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1 INLEIDING

1.1 Aanleiding

Vanuit de zorg voor een structureel goed, veilig en efficiént leef-, werk- en woonmilieu voor de
burger geeft de provincie jaarlijks aanzienlijke bedragen uit aan het verkrijgen/vervaardigen en
onderhouden van kapitaalgoederen (assets). Vanuit de dualisering is het vaststellen en uitvaardigen
van beleid/het maken van keuzes als taak neergelegd bij de PS.

De staten stellen de kaders (kwaliteit, kwantiteit en geld)(wat?) en GS voert uit (hoe?).

Daarvoor moet worden aangegeven om welke kapitaalgoederen het gaat, wat het ambitieniveau
daarbij is en hoe het beheer en onderhoud, zowel operationeel als financieel, moet worden
uitgevoerd. Het gewenste onderhoudsniveau (ambitieniveau) is daarbij een belangrijk onderwerp. PS
moet kunnen kiezen uit verschillende kwaliteitsniveaus.

Gelet op voornoemde moet eens in de vijf jaar per kapitaalgoed een beleidsnota onderhoud
vastgesteld worden waarin de beleidskaders worden gesteld.

1.2 Probleemstelling

Er is voor het kapitaalgoed verhardingen een beleidsnota onderhoud opgesteld voor de periode
2013-2017 waarin diverse kostenvarianten zijn opgenomen om het verhardingsareaal op
netwerkniveau te onderhouden. Voor de keuze van de voorkeursvariant is de vraag of het huidige
beleid dat 6 jaar geleden is vastgesteld (zie hoofdstuk 4) voor de periode 2013- 2017 moet worden
voortgezet of dat PS kiest voor een ander ambitieniveau.

1.3 Doelstelling van deze nota
Doelstelling is het voorleggen aan PS van verschillende varianten van ambitieniveau met de daarbij
behorende kosten waarop het kapitaalgoed wegverhardingen kan worden onderhouden. De

voorkeursvariant wordt het nieuwe beleidsplan 2013- 2017 op basis waarvan de provincie haar
onderhoudstaak (planmatig) zal uitvoeren.

Het opstellen van een integrale beleidsnota voor alle assets sluit aan op de ontwikkelingen van
assetmanagement en trajectmanagement (3.2) waar de provincie Utrecht momenteel aan werkt.

2 WELKE ZAKEN ZIJN RELEVANT VOOR HET BELEID?

In dit hoofdstuk wordt geinventariseerd welke zaken relevant zijn voor het beleid ten aanzien van het
onderhoud van wegverhardingen.



2.1 Kaders

2.1.1 Wettelijke taak
Wegbeheerders hebben vanuit de wegenwet (artikel 15) de zorgplicht voor wegverhardingen.

2.1.2 Overige wettelijke kaders
Overige wettelijke kaders waarbinnen wegbeheer dient te worden uitgevoerd zijn:

Het Burgerlijk Wetboek

In het burgerlijk wetboek is bepaald dat de wegbeheerder in beginsel aansprakelijk is als de weg of
de weguitrusting niet voldoet aan de eisen, die men daaraan gezien de gegeven omstandigheden
mag stellen, en daardoor gevaar oplevert voor personen of zaken (zie verder risico’s paragraaf
6.1.2.)1

De Wet Geluidhinder.

2.2 Provinciaal beleid

2.2.1 SMPU+ (Strategisch Mobiliteitsplan provincie Utrecht 2004 - 2020)

In het SMPU+ wordt het volgende doel omschreven met betrekking tot de wegen in de provincie
Utrecht.

“Het net van autowegen in de provincie Utrecht functioneert doelmatig door het optimaal benutten
van de beschikbare capaciteit en een goede doorstroming. Daardoor functioneert het totale
wegennetwerk meer betrouwbaar.”

Over de budgetten voor beheer en onderhoud meld het SMPU+ het volgende.

“Aanleg en beheer: het beleid zoals geformuleerd in dit SMPU+ wordt voor een ieder zichtbaar door
de aanleg en het beheer van infrastructuur. Als wegbeheerder heeft de provincie, vanuit de
Wegenwet, een zorgplicht voor wegverhardingen. Die zorgplicht gaat verder dan alleen het beheer
van wegverhardingen en heeft ook betrekking op bijvoorbeeld groen, riolering, verlichting,
kunstwerken, verkeersregelinstallaties, bewegwijzering. Op dit moment werken we met gescheiden
budgetten voor aanleg en beheer. Een gevolg is dat bij de aanleg van infrastructuur niet altijd
voldoende rekening wordt gehouden met de kosten van beheer en onderhoud.

Dit kan op korte termijn kostenverlagend werken, maar op langere termijn leidt het tot hogere
kosten. Om dit te voorkomen blijven we in de toekomst de kosten voor beheer en onderhoud
meenemen in de kostenramingen voor aanleg. Idealiter werken we met integrale plannen voor
aanleg, beheer en onderhoud. We zullen verder een forse inspanning moeten leveren om de
verhardingsconstructies tijdig te kunnen vervangen en de civieltechnische kunstwerken van
kwalitatief voldoende niveau te houden.”

2.2.2 Afdeling Wegen
De missie en visie van de afdeling Wegen is hieronder weergegeven.

“De afdeling Wegen realiseert de aanleg van (water)wegen en zorgt voor het instant houden en het
reguleren van het gebruik daarvan conform de gestelde eisen om bij te dragen aan een bereikbare,
veilige en leefbare provincie.”



2.3 Toekomstige ontwikkeling: assetmanagement

Assetmanagement is een samenspel tussen prestaties, risico's en budget. Vanuit het politieke
beleidskader worden functies geformuleerd voor de weginfrastructuur (bereikbaarheid, veiligheid
etc.). Aan deze functies worden prestaties gekoppeld. Door zo goed mogelijk te sturen op
beschikbaar budget worden risico's op ondermaats presteren van de weginfrastructuur tot
aanvaardbare proporties teruggebracht in verhouding tot prestaties en budget.

