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1.

1.1

1.2

INLEIDING

AANLEIDING

In de provincie Utrecht is een goede bereikbaarheid in een duurzame omgeving heel belangrijk. Bereikbaar-
heid is immers een essentiéle voorwaarde voor een goede economische en sociale ontwikkeling. Goede
bereikbaarheid valt of staat met robuuste en veilige infrastructurele verbindingen. Het optimaal en veilig
beheren van de objecten op onze wegen en vaarwegen draagt hier aan bij.

Wettelijk kader

De provincie Utrecht is eigenaar en langdurig beheerder van provinciale wegen, vaarwegen, fietspaden en
vrij liggende openbaar vervoerbanen en van de bijbehorende kunstwerken, groen, inrichting en bermen.
De provincie heeft de wettelijke zorgplicht over deze kapitaalgoederen. Een ander woord voor kapitaal-
goederen is assets.

Het Besluit Begroting en Verantwoording Provincies en Gemeenten (BBV) noemt in dit kader gebouwen,
wegen, water, groen en riolering kapitaalgoederen. De voorliggende nota betreft alleen de infrastructurele
kapitaalgoederen op onze wegen en vaarwegen. De verantwoording over de kapitaalgoederen van Openbaar
Vervoer (bijvoorbeeld de regiotram) en gebouwen kent een eigen traject. Bestuurlijk is in februari 2015
overeengekomen dat een geintegreerd BRU- en provinciebeleid na 2020 zijn beslag krijgt. Tot die tijd is
samenvoeging van de kapitaalgoederen van openbaar vervoer en infrastructuur niet aan de orde. De kapitaal-
goederen van gebouwen verschillen qua opbouw totaal van de infrastructurele kapitaalgoederen en kennen
een eigen dynamiek. Waar mogelijk maken we wel de verbinding en logische koppelingen.

AMBITIE

De kapitaalgoederen van en langs onze wegen en vaarwegen vragen bij aanschaf of vervaardiging vaak sub-
stantiéle investeringen en vergen daarna regelmatig onderhoud. We hebben de ambitie om de functionaliteit
en kwaliteit van deze kapitaalgoederen op peil te houden en het onderhoudsniveau zodanig te handhaven,
dat kapitaalvernietiging voorkomen wordt. We dragen zorg voor instandhouding en functionele aanpassingen
op zodanige wijze dat de infrastructuurobjecten tegen acceptabele kosten veilig hun functie vervullen.

De wettelijke zorgplicht en de provinciale ambitie worden uitgevoerd aan de hand van landelijke richtlijnen

en NEN-normen.

Op basis van het coalitieakkoord en de gestelde beleidskaders op het gebied van onder andere veiligheid,
leefbaarheid en beschikbaarheid en in afstemming met regionale partners voeren we het beheer en onder-
houd zo efficiént mogelijk en met zo min mogelijk hinder uit. Hierbij hanteren we op de wegen een structurele
en planmatige aanpak (de trajectbenadering). Door het integreren van werkzaamheden op trajecten en door
nauwe samenwerking met de regionale partners blijft de hinder voor de weggebruiker beperkt en worden de
maatregelen zo efficient mogelijk uitgevoerd.

In de doelenboom is weergegeven hoe het beheer en onderhoud van onze kapitaalgoederen bijdraagt aan
onze beleidsdoelstellingen.

NOTA INFRASTRUCTURELE KAPITAALGOEDEREN WEGEN EN VAARWEGEN 2016 | 5



Het verbeteren van de Het verbeteren van de Het verminderen van de
doorstroming door betere verkeersveiligheid: er is negatieve effecten van
benutting van de een dalende trend zichtbaar verkeer en vervoer op
infrastructuur in het aantal verkeersdoden de kwaliteit van de
en ernstig gewonden leefomgeving
Het zoveel mogelijk De doorstroming van het verkeer zo min Voorbeelden van
voorkomen van hinder mogelijk beperken en de hinder hierbij maatregelen:
voor het beroepsvervoer voor de weggebruiker en omwonenden
Op onze vaarwegen minimaliseren, door een trajectgewijze * incidentmanagement
aanpak van beheer en onderhoud op )
provinviale wegen e geluidsbeperkende
maatregelen (bv geluids-
-~ h reducerend adfalt)
e sturen en geleiden
Functionaliteit en kwaliteit van de assets op peil houden zodanig dat van verkeer m.b.v.
kapitaalvernietiging voorkomen wordt, en dat de assets tegen verkeersmanagement

acceptabele kosten veilg hun functies kunnen vervullen (met behulp
van de assetmanagement-methode)
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FIGUUR 1 | Doelenboom voor beheer en onderhoud

1.3 DOEL VAN NOTA KAPITAALGOEDEREN

In 2009 heeft de Randstedelijke rekenkamer een onderzoek gedaan naar de prestaties van de provincie
Utrecht op het gebied van civiele kunstwerken (zoals bruggen en viaducten). De aanbevelingen, die zich
destijds vooral richtten op het gebied van planmatig beheer, hebben we opgepakt. Nu willen we dit verder
uitbouwen door in te zetten op verdere professionalisering van het beheer en onderhoud aan de hand van de
assetmanagement methode.

Assetmanagement is een methode om transparant een afweging te kunnen maken tussen de kosten over de
gehele levenscyclus van assets, de prestaties en de risico’s. Het geeft een helder beeld over hoe het beheer
en onderhoud van de assets bijdraagt aan de beleidsdoelstellingen van de organisatie. Assetmanagement
richt zich op het beheren, onderhouden en bouwen van de infrastructurele kapitaalgoederen en alle bijbeho-
rende processen. Door regelmatig de doorlopen stappen te evalueren, werken we aan continue verbetering
van het beheer en onderhoud.

Dit alles wordt transparant gemaakt in de voorliggende nota Infrastructurele Kapitaalgoederen. Dit is een

visie op het beheer van de provinciale infrastructurele kapitaalgoederen op wegen en vaarwegen. In de nota
staat hoe en tegen welke kosten de kapitaalgoederen in stand worden gehouden.
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1.4

LEESWIJZER

Voor het opstellen van de Nota Infrastructurele Kapitaalgoederen 2016 hebben we onderzoek gedaan en
informatie verzameld. Daarbij is eerst gekeken WAT we aan kapitaalgoederen beheren. Vervolgens zijn de
beleidskaders en trends voor het in stand houden van deze kapitaalgoederen geinventariseerd. Dat geeft ant-
woord op de vraag HOE we beheren. Op basis hiervan hebben we uitgerekend wat het volgens de normering
kost om deze kapitaalgoederen te beheren en hoe dit aansluit op de beheerbudgetten die we hiervoor reser-
veren. Als laatste beschrijven we hoe de verantwoording over de te beheren kapitaalgoederen uitvoeren.

In hoofdstuk 2 brengen we de door ons te beheren kapitaalgoederen in beeld met onder andere een beschrij-
ving van de omvang van de te beheren kapitaalgoederen. Hoofdstuk 3 geeft een overzicht van het vigerend
beleid dat invioed heeft op het in stand houden van de kapitaalgoederen.

Hoofdstuk 4 bevat een introductie van ontwikkelingen op het gebied van assetmanagement en risico
gestuurd beheer. In hoofdstuk 5 gaan we nader in op de planmatige en financiéle onderbouwing conform
de financiéle kaders. Ook maken we onderscheid tussen vast onderhoud, variabel onderhoud en vervanging
en we geven aan hoe we omgaan met deze verschillende soorten onderhoud.

Hoofdstuk 6 geeft een toelichting op de beheer en onderhoudscyclus. De stappen die we nemen om vanuit
het beleid te komen tot operationele maatregelen staan hierbij centraal. In hoofdstuk 7 beschrijven we hoe
de normkosten voor het in stand houden van het huidige areaal zijn berekend. Vervolgens maken we een
vergelijking tussen die normkosten met de beheerbudgetten en de werkelijke onderhoudsbehoefte.

In hoofdstuk 8 gaan we tenslotte in op de wijze waarop we verantwoording afleggen over de geleverde
en nog te leveren prestaties. Ter vergroting van de leesbaarheid van de nota start elk hoofdstuk met een
samenvatting en hebben we in bijlage 1 een begrippenlijst opgenomen.

Tot slot bedanken wij onze collega’s van de provincie Noord-Holland. Voor deze nota is dankbaar gebruik
gemaakt van hun ervaringen. Voor het gebruik van tekst(delen) en figuren uit hun documenten hebben zij
toestemming verleend.
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2. DE KAPITAALGOEDEREN

SAMENVATTING

Provincie Utrecht is eigenaar en beheerder van een omvangrijke hoeveelheid infrastructu-
rele kapitaalgoederen. Deze kapitaalgoederen zijn ingedeeld in acht specifieke assets met
elk een reeks subassets. Op basis van de bestaande gegevens is de nota kapitaalgoederen

opgesteld. Vanaf eind 2016 beheren we de gegevens over de assets in het geautomatiseerde
beheerssysteem /-asset. De komende jaren vullen we dit nog verder aan, zodat de bereke-
ningen steeds specifieker kunnen worden ingevuld. Daarnaast kunnen met dit systeem
onderhoudsplanningen en meerjarenramingen worden gemaakt op basis van inspecties,
onderhoudsstaat, de gewenste kwaliteit en prestatie.

In dit hoofdstuk kijken we naar de infrastructurele kapitaalgoederen die de provincie beheert. Om welke en
hoeveel kapitaalgoederen gaat het eigenlijk?

Kapitaalgoederen betreffen de financiéle term voor bezittingen waarin de provincie heeft geinvesteerd en
die een zekere waarde vertegenwoordigen. Deze waarde neemt af, naarmate de bezittingen slijten/ouder
worden. Om de functie van de kapitaalgoederen gedurende de levensduur te behouden, worden deze
beheerd en onderhouden. Het beheer en onderhoud bepaalt voor een belangrijk deel de bruikbaarheid
van de provinciale wegen en de mobiliteit binnen onze provincie.

2.1 OMVANG VAN DE KAPITAALGOEDEREN

De provincie Utrecht is eigenaar en beheerder van een omvangrijke hoeveelheid infrastructurele kapitaal-
goederen (tabel 1 en bijlage 3).

