalbaarheid
en het projectdoel. De initiatiefase sluit af met een projec-
topdracht, waarin het ‘wat’ en de kaders van het project
worden vastgelegd.

m Definitiefase: als besloten is om een project op te starten,
brengen we de eisen en wensen voor het projectresultaat zo
goed mogelijk in beeld. We kijken ook naar de verwachtingen
van de betrokken partijen over wat zij denken dat het
resultaat moet zijn. Dit leggen we vast in een plan van aanpak
en een besluit voor de projectuitwerking.

m Ontwerpfase: in deze fase werken we gedetailleerd uit
hoe het projectresultaat eruit komt te zien. we werken de
beste oplossing uit tot een voorlopig ontwerp en maken
een schatting van de kosten. Dit is belangrijk voor het
uiteindelijke investeringsbesluit.

De studiefase heeft nadrukkelijk een interdisciplinair karakter.
Dat wil zeggen dat we oplossingen niet alleen vanuit de
verkeerskunde bekijken, maar ook aspecten als natuuren
landschap meenemen. We onderzoeken welke (omgevings)
vergunningen nodig zijn en hoe waarschijnlijk het is dat we
deze vergunningen krijgen volgens de regels voor plannen en
ruimte. Om een goed overzicht te krijgen, werken we in deze
fase samen met de projectleider, die het project voorbereidt en
uitvoert. We houden de voortgang en ontwerpkeuzes bij in de
benodigde rapporten en onderzoeken. Dit omvat een kostenin-
schatting (SSK kostenraming), een risicodossier, een planning
en een duurzaamheidsscan (Koersdocument).

Bij het doorlopen van de verschillende fasen van het studietra-
ject is het belangrijk dat we tot een ontwerp komen dat ieder-
een, zowel binnen als buiten de organisatie, steunt. Verandering
in de omgeving roept vaak direct vragen op en in veel gevallen
ook weerstand. Omdat het belangrijk is om belanghebbenden
goed te informeren, nemen we de omgeving mee in de opdracht.
We betrekken hen bij wat de opdracht inhoudt, de keuzes die
we maken voor het ontwerp (ook in relatie tot wensen uit de
omgeving) en hoe we deze keuzes afwegen. Hiervoor starten
we, afhankelijk van de opdracht, een proces voor omgevings-
participatie op. De projectleider ‘studie’ kan hiervoor een
omgevingsmanager aanstellen. Een onderdeel van dit proces

is een afsluitende bijeenkomst met de omgeving (of een andere
vorm), waarin we terugkoppeling geven over de maatregelen die
we willen nemen.

De studiefase eindigt met een investeringsbesluit. Hierna wordt
het project overgedragen van de programmamanager ‘studie’
naar de programmamanager ‘voorbereiding en realisatie’ (hierna
V&R).

Door de specifieke onderzoeken weten we steeds beter hoeveel
geld we nodig hebben en kunnen we budget reserveren in het
Meerjaren Investeringsplan Mobiliteit (MIPM).

Aandacht voor klimaat en circulair werken in

de studiefase

In de studiefase kijken we ook hoe we aan de thema’s circulair,
klimaatneutraal en klimaatadaptief kunnen werken. We onder-
zoeken welke onderhoudsvormen de laagste milieukosten
hebben voor verschillende type assets, gebaseerd op de
doelstellingen in het koersdocument. De gekozen werkwijzen
en maatregelen worden opgenomen in de scope van het
project. In de voorbereidingsfase en realisatiefase werken we
deze maatregelen samen met de aannemer verder uit. Goede
voorbeelden worden omgezet in standaarden, zodat ze in alle
projecten worden toegepast. Bij toekomstige projecten kijken
we of we de eisen kunnen verhogen.
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3.3 Aanpak besluitvorming

Investeringen
. . . . Idee Hoe Hoe te maken Maken
Alle investeringen voor vervanging en aanleg van de infrastruc-
tuur volgen het proces zoals vastgesteld in de nota ‘Investeren L
& proc vastgestelcn ’ Initiatiefase [ | [ [ [
waarderen en exploiteren’. Dit is te zien in figuur 16 over het
beslmtvormlngsmodel mveStermgen' De prolecten worden Principebesluit Projectuitwerkingsbesluit ontwerpbesluit Informeren over Informeren over
opgenomen in het Meerjaren Investeringsplan Mobiliteit (MIPM). (Voorbereidingskrediet) voortgang afsluiting
Reguliere investering [ B mm [ | [ |
onder deze fasen worden drie soorten investeringen weergege- <€tsmijeen  m W . " "
ven, namelijk reguliere investeringen van minder dan 15 miljoen Groteinvestering M M . e == ==
> €15 miljoen [ B [ N mm [ | [ |
euro, grote investeringen van 15 miljoen euro of meer, en com-

N . ) . . ) Complexe [ B mm mm [ | [ |
plexe investeringen. Voor elk type investering zijn verschillende investering W W LY ] am =m =m
momenten van besluitvorming aangeduid met ruitvormige
symbolen in verschillende kleuren. Paarse ruiten markeren

. . . . . . L . . . .
besluitvorming door de Provinciale Staten via het Meerjaren m m Bosluit PSvio MIP b Kadernota en Begroting

. . . [ N | . - .
Investeringsplan (MIP), bij de kadernota en de begroting. am PS via MIP bij Kadernota en 9
Groene ruiten staan voor momenten waarop de Provinciale : : Besluitvorming via apart Statenvoorstel, aparte rapportage
Staten worden geinformeerd via het MIP bij de kadernota en
begroting. Rode ruiten duiden op aparte besluitvorming via een Figuur 16 - Besluitvormingsmodel investeringen (nota ‘Investeren, waarderen en exploiteren’, 2022).

Statenvoorstel en afzonderlijke rapportage.
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Actielijn

Duurzame realisatie
van infrastructuur

Opgave S L LA T

Aanpak realiseren van infrastructuur samenvatting

Aanpak duurzame infrastructuur

Aanpak realiseren van infrastructuur:

m We realiseren de projecten uit het Meerjaren
Investeringsplan Mobiliteit (MIPM) en het variabel onderhoud

® Nieuwe infrastructuur doorloopt drie fases:

M = — e S — Studiefase, voorbereidingsfase en realisatiefase

m Projecten worden veilig uitgevoerd

- Aanpak duurzame infrastructuur:

B - m Nieuwe infrastructuur wordt circulair, klimaatneutraal en
klimaatadaptief aangelegd

m Het koersdocument ‘Samen op koers naar duurzame infra in
2030’ is de leidraad voor duurzame provinciale infrastructuur

m Infraprojecten worden vaker uitgevoerd met bouwteams
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Voor de actielijn ‘Duurzame realisatie van infrastructuur’
hebben we de volgende meerjarendoelen vastgesteld.

m We realiseren de projecten uit het Meerjarig
Investeringsplan en het variabel onderhoud.

m We realiseren vervanging en nieuwbouw meer klimaat-
neutraal en circulair.