2.3.1 Trajectbenadering.

Trajectbenadering is een gevolg van assetmanagement. Diverse provincies zijn bezig met een
overstap van het onderhouden van kleine wegvakjes op basis van de technische prioritering
(toestand afhankelijk onderhoud), naar het integraal en trajectgewijs aanpakken van de weg waarbij
zij de functionaliteit van de weg centraal stellen. Hoofdzakelijk maatschappelijke overwegingen als
minder hinder en een benadering van de weg vanuit de gebruiker en de omgeving liggen hier aan ten
grondslag. Het wordt op deze manier steeds makkelijker om te verantwoorden wat het beheer en
onderhoud bijdraagt aan de maatschappij. In de praktijk komt er op neer dat er op een bepaald
traject, gebundeld in tijd, groot onderhoud wordt gepleegd aan de (assets) Wegverharding,
Kunstwerken Wegverlichting, Bewegwijzering en Groen om vervolgens dit traject de komende jaren
met rust te laten.

De provincie Zuid Holland is al enige jaren bezig met trajectbenadering. De provincies Gelderland en
Noord- Holland zijn in 2011 gestart. Ondanks de verschillende fases waarin de provincies zich
bevinden is duidelijk dat de gedachten over de trajectbenadering op hoofdlijnen identiek zijn.

2.3.2 Wat doet de provincie Utrecht?

De afdeling WEG onderzoekt momenteel in projectgroep verband de mogelijkheid om bij de
ontwikkeling op gebied van assetmanagement aan te sluiten. Uit dit onderzoek zal tevens moeten
blijken of in geval van aansluiting assetmanagement wordt geimplementeerd in de vorm van
trajectbenadering.

3 DE CROW-WEGBEHEERSYSTEMATIEK

3.1 Algemeen

Definitie Beheer”

Het verantwoordelijk zijn en zorgdragen voor het handhaven of bereiken van een vooraf vastgesteld
kwaliteitsniveau van het beheerde object of de beheerde functie”.

CROW- methode voor het maken van een beheerplan

De CROW is het “Centrum voor Regelgeving en Onderzoek in de Grond-, Water- en Wegenbouw en
de Verkeerstechniek" en heeft een methode ontwikkeld voor het maken van een beheerplan voor
wegverhardingen. De methode (voorheen Rationeel Wegbeheer genoemd) is aangegeven in CROW
publicatie 147, en veelvuldig in gebruik bij wegbeheerders van provincies, gemeenten en
waterschappen. De methode wordt hieronder verder toegelicht.



3.2 Hetverkrijgen van een actueel beeld van het wegennet

Door middel van een jaarlijkse meting met laserdetectie in combinatie met een visuele inspectie van
de in beheer zijnde asfalt - en elementverhardingen van hoofdrijbanen, parallelwegen en fietspaden
wordt een actueel beeld verkregen van de conditie van het wegennet. De meting en inspectie richten
zich op zichtbare schades zoals scheurvorming, spoorvorming, rafeling, dwars- en langsonvlakheid.
Tevens wordt met ingang van 2012 met de Fiets Comfort Meter de comfortwaarde van fietspaden

gemeten.

De methode bevat een vertaling van deze schades naar de beleid thema’s duurzaamheid, veiligheid
comfort en aanzien.

3.3 Het opstellen van een meerjaren onderhoudsplan

De jaarlijkse ingewonnen gegevens over de conditie van het wegennet zijn het startpunt voor het
opstellen van het meerjarig onderhoudsplan. Voor de komende vijf jaren worden per jaar de te
onderhouden wegvakken geselecteerd, het voor die wegvakken benodigde type onderhoud
vastgesteld en de daarmee gepaard gaande kosten berekend. De selectie van de te onderhouden
vakken gebeurd op basis van vergelijking van de actuele schade, of de met gedragsmodellen
geprognotiseerde schade, met de landelijk aanvaarde onderhoudsrichtlijnen volgens CROW
publicatie 147. Onderdelen die de onderhoudsrichtlijnen hebben overschreden dien op korte termijn
(1-2 jaar) te worden onderhouden terwijl onderdelen die de onderhoudsrichtlijn naderen op
middellange termijn (3-5 jaar) aan onderhoud toe zijn.

3.3.1 Cycluskosten

Voor de langere termijn (6 — 10 jaar) wordt met de cycluskosten gerekend. Cycluskosten zijn de
gemiddelde kosten per vierkante meter verharding, welke theoretisch nodig zijn om de verharding
eeuwig in goede staat te houden. Het cyclusbedrag per jaar is het totaal van de cycluskosten per
wegtype, vermenigvuldigd met het betreffende aantal vierkante meters.

3.4 Variant basisplanning en -begroting

Voor elk van de beschouwde 5 jaren wordt een basisplanning en begroting opgesteld die aangeeft
welk onderhoud zou worden uitgevoerd als er geen budgettaire restricties waren. Onderdelen die
onvoldoende scoren op de beleidsthema’s duurzaamheid, veiligheid, comfort en aanzien komen
daarbij na 5 jaar niet meer voor.

3.5 Variant budgetplanning en -begroting

In de realiteit van wegbeheer is een onbeperkt budget (zoals nodig voor de basisplanning) een
utopie. Er dienen dan ook keuzes gemaakt te worden tussen de in de basisplanning en begroting voor
onderhoud geselecteerde wegvakken.



De methode maakt het mogelijk te prioriteren op basis van de vier beleidsthema’s (bijvoorbeeld
onveilige wegen eerst) en op basis van het wegtype (hoofdrijbanen eerst). In een iteratief proces
wordt een balans gevonden tussen de gewenste kwaliteit van het wegennet en het voor het
onderhoud ter beschikking te stellen budget. Uiteindelijk resulteert uit dit proces de budgetplanning
en begroting, een opsomming van het daadwerkelijk uit te voeren onderhoud met de daarbij
behorende kosten en de resulterende kwaliteit.

In dit proces kan het voorkomen dat onderdelen op één of meer van de beleidsthema’s onvoldoende
scoren. Deze situatie is echter wel de uitkomst van bewuste keuzes gemaakt in een transparante
procedure en op basis van thema’s waarover met bestuur en burgers kan worden gecommuniceerd.

3.6 Keuze tussen basisplanning en budgetplanning

De keuze tussen een basisplanning of budgetplanning, en in het laatste geval de wijze van
prioritering in de beleidsthema’s en wegtype, is een verantwoordelijkheid voor Provinciale Staten.
Dit bepaald namelijk het ambitieniveau met de daarbij behorende kosten waarop het kapitaalgoed
wegverhardingen de komende jaren wordt onderhouden.

Een voorstel voor deze keuzes zal worden gedaan in hoofdstuk 5.