De diversiteit binnen de kapitaalgoederen is groot. Daarom wordt in de praktijk gewerkt met een onder-
verdeling in assets die weer onderverdeeld zijn in subassets (objecten). Elke asset kent een eigen dynamiek
en vergt specifieke kennis en ervaring. We onderscheiden bij de provincie acht assets. De omvang per
subasset wordt ook wel areaal genoemd en deze wordt omschreven in stuks, lengte of opperviakte.
Onderstaande tabel 1 geeft een globaal overzicht van onze acht assets infrastructuur en in bijlage 3 is

een verdere uitwerking opgenomen ten behoeve van financiéle berekeningen van hoofdstuk 7.

Het in deze Nota kapitaalgoederen 2016 beschreven areaal is de situatie op 1 juni 2016. Deze kapitaal-
goederen beheerde de provincie op dat moment.

In de loop der jaren verandert het areaal als gevolg van bestuurlijke besluiten. Dit heeft dan te maken met

aanleg van nieuwe infrastructuur, wijziging van provinciegrenzen, overname of afstoten van areaal, beleids-
wijzigingen, etc. Het areaal kan ook veranderen als gevolg van ruimtelijke ontwikkelingen.
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2.2

ASSETS EN SUBASSETS ASSETS EN SUBASSETS

Verhardingen Wegmeubilair
Hoofdwegen 301 km Geleiderail 3,6 km
Parallelwegen 82 km Schrikhekken 4,2 km
Fietspaden 226 km Verkeersborden RVV 8.000 | st
Hectometerborden 6.000 | st
Kunstwerken Abri's, fietsoverkappingen 195 st
Duikers en duikerbruggen 81 st Rotonde portalen 180 st
Vaste bruggen 51 st
Beweegbare bruggen 7 st Vaarwegen
Ecoducten 3 st Eem 18 km
Viaducten 21 st Merwedekanaal 6 km
Fietsbruggen 2 st Oude Rijn 2,5 km
Tunnels 38 st
Geluidsschermen 10,4 km Groen
Beschoeiing 10 km Bermen 422 ha
Hagen 79 km
Openbare verlichting Bomen 41.000 | st
Lichtmasten 8.760 | st Slootbodem 37 ha
Armaturen 24.379 | st
Schakel/verdeelkasten 145 st Verkeersregelinstallaties
VRI 105 st
Verkeersmanagement RDI 5 st
Bewegwijzering 1.377 | st Detectiecamera'’s 6 st
Verkeersmanagement- 1 st
centrale, inclusief ICT-inrichting
en wegkantsystemen
Eenmalige vervangingswaarde areaal 717 miljoen euro

TABEL 1 | De acht assets infrastructuur met (globale) indeling in subassets en omvang op 1 juni 2016

LEVENSDUUR VAN DE KAPITAALGOEDEREN EN VERVANGING

Alle kapitaalgoederen hebben een technische levensduur. Dit betekent dat de functie van de asset gedurende
die periode kan worden gegarandeerd tot op het afgesproken niveau. De technische levensduur varieert van
enkele jaren tot wel honderd jaar. Aan het eind van de levensduur vindt een volledige vervanging plaats.

Bij de planning van het onderhoud houden we in eerste instantie de technische levensduur aan. Vervanging

is meestal een kostbare aangelegenheid en veroorzaakt verkeershinder. Dat zijn voor ons redenen om
alvorens vervanging toe te passen, levensduurverlengend onderhoud regelmatig af te wegen.
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Technische levensduur wordt mede bepaald door de afgesproken kwaliteit. Als bijvoorbeeld een object in
nieuwstaat zou moeten blijven, zal sneller een vervanging nodig zijn, dan bij een minder perfecte maar
functionerende staat. Hierop wordt in de hoofdstukken 3 en 7 nader ingegaan.

De subassets (objecten) verschillen sterk in leeftijd en (technische) levensduur. Zo hebben we veel van de
provinciale wegen in de jaren 60 aangelegd en is een deel van de provinciale weg N201 pas één jaar oud.
Veel kunstwerken zijn tientallen jaren oud en met het aanleggen van provinciale wegen is ook wegverlichting
aangebracht. De plaatsing van verkeerslichten vindt plaats sinds de jaren 60. De laatste 10-15 jaar stimu-
leren we de maximale benutting van het bestaande wegennet ook door de inzet van verkeersmanagement.
Deze, vooral op ICT gebaseerde asset gekoppeld aan verkeerslichten, kent een snelle ontwikkeling.
Bijbehorende ICT-systemen hebben een levensduur van enkele jaren en dienen voortdurend te worden
ge-update. In hoofdstuk 7 komt de technische levensduur bij de normkostenberekening nader aan de orde.

2.3  GEGEVENSBEHEER KAPITAALGOEDEREN

Tot en met 2015 hielden we de areaalgegevens van de assets in verschillende systemen bij. Het ging daarbij
om aantallen, leeftijden, garantietermijnen, kwaliteitseisen en inspectieresultaten. In het kader van asset-
management (zie hoofdstuk 4) worden alle areaalgegevens in 2016 gemigreerd naar het integrale beheers-
systeem l-asset. Deze professionaliseringsslag resulteert in betrouwbaardere gegevens en informatie,
waarmee we het beheer en onderhoud van de provinciale infrastructuur optimaal kunnen besturen vanuit één
systeem. Met dit nieuwe beheermanagementsysteem kunnen de gegevens zowel in de database, als op de
kaart worden geraadpleegd, geregistreerd en gemuteerd. Daarnaast kunnen met dit systeem onderhouds-
planningen en meerjarenramingen worden gemaakt op basis van inspecties, onderhoudsstaat, de gewenste
kwaliteit en prestatie. Het gevulde systeem zal dan ook de basis vormen van de meerjarenplannen voor
beheer en onderhoud. De komende jaren zal het beheermanagementsysteem verder en meer gedetailleerd
gevuld worden, en besteden we extra zorg en aandacht aan het borgen van tussentijdse mutaties, en de
kwaliteit van de gegevens.
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3.

3.1

BESTAANDE BELEIDSKADERS

SAMENVATTING

Deze Nota Kapitaalgoederen borduurt voort op de belangrijke beleidskaders, zoals het
coalitieakkoord, de Mobiliteitsvisie en het Mobiliteitsprogramma provincie Utrecht en de
Programmabegroting.

In overeenstemming met het vastgestelde beleid, pakken we de werkzaamheden aan de
provinciale wegen zoveel mogelijk per wegtraject op. Bij de trajectbenadering voeren we al

het variabel (groot) onderhoud en de vervangingen van de assets zoveel mogelijk integraal
uit tijdens één onderhoudsmoment. Dit stelt extra eisen aan de uitvoering. Het uitgangspunt
is, dat we de hinder voor de weggebruiker zoveel mogelijk beperken.

We houden de functionaliteit en de kwaliteit van de assets op peil, conform de ambities en
normen uit de programmabegroting. Dit komt in de praktijk gemiddeld neer op een basis-
kwaliteitsniveau (niveau B). Het niveau is sober en doelmatig en zonder franje.

Dit hoofdstuk bevat de beleidsfundamenten voor het beheren en onderhouden van de kapitaalgoederen:
wat zegt bijvoorbeeld het coalitieakkoord, wat is de beleidsvisie, en op welk kwaliteitsniveau worden onze
kapitaalgoederen onderhouden.

COALITIEAKKOORD

In 2015 is het nieuwe coalitieakkoord “In verbinding” gepresenteerd. Het bevat de volgende tekst ten aanzien
van infrastructuur:

Voor nieuwe infrastructuur treden we op als gebieds regisseur, werkzaamheden aan provinciale wegen
pakken we op met een trajectaanpak. Dit houdt in dat we een wegvak integraal aanpakken waarbij we
bereikbaarheid en de verkeersveiligheid verbeteren, en ook kansen benutten voor versterking van de
kwaliteiten van de landschappen, verbindingen tussen stad en platteland, kwaliteit van de leefomgeving,
duurzaamheid en ruimtelijke ontwikkelingsmogelijkheden. Bij elke trajectaanpak van onze wegen
beperken we de barrierewerking voor de recreatieve netwerken. De in het gebied actieve overheden

en omgevingspartijen worden in een vroegtijdig stadium betrokken.

In lijn met het coalitieakkoord worden het beheer en onderhoud van wegen opgepakt via een trajectgewijze
aanpak.
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3.2  MOBILITEITSVISIE PROVINCIE UTRECHT

In 2014 is de nieuwe Mobiliteitsvisie en het Mobiliteitsprogramma provincie Utrecht vastgesteld.
De Mobiliteitsvisie bevat de volgende tekst over beheer en onderhoud:

Er worden geen geheel nieuwe provinciale wegen of rijkswegen voorzien in de provincie Utrecht, met
uitzondering van een enkele omlegging of noodzakelijke verbinding. Er wordt vooral ingezet op het
beter benutten van infrastructuur en goede doorstroming op de aansluitingen met het rijkswegennet.
De onderhoudsplanning is leidend voor de uitvoering en kwaliteitsverbetering van wegen.

In het Mobiliteitsprogramma is de volgende tekst opgenomen:

Op alle trajecten van het provinciale netwerk, passend bij de cyclus van beheer en onderhoud, wordt
een trajectgewijze aanpak doorlopen om ervoor te zorgen dat de streefwaarden voor bereikbaarheid
met auto, fiets, openbaar vervoer en verkeersveiligheid worden bereikt met inachtneming van bodem-,
water- en milieukwaliteiten. Ook houden we hierbij rekening met oversteekbaarheid (inclusief fauna-
passages) en cultuurhistorie. Dit betekent dat we bij eventuele aanpassingen van infrastructuur naast
het verbeteren van de bereikbaarheid rekening houden met het benutten van kansen voor versterking
van de kwaliteiten van de landschappen, stad-landverbindingen, leefbaarheid, gezondheid, verkeers-
veiligheid en ruimtelijke ontwikkelingen.

Doel: In 2028 is het provinciale netwerk versterkt doordat wij bij beheer en onderhoud en herinrichting van
wegen voor een trajectgewijze aanpak kiezen.

In lijn met onze Mobiliteitsvisie hebben we een trajectgewijze planning opgesteld voor het beheer en onder-
houd van de (assets op) de wegen. De werkzaamheden aan de provinciale wegen pakken we daarbij zoveel
mogelijk trajectgewijs op. De schade aan de asset wegverhardingen is in de regel maatgevend voor de
planning van de uitvoering van de werkzaamheden op een traject. De reden hiervoor is dat het onderhoud
aan wegverhardingen doorgaans het meeste overlast geeft voor weggebruikers en aanwonenden. Daarnaast
is de asset verhardingen het grootste kapitaalgoed. Te vroeg of te laat onderhoud plegen kan leiden tot een
desinvestering of kapitaalvernietiging.