In dit hoofdstuk werken we de bijbehorende activiteiten uit.

Om onze assets in stand te houden doen we vervangings-
investeringen en variabel onderhoud. Dit kan bijvoorbeeld

gaan om het vervangen van asfalt of een brug, zonder dat de
functie van deze asset verandert. In het volgende hoofdstuk
over de actielijn ‘Duurzaam beheer van infrastructuur’ is het
beheer en het in stand houden van de provinciale infrastructuur
(assetmanagement) beschreven. Daarnaast wordt een groot
aantal projecten uitgevoerd die binnen de actielijn ‘Versterken
netwerken’ zijn voorbereid en geprioriteerd.

Tabel 2 - stand Begroting 2025 (alle bedragen in de tabel x1.000 euro).

41 Opgave

We gaan ons gedurende de looptijd van dit uitvoeringspro-
gramma vooral richten op de realisatie van projecten waar al
een besluit over is genomen. Dit zijn de doorfietsroutes en

een aantal grote projecten, zoals de N233 Rondweg Oost bij
Veenendaal, de Rijnbrug bij Rhenen en de N201. Ook worden
er middelgrote projecten gerealiseerd, zoals op de N210 en de
N230, de rotonde N224/N226 bij Woudenberg en de Poort van
Baarn (N221). Hiermee is het werkpakket zeer goed gevuld,
terwijl we al jaren kampen met een tekort aan personeel.

De druk op de organisatie is daardoor hoog. Hierdoor moeten
we regelmatig planningen aanpassen en (opnieuw) bepalen
welke projecten prioriteit krijgen. Hierbij krijgen vervanging en
onderhoud altijd voorrang, omdat vertragingen op dit viak al snel
risico’s voor de gebruikers van onze infrastructuur opleveren.

Ter illustratie: volgens het Meerjaren Investeringsplan Mobiliteit
(MIPM) behorend bij de begroting voor 2025 bedragen de totale
investeringen die nog moeten worden gerealiseerd ruim €600
miljoen. In 2027 en de daarop volgende jaren stijgen de uitgaven
per jaar fors door de uitvoering van een aantal grote projecten.
Denk aan de N201, de Rijnbrug en de Poort van Baarn (N221).

Om deze projecten te realiseren, moet het bedrag dat we elk
jaar uitgeven de komende jaren vrijwel verdubbeld worden.

Onderstaande kaart (figuur 17) geeft een overzicht van de locatie
en de status van geplande wegenprojecten. In de tabel in bijlage
1staat een overzicht van alle projecten op deze kaart (stand van
zaken september 2024, ter illustratie). Een actueel overzicht van
alle projecten en de wijzingen daarop wordt tweemaal per jaar
gegeven via het MIPM bij de begroting en kadernota.

‘We gaan ons gedurende de looptijd
van dit uitvoeringsprogramma
vooral richten op de realisatie van
projecten, waar al een besluit overis
genomen.’

Bestemming Toe%(eke.nd Uitgaven t/m Kasritme Kasritme Kasritme Kasritme Kasritme Kasritme

rediet 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 e.v.
(Vaar)wegen 423.209 21.231 28.067 33.077 37.869 70.032 92.511 141.164
Fiets 63.818 4.068 9.616 5.319 20.109 16.352 5.300 3.053
Verkeersveiligheid 30.941 3.441 3.778 8.831 5.137 3.247 2.000 4.424
Kwaliteit leefomgeving 24.959 1.783 7.376 4.012 7.376 1.030 1.000 2.382
Vervangingsinvesteringen 57.225 19.555 9.748 21.118 2.146 1.131 300 0
Totaal investeringen infrastructuur (excl. OV) 600.152 50.078 58.585 72.357 72.637 91.792 101.111 151.023
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4.2 Aanpak realiseren van
infrastructuur

In deze paragraaf beschrijven we hoe we de voorbereiding en
realisatie van de infrastructuur aanpakken.

Studiefase

De studiefase van een project wordt binnen de actielijn
‘Versterken van netwerken’ uitgevoerd. Dat resulteert in een
investeringsbesluit (zie vorige hoofdstuk).

Voorbereidings- en realisatiefase

Na het verstrekken van de opdracht, stellen de projectleiders
‘voorbereiding en realisatie’ samen een project- en inkoopplan
op. In het projectplan staat de werkverdeling tussen de
projectleider ‘voorbereiding’ en de projectleider ‘realisatie’.

In regelmatige overleggen worden de projecten besproken
tussen opdrachtgever en opdrachtnemer (programmamana-
ger-projectleider). Met een voortgangsrapportage houdt de
programmamanager de voortgang in de gaten. In de voorberei-
ding vinden met name de volgende activiteiten plaats:

m Grondaankopen.

m Eisen stakeholders verder uitwerken (participatie).

m Ruimtelijke ordening (RO)-procedures met de daarvoor
benodigde onderzoeken.

m Onderzoeken die nodig zijn voor realisatie.

B Aanpassingen en een nadere uitwerking op het
ontwerp, rekening houdend met het ruimtebeslag
en natuurcompensatie.

m Definitieve scope bepalen.

Figuur 17 - Overzicht wegenprojecten provincie Utrecht (mei 2024)
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Aan het einde van de voorbereidingsfase maken we de con-
tractstukken en een uitvoerbaar ontwerp. Vervolgens besteden
we de contracten aan. Als het werk in het ‘raamcontract
bouwteams’ wordt voorbereid, maken we de contractstukken en
tekeningen samen met het bouwteam. Verderop leggen we uit
wat bouwteams zijn en wat de voordelen zijn.

In de realisatiefase vinden met name de volgende activiteiten
plaats:

m Kwaliteitsonderzoeken uitvoering werkzaamheden.

® Contractmanagement rondom de diensten en werken volgens
de Uniforme Administratieve Voorwaarden voor Geintegreerde
Contracten (UAV-GC). Daarnaast directievoering en toezicht
volgens de Uniforme Administratieve Voorwaarden (UAV).
Begeleiden realisatie.

Oplevering volgens het contract met de aannemer.
Overdracht aan de assetbeheerder.

Decharge van het project. Dit betekent dat de verantwoor-
delijken officieel worden vrijgesteld van hun verplichtingen
nadat het project is afgerond en goedgekeurd.

Projecten worden binnen de scope uitgevoerd. Tijdens de
voorbereiding en realisatie wordt het budget bijgesteld als dat
nodig is. Dat gebeurt volgens de nota ‘Investeren, waarderen en
exploiteren’ en vindt plaats in het Meerjaren Investeringsplan
Mobiliteit (MIPM) bij de kadernota of de begroting.

Uitdagingen bij de uitvoering

In bestaande projecten moeten de projectleiders ‘voorbereiding
en realisatie’ veel tijd steken in onderzoek, overleg, aanpas-
singen in het ontwerp en het verkrijgen van vergunningen.