4 HUIDIGE KOSTEN EN KWALITEIT

4.1 Huidige kosten

4.1.1 CROW -methodiek beheerkosten openbare ruimten

Het jaarlijks beschikbaar te stellen budget voor onderhoud aan wegverhardingen wordt bepaald met
behulp van de CROW —methodiek “beheerkosten openbare ruimten” conform CROW-publicatie 145
(module weginfrastructuur) kortweg “beheerkosten systematiek” genoemd.

De systematiek wordt gebruikt om te ramen wat de jaarlijkse hogere of lagere beheer en
onderhoudskosten zullen zijn ten gevolge van realisatie van wegenprojecten (nieuwe aanleg en
reconstructie). Het totale jaarlijks beschikbare budget beheer- en onderhoud wegen wordt
vervolgens per project verhoogd/verlaagd met dit bedrag. Dit conform een GS-besluit van 25-05-
1993 betreffende “de onvermijdbare verhoging/verlaging van de voorziening beheer en onderhoud
wegen als gevolg van de uitvoering van wegenprojecten”. Deze kosten worden jaarlijks betrokken bij
het opstellen van de voorjaarsnota en na besluitvorming door PS verwerkt in de begroting van het
volgend jaar.

Met de methodiek wordt de voorziening beheer en onderhoud wegen (zie 4.1.2) op peil gehouden
en daarmee voldoende budget voor onderhoud op de lange termijn (6 jaar en verder) gewaarborgd.

Verschil met CROW- wegbeheersystematiek op basis van publicatie 147 hoofdstuk3

Met de in hoofdstuk 3 omschreven CROW- wegbeheersystematiek wordt het benodigde
onderhoudsbudget voor de korte - (1 — 2 jaar) en de middellange termijn ( 3-5 jaar) bepaald
gebaseerd op actuele schades.

De systemen sluiten echter wel aan op elkaar. Voor de korte-, middellange en lange termijn wordt
dezelfde wegtype indeling gehanteerd en is gestreefd naar gelijksoortige maatregelen. Ook worden
de zelfde areaalgegevens en eenheidsprijzen gehanteerd.
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4.1.2 De voorziening beheer en onderhoud wegen

Het jaarlijks beschikbare budget voor het onderhoud aan wegverhardingen , zoals bepaald met de
methodiek beheerkosten openbare ruimten (zie 4.1.1), komt ten laste van een vooraf gevormde
voorziening zijnde “de voorziening beheer en onderhoud wegen” (onderdeel wegverhardingen)
welke in december 2002 door Provinciale Staten is vastgesteld”. Door de jaargrens niet strikt vast te
houden wordt meer flexibiliteit in het kasritme gebracht. Daardoor kunnen de onderhoudsgelden
efficiénter ingezet worden. De voorziening werd tot en met 2011 gebruikt voor het uitvoeren van
groot-, klein en dagelijks onderhoud aan verhardingen en onderhoud aan markeringen. In 2012 is
hier verandering in aangebracht (zie 4.2).

De voorziening wordt niet gebruikt voor renovaties
De voorziening is niet beschikbaar voor het uitvoeren van renovaties van verhardingen aan het einde
van de levensduur van de weg. Onder renovatie wordt verstaan:

e het vervangen van de totale verharding al- dan niet inclusief fundering;

e het aanbrengen van versterkingen op locaties waar een hogere ligging van de deklaag leidt
tot het uitbreken en opnieuw plaatsen van trottoirbanden/kolken en/of het ophalen van
fietspaden/voetpaden (veelal op kruispunten en binnen de bebouwde kom).

Voor renovaties is budget opgenomen in het Uitvoeringsprogramma Mobiliteits Plan (UMP)
begrotingsnummer IA907/1A.42.2 “Vervangingsinvesteringen Verhardingsconstructies”. Dit budget is
niet voldoende voor de komende jaren. Veel wegen zijn na de tweede wereld oorlog aangelegd en
naderen - of zijn aan - aan het einde van hun levensduur. Eind 2012 volgt het resultaat van een
onderzoek welke wegen dit zijn en wat de budgettaire gevolgen zullen zijn

4.1.3 Geschiedenis verhoging voorziening

Op 14 maart 2006 heeft Gedeputeerde Staten besloten:

“De jaarlijkse storting in de voorziening beheer en onderhoud wegen structureel te verhogen met €
1.000.000,- excl BTW vanaf 2007, en dit bedrag te betrekken bij de voorjaarsnota 2006” (red. tot €
4.000.000,- per jaar).

Verhoging voorziening periode 2006 t/m 2010
Eind 2005 bedroeg de jaarlijkse storting in de voorziening € 4.000.000,-, (zie boven) op 1 januari
2010 was dit € 5.215.000,-.

Stand van zake voorziening per 1 januari 2011
Per 1 januari 2011 is de jaarlijkse de storting in de voorziening met € 1.005.000,- verhoogd van €
5.215.000,- tot € 6.220.000,- (exclusief vorstschade, zie 4.2.4).

Stand van zake voorziening per 1 januari 2012

Per 1 januari 2012 is de jaarlijkse storting in de voorziening met € 85.000,- verhoogd van €
6.220.000,- tot € 6.305.000,-.
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4.1.4 Verhoging van de voorziening door hogere onderhoudskosten GRA

Waarom hogere onderhoudskosten?

De geluidreductie bij GRA wordt bereikt door de open structuur, wat ten koste gaat van de
robuustheid van de deklaag (veel stenen en weinig bindmiddel) . Vanwege deze structuur ontstaat
op GRA al snel rafeling. Het gevolg hiervan is dat een deklaag van GRA eerder toe is aan vervanging,
dan een conventionele deklaag van bijvoorbeeld Steen Mastiek Asfalt (SMAO0/11). Hierdoor wordt de
wegbeheerder de laatste jaren geconfronteerd met stijgende onderhoudskosten.

Hoe wordt de voorziening verhoogd?

Het totale jaarlijks beschikbare budget beheer- en onderhoud wegen wordt na de aanleg van GRA
verhoogd. Dit conform een GS-besluit van 25-05-1993 betreffende “de onvermijdbare
verhoging/verlaging van de voorziening beheer en onderhoud wegen als gevolg van de uitvoering
van wegenprojecten”. Er onderscheiden zich 2 situaties:

1. de aanleg van GRA in het kader van nieuwe wegen en/of reconstructie van bestaande wegen ten

gevolge van de Wetgeluidhinder (zie 6.2.1).
2. de aanlegvan GRA in het kader van het Groot Onderhoud ten gevolge van het
uitvoeringsprogramma GRA (zie 6.2.1.).