Omdat de opgave vooral zit in het versterken van het wegennet, is het uitgangspunt in het Mobiliteits-
programma dat de urgentie van de aanpak van de knelpunten past in de onderhoudscyclus van zes jaar.
Daar waar dat niet het geval is, kunnen we aanpassingen doen in de onderhoudsplanning.

Bij de trajectbenadering voeren we al het variabel (groot) onderhoud en vervanging van de assets zoveel
mogelijk integraal uit tijdens één onderhoudsmoment. Vervolgens plegen we voor een langere periode geen
variabel onderhoud meer aan dat traject of worden slechts onderdelen vervangen. Hiermee beperken we de
hinder voor de weggebruiker zoveel mogelijk.
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3.3

BELEIDSKADER VOOR REGIONAAL VERKEERSMANAGEMENT

In 2007 zijn we gestart met het programma 'Regionaal Verkeersmanagement Midden-Nederland' (RVM), met
het doel om een samenhangend pakket van maatregelen voor verkeersmanagement te realiseren. In 2013
hebben de gezamenlijke overheden in de provincie Utrecht de bestuursovereenkomst “Samenwerkings-
organisatie Operationeel Verkeersmanagement Midden-Nederland” getekend. De achterliggende gedachte
hierbij was, dat een goede bereikbaarheid van de regio Midden-Nederland zowel van belang is voor de
regionale economische ontwikkeling als voor die van de Randstad en de rest van Nederland. De partners
wilden gezamenlijk en op integrale wijze het regionaal verkeersmanagement aanpakken.

Het doel van de inzet van verkeersmanagement is om het gebruik van het verkeer- en vervoersysteem te
optimaliseren voor bereikbaarheid, leefbaarheid en verkeersveiligheid, gericht op auto, openbaar vervoer,
goederenvervoer en langzaam verkeer. Bij optimalisatie wordt rekening gehouden met zowel de vraag als het
aanbod van infrastructuur.

In juni 2016 hebben wij de “Actualisatie van de Sturingsvisie voor Regionaal Verkeersmanagement”
vastgesteld. De actualisatie betreft een aanscherping van de sturingsvisie die in 2009 door het Utrechts
Verkeers- en Vervoerberaad (UVVB) is vastgesteld, als onderdeel van de besluitvorming over het programma
voor regionaal verkeersmanagement. Voor wat betreft beheer en onderhoud is voor regionaal verkeers-
management het volgende opgenomen:

Wanneer de ICT-laag volledig is gerealiseerd en daarmee verkeersmanagement volledig operationeel, is
het minimum aan voertuigverliesuren bereikt. Verkeersmanagement dient in deze situatie om te zorgen
dat het aantal voertuigverliesuren gedurende alle verkeersomstandigheden minimaal blijft, ook wanneer
er aanpassingen komen aan de (asfalt-) infrastructuur of bijvoorbeeld wegwerkzaamheden worden
uitgevoerd.

De kern van de sturingsvisie is de indeling van het (provinciale) wegennet in categorieén van verschillende
functies voor bereikbaarheid en doorstroming: stroomwegen, regionale verbindingswegen, stedelijke assen
en beschermde wegen. Aan elke categorie van wegen hebben we streefwaarden toegekend voor de snelheid
van het verkeer tijdens de spitsuren.

Voor wat betreft het beheer en onderhoud in relatie tot verkeersmanagement van provinciale wegen is een
nadere uitwerking gemaakt ten behoeve van de trajectaanpak (het opstellen van tracévisies en de uitwerking
daarvan in de trajectstudies). In deze uitwerking zijn de provinciale wegen ingedeeld in drie niveaus (zie figuur
2), die onderling verschillen in de gewenste prestatie van het instrumentarium voor verkeersmanagement.
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FIGUUR 2 | Drie niveaus van verkeersmanagement voor de provinciale wegen

In lijn met de vastgestelde uitgangspunten voor (regionaal) verkeersmanagement, vindt de uitwerking van de
beheermaatregelen voor verkeersmanagement plaats als onderdeel van de trajectstudies.

3.4  SLIMME INFRASTRUCTUUR, DATA EN INFORMATIE

Er zijn en komen nieuwe technologieén beschikbaar om de mobiliteit beter te faciliteren. Auto’s gaan zelf
sturen en navigeren: van rijtaakondersteuning naar een volledige autonome auto, zo wordt voorspeld. Dat
betekent ander verkeersmanagement en een andere rol voor de regionale verkeerscentrale Papendorp en
Huis ter Heide. Met geavanceerde technieken kan slimme infrastructuur communiceren met voertuigen die in
steeds grotere mate geautomatiseerd (zelfstandig/autonoom) worden. De intelligente auto levert zelf
informatie over de situatie op de weg en de alternatieve routes, bijna real time over incidenten, filevorming,
maar ook over de staat van de weg of plotselinge veranderingen in het weer. Landelijk vinden er verkennin-
gen plaats om in beeld te brengen welke rol de overheid met verkeersmanagement en verkeerscentrales
moet gaan spelen en hoe het beeld er de komende jaren uit zal gaan zien.

De nieuwe technologieén langs de weg en in de auto zullen veranderingen teweeg brengen in zowel de
fysieke infrastructuur als de verkeersmanagementsystemen. Zo zullen voertuigen met een keep your lane
systeem (waarbij de weggebruiker op zijn eigen rijbaan blijft) de markering op de weg gebruiken voor positie-
bepaling. Dit vraagt in de toekomst mogelijk om een ander onderhoudsniveau.
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3.5 PROGRAMMABEGROTING 2016

In de programmabegroting 2016 staat het volgende over beheer en onderhoud.

Onze werkzaamheden aan de provinciale wegen pakken we zoveel mogelijk trajectgewijs op. Dit houdt
in dat we naast het verbeteren van de bereikbaarheid en de verkeersveiligheid rekening houden met
het benutten van kansen voor versterking van de kwaliteiten van de landschappen, verbindingen tussen
stad- en platteland, kwaliteit van de leefomgeving, duurzaamheid en ruimtelijk ontwikkelingsmogelijk-
heden. We brengen in beeld waar aanpalende beleidsvelden ‘mee kunnen liften’ vanuit de gedachte
‘werk met werk maken'. Deze integrale aanpak moet ertoe leiden dat we zoveel mogelijk kansen
benutten. De Trajectaanpak is een continu proces van onderzoek, besluitvorming, uitvoering en
evaluatie, waarbij elk wegtraject in beheer van de provincie ongeveer elke zes jaar aan bod komt.

In 2016 leveren we de eerste trajectstudies op en nemen we besluiten over maatregelen op deze
trajecten. We werken vanuit assetmanagement: het efficiént, planmatig en slim beheren van onze
bezittingen (wegverharding, lichtmasten, verkeerslichten etc.) en het onderhoud zo op elkaar afstem-
men, dat er een optimale balans is tussen prestaties, risico's en kosten. In 2016 presenteren we een
strategisch assetmanagementplan en een meerjaren ontwikkel- en beheerplan.

Met deze Nota Kapitaalgoederen geven we invulling aan het strategisch assetmanagementplan. Na vast-
stelling van de Nota laten we de Meerjarenplanning beheer en onderhoud en de bijbehorende beheerplannen
bestuurlijk vaststellen.

In de programmabegroting beschrijven we elk jaar in de paragraaf kapitaalgoederen voor de belangrijkste
assets de ambitie, en de gehanteerde normen voor beheer en onderhoud.

Verhardingen: de verharding wordt op dusdanige wijze onderhouden dat het kwaliteitsniveau op
minimaal 95% van het wegennet voldoende (basisniveau) is, gemeten volgens de gestandaardiseerde
CROW — methodiek.

Kunstwerken: de strategische onderhoudsfilosofie is het kunstwerkenbestand in goede staat te houden
(functioneel, veilig en schoon).

Verkeersregelinstallaties: het onderliggende beleidsstuk “geregelde kwaliteit verkeerslichtenbeleid”
wordt gevolgd. Belangrijk onderdeel binnen het beheer betreft de koppeling van de VRI's aan de
verkeersmanagementcentrale (VMC) van het regionale netwerk en aan elkaar volgens de regionaal
vastgesteld doorstromingsscenario’s. Deze scenario’s zijn mogelijk door samenwerking tussen de
partners in de regio.

Openbare wegverlichting: de ambitie ligt vast in beleid “duurzaam en verantwoord verlichten 2007-
2015". Dit beleid richt zich op zuinig energieverbruik in combinatie met sociale veiligheid en verkeers-
veiligheid.

Groen: De provincie Utrecht past ecologisch wegbermbeheer toe langs een groot deel van haar wegen.
Om ervoor te zorgen dat bij het beheer en onderhoud van wegen voldoende en tijdig rekening gehouden
wordt met de aanwezige flora en fauna, wordt er gewerkt met de gedragscode provinciale infrastruc-
tuur. Bij bomen wordt er gestreefd naar een duurzaam bomenbestand langs provinciale wegen, waarbij
rekening wordt gehouden met het belang van de verkeersveiligheid, de ecologie en het landschap.
Vaarwegen: het kwaliteitsniveau voor de Eem is uitgewerkt in de Eemvisie. In de Eemvisie is het profiel
van de Eem gebaseerd op CEMT-klasse lll (tot 1.000 ton vrachtschepen). Het visiedocument voorziet in
recreatief vaarweggebruik en de mogelijkheid om beroepsvaart tot 1000 ton naar Amersfoort mogelijk
te maken en te houden.
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3.6 BEHEERS- EN INRICHTINGSVISIE WATERWEGEN

EEM

In 2004 hebben wij een beheers- en inrichtingsvisie van de Eem vastgesteld. De rivier de Eem stroomt vanaf
Amersfoort naar het Eemmeer en wordt gevoed door de beeksystemen van de Gelderse Vallei en het Vallei-
kanaal. De rivier heeft een lengte van circa 19 kilometer. Vanouds is de Eem een getijderivier. Het is de enige
rivier, die geen aftakking is van een andere rivier én zijn hele loop op Nederlands grondgebied heeft.

In de Beheers- en Inrichtingsvisie Eem staan streefbeelden en maatregelen als leidraad voor het beheer van
de Eem en haar oevers. De inrichtingsmaatregelen en beheersactiviteiten hebben betrekking op de rivier,
oevers en de kaden.