Dit is bijvoorbeeld het geval wanneer een project in een gebied
ligt dat als Natuurnetwerk Nederland of als groene contour is
aangewezen of als het een oude bosgroeiplaats raakt. Dit komt
doordat in de studiefase niet altijd alle beperkingen duidelijk
zijn, die voortkomen uit landelijke of provinciale doelstellingen
over natuur, ecologie en landschap. Voor nieuwe projecten

willen we dit verbeteren door deze voorwaarden beter mee te
nemen in de studiefase (zie het vorige hoofdstuk).

Eris al langere tijd een beperkte capaciteit aanwezig van eigen
personeel, ingehuurd personeel, ingenieursbureaus, aannemers
en kabels en leidingbedrijven (zie hoofdstuk ‘Programmateam’).
Dit blijft voor een constante druk op de planning en kwaliteit in
de uitvoering zorgen.

Planningen worden daarom regelmatig aangepast. Dit is ook

de fase waarin de meeste fysieke, technische, financiéle en
imagorisico’s aanwezig zijn, doordat er buiten gewerkt wordt.
Dat laatste lossen we zoveel mogelijk op door omgevingsmana-
gers in te zetten.

Veilige en vlotte realisatie

Projecten worden veilig uitgevoerd met zo weinig mogelijk
overlast voor de omgeving en gebruikers. De situatie is altijd
voorspelbaar en veilig voor werknemers en weggebruikers.
Belanghebbenden worden op tijd geinformeerd over de
planning, tijdelijke maatregelen en de voortgang.

Bij de uitvoering van de projecten vinden we de veiligheid voor
de werknemers erg belangrijk. We hanteren de BLVC-checklist
(Bereikbaarheid, Leefbaarheid, Veiligheid en Communicatie):

1. Veiligheid voor wegwerker en weggebruiker staat voorop.

2. We streven naar afgesloten werkvakken.

3. We werken zoveel mogelijk overdag of in de weekeinden.
Dit komt ook de kwaliteit ten goede.

4. We laten, naast auto’s, ook geen fietsers en voetgangers
door het werkvak (afgebakend gebied waar werkzaamheden
plaatsvinden).

5. Ten aanzien van bereikbaarheid en duidelijkheid: de overlast
is kort en hevig.

6. De situatie is voorspelbaar voor weggebruikers.

7. We zorgen voor een goede bereikbaarheid van en voor
bedrijven, omwonenden en hulpdiensten. Fietsers en

voetgangers worden zo kort mogelijk omgeleid, zowel qua
afstand als qua tijd.

8. We stemmen werkzaamheden zorgvuldig af met de omgeving,
andere wegbeheerders, OV-concessiehouders (bedrijven
die het OV uitvoeren), nood- en hulpdiensten en andere
betrokkenen.

9. We zijn niet terughoudend in het inzetten van verkeersrege-
laars bij complexe wegafsluitingen en omleidingen.

Stikstof

Voor projecten met een stikstofopgave, zoals de N484, N233
Rijnbrug en N233 rondweg-oost, kijken we of het opkopen
van (percelen met) stikstofrechten een oplossing biedt.

We zullen een voorstel voor het opkopen voorbereiden en via
het gebruikelijke proces uit de nota ‘Grondbeleid’ aanbieden
ter besluitvorming.

Grondaankoop en schadeloosstelling

Wij vinden onze projecten erg belangrijk voor de samenle-
ving. Daarom willen we ervoor zorgen dat grondbezitters
volledig worden gecompenseerd als zij hun grond vrijwillig
verkopen. De reden hiervoor is ook dat, wanneer grond niet
vrijwillig wordt verkocht, we moeten onteigenen. Dat is een
tijdrovende procedure. Door vooraf goede regelingen met de
grondeigenaren te treffen, hopen we onze projecten sneller te
realiseren. Dit is belangrijk omdat er voor steeds meer projecten
grondverwerving nodig is. Bijvoorbeeld voor het verbreden van
fietspaden, het aanleggen van rotondes en het verbeteren van
de toegankelijkheid van bushaltes.
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4.3 Aanpak duurzame infrastructuur

In deze paragraaf staat hoe we circulair, klimaatadaptief en
klimaatneutraal toepassen inde aanleg van infrastructuur.

Deze aanpak volgt uit de actielijn ‘Duurzame mobiliteit en
infrastructuur’ in het uitvoeringsprogramma ‘Gezonde en veilige
mobiliteit’. De procesafspraken hiervoor zijn vastgelegd in het
Handboek Projectmanagement.

In 2022 is een koersdocument opgesteld: ‘Samen op koers

naar duurzame infra in 2030’. Hierin zijn de doelen uit het
Klimaatakkoord vertaald naar concrete stappen die we

de komende jaren zetten om de provinciale infrastructuur
duurzamer te maken. Het koersdocument is opgebouwd rondom
de thema’s klimaatneutraal, circulair, klimaatadaptief en vanaf
2025 biodiversiteit. De stip op de horizon voor deze hoofddoelen
ligt in 2050, daarbij sluiten we aan op de doelstellingen vanuit
de provinciale opgaven voor klimaat en circulariteit. Dan willen
we een circulaire economie hebben zonder afval en een
klimaatbestendige en COz-neutrale provincie. Soms is er voor
2030 een tussentijdse mijlpaal geformuleerd.

Als wegbeheerder is de provincie Utrecht verantwoordelijk voor
het aanpakken van deze doelen in haar eigen werkzaamheden.
Dit vindt plaats binnen dit uitvoeringsprogramma ‘Infrastructuur
en benutten’.

Om als provincie invulling te geven aan deze langetermijn-
doelen, hebben we voor het dagelijks werk meer tussentijdse
ijikmomenten (evaluatiemomenten) nodig. Deze helpen om korte
en middellange termijndoelen concreet en meetbaar te maken.
0ok helpen ze om te monitoren of we als provincie op koers
liggen en het juiste tempo geven aan de veranderingen (transi-
ties). In het koersdocument ‘Samen op weg naar duurzame infra
in 2030’ zijn daarom de langetermijndoelen vertaald naar een
doelentijdlijn. Ook zijn de ambities tot en met 2030 opgeknipt

in tussentijdse ijkmomenten. Zo kunnen we gerichter bepalen
welke stappen we moeten zetten om de doelen te halen.

Hiermee maakt het koersdocument de route naar het realiseren
van de duurzaamheidsdoelen inzichtelijk.

Daarnaast geeft het koersdocument een overzicht van

hoe de verschillende soorten assets (onderdelen van onze
infrastructuur) kunnen bijdragen aan de duurzaamheidsdoelen.
Bovendien wordt per asset (en combinaties daarvan) beschre-
ven welke opgaven, processtappen en kansen er liggen om
invulling te geven aan de duurzame doelen. Hiermee geeft het
koersdocument hele duidelijke handvatten, waar de ambtelijke
organisatie mee aan de slag kan.