Situatie 1.

De besluitvorming over de verhoging van het beschikbare budget beheer en onderhoud (is) gebeurd
in het kader van deze (UMP) projecten. De extra kosten zijn berekend op basis van de CROW —
methodiek “beheerkosten openbare ruimten” conform CROW-publicatie 145 (zie 4.1.1)

Situatie 2 .

T/m 2010.

Bij de vaststelling van de begroting 2011 is voor het eerst een structurele verhoging van de
onderhoudskosten van € 150.000,- doorgevoerd ten gevolge van het aanbrengen van GRA in het
kader van het actieplan omgevingslawaai. Dit bedrag was gebaseerd op de stand eind 2010 zijnde
300.000m2 aangebracht GRA tegen € 0,50/m?2 extra onderhoudskosten ten opzichte van een
conventionele deklaag (zie “ontwerp-actieplan omgevingslawaai provinciale wegen Utrecht”).
Deze € 150.000,- was bij de vaststelling van de begroting onderdeel van een verhoging van totaal €
283.000,- waar tevens extra onderhoudskosten voor markering, wegverbredingen en
bermverharding waren inbegrepen.

T/m 2011
T/m 2011 is 310.000m2 GRA aangebracht. De verwachting is dat op basis van de huidige ervaringen

met GRA (zie 6.2.6) de onderhoudskosten, ten opzichte van SMA 0/11, volgens het Provinciaal
Vakgenoten Overleg Verhardingen € 1,00 — € 1,50/m2 hoger zullen zijn. Dit is gemiddeld € 0,75/m2
meer dan de oorspronkelijk geraamde € 0,50/m2 uit het actieplan.

Het jaarlijks beschikbare budget beheer- en onderhoud wegen moet voor het reeds aanwezige GRA
daarom met ingang van 1 januari 2013 verhoogd worden met :

e 300.000m2 *€0,75/m2 = € 225.000,-;
e 10.000m2 *€1,25/m2= € 12.500,-;

Totaal € 237.500,-
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4.2 Verschuiving deel van budget van voorziening naar exploitatie

4.2.1 Waarom deze verschuiving?
Er vonden t/m 2011 in de voorzieningen B&O verhardingen dotaties plaats voor Klein Onderhoud,
Dagelijks Onderhoud en Markering.

In de notitie “basis voor beheerplannen onderhoud kapitaal goederen “ van de afdeling financién juli
2009” zijn stellige uitspraken en aanbevelingen van de wetgever over voorzieningen (groot)
onderhoud kapitaalgoederen op een rijtje gezet volgens het Besluit Begroting Verantwoording
Provincies en Gemeenten (BBV). De volgende uitspraak uit het BBV ligt ten grondslag aan de
verschuiving: “de kosten van klein onderhoud dienen in het jaar van uitvoering ten laste van de
exploitatie te worden gebracht”. De reden hiervan is dat deze kosten voorspelbaar zijn en jaarlijks
terugkeren.

Volgens de regels van de BBV is de storting voor Klein Onderhoud, Dagelijks Onderhoud en
Markering dus niet correct. Deze kosten zijn daarom met ingang van 2012 ten laste van de exploitatie
gekomen. Door de verschuiving kan tevens een reéle vergelijking worden gemaakt tussen de
benodigde budgetten volgens de (varianten van) het meerjaren onderhoudsplan op basis van
werkelijke schade (zie hoofdstukken 3 en 5) en het werkelijke budget dat in de voorziening voor
verhardingen op basis van de CROW —methodiek beheerkosten (zie 4.1.1) aanwezig is.

4.2.2 Hetbedrag datin 2012 ten laste is gebracht van de exploitatie

Klein onderhoud: € 880.000,-;
Dagelijks onderhoud: € 870.000,-;
Markering: € 180.000,-;
Totaal exploitatie € 1.930.000,-.

4.2.3 De verlaging van de dotatie in de voorziening B&0O verharding
Gezien voornoemde is met ingang van 2012 de dotatie teruggebracht tot € 4.375.000,- (€ 6.305.000,-
minus € 1.930.000,-). Dit bedrag is exclusief vorstschade (zie 4.2.4).

4.2.4 Vorstschade niet in de voorziening

Vorstschade ontstaat door het indringen van water in de verharding. Wanneer dit water bevriest
neemt het volume toe waardoor steentjes loslaten en rafelig optreedt. Vorstschade treedt met
name op bij deklagen met een open structuur.

Vorstschade is niet te voorspellen met behulp van visuele inspectie/meting en prognoses volgens de
CROW systematiek. Vorstschade treedt incidenteel op en jaarlijks in verschillende mate afhankelijk
van de weersomstandigheden. Vorstschade is daarom niet te vatten in een beheerplan. Het in 4.2.3
genoemde budget voorziet daarom niet in vorstschade.
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4.3 Huidige kwaliteit

4.3.1 Ambitieniveau periode 2006 - 2010

Op 14 maart 2006 heeft Gedeputeerde Staten tevens (zie 4.1.3) besloten :

“Het ambitieniveau vast te stellen op een kwaliteitsniveau waarbij 5% van het wegennet
onvoldoende is, gemeten volgens de gestandaardiseerde CROW-methodiek”.

4.3.2 Kwaliteit verhardingen 2012

Technische kwaliteit gehele areaal

Schade

Matig: 6%

Onvoldoende: 11% |

Voldoende: 83%|

Boven genoemde figuur toont aan dat de kwaliteit bij metingen in het voorjaar van 2012 niet voldeed
aan het in 2006 vastgestelde ambitieniveau (11% i.p.v. 5% onvoldoende).

Bij de metingen in het voorjaar van 2011 was dit nog 8 % onvoldoende. Deze toename wordt
veroorzaakt door:

e Toevoeging in 2011 van doorgaande voetpaden, bermverharding en overrijdbare midden
geleiders in traversen in de data van het beheersysteem;

e Meting van de fietscomfortwaarde welke in het voorjaar van 2012 voor het eerste heeft
plaatsgevonden.