MERWEDEKANAAL

Het deel van het Merwedekanaal dat eigendom is van de provincie Utrecht, wordt beheerd door de provincie
Zuid-Holland. Hiervoor hebben we in 2010 een overeenkomst afgesloten. Het gaat hierbij om vergunningver-
lening en handhaving, optreden bij calamiteiten en afhandeling van schade.

3.7  KWALITEITSNIVEAUS

We houden de functionaliteit en kwaliteit van onze assets op peil, zodanig dat kapitaalvernietiging voorkomen
wordt, en de assets tegen acceptabele kosten veilig hun functies kunnen vervullen en hun bijdrage leveren
aan de versterking van het provinciale netwerk. Maar wat betekent dit dan op straat? In de paragraaf kapitaal-
goederen van de programmabegroting staan de ambities en de gehanteerde normen beschreven voor de
belangrijkste assets.

En wat betekent dit voor het kwaliteitsniveau waarop we onze assets onderhouden? Gemiddeld genomen
beheren we onze infrastructurele kapitaalgoederen momenteel op een basis kwaliteitsniveau (niveau B).

In de landelijke CROW-systematiek (Centrum voor Regelgeving en Onderzoek in de Grond-, Water- en
Wegenbouw en de Verkeerstechniek) voor het beheer voor kwaliteitsniveaus van beheer van de assets in

de openbare ruimte wordt een afweging gemaakt tussen onderdelen als veiligheid, bereikbaarheid, comfort,
aanzien, leefbaarheid en milieu. Er is daarbij een indeling gemaakt van A+ als zijnde zeer hoge kwaliteit, via
A (hoge kwaliteit), B (basiskwaliteit) en C (lage kwaliteit) tot aan D met een zeer lage kwaliteit. Vrij vertaald,
loopt dit van nieuwstaat (A+) tot aan kapitaalvernietiging (D).

We spreken van kapitaalvernietiging als er eerder of later onderhoud of vervanging wordt gepleegd, dan
gezien de beheerstrategie noodzakelijk is. Te vroeg onderhoud plegen is een desinvestering en te laat
onderhoud plegen kan ertoe leiden dat er zwaardere maatregelen nodig zijn, dan wanneer er eerder was
uitgevoerd. Het CROW ontraadt wegbeheerders dan ook dit kwaliteitsniveau te hanteren. We handhaven het
onderhoudsniveau zodanig, dat kapitaalvernietiging te allen tijde voorkomen wordt.

Het basis kwaliteitsniveau B heeft zowel betrekking op technische instandhouding van de assets als op
functionele aanpassingen die voortkomen uit vastgesteld beleid, zoals beschreven in de Mobiliteitsvisie, het
Mobiliteitsprogramma, het beleidskader voor verkeersmanagement etc. Uiteraard voldoen we hierbij aan
wet- en regelgeving. Het basisniveau is sober en doelmatig, zonder franje, te beschouwen als een minimaal
niveau. Zoals gezegd, beheren we gemiddeld genomen onze infrastructurele kapitaalgoederen op een
basis-kwaliteitsniveau B. We spreken van een gemiddeld kwaliteitsniveau, omdat we bij de toepassing van
de assets op straat, afgestemd op de functie van de weg en de wensen met betrekking tot onder meer
veiligheid en beschikbaarheid, soms ook hogere (of lagere) kwaliteitsniveaus hanteren. Zo gaan we op
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3.8

3.9

sommige zeer drukke kruispunten op provinciale wegen (bijvoorbeeld N237) bij de asset verkeerslichten uit
van het hogere kwaliteitsniveau A. We kijken dus altijd kritisch en genuanceerd naar de gewenste prestaties
die een asset in een specifieke situatie moet leveren.

DUURZAAMHEID

De provincie heeft duurzaamheid hoog op de agenda staan. In het Mobiliteitsprogramma zetten we in op
duurzame mobiliteit. Dit doen we onder meer door een weg te benaderen als een integraal vraagstuk,
volgens de trajectaanpak en niet alleen te beschouwen als een verbinding tussen A en B. Duurzaamheid
krijgt zo steeds meer aandacht in onze provinciale infrastructuurprojecten. Een mooi voorbeeld daarvan is
dat we duurzaamheid nu meewegen als EMVI-criterium (economisch meest voordelige inschrijving) in onze
aanbestedingen, waardoor we de markt stimuleren om te komen met meer duurzame en innovatieve oplos-
singen. Nu al voorzien we onze verlichting van ledlampen, realiseerden we een aantal kunststof bruggen,
passen we lage energieasfalt toe, stimuleren we hergebruik van asfalt en laten we het gras van de weg-
bermen door middel van vergisting omzetten in groen gas. En bij de aanbesteding van de ingenieursdiensten
hebben we de aanpak Duurzaam GWW als eis meegenomen.

Ook in het Coalitieakkoord zetten we in op het stimuleren van innovatie en verduurzaming van onze infra-
structuur door onze betrokkenheid bij de Green Deal Duurzame Grond-, Weg- en Waterbouw (Green Deal
Duurzaam GWW) te continueren. De aanpak van de Green Deal Duurzaam GWW is een belangrijk hulpmiddel
om onze duurzaamheidsambities te realiseren. Een van de instrumenten die we toepassen is de CO,-
prestatieladder, een certificeringstool om energiebesparing in de bedrijffsprocessen van de gehele keten te
stimuleren. Dit instrument wordt inmiddels zo breed toegepast door aanbestedende diensten, dat er sprake
is van een structurele verankering van energie-efficiency in de hele aannemerij. In 2016 verankeren we de
aanpak Duurzaam GWW steviger in de werkprocessen van beleid en uitvoering van mobiliteitsprojecten.

Eind 2016 komt er een nieuwe Green Deal Duurzaam GWW 2.0, waarin niet alleen meer aansluiting wordt
gezocht bij de reeds bestaande succesvolle gezamenlijke keteninitiatieven als Circulair Inkopen en Biobased
toepassingen, maar ook bij het Klimaat- en energieakkoord. In lijn met het Coalitieakkoord zullen we met
behulp van de Aanpak Duurzaam GWW 2.0 actief en vroegtijdig de samenwerking zoeken en de keten-
samenwerking actief stimuleren.

Om nog beter inzicht te krijgen in waar de mogelijkheden liggen voor nog meer winst in efficiency, én duur-
zaamheid, laten we een CO? footprint (nulmeting) maken van het beheer en onderhoud van onze provinciale
wegen. Deze footprint gebruiken we om in de trajectaanpak en het assetmanagement, economisch
verantwoorde keuzes te maken die “maximale” (duurzaamheids)winst opleveren en marktpartijen op de
juiste manier te prikkelen in aanbestedingen.

Deze duurzame initiatieven kunnen een belangrijke bijdrage leveren aan het verduurzamen van de infra-
structuur en aan het op kosten-efficiénte wijze omgaan met de beschikbare financiéle middelen. Daarbij ligt
de focus op kosten en opbrengsten over de gehele levenscyclus, gebruikmakend van levenscycluskosten
(LCC- analyse) om een weloverwogen keuze te maken tussen de diverse varianten van een project,
bijvoorbeeld door innovatieve toepassingen zoals Lage Energie Asfalt Beton toe te passen of te kiezen
voor levensduurverlenging of het besparen en/of opwekken van energie.

OMGEVING

In de Mobiliteitsvisie provincie Utrecht hebben we aangegeven dat we nadrukkelijk de samenwerking met
anderen zoeken.
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3.9.1 BELANGHEBBENDEN
Onze belanghebbenden staan steeds meer centraal. De belanghebbenden bestaan niet alleen uit wegge-
bruikers, maar ook uit om aan- en omwonenden die hinder ondervinden van wegwerkzaamheden. De belang-
hebbende is een belangrijke factor bij het plannen van wegwerkzaamheden en bij het bepalen van de wijze
van uitvoering van de werkzaamheden. De provincie borgt in een aantal werkprocessen het belang van de
belanghebbende. De provincie stemt in de zogeheten regioregiegroepen de uitvoeringsperiode van alle
projecten af met collega wegbeheerders en houdt dit bij in een regionale database (LTC). Hiermee voor-
komen we zoveel als mogelijk dat een combinatie van werkzaamheden leidt tot veel verkeersoverlast en
als gevolg hiervan economische schade. Ook houden we rekening met de impact op de omgeving bij het
bepalen van de wijze van uitvoering. Daarbij kan bijvoorbeeld worden gevarieerd in tijdstippen van uitvoering
(dag/nacht). Voor de uitvoering van onze werkzaamheden gebruiken we een gedragscode, waarbij we ook
rekening houden met de flora en fauna en de nieuwe natuurwet.

Tevens hebben we vastgelegd hoe de belanghebbenden worden geinformeerd over voorgenomen werkzaam-
heden. De wijze waarop varieert en is sterk afhankelijk van de verwachte (verkeers)hinder van een project.
Doel is, om begrip te kweken en de weggebruiker te bewegen zijn/haar gedrag aan te passen, bijvoorbeeld
door het geven van informatie om tijdelijk een andere route te rijden.

Het verminderen van de hinder voor zowel omwonenden als weggebruikers leidt tot extra eisen ten aanzien
van de uitwerking van het onderhoud. We meten ook de tevredenheid van de belanghebbenden over het
beheer en onderhoud van onze netwerken. Dit levert informatie op voor onze onderhoudsstrategie en of
deze moet worden aangepast.

3.9.2 SAMENWERKING EN REGIE
Belangrijke partners waar we mee samenwerken zijn andere overheden, zoals RWS, gemeenten en andere
provincies. Met RWS Midden Nederland zijn we bijvoorbeeld pilots gestart, waarin verkend wordt hoe we op
het gebied van assetmanagement gezamenlijk onderhoud en gezamenlijke aanbestedingen kunnen uitvoeren.

Het programmeren van het onderhoud wordt gezien als een taak van de provincie. Wij stellen een integrale
meerjarenplanning op, waarin we aangeven wanneer we onderhoud denken uit te voeren. Het plannen van
de werkzaamheden doen we via een trajectgewijze aanpak. We streven naar een optimale balans tussen de
werkzaamheden die we zelf willen blijven doen en de werkzaamheden die we kunnen en willen overdragen
naar de markt. Hierbij willen we pragmatisch en passend bij de behoefte te werk gaan. Wat voorop staat, is
dat bij alle vormen van samenwerking een open, uitnodigende, verbindende en oplossingsgerichte houding
van groot belang is.