We weten wat de stip aan de horizon is, maar het is niet

altijd duidelijk hoe we daar komen. Het verduurzamen van

de provinciale infrastructuur is alleen mogelijk als we het
beheren, onderhouden en ontwikkelen van ons netwerk anders
aanpakken dan we voorheen hebben gedaan. Hier hebben

we de hele sector bij nodig. We moeten bijvoorbeeld op een
andere manier onze wegen, vaarwegen en bruggen beheren en
onderhouden. Dit betekent onder andere dat we minder vaak
kiezen voor het gebruik van nieuwe grondstoffen die de aarde
uitputten en minder gebruik maken van zware machines die veel
diesel verbruiken. Dit vraagt om een andere manier van werken.
Hiervoor ontwikkelen we nu de benodigde kennis, ervaring en
uitgangspunten. Zo werken we samen toe naar een duurzame
provinciale infrastructuur, die als inspiratie kan dienen voor
andere wegbeheerders.

Het koersdocument is onlosmakelijk verbonden aan het nieuwe
raamcontract ‘Bouwteams in 2 percelen’. De vier aannemers
werken actief mee aan het realiseren van onze doelen voor 2024
tot en met 2030. In de Transitiearena (samenwerkingsverband
met de vier aannemers) worden de duurzame doelen en ambities
samen verder uitgewerkt tot haalbare producten en manieren
om deze te realiseren. In de deelprojecten worden deze samen
in een bouwteam verder uitgewerkt tot een haalbaar ontwerp.
Na de realisatie kan de aannemer een rapport maken over de
behaalde doelen en resultaten.

De uiteindelijke resultaten hiervan (die dus voortkomen uit de
Transitiearena) worden vervolgens in de projecten toegepast en
vastgelegd in onze intern vastgestelde normen voor infrastructuur
(Normalisatie).

om de werken klimaatneutraal te kunnen gaan uitvoeren, heeft de
provincie Utrecht in 2023 het convenant ‘Schoon en Emissieloos
Bouwen' medeondertekend. Wij hanteren het ‘Ambitieniveau’,

dat in dit convenant is benoemd, en gebruiken dit in onze
contracten en communicatie naar de marktpartijen.

Bij de projecten wordt gebruik gemaakt van de Milieu Kosten
Indicator (MKI). Ook worden de percentages CO, fijnstof en
circulariteit bijgehouden om vast te stellen of we goed op weg zijn
om de doelstellingen uit het koersdocument voor 2030 te bereiken.

In de contracten volgen we de minimale eisen van BouwCirculair.
Deze organisatie helpt duurzame bouwmethoden, door circulaire
materialen te gebruiken en samen te werken met verschillende
partijen om de COz-uitstoot te verlagen. Waar mogelijk gaan we
verder dan de minimale eisen, bijvoorbeeld in een bouwteam.

We gebruiken de R-ladder, die helpt om circulaire keuzes te

maken, en het bouwwaardemodel, dat de waarde van materialen
beoordeelt. We volgen het Betonakkoord en accepteren geen
betongranulaat (afval van beton) bij het inkopen van menggra-
nulaat (vulmateriaal gemaakt van verschillende soorten afval).

Dit kan namelijk op een betere, hoogwaardigere manier hergebruikt
worden. Het slopen van gebouwen moet circulair gebeuren. Daarbij
moeten reststromen, zoals afval, duidelijk gescheiden worden.

Het koersdocument wordt elke twee jaar bijgewerkt. We kunnen
ijkmomenten, handvatten en maatregelen aanvullen en
verbeteren. Dit doen we door ervaringen en nieuwe kennis te
gebruiken die voortkomt uit de samenwerking tussen provincies
en het raamcontract bouwteams. We willen ook het onderwerp
‘biodiversiteit’ toevoegen aan dit document. Vooruitlopend daarop
zal biodiversiteit al worden meegenomen in de deelprojecten van
de bouwteams.
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Werken met bouwteams

Bouwteams zijn teams waarin de provincie samenwerkt met ver-
schillende aannemers om infraprojecten uit te voeren. De afgelopen
jaren is gebleken dat dit een effectieve aanpak is. Door deze manier
van werken maken namelijk alle partijen optimaal gebruik van
elkaars kennis en expertise. Ook worden de projecten efficiénter,
effectiever en met minder risico’s uitgevoerd.

Deelprojecten worden in een bouwteam met vaste aannemers
verder voorbereid en gerealiseerd. Dat scheelt inzet van mensen
(eigen mensen en ingenieursdiensten) en maakt de doorlooptijden
korter. Ook kan er op deze manier beter worden samengewerkt met
de markt om circulariteit, klimaatneutraliteit, klimaatadaptie en
biodiversiteit in de projecten toe te passen. We leiden projectleiders
op in het werken met bouwteams (proces en samenwerking) en
passen het Handboek projectmanagement hierop aan.

Op 1juli 2024 zijn er in twee percelen (onderdelen van een aanbeste-
ding) nieuwe raamcontracten voor bouwteams gestart. Een raam-
contract is een overeenkomst waarmee meerdere projecten kunnen
worden uitgevoerd zonder telkens een nieuwe aanbesteding te
doen. In perceel 1 werkt het bouwteam de grootonderhoudsprojec-
ten voor de verhardingen (de harde bovenkant van de wegen) van
het Meerjarenonderhoudsplan Mobiliteit (MOPM) uit. Dit gaat om de
werkbeschrijving, voorwaarden, kosten (bestek) en tekeningen en
vervolgens de realisatie door de aannemer. In perceel 2 werkt een
bouwteam de projecten uit het MIPM met een bouwsom tussen de
1,5 en 15 miljoen euro uit. Dit gaat om het bestek of UAV-GC contract
(overeenkomst met ontwerp- en bouwtaken) en de tekeningen.
Vervolgens realiseert de aannemer deze. Projecten met een
bouwsom groter dan 15 miljoen euro vallen buiten het raamcontract
bouwteams en worden op de gebruikelijke manier aanbesteed.

De provincie Utrecht wil een voorloper zijn in het realiseren van
duurzame infrastructuur. De aannemers in de bouwteams zijn
geselecteerd op basis van hun visie op duurzaamheid. De maat-
regelen die zij nemen, zijn nodig om de ambities van de provincie
op het gebied van circulaire, klimaatadaptieve en klimaatneutrale
infrastructuur voor 2030 te realiseren.

Bereikbaarheidsprogramma 2024 - 2029

30



Actielijn
Duurzaam beheer

van infrastructuur

Opgave
Aanpak kwaliteit van infrastructuur behouden
Aanpak duurzaam beheer en duurzame assets

Opgaven per type asset

Samenvatting

Aanpak kwaliteit van infrastructuur behouden:

m De onderhoudsstraat van het areaal wordt gemonitord
en de maatregelen vastgelegd in het Meerjaren
Onderhoudsplan Mobiliteit (MOPM)

m Het beheer van de assets is risicogestuurd

Aanpak duurzaam beheer en duurzame assets:

m De assets worden klimaatneutraal, klimaatadaptief en
circulair beheerd en onderhouden
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Voor de actielijn ‘Duurzame beheer van infrastructuur’
hebben we de volgende meerjarendoelen vastgesteld.

m De bestaande infrastructuur is op orde en beschikbaar op
het vastgestelde kwaliteitsniveau.

m We beheren en onderhouden onze
infrastructuur duurzamer.