5 VARIANTEN VOOR KOSTEN EN KWALITEIT

In dit hoofdstuk worden varianten weergegeven voor het beleid voor de periode 2013 — 2017 ten
aanzien van het onderhoud van verhardingen en de effecten hiervan op het benodigde budget en de
kwaliteit.
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5.1 Variant 1: de basisplanning (geen budgettaire restricties; kwaliteit

100% voldoende).

| Jaar | Reguliere kosten |Achtersta|lige kosten| Beheerkosten | Onvoldoende (%) Achterstallig (%)
2012 11 10
2013| € 298.970,00, € 6.911.232,00 1 0
2014| € 3.063.838,00 € - 0 0
2015| € 3.221.548,00 € - 0 0
2016, € 1.533.178,00, € - (o) 0
2017| € 2.147.739,00 € - 0 0
2018 € 6.244.693,00
2019 € 6.244.693,00
2020 € 6.244.693,00
2021 € 6.244.693,00
2022 € 6.244.693,00

| | € 10.265.273,000 €  6.911.232,00 € 31.223.465,00 |

Toelichting tabel

Bij een basisplanning is het uitgangspunt dat er geen verhardingen de richtlijn zijn gepasseerd,
mogen blijven bestaan. In het eerste jaar komt dan ook direct het achterstallig onderhoud in beeld.
In het huidige geval betekent dit een achterstallig onderhoud van ruim 6,9 miljoen euro. Voor het
reguliere onderhoud is daarnaast een budget benodigd van 10,2 miljoen euro voor de jaren 2013 t/m
2017. Totaal geeft dit een benodigd onderhoudsbudget van ca. 17,1 miljoen euro voor de jaren 2013
t/m 2017. Voor de jaren 2018 t/m 2022 wordt met de cycluskosten gerekend (zie 3.3.1). De
cycluskosten bedragen ruim 6,2 miljoen euro per jaar.

5.2 Variant 2: budgetplanning gebaseerd op 5% onvoldoende.

Jaar | beschikbaar budget | Reguliere kosten | Achterstallige kosten Totale kosten Beheerkosten Onvoldoende (%) | Achterstallig (%)
2012 11 10
2013/ €  4.000.000,00, € 6.719,00, € 3.983.389,00f €  3.990.108,00 5 4
2014/ €  3.000.000,00 € 1.068.518,00 € 1.924.518,00 €  2.993.036,00 5 2
2015 €  3.000.000,00, € 1.709.213,00 € 1.281.891,00 €  2.991.104,00 5 1
2016/ €  3.000.000,00 € 2.769.843,00 € 220.297,000 €  2.990.140,00 3 1
2017, €  3.000.000,00/ € 2.895.654,00 € 94.169,000 €  2.989.823,00 2 1
2018 € 348.902,00 € 1.577.438,00 €  1.926.340,00 €  6.244.693,00
2019 €  6.244.693,00
2020 € 6.244.693,00
2021 €  6.244.693,00
2022 € 6.244.693,00

| | € 16.000.000,00 € 8798.849,00 €  9.081.702,00 € 17.880.551,00 € 31.223.465,00 |
Toelichting tabel

Naast de budgetplanning met het huidige budget is een variant doorgerekend waarbij een acceptatie
van 5% onvoldoende is gehanteerd (conform het huidige ambitieniveau). Met een beschikbaar
budget van 16 miljoen voor de jaren 2013 t/m 2017 blijft het percentage onvoldoende t/m 2015 5%.

De verwachting is dat het percentage in 2016 zal dalen.

Omdat voor de jaren 2018 t/m 2022 wordt gerekend met de cyclusbedragen (zie 3.3.1) wordt voor
deze periode geen rekening gehouden met het beschikbare budget, zoals bij de jaren 2013 t/m 2017.
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Het onderhoud dat niet kan worden uitgevoerd in de jaren 2013 t/m 2017 wordt aangegeven in
2018. De hoeveelheid doorgeschoven onderhoud bedraagt in 2018 ongeveer 1,9 miljoen euro
(waarvan 1,5 miljoen achterstallig is). Wanneer onderhoud wordt uitgesteld, kan het zijn dat er een
zwaardere maatregel zal moeten worden uitgevoerd dan wanneer deze in het oorspronkelijke
planjaar was uitgevoerd. Hierdoor treedt er in de periode 2013 t/m 2017 kapitaalvernietiging op. De
kapitaalvernietiging binnen de planperiode 2013 t/m 2017 is in dit geval ongeveer 703 duizend euro.

5.2.1 De gevolgen doorschuiven onderhoud

Het onderhoud dat niet kan worden uitgevoerd in de jaren 2013 t/m 2017 wordt aangegeven in
2018. De hoeveelheid doorgeschoven onderhoud bedraagt in 2018 ongeveer 1,9 miljoen euro
(waarvan 1,5 miljoen achterstallig is). Wanneer onderhoud wordt uitgesteld, kan het zijn dat er een
zwaardere maatregel zal moeten worden uitgevoerd dan wanneer deze in het oorspronkelijke
planjaar was uitgevoerd. Hierdoor treedt er in de periode 2013 t/m 2017 kapitaalvernietiging op. De
kapitaalvernietiging binnen de planperiode 2013 t/m 2017 is in dit geval ongeveer 703 duizend euro.

5.3 Variant 3: budgetplanning gebaseerd op 10% onvoldoende.

Jaar | beschikbaar budget | Reguliere kosten | Achterstallige kosten Totale kosten Beheerkosten Onvoldoende (%) | Achterstallig (%)
2012 11 10
2013/ €  2.000.000,00, € 6.719,00| € 1.985.061,000 €  1.991.780,00 8 6
2014/ €  2.000.000,000 € 1.068.518,00 € 910.909,00 €  1.979.427,00 9 5
2015/ €  2.000.000,00f €  264.785,00| € 1.716.685,000 €  1.981.470,00 10 5
2016/ €  2.000.000,00f €  453.387,00| € 1.518.776,000 €  1.972.163,00 10 6
2017/ €  2.000.000,00f €  365.836,00| € 1.630.339,000 €  1.996.175,00 11 8
2018 €  789.383,00| € 12.469.222,00 € 13.258.605,00 €  6.244.693,00
2019 € 6.244.693,00
2020 € 6.244.693,00
2021 € 6.244.693,00
2022 € 6.244.693,00

| | € 10.000.000,000 € 2.948.628,00 €  20.230.992,00 € 23.179.620,00 € 31.223.465,00| |

Toelichting tabel

Naast de budgetplanning met het huidige budget is een variant doorgerekend waarbij een acceptatie
van 10% onvoldoende is gehanteerd. Met een beschikbaar budget van 10 miljoen euro voor de jaren
2013 t/m 2017 wordt het percentage onvoldoende van 10% gehandhaafd.