Bij het beheer en onderhoud van de provinciale wegen zoeken we zo veel mogelijk de samenwerking met
partners op en willen wij met vernieuwende contractvormen werken waarbij de markt meer verantwoordelijk-
heid krijgt en wij krachtig regie voeren. Daarbij staan we open voor andere marktbenaderingen, zoals Design,
Build & Maintenance (DBM) waarbij betaling geschiedt op basis van prestatie-eisen. Dit betreft bijvoorbeeld
eisen ten aanzien van de beschikbaarheid, doorstroming en hinder.
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ASSETMANAGEMENT

SAMENVATTING

De invoering van assetmanagement maakt het mogelijk om gerichter te kunnen sturen op
beleidsthema’s. Centraal hierbij staat de afweging tussen prestaties, risico’s en kosten.

In plaats van een gemiddeld basiskwaliteitsniveau voor alle assets, willen we ons in de
toekomst gaan richten op risicogestuurd beheer. Dat betekent dat de mate van onderhoud
wordt bepaald op basis van de afweging welke risico’s we wel en niet acceptabel vinden, en

welke gevolgen dat heeft. De relatie tussen de organisatiewaarden en de geaccepteerde
risico’s gaan we uitwerken in een organisatiewaardenmatrix. In de organisatiewaardenmatrix
maken we inzichtelijk welke prestaties (kwaliteit) de individuele assets moeten leveren en hoe
dat bijdraagt aan de (geoperationaliseerde) organisatiewaarden en doelen van de provincie.
Daarbij geven we ook aan welke risico’s we wel en niet acceptabel vinden en welke gevolgen
dat heeft.

Dit hoofdstuk beschrijft de nieuwe ontwikkelingen op het gebied van assetmanagement. Assetmanagement
is een methodiek om efficiénter beheer en onderhoud te plannen en uit te voeren. Dat past in een tijdperk
waarin veel kapitaalgoederen in Nederland op leeftijd raken, de grondstoffen steeds duurder worden en er
steeds meer beheeractiviteiten op de markt gezet worden.

ACHTERGROND ASSETMANAGEMENT

Assetmanagement is het optimaal beheren van kapitaalgoederen gedurende de gehele levenscyclus.
De invulling van ‘optimaal’ wordt ingegeven door de doelen die worden nagestreefd en de balans tussen
prestaties, risico’s en kosten.

In de vorige eeuw hadden we twee bouwpieken (1930-1940 en 1965-1975) en een groot deel van de
kapitaalgoederen uit die tijd bereikt de komende jaren zijn theoretische (technische) levensduur. In de
jaren 80 van de vorige eeuw konden we nog toe met ad hoc onderhoud, zo als het herstellen van schade.
In de jaren 90 bleek dat niet afdoende en ontstond al snel de behoefte aan een onderhoudssystematiek.
Dit was het startsein voor het ontwikkelen van rationeel beheer, dat werd uitgebreid naar integraal beheer.
De onderhoudswerkzaamheden van verschillende disciplines, bijvoorbeeld wegen, groen en afwatering-
systeem, worden nu op elkaar afgestemd. Kenmerkend voor deze vormen van beheer is, dat ze uitgaan
van optimaal technisch beheer en dat de kosten een afgeleide zijn.

In Nederland en ook in de provincie Utrecht worden steeds meer beheeractiviteiten op de markt gezet.
Dit varieert van een kleine discipline tot langjarig multidisciplinair onderhoud in de infrasector in een
geintegreerd contract. Hoe groter het areaal, hoe meer we een systeem nodig hebben om grip op het
beheer te houden. Met assetmanagement is een methodiek beschikbaar gekomen om op een meer
gestructureerde wijze onze kapitaalgoederen te beheren.
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4.2 ASSETMANAGENT BlJ DE PROVINCIE UTRECHT

De provincie wil krachtig regie blijven voeren met als doel optimaal gebruik te maken van haar bedrijfs-
middelen. Een van de ontwikkelingen die de provincie in staat stelt om een krachtig regisseur te zijn, is

de invoering van assetmanagement. Met assetmanagement brengen we de totale kosten over de gehele
levensduur van een asset in kaart. Dat is vanaf het ontwerp tot en met de uitfasering (zie figuur 3). Vanaf de
specificatiefase van een project denken we na over de invioed van een ontwerp op (de kosten) van het
beheer en onderhoud. Zo kan het wenselijk zijn, om te kiezen voor een duurder ontwerp, bijvoorbeeld een
viaduct in plaats van een beweegbare brug, als daarmee op de langere termijn een substantiéle vermindering
in de beheer- en onderhoudskosten kan worden gerealiseerd. De beheer- en onderhoudsfase duurt immers
tientallen jaren.

LEVENSCYCLUSKOSTEN
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levensduur efficiént (prestaties, risico’s, kosten en
condities) en zo transparant mogelijk beheren.
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FIGUUR 3 | Levenscycluskosten (LCC)

Door veel aandacht te geven aan de evaluatie van de doorlopen stappen, wordt gewerkt aan een continue
verbetering van assetmanagement.

De invoering van assetmanagement brengt met zich mee dat we ook de werkwijze binnen onze organisatie
moeten aanpassen door een omslag te gaan maken van een taakgerichte organisatie naar een
procesgerichte organisatie.

De ontwikkeling naar een assetmanagementorganisatie brengt de volgende voordelen met zich mee:

e Assetmanagement draagt bij aan de doelstellingen om sneller en beter te reageren op de wensen van de
politiek en de maatschappij, de consequenties hiervan in kaart te brengen en vervolgens op een efficiénte
wijze de (door het bestuur) gestelde doelstellingen te bereiken.

e Zowel aan het bestuur als aan het publiek kunnen heldere keuzes worden voorgelegd. Assetmanagement
verbindt de doelstellingen van de organisatie op strategisch, tactisch en operationeel niveau op een
transparante wijze.
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e Assetmanagement maakt transparant hoe de beheercyclus verloopt, welke werkprocessen daarin te
onderscheiden zijn en welke activiteiten daarbij horen.

e Het uitvoeren van onderhoud op het economisch optimale moment. De beheersing van de
levensduurkosten speelt een prominente rol bij assetmanagement. En het bewust uitstellen van
onderhoudsmaatregelen als dat mogelijk is.

e Constante kwaliteit met de optimale inzet van middelen. Er worden bewuste keuzes gemaakt in het
onderhoud (de prestaties, kosten en risico’s van een asset). Hierdoor ontstaat een voorspelbare planning
en kostenontwikkeling.

e Gericht investeren, zonder dat de eigen risico’s toenemen. Doordat de kosten over de gehele
levenscyclus, de prestaties en risico’s in beeld zijn, kan precies bepaald worden waar investeren het
hoogste financieel en maatschappelijke rendement oplevert.

RISICOGESTUURD BEHEER

In hoofdstuk 3 hebben we aangegeven dat we met de huidige methodiek gemiddeld uitgaan van basis
onderhoudsniveau B voor alle assets.

Met behulp van assetmanagement zoeken we naar de balans tussen prestaties, risico’s en kosten. In plaats
van een gemiddeld basis kwaliteitsniveau voor het onderhoud van alle assets (zie ook paragraaf 3.4), gaan
we richting risicogestuurd beheer. Dit betekent, dat de mate van onderhoud wordt bepaald op basis van
afweging van risico’s.

Uiteraard mogen er geen ongewenste risico’s optreden. Hoe erg een risico wordt ervaren, is afhankelijk van
de organisatiewaarden en -doelen. Wanneer we bijvoorbeeld veiligheid hoog in het vaandel hebben staan,
zullen we minder risico’s op dat gebied accepteren.

Er zijn (sub)assets waarbij het niet erg is als ze een tijdje stuk zijn, bijvoorbeeld een enkele lamp langs een
provinciale weg, maar er zijn ook (sub)assets die bij falen meteen voor chaos zorgen, zoals een defect
verkeerslicht, een brug die niet open of dicht kan, of een viaduct dat instort. Hoe groter de chaos (het
gevolg van het falen), of hoe vaker het falen optreedt (de kans), des te groter het risico.

Ernst
V' N
Catastrofaal

Overdragen Vermijden of effectbeheersing
(bijv. verzekeringen) (bijv. noodplannen)

Niets doen Kans verminderen
(accepteren) (bijv. onderhoud)

Gering

v

isch Regelmati
Sporadisc Kans van optreden egelmatig

FIGUUR 4 | Kans van optreden van een risico en ernst
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De voordelen van risicogestuurd beheer voor de wegbeheerder zijn:

e De onderhoudsstaat, risico’s, prestaties en kosten van de assets komen beter in beeld. Daarmee kan
worden vastgesteld in welke mate deze assets hun functies uitvoeren.

e Het maakt prioritering van de beheersmaatregelen mogelijk.

e We hebben in beeld wanneer assets worden vervangen en wanneer levensduur verlengende maatregelen
moeten worden genomen.

e De frequentie van inspecties kan beter worden bepaald (dus bijvoorbeeld niet alle wegvakken elke twee
jaar inspecteren, maar inspecteren op basis van risico’s).

e Controle over de uitvoering van het onderhoud. Proactief onderhoud in plaats van reactief onderhoud
(het bekende brandjes blussen), of bewust reactief onderhoud.

e We kunnen een afweging maken om het onderhoud uit te stellen.

e Er kan worden ingeschat welk risico gelopen wordt wanneer maatregelen niet worden uitgevoerd.
Dit speelt een rol bij budgetbeperkingen.

OP WEG NAAR RISICOGESTUURD BEHEER

Risicogestuurd beheer houdt in dat we de mate van onderhoud bepalen op basis van een afweging van
risico’s. Hierbij bepalen we eerst de huidige technische staat (toestend) van een asset. Deze wordt
uitgedrukt in een conditiescore. De slechtste technische staat van onderdelen van een asset bepaalt de
huidige kwaliteit van het asset.

Voor het bepalen van de kwaliteitsniveaus hanteren we een kwaliteitsmatrix (zie figuur 5). We baseren ons
niet meer alleen op de technische staat (toestand) van een asset of object. Bij risicogestuurd beheer wordt
ook gekeken wat de gevolgen (kunnen) zijn van het falen van de functie van de (sub)asset (op het milieu, de
beschikbaarheid, het imago en de veiligheid op de w eg).

Hoe hoger het risiconiveau, hoe eerder onderhoud of vervanging moet plaatsvinden.