In dit hoofdstuk werken we de bijbehorende activiteiten uit.

Het veilig, efficiént en duurzaam (durable) beheren en onderhou-
den van wegen en vaarwegen is essentieel voor de bereikbaar-
heid van de provincie Utrecht. Daarom worden alle onderdelen
van de provinciale infrastructuur tijdens de hele levensduur (zo
lang als een onderdeel meegaat) in stand gehouden. Zo dragen
ze structureel bij aan de doelen bereikbaarheid, doorstroming,
veiligheid en leefbaarheid.

Bij het onderhouden van de infrastructuur maken we onder-
scheid in vast onderhoud, variabel onderhoud en vervangingen.

Vast en variabel onderhoud dragen bij aan de instandhouding en
verlenging van de levensduur. Vast onderhoud is kort cyclisch,
wat betekent dat het regelmatig wordt uitgevoerd. Dit gaat om
jaarlijks terugkerende werkzaamheden en bevat twee soorten
onderhoud. De eerste is preventief onderhoud, gericht op het
voorkomen van problemen. De tweede is correctief onderhoud,
dat nodig is om problemen en storingen op te lossen.

variabel onderhoud vindt niet jaarlijks plaats, maar gebeurt na
een langere periode van gebruik en is ingrijpender van aard. Hier
horen ook aanpassingen aan de bestaande infrastructuur bij en
het verbeteren van de functionaliteit.

Vervanging vindt aan het einde van de levensduur plaats.
Het vaste en variabele onderhoud wordt jaarlijks opgenomen in

het Meerjarenonderhoudsplan Mobiliteit (MOPM). Vervangingen
worden volgens de nota ‘Investeren, waarderen en exploiteren’

uit 2022 gezien als investering en verantwoord en begroot in het
Meerjaren Investeringsplan Mobiliteit (MIPM).

Het beheer van het lokaal spoor, de tramremise en de bus
stalling valt buiten de scope van deze activiteit. Zie hiervoor
in het uitvoeringsprogramma ‘Publieke mobiliteit’ de actielijn
‘Duurzaam beheer en realisatie van OV-infrastructuur’.

5.1 Opgave

Een risicoanalyse kijkt naar mogelijke problemen en kansen.

De onderhoudsstaat is de conditie van de infrastructuur,

ook wel assets genoemd. Op basis van deze risicoanalyse wordt
een beheerstrategie gemaakt. In deze strategie worden de
onderhoudsmaatregelen ingepland, oftewel de acties die nodig
zijn om de assets goed te houden. Bij het bepalen van deze
maatregelen worden prestaties, risico’s en kosten zorgvuldig
afgewogen. Ook moet er rekening worden gehouden met het
veranderende klimaat.

“Bij het onderhouden van de infra-
structuur maken we onderscheid in
vast onderhoud, variabel onderhoud
en vervangingen.’

We kunnen de infrastructuur van de provincie alleen duurzamer
(sustainable) maken, als we deze anders gaan beheren,
onderhouden en ontwikkelen dan voorheen. We bekijken welke
onderhoudsvormen de laagste milieukosten hebben over de
hele levensduur van de verschillende soorten onderdelen
(assets) van ons netwerk. Dit doen we aan de hand van de
doelstellingen in het koersdocument. Hierbij zullen er dilemma’s
ontstaan en zullen we soms andere beslissingen moeten
nemen. Verderop in de paragraaf ‘Aanpak duurzaam beheer en
duurzame assets’ gaan we hier dieperop in.
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In de landelijke CROW-systematiek, die richtlijnen geeft voor kwaliteitsniveaus CROW __ Risiconiveau
Functiefalen m.b.t. prestatie-eisen

het beheer van de kwaliteit van assets in de openbare ruimte, conditiescore (NEN 2767) 1 2 3 4 5

wordt een afweging gemaakt tussen onderdelen als veiligheid,

bereikbaarheid, comfort, aanzien, leefbaarheid en milieu. Er is A* 1 Uitstekende conditie (incidenteel geringe gebreken)

daarbij een indeling gemaakt van A+ (zeer hoge kwaliteit),

via A (hoge kwaliteit), B (basiskwaliteit) en C (lage kwaliteit) A 2 Goede conditie (incidenteel beginnende verouderen)

tot aan D met een zeer lage kwaliteit. Vrij vertaald loopt deze

systematiek van nieuwstaat (A+) tot aan kapitaalvernietiging B 3 Redelijke conditie (plaatselijke veroudering, functievervulling niet in gevaar)

(D). Voor onze assets streven wij naar een gemiddeld niveau nihil
van B, oftewel basiskwaliteit. Voor onze kunstwerken (onder c 4  Matige conditie (functievervulling incidenteel in gevaar) ... B verwaarloosbaar
andere bruggen, viaducten en tunnels) hanteert de provincie beperkt
conditiescore 3 volgens NEN2767. In deze NEN-richtlijn zijn D 5  slechte conditie (veroudering is onomkeerbaar)

er zes conditiescores beschreven. Conditiescore 1 betekent [ emstig

een uitstekende conditie en conditiescore 6 een zeer slechte D 6  zeer slechte conditie (Technisch rijp voor de sloop) B catastrofaal

conditie. Conditiescore 3 staat voor geen nieuwbouw, beperkte
onderhoudsschade of onderhoudsbehoefte. Dit is ongeveer Figuur 18 - Kwaliteitsmatrix risico-gestuurd beheer (CROW).
vergelijkbaar met kwaliteitsniveau B.

Naast de drie soorten onderhoud zijn er ook operationele
diensten. Denk aan zaken als incidentmanagement, glad-
heidsbestrijding en herstel van storingen. Dit zijn doorlopende
activiteiten, waarin onze weginspecteurs een belangrijke

rol hebben.

Het onderhoud van de provinciale wegen en vaar-

wegen gaat over acht soorten assets: kunstwerken,
verharding, hemelwaterafvoer, wegmeubilair, groen,
verkeersmanagementsystemen, openbare verlichting en
vaarwegen. Deze assets worden beheerd met behulp van
het beheermanagementsysteem.
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5.2 Aanpak kwaliteit van infrastructuur behouden

We bepalen de maatregelen voor het onderhoud op basis van
alle beschikbare informatie, zoals de leeftijd en de gewenste
prestaties van een object. Onze weginspecteurs voeren regel-
matig controles uit (periodieke schouw) en we doen inspecties,
metingen en onderzoek om de onderhoudsstaat van elk object
goed in de gaten te houden. Alle informatie wordt verzameld in
een geautomatiseerd beheersysteem. We wegen de prestaties
en de kosten tegen elkaar af en kijken goed naar de risico’s

op falen van een object. Dit is de kans dat een deel van de
infrastructuur niet goed meer werkt, waardoor er problemen

of schade kunnen ontstaan. Op basis hiervan bepalen we de
maatregelen voor onderhoud en verantwoorden deze.