5.3.1 De gevolgen doorschuiven onderhoud.

Het onderhoud dat niet kan worden uitgevoerd in de jaren 2013 t/m 2017 wordt aangegeven in
2018. De hoeveelheid doorgeschoven onderhoud bedraagt in 2018 ongeveer 13,2 miljoen euro
(waarvan 12,4 miljoen achterstallig is). Wanneer onderhoud wordt uitgesteld, kan het zijn dat er een
zwaardere maatregel zal moeten worden uitgevoerd dan wanneer deze in het oorspronkelijke
planjaar was uitgevoerd. Hierdoor treedt er in de periode 2013 t/m 2017 kapitaalvernietiging op. De
kapitaalvernietiging binnen de planperiode 2013 t/m 2017 is in dit geval ongeveer 6,0 miljoen euro.

6 RISICO’S

Voor de juiste variantkeuze dient er een balans gevonden te worden tussen het ambitieniveau, de
bijbehorende financién en de risico’s.

15



De gevolgen voor het ambitieniveau en financién voor de korte — en lange termijn (inclusief
achterstallig onderhoud en kapitaalvernietiging) van de verschillende varianten zijn in hoofdstuk 5
weergegeven.

In dit hoofdstuk wordt nader in gegaan op de risico’s. In hoofdstuk 7 volgt de uiteindelijke afweging
van de varianten.

Er volgt een korte omschrijving van de risico’s. In tabel 6.3 is schematisch aangegeven hoe groot het
risico is op basis van de formule grootte=kans x gevolg.

6.1 Risico’s ten gevolge van verminderde kwaliteit

6.1.1 Afwikkeling verkeer.
Er bestaat het risico dat het verkeer niet meer naar behoren kan worden afgewikkeld. Dit kan effect
hebben op de prestatie van het hele wegennet met economische schade tot gevolg.

6.1.4 Verkeersveiligheid
Er bestaat een risico voor de verkeersveiligheid. Als de weg onvoldoende onderhouden wordt, kan
dat leiden tot gevaar voor personen en/of zaken.

In het burgerlijk wetboek is bepaald dat de wegbeheerder in beginsel aansprakelijk is als de weg of
de weguitrusting niet voldoet aan de eisen die men daaraan gezien de gegeven omstandigheden mag
stellen en daardoor gevaar oplevert voor personen of zaken. Als regel geldt dat de weg niet voldoet
aan de eisen als het gebrek aan de weg zodanig is dat een normaal oplettende weggebruiker met een
dergelijk gebrek in redelijkheid geen rekening hoeft te houden. De verwachting is dat de rechter bij
aansprakelijkheidstelling de te stellen kwaliteit aan de wegverharding zal relateren aan de CROW-
richtlijnen.

6.1.3 Leefbaarheid door afname geluidreductie Geluid Reducerend Asfalt (GRA)

Er bestaat een risico voor de gezondheid en welzijn van aanwonenden langs provinciale door de
afname van de geluid reducerende eigenschappen van deklagen. Tevens kan dit leiden tot
waardevermindering van woningen. Van GRA is bekend dat de geluidreductie in de loop der jaren om
verschillende redenen afneemt.

6.2 Risico stijgende onderhoudskosten GRA

6.2.1 Waarom brengen we GRA aan?

Wet Geluidhinder (Wgh).

Wegbeheerders zijn wettelijke verplicht bij de aanleg en reconstructie van wegen te voldoen aan de
wettelijk vastgestelde maximale geluidbelasting op gevels van woningen. Tevens zijn er wettelijk
vastgestelde maximale grenzen voor de binnenwaarde van woningen. Vaak wordt, ter beperking van
de geluidbelasting op gevels, voor maatregelen aan de bron (het wegdek) gekozen omdat
geluidwallen, schermen (of combinaties hiervan):

e teveel ruimte in beslag nemen;
e vanuit landschappelijk oogpunt niet wenselijk zijn;
e aanwonenden vanwege beperking van het uitzicht geen geluidwallen of schermen willen.
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Uitvoeringsprogramma GRA

In overeenstemming met nationale regelgeving en Europese verplichtingen hebben Gedeputeerde
Staten van Utrecht op 22 april 2008 het “actieplan omgevingslawaai provinciale wegen Utrecht”
vastgesteld. Gevolg hiervan is dat de provinciale wegen, conform het hiervan afgeleide
“uitvoeringsprogramma Geluid Reducerend Asfalt mei 2010” - bij clusters van woningen met een
geluidbelasting op de gevels hoger dan 63dB - in de toekomst zullen worden voorzien van een
deklaag van GRA met een reductie van 4dB.

6.2.2 Hoeveel GRA moet er volgens het actieplan omgevingslawaai nog worden

aangebracht?

Actieplan ca. 1.100.000m2
Tm/ 2010 aangebracht ca. 300.000m2
In 2011 aangebracht ca. 10.000m2
Resteert nog ca. 790.000m2

Volgens het beheerprogramma GISIB is eind 2011 totaal 450.000m2 GRA aangebracht waarvan
310.000m2 in het kader van het actieplan. De overige 140.000 m2 betreft GRA dat is aangebracht in
het kader van projecten (situatie 1).

6.2.3 SWUNG

Wat ook speelt zijn ontwikkelingen op gebied van SWUNG wetgeving (Samenwerking Uitvoering
Nieuwe wet Geluidhinder) om de wet geluidhinder eenvoudiger en betrouwbaarder te maken. Voor
de rijkswegen heeft dit al geleid tot de nieuwe wet SWUNG 1 welke op 1 juli 2012 in werking is
getreden. ledere rijksweg krijgt Geluid Productie Plafonds (GPP ). Dit zijn berekende waardes voor de
heersende geluidproductie plus een extra werkruimte van 1,5 dB. Ook voor provinciale wegen is het
plan de wetgeving aan te passen en GPP s in te stellen (SWUNG 2 invoering 2014 of 2015). Bij wegen
waar de intensiteit fors toeneemt, kan dit tot gevolg hebben dat ter voorkoming van overschrijding
van het GPP, steeds vaker GRA moet worden aangebracht omdat er nauwelijks alternatieven
maatregelen zijn.