RISICONIVEAU (FUNCTIEFALEN MBT PRESTATIE-EISEN)

CROW KWALITEITSMATRIX
KWALITEITS- = CONDITIE- = OMSCHRIJVING NIHIL VERWAAR- | BEPERKT | ERNSTIG CATA-
NIVEAUS SCORE LOOSBAAR STROFAAL
A+ 1 Uitstekende conditie (incidenteel geringe gebreken)
A 2 Goede conditie (incidenteel beginnende veroudering)

Redelijke conditie (plaatselijke veroudering, functie-

B 3 vervulling niet in gevaar)
c 4 Matige conditie (functievervulling incidenteel in
gevaar)
5 Slechte conditie (veroudering is onomkeerbaar)
D
6 Zeer slechte conditie (technisch rijp voor sloop)

FIGUUR 5 | Kwaliteitsmatrix risicogestuurd beheer
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4.4

Een volgende stap op weg naar risicogestuurd beheer is het samenstellen van een organisatiewaardenmatrix
per asset. In de organisatiewaardenmatrix maken we inzichtelijk welke prestaties (kwaliteit) de individuele
assets moeten leveren en hoe dat bijdraagt aan de (geoperationaliseerde) organisatiewaarden en doelen van
de provincie, welke risico’s we wel en niet acceptabel vinden en welke gevolgen dat heeft. Een voorbeeld van
een mogelijke organisatiewaardenmatrix en een nadere toelichting is opgenomen in bijlage 2.

Bij de uitwerking van de organisatiewaardenmatrix maken we gebruik van het nieuwe beheermanagement-
systeem. In 2016 worden de areaalgegevens die nu in verschillende systemen worden bijgehouden,
gemigreerd naar dit beheermanagementsysteem. In het beheermanagementsysteem worden de risico-
niveaus, kwaliteitsniveaus en organisatiewaarden verwerkt, waarbij een relatie wordt gelegd tussen de
risico’s, prestatie, kosten en de te treffen onderhoudsmaatregelen. Nadat de gegevensverzameling in

het nieuwe beheermanagementsysteem compleet is, gaan we de organisatiewaardenmatrixen uitwerken.
De organisatiewaardenmatrix gaat deel uitmaken van het meerjarenbeheerplan beheer en onderhoud.

CERTIFICERING

Assetmanagement verloopt volgens een systematische en gestandaardiseerde werkwijze. Dit houdt in dat
een assetmanagementorganisatie gecertificeerd kan worden. In eerste instantie is daarvoor de PAS 55
ontwikkeld: een internationale norm voor het optimaal beheer van bedrijfsmiddelen (assets) en uiteindelijk
de grondlegger voor de ISO 55000. De assetmanagementprocessen van de regiotram Utrecht zijn ingericht
conform de PAS 55 standaard.

Hoewel certificering geen doel op zich is en het behalen van een certificaat ook niet het eindpunt is, is
certificering wel een goed middel om druk op de ketel te houden in verbetertrajecten en een goede methode
om assetmanagement binnen de organisatie te borgen.

Bij de doorvoering van assetmanagement en bijbehorende werkprocessen bij het beheer van de in deze nota
beschreven acht infrastructurele assets, ligt het voor de hand, dat we rekening houden met een mogelijk
noodzakelijke certificering op termijn.
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5. FINANCIELE KADERS

SAMENVATTING

We hanteren bij het beheer en onderhoud van de acht infrastructurele assets drie typen
onderhoud: vast onderhoud, variabel onderhoud en vervangingen. Hiermee vervalt de oude
terminologie van klein en groot onderhoud. Vast en variabel onderhoud dragen bij aan de
levensduurverlenging van een asset. Vervangingen voeren we uit aan het einde van de
levensduur. We hanteren een bestendige gedragslijn en maken voor alle assets bestendige
keuzes in de toedeling van onderhoudsactiviteiten naar het type onderhoud. Ook zijn we
consequent in de financiering hiervan.

Vast onderhoud, en het vaste volume aan variabel onderhoud wordt gefinancierd uit reguliere
exploitatiebudgetten voor beheer en onderhoud. Plussen en minnen worden daarbij verre-

kend met de nieuw in te richten bestemmingsreserve Beheer en Onderhoud infrastructurele
kapitaalgoederen. De huidige voorzieningen wegen en vaarwegen worden opgeheven.

Voor de vervangingsinvesteringen van wegen en vaarwegen gaan we ook gebruik maken van
de nieuwe bestemmingsreserve. Tevens brengen we de vervangingsinvesteringen niet in één
keer in zijn geheel ten laste van de begroting maar gaan we deze investering activeren en
over de economische levensduur jaarlijks afschrijven. Dit zijn de kapitaallasten. Door middel
van een jaarlijkse storting in de bestemmingsreserve wordt gespaard voor de dekking van
de kapitaallasten nadat de investering heeft plaatsgevonden. Doordat investeringen in maat-
schappelijk nut op grond van de nieuwe BBV richtlijnen pas met ingang van 1 januari 2017
geactiveerd gaan worden, zullen de kapitaallasten de komende 10 jaar naar verwachting
nog relatief laag zijn.

De inrichting en het beheer van de openbare ruimte legt een groot beslag op de provinciale begroting.

Een onmisbaar instrument bij de beheersing van de kosten is een planmatige en financiéle onderbouwing
conform de financiéle kaders. Ook assetmanagement vraagt hierom; om onze kapitaalgoederen optimaal
te beheren streven we naar een balans tussen prestaties, risico’s en kosten. Dit betekent dat we de
kostenontwikkeling goed in beeld moeten hebben. Een heldere administratieve vormgeving van de financién
draagt hiertoe bij.

Instandhouding van de infrastructuur is vooral gekoppeld aan structurele budgetten. Hiervoor dienen tot in
lengte van jaren voldoende middelen beschikbaar te zijn. De normkostensystematiek is het uitgangspunt
voor de structurele budgetbehoefte (zie hoofdstuk 7). Hierbij gaan we uit van gemiddelde eenheidsprijzen en
frequenties van instandhoudingsmaatregelen geldend voor het hele areaal. Er wordt onderscheid gemaakt
tussen vast onderhoud, variabel onderhoud en vervanging. Maar wat is het verschil tussen deze soorten
onderhoud en hoe gaan we daar mee om? Dit wordt beschreven in dit hoofdstuk.

24 | NOTA INFRASTRUCTURELE KAPITAALGOEDEREN WEGEN EN VAARWEGEN 2016



5.1

5.2

SOORTEN ONDERHOUD

We plegen onderhoud tijdens de levensduur van elke subasset om deze zo goed mogelijk in stand te houden
op het afgesproken niveau. We gebruiken voor alle assets eenzelfde eenduidige formulering voor de
verschillende vormen van onderhoud. Hierbij sluiten we aan op de terminologie die bij assetmanagement
gebruikelijk is. We spreken van vast - en variabel onderhoud en van vervanging.

Vast onderhoud

Dit betreft kortcyclisch onderhoud dat preventieve en correctieve werkzaamheden omvat die op korte termijn
uitgevoerd moeten worden. Deze activiteiten zijn er op gericht de gebruiksfunctie van de weg te waarborgen
en verkeersonveilige situaties die plotseling optreden te ondervangen. Dit type onderhoud voeren we jaarlijks
één of meer keren uit. Andere termen hiervoor waren dagelijks - of klein onderhoud.

Variabel onderhoud

Dit is onderhoud van veelal ingrijpende aard dat op een groot deel van het object (subasset) wordt uitgevoerd
en na een langere gebruiksperiode moet worden verricht. Bijvoorbeeld het vervangen van tussenlagen en
deklagen van een weg. Dit onderhoud vindt dus niet jaarlijks plaats en heeft een onderhoudscyclus van twee
jaar of langer. Andere termen die we hiervoor hanteerden waren groot -, planmatig-, of langcyclisch
onderhoud.

Vervanging

Vervanging is volledige verwijdering en volledige vernieuwing aan het einde van de levensduur. Wanneer de
technische levensduur van een object, een volledige weg of fietspad, is verstreken en vast of variabel
onderhoud niet meer voldoende is, zal deze volledig opnieuw moeten worden opgebouwd. Dit werd ook
wel rehabilitatie genoemd.

Samenvattend kan gesteld worden, dat vast en variabel onderhoud bijdragen aan de verlenging van de
levensduur. Vervanging voeren we uit aan het einde van de levensduur.

DEKKING VAN DE BUDGETBEHOEFTE EN ADMINISTRATIEVE VORMGEVING

Conform het Besluit Begroting en Verantwoording gemeenten en provincies” (BBV) en de in februari 2014
vastgestelde “Nota reserves en voorzieningen” maken we onderscheid tussen vast en variabel onderhoud en
vervangingen in de planning en begroting.

Vast onderhoud
Voor vast onderhoud nemen we in de begroting een jaarlijks budget op, omdat er weinig jaarlijkse fluctuaties
in de uitgaven zijn. De dekking van de kosten voor vast onderhoud vindt dus plaats uit de lopende exploitatie.

Variabel onderhoud

Tot dusver werd een groot deel van het variabel onderhoud op de wegen en vaarwegen gedekt uit respec-
tievelijk de voorzieningen beheer en onderhoud wegen, en de voorziening beheer en onderhoud vaarwegen.
Strikt genomen zijn voorzieningen bedoeld om slechts de pieken in verplichte beheer en onderhoudslasten
op te vangen. Op dit moment wordt een groot deel planbaar onderhoud met de voorziening gedekt, hetgeen
in strijd is met de verslagleggingsvoorschriften. Om deze reden worden de huidige voorzieningen voor het
variabele onderhoud van de wegen en vaarwegen omgevormd tot één nieuw in te richten bestemmings-
reserve Beheer en Onderhoud infrastructurele kapitaalgoederen. Het vaste volume aan variabel onderhoud
wordt conform het BBV gedekt uit de reguliere exploitatiebudgetten voor beheer en onderhoud. Plussen en
minnen (de pieken) worden daarbij verrekend met de nieuwe bestemmingsreserve. Op deze wijze ontstaat
meer flexibiliteit en transparantie rondom de bestedingen en dekking van kosten voor beheer en onderhoud.
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Vervanging

We hanteren een bestendige gedragslijn bij de vervangingen van infrastructurele assets. Bij een ver-
vanging wordt eerst een afweging gemaakt welke functionaliteiten voor de komende levensduur nodig
zijn. Het (sub)asset wordt verwijderd en er wordt desgewenst een nieuw asset teruggebracht met dezelfde
functionaliteiten. Dit gebeurt wanneer het eind van de gebruiksfase of levensduur bereikt is of wanneer de
functionele eigenschappen niet meer voldoen aan de gestelde eisen. De levensduur is verstreken als de
(sub)asset niet meer functioneert conform beoogde of vastgestelde prestatie, het risico onverantwoord is
of als de onderhoudskosten onevenredig hoog zijn geworden ten opzichte van de vervangingskosten.