We bepalen de onderhoudsmaatregelen voor meerdere jaren en
maken deze inzichtelijk. Dit helpt ons om onze werkzaamheden
ruim van tevoren in te plannen. In het Meerjarenonderhoudsplan

= Areaalgegevens op orde
= NEN 2767 (technische conditie)
= Beheermanagementsysteem (BMS)

Beheerobject

Risico-analyse

= Risico’s m.b.t. de presentaties
(veiligheid, bereikbaarheid en
leefbaarheid)

Figuur 19 - Figuur van het onderhoudsproces.

Mobiliteit (MOPM) worden de noodzakelijke onderhouds-
maatregelen voor de komende vier jaar beschreven. Voor het
eerstvolgende jaar worden de onderhoudswerkzaamheden in
detail uitgewerkt in een uitvoeringsplan per asset. Zowel het
MOPM als het jaarlijkse uitvoeringsplan zijn gebaseerd op de
werkelijke onderhoudsbehoefte. Dit wordt vastgesteld door
prestaties, kosten, risico’s en de beschikbare informatie over de
assets af te wegen.

Risicogestuurd beheer

We houden de kosten voor het beheer effectiever in de hand
door risicogestuurd beheer. Hierbij staat de voortdurende
afweging tussen prestaties, risico’s en kosten centraal.
‘Prestaties’ staat voor de bijdrage die de infrastructuur levert
aan de doelen van de provincie heeft op het gebied van door-
stroming, veiligheid, leefbaarheid en duurzaamheid. ‘Risico’s’

= Schouw
= Technische inspectie
= Naderonderzoek

Inspecties

onderhouds-
strategie

= Storing Gestuurd Onderhoud (SGO)
= Toestand Gestuurd Onderhoud (TGO)
= Gebruik Gestuurd Onderhoud (GGO)

= Ontwerp aanpassen

staat voor ongewenste gebeurtenissen die deze prestaties
bedreigen, met name het risico op falen van assets. ‘Kosten’
staat voor het budget dat ervoor nodig is om de infrastructuur te
beheren, zodat deze voldoet aan de gewenste prestaties en de
aanvaardbare risico’s.

Daarbij kijken we naar de ernst van de gevolgen van het falen
van een asset (van gering tot catastrofaal) en de kans dat dit
falen optreedt (van sporadisch tot regelmatig). Bij een kleine
kans van optreden met een gering effect doen we niets. Bij een
kleine kans en een groot effect dragen we het risico over,
bijvoorbeeld door een verzekering af te sluiten. Als het gaat om
regelmatig voorkomende effecten met geringe ernst, verkleinen
we de kans door goed onderhoud te plegen. De risico’s die een
grote kans hebben om op te treden én een groot effect hebben,
vermijden en beheersen we zoveel mogelijk.

= Vastonderhoud
= Variabel onderhoud
= Vervanging

Maatregelen
vaststellen

onderhoudsplan

= Meerjarenplan
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Dit doen we bijvoorbeeld door noodplannen op te stellen.

Op deze manier plannen we onze onderhoudsactiviteiten in
op basis van de kans dat een object zijn functie verliest en de
gevolgen daarvan.

Zolang een asset zijn functie goed vervult en het risico van falen
binnen acceptabele grenzen ligt, grijpen we niet in. Zo maken
we zo lang mogelijk gebruik van de asset (benutten). Dat is niet
alleen kostenefficiént maar ook duurzaam, omdat we zo de inzet
van schaarse grondstoffen en energie uitgestellen tot het niet
anders kan.

Deze systematische en gestandaardiseerde aanpak van het
beheer wordt assetmanagement genoemd. Voor assetmanage-
ment bestaat een internationale norm: de NEN-ISO 55001. Deze
norm is de leidraad voor de ontwikkeling van het beheer van de
provinciale infrastructuur.

Voor elke soort asset zorgen we voor een actueel beheerplan.
Dit betekent soms dat we bestaande beheerplannen moeten
updaten of nieuwe beheerplannen moeten maken. In deze
plannen zetten we strategisch beleid (langetermijndoelen)

om in tactisch beleid (manieren om de doelen te bereiken) en
operationeel beleid (dagelijkse uitvoering). Denk hierbij aan
keuzes voor het materiaal, een beschrijving van hoe vaak en
wanneer het onderhoud plaatsvindt (de onderhoudscyclus),
extra beheermaatregelen en hoe we hier uitvoering aan geven.

Ernst

Catastrofaal

Overdragen
(bijv. verzekeringen)

Niets doen Kans verminderen
(accepteren) (bijv. onderhoud)
Gering
Sporadisch Regelmatig

Kans van optreden
Figuur 20 - Risico van falen van een asset.

5.3 Aanpak duurzaam beheer en
duurzame assets

In deze paragraaf staat hoe we onze assets duurzamer gaan
maken (verduurzamen). Deze aanpak volgt uit de actielijn
‘Duurzame mobiliteit en infrastructuur’ in het uitvoeringspro-
gramma ‘Gezonde en veilige mobiliteit’. Ook hier gebruiken we
het koersdocument als uitgangspunt. De doelstellingen die zijn
beschreven in de paragraaf ‘Aanpak duurzame infrastructuur’ in
het vorige hoofdstuk gelden ook voor het beheer van de assets.

We hebben drie uitgangspunten voor het verduurzamen van
onze assets.

1. Stoppen! Het uitfaseren en afbouwen van wat we niet
meer willen.

2. Anders! Het daadwerkelijk ombouwen van wat we
anders willen.

3. Doorgaan! Het opbouwen en versnellen van wat we
wel willen.

Klimaatneutrale assets

Hiervoor gaan we een planning opstellen met betrekking tot
zero-emissie bouwmaterieel. Dat zijn machines en voertuigen
die tijdens het gebruik geen schadelijke stoffen of broeikasgas-
sen uitstoten, zoals CO2. Dit doen we door de volgende acties:

m Aanpak en fasering aan de hand van de projectenplanning MIP
en MOP.

m Inzicht in de benodigde voorzieningen, zoals laadpalen,
die nodig zijn om elektrische voertuigen op te laden (laadin-
frastructuur). en

m Twee projecten volledig klimaatneutraal uitvoeren.