6.2.4 Wat zijn de risico ‘s?

A. Risico’s ten gevolge van actieplan omgevingslawaai provinciale wegen Utrecht.

In het “actieplan omgevingslawaai provinciale wegen Utrecht” is uitgegaan van extra
onderhoudskosten t.0.v. een conventionele deklaag van € 0,50m2. Uitgangspunten waren destijds
dat de levensduur van GRA ca. 8 jaar is en van SMA 0/11; 10-15 jaar.

Bij provinciale wegbeheerders is de kennis over de akoestische effecten en meerkosten die
samenhangen met het toepassen en onderhouden van stille deklagen nog steeds beperkt.

Met name de Dunne Geluid reducerende Asfalt Deklagen (DGAD’s) worden nog maar sinds enkele
jaren toegepast. Echter anno 2012 is bij de provincie Utrecht de ervaring wel dat bij enkele wegen
(de N230, N233, N227 en de N199) slechts een levensduur van gemiddeld 4 jaar is bereikt voor
DGAD’s met een gemiddelde geluidreductie van circa 4 dB.

Uitgaande van gemiddelde extra onderhoudskosten van € 1,25/m2 (zie 4.1.4) zal realisatie van het
actieplan geluid (1.100.000m2) € 1.375.000,- bedragen, dit is € 825.000,- meer dan oorspronkelijk in
het actieplan is geraamd.
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Vanaf 2012 zal de komende jaren besluitvorming moeten plaatsvinden over verhoging van het
budget beheer- en onderhoud wegen met ca. € 987.500,- (790.000m2 X € 1,25).

Beheersmaatregelen.

A. Het naar beneden bijstellen van de provinciale ambitie van 4 dB geluidreductie volgens het
actieplan omgevingslawaai. Met vereiste geluidreductie van bijvoorbeeld 2,5dB kan een aanmerkelijk
duurzamere deklaag worden aangebracht, met weliswaar minder geluidreductie bij aanvang maar
met een geringere afname van de geluidreductie in de loop der jaren en een langere (technische)
levensduur

Er wordt momenteel gewerkt aan een onderbouwing van een voorstel in deze richting, de gewijzigde
doelstelling zullen worden opgenomen in het nieuwe SMPU. Hierbij zullen kosten van maatregelen
en ambitie voor de leefbaarheid in de provincie Utrecht met elkaar in balans worden gebracht.

B. Landelijk gezien is het toepassen van verjongingsmiddelen voor ZOAB en DGAD’s een innovatie in
de implementatiefase. Dit middel wordt in de holle ruimtes van het asfalt aangebracht en er zijn
geen nadelige effecten voor de geluidreductie.

Uit studies blijkt dat deze deklagen na behandeling minder snel zullen rafelen en hierdoor een
langere levensduur hebben. De provincie wil aansluiten op deze landelijke ontwikkeling door op
enkele wegen waar in het verleden DGAD ’s zijn aangebracht, voordat rafeling optreedt, het
verjongingsmiddel aan te brengen.

C. Het risico is benoemd in de risicoparagraaf van de begroting 2012.

B. Risico’s ten gevolge van invoering SWUNG

Voor het bepalen van de extra beheer — en onderhoudskosten is nog geen rekening gehouden met
mogelijke invoering van nieuwe geluidwetwetgeving SWUNG (zie 6.2.4).

Deze kosten zijn op dit moment nog niet bekend. Aan de uitgangspunten ter bepaling van deze
kosten wordt in interprovinciaal verband (IPO) gewerkt.

6.2.7 Conclusie

Het risico dat het budget beheer en onderhoud ten gevolge van de aanleg van GRA sterk verhoogd
moet worden is groot. De kans dat het risico optreedt, is voor alle varianten gelijk en voor de
afweging van de varianten (zie 6.3) verder niet relevant.

Er wordt momenteel gewerkt aan het bijstellen van het ambitieniveau uit het actieplan
omgevingslawaai. Tevens wordt getracht het risico enigszins te beheersen met het toepassen van
verjongingsmiddelen (“sealen”).
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6.3

Grootte van de risico’s

Gevolg x kans=grootte van het risico

Omschrijving Risico | Juridisch | Mogelijke gevolgen van | Variant 1 Variant 2 Variant 3
op netwerkniveau Kader het risico
Kans Grootte | Kans Grootte | Kans Grootte
Risico Risico Risico

Voor de Wegen Storing in het 4 1 4 1 4 1 4
verkeersafwikkeling Verkeers netwerk met
(functionaliteit van de | wet economische
weg) schade als

gevolg
Voor de Burgerlijk | Gevaar voor 5 1 5 2 15
verkeersveiligheid wetboek personen

(gezondheid)

en/of zaken

(schade

voertuigen)
Voor de leefbaarheid | Wet Gevaar voor 4 1 4. 2 12
(door de afname Geluid personen
geluidreductie GRA) | hinder (gezondheid)

en/of zaken

(waardevermind

ering woningen)
Gevolgen Kans Grootte
1= zeer gering 1= zeer klein 1-5 = zeer laag
2=gering 2=klein
3=gemiddeld 3= gemiddeld 11-15 = gemiddeld
A—emstig 4= groot ‘

5= zeer ernstig

7 AFWEGING VAN DE VARIANTEN

7.1

S=zeer groot

Conclusies van hoofdstuk 5 varianten voor kosten en kwaliteit

Bij variant 1 is de kwaliteit 100% voldoende. Daar staat tegenover dat deze variant, ten opzichte van

het huidige ambitieniveau zoals aangegeven in variant 2, leidt tot ca. € 1.1 miljoen - extra

investeringskosten in de periode 2013 —2017.

Bij variant 2 is de kwaliteit 95% voldoende. Deze variant heeft geen gevolgen voor de voorziening

beheer en onderhoud wegen — onderdeel verhardingen, het huidige ambitieniveau kan worden

voortgezet. Bij deze variant is er volgens het beheersysteem in de periode 2013-2017 sprake van een

kapitaalvernietiging ten gevolge van achterstallig onderhoud van € 703.000,.

Bij variant 3 is de kwaliteit 90% voldoende. De investeringskosten zijn hierdoor voor de periode 2013

— 2017 € 6.000.000,- lager dan bij variant 2 conform het huidige ambitieniveau. Daar staat tegenover

dat in de periode 2013 — 2017 volgens het beheersysteem sprake is van een forse

kapitaalvernietiging van € 6.000.000, - ten gevolge van achterstallig onderhoud.
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7.2 Conclusies van hoofdstuk 6 risico’s

Variant 1 kent een zeer laag risico omdat het wegvak 100% voldoende wordt onderhouden.
Bij variant 2 kent een zeer laag risico voor de verkeersafwikkeling en een laag risico voor de
verkeersveiligheid en leefbaarheid.