Het kennisinstituut CROW hanteert als uitgangspunt dat er vanaf de aanleg van een weg voor vervanging
wordt gespaard. In de praktijk is dit in den lande niet gebruikelijk. Hierdoor zouden vervangingsinvestering
direct ten laste van de begroting gebracht moeten worden. Dit zou grote pieken in de begroting opleveren en
dat is niet gewenst. Maar het BBV schrijft voor dat vanaf 2017 met een vervangingsinvestering op dezelfde
wijze moet worden omgegaan als met een nieuwe investering. Dit heeft consequenties voor de wijze waarop
we onze vervangingen van assets financieren.

In navolging van het BBV en het voeren van een bestendige gedragslijn gaan we de financiering van
vervangingen herschikken. Alle vervangingen van infrastructurele kapitaalgoederen gaan we financieren
uit de nieuwe bestemmingsreserve (dus niet meer uit de voorziening).

Tevens brengen we de vervangingsinvesteringen niet in één keer in zijn geheel ten laste van de begroting
maar gaan we deze investering activeren en over de technische levensduur jaarlijks afschrijven. Dit zijn de
kapitaallasten. Door middel van een jaarlijkse storting in de bestemmingsreserve wordt gespaard voor de
dekking van de kapitaallasten nadat de investering heeft plaatsgevonden. Doordat investeringen in maat-
schappelijk nut op grond van de nieuwe BBV rijchtlijnen pas met ingang van 1 januari 2017 geactiveerd gaan
worden, zullen de kapitaallasten de komende 10 jaar naar verwachting nog relatief laag zijn.

Voor het activeren hanteren we de vastgestelde afschrijvingstermijn van de kapitaallasten uit de Verordening
interne zaken (update 2016). De dekking van de kapitaallasten vindt plaats uit de algemene dekkings-
middelen.

Gladheidsbestrijding

Los van bovenstaande drie typen onderhoud bestrijden we ook de gladheid op onze wegen ter bevordering
van de veiligheid en doorstroming. In januari 2014 hebben wij besloten de voorziening gladheidsbestrijding
om te zetten naar een reserve Gladheidsbestrijding. Tot 2014 werd de gladheidsbestrijding betaald uit een
voorziening maar deze voldeed niet aan de voorwaarden voor instelling van een voorziening (art. 44 sub 1
BBV). Om toch de mogelijkheid van kostenegalisatie te behouden, hebben we de reserve Gladheids-
bestrijding in 2014 ingesteld. Voor deze financiering is er dan ook geen wijziging noodzakelijk.

Bij berekening van de kosten voor beheer en onderhoud in deze nota, is gladheidsbestrijding verder niet
meegenomen, vanwege het specifiek fluctuerende karakter van de activiteit.
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5.2.1

5.3

OVERZICHT NIEUWE FINANCIERING ASSETS PER TYPE ONDERHOUD
In deze paragraaf is de nieuwe opzet uitgewerkt.

De tabel bevat een overzicht van de nieuwe wijze van financiering van de acht assets conform het BBV.

Vast onderhoud, en het Vervangingen en pieken
Assets vaste volume van variabel in variabel onderhoud
onderhoud
Verhardingen, Exploitatiebudgetten Bestemmingsreserve
kunstwerken, assets in jaarlijkse beheer en onderhoud
wegmeubilair, begroting infrastructurele
openbare verlichting, kapitaalgoederen t.b.v.
verkeersregelinstallaties, a) kapitaallasten
verkeersmanagement, vervangingen en
groen, b) egaliseren variabel
vaarwegen onderhoud

FIGUUR 6 | Nieuwe financiering bij beheer en onderhoud van de acht assets

Het vaste onderhoud en het vaste volume aan variabel onderhoud, wordt gedekt uit de reguliere exploitatie-
budgetten voor beheer en onderhoud. De pieken worden geégaliseerd in de bestemmingsreserve.

De vervangingsinvesteringen worden geactiveerd en door middel van een jaarlijkse storting in de
bestemmingsreserve wordt gespaard voor de dekking van de kapitaallasten nadat de investering heeft
plaatsgevonden.

BEHEERLASTEN TEN GEVOLGE VAN NIEUWE ONTWIKKELINGEN

Ten gevolge van areaalverandering kunnen de beheerlasten stijgen of dalen. Bij toekomstige besluitvorming
over de aanleg van nieuwe infrastructuur zullen de beheerlasten expliciet worden betrokken bij de afweging.
Ook de consequenties van het niet volgen van de uit oogpunt van beheerkosten meest gunstige program-
mering gaan we benoemen en beoordelen. De beheerlasten kunnen ook veranderen door verandering van de
inrichting of nieuw beleid (denk aan verandering kwaliteitsniveaus, Machinerichtlijn! of verduurzamingen als
Solaroad).

Dit betekent, dat wij bij alle toekomstige besluitvorming over de aanleg van nieuwe infrastructuur, de
gevolgen voor de beheerlasten voor de infrastructurele kapitaalgoederen meewegen. De budgetten voor
beheer en onderhoud en vervangingen dienen overeenkomstig te worden aangepast. Zonder een goede
integrale afweging die hoort bij assetmanagement kunnen we geen gedegen besluit meer nemen.
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6. BEHEER EN ONDERHOUDSCYCLUS

SAMENVATTING

Door verbeterde beschikbaarheid van areaalgegevens kunnen we verder vooruit plannen en
zo het beheer en onderhoud optimaliseren over de gehele levensduur van elke (sub)asset.
Naarmate het uitvoeringsmoment dichterbij komt, wordt de planning steeds betrouwbaarder.
In overeenstemming met het BBV maken we een (gecombineerd) meerjarenbeheerplan
beheer & onderhoud. Nieuw ten opzichte van de huidige situatie is, dat we in dat meerjaren-
beheerplan duidelijk onderscheid maken tussen vast - en variabel onderhoud en vervangingen.

Nieuw is ook, dat we voor nieuwbouw een meerjaren investeringsplan gaan opstellen.
De relatie tussen nieuwbouw en onderhoud ligt in de gecombineerde aanpak van onderhoud

en investeringen. Daar waar mogelijk, combineren we onderhoud en nieuwbouw. Mogelijk-
heden om te combineren onderzoeken we in trajectstudies.

Bij de uitvoering van projecten voeren we steeds meer de regie en behandelen we de
markt als partner. We werken steeds vaker met opdrachten met geintegreerde contracten
(UAV-GC), op basis van prestatie aanbestedingen (Best Value) en functionele eisen. Hierbij
beschrijven wij het gewenste gebruik van een resultaat (functioneel) in plaats van het tot
in detail beschrijven van een gewenst resultaat. Het UAV-GC geeft de mogelijkheid om de
verantwoording en actieve betrokkenheid voor het ontwerp te verschuiven en te verdelen
tussen opdrachtgever en opdrachtnemer.

In dit hoofdstuk lichten we de beheer- en onderhoudscyclus nader toe. De stappen die genomen worden
om vanuit het beleid te komen tot operationele maatregelen staan hierbij centraal.

6.1 INSPECTEREN EN ONDERHOUDEN

De gewenste prestaties van de assets bepalen, naast de leeftijdsopbouw en de staat van onderhoud van het
areaal, of en in welke mate er onderhoudsmaatregelen nodig zijn. We bepalen de benodigde onderhouds-
maatregelen aan de hand van recente inspecties en metingen.

De inspecties kunnen gebaseerd zijn op verschillende uitgangspunten:

e Wettelijk verplichte inspecties (Arbo-wet, Wegenwet, etc.);

e Instandhoudinginspecties (gericht op de technische staat van onderhoud);

o Kwaliteitstoetsen (gericht op het toetsen, of aan de afgesproken kwaliteitsniveaus en beleidsdoelstellingen
wordt voldaan);

e Schouw en functioneringsinspecties (inzicht in de huidige gebruiksveiligheid van de assets);

¢ Inspecties t.b.v. contractuele vooropname (inzicht in de uit te voeren maatregelen t.b.v. de
contractvoorbereiding (UAVgc);

e |nspecties t.b.v. contractuele eindopname (toetsing van uitgevoerde werkzaamheden en de kwaliteit aan
de contractstukken).
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6.2

ONDERHOUDSWIJZE

- Areaalgegevens op orde - Schouw - Vast onderhoud
- NEN 2767 (technische conditie) - Technische inspectie - Variabel onderhoud
- Beheermanagementsysteem (BMS) - Nader onderzoek - Vervanging

BEHEEROBJECT

RISICOANALYSE

ONDERHOUDS-

STRATEGIE MAATREGELEN
VASTSTELLEN A ONDERHOUDS-

PLAN

- Storing Gestuurd Onderhoud (SGO)

Risico's m.b.t. de prestaties - Toestand Gestuurd Onderhoud (TGO)
(veiligheid, bereikbaarheid - Bebruik Gestuurd Onderhoud (GGO)
en leefbaarheid - Ontwerp aanpassen - Meerjarenplan

FIGUUR 7 | Proces van risico gestuurd beheer

Op basis van de uitkomsten van de inspecties bepalen we de onderhoudsstrategie en maken we een keuze
met betrekking tot de te nemen maatregelen voor onderhoud en vervanging. Voor een nadere toelichting op
dit proces verwijzen we naar bijlage 2.

MEERJARENPLANNEN BEHEER & ONDERHOUD EN NIEUWBOUW

De maatregelen voor beheer en onderhoud dienen voor meerdere jaren inzichtelijk te zijn. In het BBV is
vastgelegd, dat voor het beheer en onderhoud van de kapitaalgoederen meerjarenprogramma’s beschikbaar
moeten zijn. Dat betekent, dat voor alle assets een (gecombineerd) beheerplan beschikbaar dient te zijn. In
het beheerplan refereren we aan de organisatiewaardenmatrix (zie ook hoofdstuk 5), waarin inzichtelijk is
gemaakt welke prestaties (kwaliteit) de individuele assets moeten leveren en hoe dat bijdraagt aan de
(geoperationaliseerde) organisatiewaarden en doelen van de provincie, welke risico’s we wel en niet
acceptabel vinden en welke gevolgen dat heeft.