Bij het uitvoeren van onderhoudswerkzaamheden nemen

we maatregelen om de doelstellingen op het gebied van
duurzaamheid en het Schone Lucht Akkoord te ondersteunen.
Zo gunnen we het contract voor het onderhoud van de verhardingen
(de harde bovenkant van de wegen) aan een partij die de uitstoot

tijdens de uitvoering van de werkzaamheden beperken.
Daarnaast werken we met deze opdrachtnemer samen in het
bouwteam ‘verhardingen’. We vragen steeds meer opdrachten
circulair uit, met eisen voor het gebruik van elektrisch materieel
tijdens de werkzaamheden en eisen voor het hergebruiken

van bouwstoffen.

We vergroten de efficiéntie door transportafstanden te beperken
en materialen, zoals damwanden en geleiderails, opnieuw te
gebruiken. Daarnaast beperken we het grondverzet door te
werken met een gesloten grondbalans. Dit betekent dat we
ervoor zorgen dat de hoeveelheid grond die we verplaatsen in
balans is met de hoeveelheid grond die we gebruiken. Dit leidt
tot minder milieuschade.

van levensduurverlenging verwachten we ook een aanzienlijke
bijdrage op het gebied van duurzaamheid. Door onderhoud en
vervanging uit te stellen, besparen we schaarse grondstoffen
en energie. De aandacht gaat hierbij vooral uit naar asfaltver-
hardingen en kunstwerken, maar ook andere assets zijn in dit
kader interessant.

Kosten

Bij al deze maatregelen gaan bijdragen aan de duurzaamheids-
doelstellingen en beperking van de onderhoudskosten hand in
hand. Dit betekent dat de maatregelen die we nemen niet alleen
helpen om de kosten voor onderhoud te verlagen, maar ook
bijdragen aan het bereiken van milieudoelen. Als duurzaam-
heidsmaatregelen wel leiden tot extra kosten, dan leggen we dit
uit in het Meerjarenonderhoudsplan Mobiliteit (MOPM). Dit kan
leiden tot een gemiddelde verhoging van ongeveer vijf tot tien
procent van de totale budgetbehoefte. Per asset zal de bijdrage
aan de duurzaamheidsdoelstellingen en het extra budget dat
daarvoor nodig is verschillen.

Bereikbaarheidsprogramma 2024 - 2029 35



Circulaire assets

We ontwikkelen een grondstoffenstrategie voor circulaire
assets. Circulaire assets zijn materialen of producten die herge-
bruikt en gerecycled kunnen worden om afval te verminderen.
In de grondstoffenstrategie kijken we hoe we deze materialen
effectief kunnen inzetten, zodat we grondstoffen besparen en
de impact op het milieu verkleinen. Dit doen we onder andere
met de volgende activiteiten:

m Asfaltstrategie opstellen.

® Oogstkaarten opzet maken.

m Circulaire ontwerpregels opstellen. en
m Meetbaar maken van circulariteit.

In de sector zijn er op dit vlak brede initiatieven waaraan de
provincie meedoet. Denk aan het programma Asfaltimpuls

en het Betonakkoord. We verwachten dat hier in de toekomst
concrete maatregelen uit vloeien, waarvan de gevolgen voor de
onderhoudskosten nog onzeker zijn. Andere maatregelen, zoals
inzet van materieel met minder uitstoot, elektrisch materieel,
nieuwe duurzame (hernieuwbare) materialen en het verminde-
ren van de rolweerstand van verhardingen, leiden sowieso tot
een verhoging van de onderhoudskosten.

Klimaatadaptieve assets

Als het gaat om klimaatadaptieve assets, dan hebben we een
opgave die gaat over wateroverlast, overstromingen, droogte en
hitte. We gaan deze problemen verder onderzoeken en de loca-
ties met hittestress en overstromingsgevaar in kaart brengen.
Ook willen we de bijbehorende acceptatieniveaus vaststellen.
Daarnaast richten we ons op ontwerppregels volgens de
Klimaatwet en willen we de doelstelling van klimaatadaptieve
infra in 2025 en 2026 verder uitwerken en aanpakken.

vanuit het programma ‘Klimaatadaptatie’ zijn er al stresstesten
uitgevoerd om in beeld te krijgen waar de infrastructuur gevoelig
is voor klimaatveranderingen. Denk hierbij aan wateroverlast bij
hevige regenval of problemen door extreme hitte.

Biodiverse assets

Vooruitlopend op biodiversiteit als vierde hoofddoel in het
koersdocument, gaan we de zogenaamde ‘GroenBlauwe
bermen-aanpak’ opstellen. Dit is een plan met de volgende
acties:

® Aanpak ‘van onderhoudsplan naar ontwikkelingsplan groen’.

® Natuurinclusief ontwerpen. en
® Aansluiting bij de Natuurladder.
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5.4 Opgaven per type asset

In deze paragraaf beschrijven we per type asset een aantal
speerpunten voor de komende jaren.

Kunstwerken

De strategische onderhoudsfilosofie gaat over het op lange
termijn in goede staat houden van onze kunstwerken. Dat bete-
kent dat ze goed moeten blijven werken en veilig en schoon zijn.
Voor het bepalen van de technische kwaliteitsniveaus van de
kunstwerken wordt de landelijke norm NEN 2767-4 toegepast.
Hierbij wordt de conditie van een kunstwerk objectief, op een
manier die voor iedereen duidelijk is, vastgesteld. Kunstwerken
worden op zo'n manier onderhouden zodat ze een conditiescore
1, 2 of 3 hebben volgens de NEN 2767-4.

Als een kunstwerk naar verwachting nog maar vijf jaar of minder
mee zal gaan (theoretische restlevensduur), maken we een
voorbereidingsplan om het kunstwerk te vervangen. Het hangt
af van de technische staat van het kunstwerk wanneer het defi-
nitieve besluit wordt genomen om het kunstwerk te vervangen.

Om ons areaal van kunstwerken bestand te houden tegen
klimaatveranderingen, moeten we gerichte onderhoudsmaat-
regelen gaan uitvoeren. Zo is in 2023 bijvoorbeeld het val (het
beweegbare deel) van een brug ingekort om uitzetting bij hitte
op te kunnen vangen. In 2024 gaan we vooral onderzoeken
welke toekomstige maatregelen nog meer effectief en nodig
zijn. Denk bijvoorbeeld aan het vergroten van de pompcapaciteit

/ ?f%%
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KUNSTWERKEN BIJ
PROVINCIALE WEGEN
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*  Oeververdediging
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in kelders van tunnels. Figuur 21 - Kaart met civiele kunstwerken bij provinciale wegen.
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Verharding

Verharding is de harde bovenlaag van wegen, zoals asfalt
of beton, en is net als bruggen of viaducten een asset van
de provincie Utrecht. We onderhouden de verharding op
zo’n manier, dat minstens 95 procent van het wegennet aan
de basisnorm voldoet. Dit wordt gemeten volgens de ge-
standaardiseerde methodiek van CROW.