Bij variant 3 loopt het risico voor de verkeersveiligheid en leefbaarheid op tot gemiddeld.

7.3 Afweging/voorstel

In de huidige tijd van economische recessie en bezuinigingen ligt de keuze voor een goedkopere
variant voor de hand. Een goedkopere variant leidt echter tot mindere kwaliteit. Hiervoor kan
bewust gekozen worden mits de risico’s acceptabel zijn.

Bij de keuze voor variant 2 (voortzetting van het huidige ambitieniveau) blijven de risico’s laag, tot
op heden zijn deze risico’s niet opgetreden.

Bij variant 3 worden gemiddelde risico’s genomen, 10% van het wegenareaal voldoet niet aan de
minimale eisen van de CROW. De provincie moet rekening houden dat het risico van

aansprakelijkheid beduidend toe zal nemen.
Het achterstallig onderhoud loopt op tot 6 miljoen euro.

Gezien voornoemde is het voorstel is daarom te kiezen voor variant 2 en het huidige ambitieniveau

voort te zetten.

7.3.1 Gevolgen variant 2 voor de voorziening Beheer en Onderhoud Wegen onderdeel
verhardingen.

Voorziening beheer en onderhoud onderdeel *€
verhardingen 1.000
2012 2013 2014 2015 2016 2017
Stand 1-1 -1.189 17 9 44 31| 1.019
Dotatie voor verhardingen 4375| 4.382| 4.578| 4578 4.578| 4.578
Uitgaven groot onderhoud -7.069| -3.990| -2.993| -2.991| -2.990| -2.990
Uitgaven inspecties -50 -50 -50 -50 -50 -50
Voorfinanciering investeringsimpuls vanuit
GWW 3.950 -350| -1.500| -1.550 -550 0
Stand 31-12 17 9 44 31| 1.019| 2.557

8 JAARLIJKSE BELEIDUITVOERING

Jaarlijks vinden de volgende activiteiten plaats.

8.1 Eerste kwartaal: meten en inspectie
Het bepalen van de omvang van de verschillende soorten schades door middel van:

. Het uitvoeren van laserdetectiemetingen van ca. 300km hoofdrijbaan per jaar wisselend van
richting;
. Het uitvoeren van fietscomfortmetingen (FCM) en visuele inspectie van ca. 300km fietspaden

en parallelwegen waarvan ieder jaar 100km.
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8.2 Tweede kwartaal: plannen maatregelen

De meetgegevens worden ingelezen, het beheersysteem plant de wegvakken waar onderhoud moet
plaatsvinden, bepaalt de globale maatregelen en maakt een kostenraming. De geplande wegvakken
worden getoetst aan de praktijk. Hierna vindt overleg plaats met de afdeling MEC over de geplande
wegvakken met als doel:

. Kleine verkeerstechnische aanpassingen in het kader van het onderhoud, ter besparing van
kosten en beperking van overlast voor weggebruikers, gelijk “mee te nemen”;

. Te bekijken of er op de wegvakken in de toekomst projecten gepland zijn. Dan zou kunnen
worden overwogen groot onderhoud uit te stellen of naar voren te halen en de werken te
combineren.

8.3 Derde kwartaal: nader onderzoek en verhardingsadvies

De geplande maatregelen uit VIAVIEW zijn globaal op netwerkniveau, de maatregelen kunnen niet
worden gezien als een verhardingsadvies. Hiervoor is nader onderzoek nodig.

Op de geselecteerde wegvakken worden verhardingsonderzoeken uitgevoerd zoals:

. Val Gewicht Deflectie (VGD) metingen (ter bepaling van de draagkracht van de verharding);
o Asfalt boringen ter bepaling van de dikte en opbouw van de constructie;

o Asfalt boringen ter plaatse van schades om de omvang en oorzaak nader te onderzoeken;

. Asfaltboringen ter bepaling van de teerhoudendheid.

Vervolgens wordt een verhardingsadvies opgesteld.

8.4 Vierde kwartaal: maken bestekken en tekeningen

De bestekken bevatten zowel het klein — als het groot onderhoud omdat dit goedkoper is, en om de
hinder voor aanwonenden en weggebruikers zo veel mogelijk te beperken.

Omdat klein onderhoud ten laste wordt gebracht van de exploitatie (zie 4.2.2.) zijn de bestekken met
ingang van 2012 voor de verrekening opgesplitst in aparte delen.

8.5 Hetvolgend jaar: aanbesteden en uitvoeren
In het daarop volgend jaar vindt in het eerste kwartaal de aanbesteding — en in het tweede kwartaal
de uitvoering plaats.

9 BELEIDSVERANTWOORDING

9.1 Verantwoording Management Team (MT) wegen

9.1.1 Kwaliteit aan het einde van het voorliggende jaar

Elk voorjaar wordt door de beheerder van het kapitaalgoed (asset) verhardingen aan het
Management Team van de afdeling Wegen gerapporteerd met een “kwaliteits — en
onderhoudsplan”.

De rapportage bevat gegevens over de kwaliteit van de verhardingen aan het einde van het

voorliggende jaar. Op deze wordt het MT geinformeerd in hoeverre het vastgestelde ambitieniveau
van “95%"” voldoende (conform variant 2) is gehaald.
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9.2 Verantwoording GS en PS

9.2.1 Varianten van onderhoudsplanningen

Tevens bevat het voornoemde “kwaliteits en onderhoudsplan” verschillende varianten van
onderhoudsplanningen voor de daarop volgende planperiode van 5 jaar. Deze varianten zijn
opgesteld op basis van monitoring van het wegennet en geven GS/PS de mogelijkheid om te sturen
op ambitieniveau, budget en kwaliteit.

9.2.2 De jaarrekening
Er wordt verantwoording afgelegd door middel van de paragraaf onderhoud kapitaalgoederen in de
jaarrekening. Het “kwaliteits - en onderhoudsplan” levert inbreng hiervoor.

9 2.3 Beleidsplan 2018 - 2022
Eind 2017 zal opnieuw een beleidsplan worden voorgelegd voor het vaststellen en uitvaardigen van
het beleid (ambitieniveau) voor de periode 2018 — 2022.
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