Klimaatverandering heeft invioed op de verharding van wegen.
Zowel als het gaat om de omgeving als om het aanleggen

van nieuwe verharding. De kans op wateroverlast bij hevige
regenval neemt toe. Boven het zwarte asfalt kan het extreem
heet worden daardoor kunnen gebruikers problemen ervaren.
of problemen door extreme hitte. Extreme hitte kan er voor
zorgen dat het asfalt zacht wordt, waardoor er makkelijker
sporen in worden gereden door zwaar vervoer.

Het is belangrijk om bij het ontwerp en het beheer van wegen
en bij wegverbredingen rekening te houden met het risico op
bodemdaling. Dat geldt vooral als de wegen in gebieden liggen,
die kwetsbaar zijn voor bodemdaling, zoals veenweidegronden.
Mogelijke klimaatadaptieve maatregelen zijn:

Aanleg van betonwegen.

Asfaltwegen met witte steenslag.

Infiltratiekratten.

Putten onder verhard oppervlak.

De ruimte onder de weg effectief benutten voor wateropvang.
De bodem of fundering verbeteren.

Asfalt vervangen door een hittebestendig
verharding-element.

m Verhardingen van voetpaden en fietspaden uitvoeren met een
deklaag in een lichte kleur.

Hemelwaterafvoer

De provinciale hemelwaterafvoer is een systeem dat regen-
water van wegen en andere verharde oppervlakken afvoert.
Het bestaat uit een stelsel van goten, putten en leidingen,
die voorkomen dat water zich op bepaalde plekken ophoopt.

Het onderhoud hiervan richt zich op de trajecten die al jaarlijks
worden meegenomen in het groot onderhoud van de provinciale
infrastructuur. Hierbij maakt de provincie gebruik van het
principe “werk met werk maken”, wat betekent dat verschil-
lende onderhoudswerkzaamheden tegelijk worden uitgevoerd
om de efficiéntie te vergroten en de hinder voor weggebruikers
te beperken. Aan de hand van inspectieresultaten wordt een
aanpak opgesteld om alles zo goed mogelijk af te stemmen.
Wanneer er bij de inspectie risicovolle schades worden
aangetroffen, worden hier direct maatregelen voor genomen.
Dit gebeurt dan zonder dat er een koppeling met het groot
onderhoud is.

De klimaatverandering heeft veel invloed op het functioneren
van de hemelwaterafvoer. Door de steeds grotere verschillen
tussen droge periodes en regenbuien, zijn er aanpassingen in
het afvoerstelsel nodig. In droge periodes is er bijvoorbeeld een
sterke toename van zand in het stelsel. Maar ook de individuele
regenbuien worden heviger. Door deze combinatie van factoren,
is de kans op wateroverlast aanzienlijk groter. Er zijn dus nieuwe
manieren nodig om het water af te voeren. Daarbij is er veel aan-
dacht voor de hoeveelheid water die kan worden vastgehouden
tijdens zware regenval (bergingscapaciteit) en de mogelijkheid
van de grond om water direct op te nemen (lokale infiltratie).

Ook wadi’s zijn belangrijk. Dit zijn speciale greppels of laagtes
die helpen om overtollig regenwater op te vangen. Zij kunnen de
verscheidenheid aan planten en dieren (biodiversiteit) langs de
provinciale wegen verbeteren. Een andere optie is de zaksloot,
een soort afsluiting die water in een bepaald gebied kan vast-
houden. In 2024 is een pilot uitgevoerd om wadi’s en zaksloten
te inventariseren. In 2025 krijgt deze pilot een vervolg. We gaan
langs de provinciale wegen analyseren wat de staat is van de
aanwezige wadi’s en zaksloten (toestand rapport) en geven
deze weer op een kaart. De inzichten gebruiken we om de wadi’s
en de zaksloten weer op het gewenste niveau te brengen.

In de toekomst moet de provincie investeren in het vervangen
van het gemengde stelsel onder de provinciale wegen. Dit moet
een gescheiden stelsel worden, waardoor regenwater niet meer
wordt afgevoerd naar de rioolwaterzuiveringsinstallatie (RWZI).
Deze verbetering heeft een direct effect op de omgeving én op
de kwaliteit van de zuivering van het rioolwater. Om dit plan op
een goede manier uit te voeren, moet de huidige hemelwateraf-
voer eerst worden geinventariseerd.

Ook in het materiaalgebruik zijn er nieuwe ontwikkelingen.
Inmiddels is het mogelijk om buizen te gebruiken die van 100
procent gerecyclede materialen zijn gemaakt

Wegmeubilair

In ons RAW-bestek staan afspraken en eisen voor werkzaam-
heden, zodat alles duidelijk en goed wordt uitgevoerd. Ook het
wegmeubilair, zoals verkeersborden en afvalbakken, is hierin
opgenomen. Zo zijn er vaste rondes voor het legen van afvalbak-
ken en is het schoonmaken van het wegmeubilair vastgelegd.

De verkeersborden worden vervangen, omdat deze aan het eind
van hun technische levensduur zijn. Daarnaast zal het wegmeu-
bilair in beeldkwaliteit B worden gehouden, wat betekent dat
het functioneel is, maar mogelijk met wat schade of slijtage.
Voor zichtlocaties, zoals carpoolplaatsen en bushaltes, geldt
dat ze op beeldkwaliteit A moeten worden gehouden. Dit bete-
kent dat het meubilair in uitstekende staat is, zonder schade en
goed zichtbaar.

Het onderhoud van de abri’s, ofwel bushokjes, is ondergebracht
in een contract, waarbij de provincie geld ontvangt voor de
reclame-uitingen. De inkomsten vanuit deze reclame-uitingen
zijn hoger dan de kosten voor het onderhoud van de abri’s.

Groen

De asset groen verwijst naar de bomen, planten en andere
vegetatie langs de provinciale wegen. Langs veel wegen past
de provincie Utrecht ecologisch wegbermbeheer toe. Dit houdt
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Figuur 22 - Kaart met bomen langs provinciale wegen.

in dat we bij het beheer en onderhoud van de wegen rekening
houden met de planten en dieren die aanwezig zijn.

Oom hiervoor te zorgen, werken we volgens de zogenaamde
‘gedragscode provinciale infrastructuur’. We willen graag
gezonde en duurzame bomen langs onze provinciale wegen.
Hierbij houden we rekening met het belang van de verkeersvei-
ligheid, de ecologie en het landschap. In natuurgebieden met
een hoog brandgevaar maaien we de bermen vaker en eerderen
wordt het maaisel direct afgevoerd zodat het niet als brandstof
voor een natuurbrand kan dienen.

Voor de asset groen heeft de klimaatverandering veel gevolgen.
Dit geldt voor de omgeving, voor de inrichting en voor de
bestaande en nieuwe groenvoorzieningen, zoals hagen en
bomen. De gevolgen zijn de laatste jaren zichtbaar door ziektes
en plagen en door boomsoorten die het moeilijk hebben.

Ook zien we meer nazorgkosten, doordat we meer water moeten
geven bij het aanplanten van bomen. Doordat planten soms
sneller groeien, moeten we vaak in een 