In het (gecombineerde) Meerjarenbeheerplan beheer & onderhoud worden de volgende zaken beschreven:

e Welke uitbreidingen of functiewijzigingen van assets vinden er plaats?

e Organisatiewaardenmatrix;

¢ Welke onderhouds- en vervangingsmaatregelen zijn noodzakelijk (uitgaande van risicogestuurd beheer);

e Wanneer moet het onderhoud ofwel de vervanging worden uitgevoerd?

e Wat is het benodigde budget om de infrastructurele assets in beheer bij de provincie Utrecht op
voldoende kwaliteitsniveau te krijgen/houden en hoe verhoudt dit zich tot de normkosten?

o Uit welke begrotingsposten gaan we de kosten dekken?

Nieuw ten opzichte van de huidige situatie is dat er in het Meerjarenbeheerplan een duidelijk onderscheid
wordt gemaakt tussen vast en variabel onderhoud, en vervangingen.

Het geprognosticeerde verloop van de onttrekkingen en de stortingen in de nog nieuw te vormen
bestemmingsreserve, worden op basis van het beheerplan opgenomen in de paragraaf onderhoud
kapitaalgoederen Wegen en Vaarwegen in de programmabegroting en in de jaarrekening.
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Nieuwbouw

Naast een meerjarenplan voor beheer en onderhoud maken wij ook een meerjaren investeringsplan voor
nieuwbouw. De relatie tussen nieuwbouw en onderhoud ligt in de gecombineerde aanpak van onderhoud en
investeringen. Daar waar mogelijk, combineren we nieuwbouw en onderhoud, hetgeen we onderzoeken in
trajectstudies.

De meerjarenplannen beheer en onderhoud, en nieuwbouw actualiseren we om de vier jaar en bieden we ter
vaststelling aan Provinciale Staten aan, binnen het kader van de begrotingsbehandeling.

In hoofdstuk 8 is beschreven hoe we de bestuurlijke verantwoording vormgeven.

6.3  UITVOERING EN OVERDRACHT

Om de verstoring van de doorstroming tijdens wegwerkzaamheden tot een minimum te beperken, stemmen
we wegwerkzaamheden regionaal af met collega wegbeheerders. Onder de naam RegioRegie wordt
geinventariseerd welke werkzaamheden gepland staan en wordt de termijn van uitvoering verschoven
wanneer blijkt dat een combinatie van werkzaamheden tot te grote vertraging leidt. De uitkomst van
RegioRegie is een lijst met afgestemde werkzaamheden.

De werkzaamheden aan de provinciale wegen pakken we zoveel mogelijk trajectgewijs op. Een traject
bestaat uit een of meer aaneengesloten wegdelen. Bij de trajectbenadering wordt al het variabel onderhoud
integraal uitgevoerd tijdens één onderhoudsmoment. Vervolgens zal voor een langere periode geen variabel
onderhoud gepleegd worden aan dat traject. Per traject zoeken we naar de optimale periode tussen de
onderhoudsmomenten. Dat is mede afhankelijk van de gebruikte materialen en intensiteit van gebruik.

In de trajectstudie lichten we de scope van het project toe en de varianten die bestuurlijk zijn afgewogen.
Ook geven we aan hoe het project te financieren. In de uitvoeringsfase spreken we over een trajectaanpak
waarbij de bestuurlijk overeengekomen voorkeursoplossing daadwerkelijk in de praktijk wordt gerealiseerd.

Contracten

Bij de uitvoering van projecten voeren we steeds meer de regie en behandelen we de markt als partner.

De toename in de samenwerking met de markt komt voort uit diverse trends. We maken steeds minder
gebruik van de traditionele RAW besteksystematiek, waarbij we tot in detail beschrijven welke resultaten we
willen bereiken. We werken steeds vaker met opdrachten met geintegreerde contracten (UAV-GC), op basis
van prestatie aanbestedingen (Best Value) en functionele eisen. Hierbij beschrijven wij het gewenste gebruik
van een resultaat (functioneel) in plaats van het tot in detail beschrijven van een gewenst resultaat.

Kenmerkend voor een geintegreerde contractvorm is de samenvoeging van taken en verantwoordelijkheden
in één te contracteren partij. De opdrachtgever blijft de rol van initiatiefnemer van het project vervullen en de
opdrachtnemer realiseert het project door middel van ontwerp- en uitvoeringswerkzaamheden. Het UAV-GC
geeft de mogelijkheid om de verantwoording en actieve betrokkenheid voor het ontwerp te verschuiven en te
verdelen tussen opdrachtgever en opdrachtnemer.

Overdracht

Het overdrachtsproces na realisatie van een project moet er voor zorgen dat de documenten en data tijdig
beschikbaar zijn voor de beherende partij. Hiermee beschikt de beheerder altijd over de juiste data en
beheergegevens. De onderhoudstoestand van de provinciale infrastructuur is op die manier altijd actueel
en maakt de beheercirkel weer sluitend.
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7. NORMKOSTEN

SAMENVATTING

Voor het volledige areaal op 1 juni 2016 van de onderscheiden acht assets, is een norm-
kostenberekening gemaakt. De berekeningssystematiek is gebaseerd op landelijke
kengetallen. De te verwachten kosten voor de periode 2016-2055 zijn jaarlijks gemiddeld
5,4 min euro voor vast onderhoud, 13,3 min euro voor variabel onderhoud en 9,7 min euro
voor vervanging.

Op basis van de begroting 2016 is er sprake van een structureel verschil tussen de beschik-
bare budgetten en het berekende normbudget. Het beschikbare budget voor vast onderhoud
is min of meer gelijk aan het normbudget. Bij het variabel onderhoud en de vervangings-
investeringen zijn de beschikbare budgetten lager dan het normbudget.

We hebben een structureel verschil geconstateerd tussen de beschikbare budgetten voor
beheer en onderhoud en vervangingen, en het normbudget. De voornaamste reden voor
de toename in de beheer- en onderhoudskosten ligt in het feit dat het hele areaal tegen het
licht is gehouden, alle (sub)assets in kaart zijn gebracht en voor alle assets vervangings-
investeringen zijn geraamd. Zo is er bijvoorbeeld bij de aanleg van kunstwerken in het
verleden geen rekening gehouden met de langere termijn kosten van vervanging hiervan.

Ondanks de structurele verschillen leidt dit in de huidige collegeperiode niet tot een extra
claim op de begroting. Het verschil tussen de beschikbare budgetten voor vast en variabel
onderhoud en het benodigde normbedrag, kan de komende jaren worden opgevangen door
de nog aanwezige positieve saldi in de voorzieningen wegen en vaarwegen. Het structurele
verschil tussen de beschikbare budgetten voor vervanginsinvesteringen en het normbedrag
kunnen we opvangen door deze kosten verspreid over de levensduur ten laste te brengen
van het resultaat. Een deel van de investeringskosten verschuift daarmee naar de toekomst,
dus over de periode van 40 jaar heen. De kosten over 40 jaar gemeten vallen daarmee
lager uit.

In dit hoofdstuk presenteren we de resultaten van de uitgevoerde normkostenberekening voor het beheer
en onderhoud van de acht assets. Het bevat een beknopte toelichting op de berekeningssystematiek met
bijbehorende uitgangspunten, de omvang van de te verwachten onderhoudskosten en een vergelijking met
de huidige totaal beschikbare middelen.

7.1 DE GEHANTEERDE SYSTEMATIEK

Om te kunnen bepalen wat de jaarlijkse gemiddelde beheerskosten op de lange termijn zijn, hebben we
gebruik gemaakt van de landelijk toegepaste beheerskostensystematiek van het CROW (publicatie 145).
Dit wordt ook wel de normkostenberekening genoemd. De resultaten van deze berekening zijn de te
verwachten jaarlijks gemiddelde kosten voor het eeuwigdurend beheer van al het areaal. Er wordt een
onderverdeling gehanteerd in vaste en variabele onderhoudskosten en kosten voor vervanging, en de
som van deze drie. Aan de hand van deze kosten hebben we vervolgens het normbudget vastgesteld.

NOTA INFRASTRUCTURELE KAPITAALGOEDEREN WEGEN EN VAARWEGEN 2016 | 31



Een extern kostenmanagementbureau heeft voor het volledige areaal van de acht assets (zie bijlage 3) de
normkosten voor het beheer en onderhoud berekend. Hierbij is uitgegaan van het basiskwaliteitsniveau
(niveau B, zie ook hoofdstuk 3).

Met deze systematiek is een eenduidige berekening van de onderhoudskosten voor de complete acht assets
beschikbaar.

Kwaliteitsambitie B

Areaal X Kosten kengetallen _ Normkosten
beheeractiviteiten -
van voor voor
subassets binnen de Vast onderhoud Vast onderhoud
acht assets in m/m2/stuks Variabel onderhoud Variabel onderhoud
Vervanging Vervanging

FIGUUR 8 | De systematiek van de normkostenberekening

Het adviesbureau heeft landelijke eenheidsprijzen gehanteerd, exclusief BTW. Daar waar (nog) geen CROW-
systematiek landelijk is vastgelegd, heeft het bureau haar eigen expertise omtrent landelijke gemiddelde
prijzen voor het betreffende onderhoudsniveau ingezet (zie bijlage 5). Op basis van het kwaliteitsniveau

zijn per subasset de technische levensduur vastgelegd, de onderhoudsactiviteiten en de frequentie van
uitvoering.

De kostenkengetallen (eenheidsprijzen) die bij de normkostensystematiek worden gehanteerd, zijn de kosten
die technisch aan de levenscyclus van de objecten gekoppeld zijn, inclusief benodigde verkeersmaatregelen
bij uitvoering overdag. Hiervoor zijn landelijke kengetallen beschikbaar.

Indirecte kosten

Overige indirecte kosten gekoppeld aan deze normkostensystematiek voor beheer en onderhoud verschillen
landelijk per beheerder te sterk, om gemiddelden voor te kunnen bepalen en vele jaren vooruit te kunnen
berekenen. Ze vallen daarmee buiten deze systematiek. Indirecte kosten kunnen zijn de kosten voor inzet
van eigen personeel, VAT-kosten (voorbereiding, administratie en toezicht), vervangende constructies,
kwaliteitsmonitoring, onderzoek, gebouwvoorzieningen, benodigd materieel, energie- en datalevering,
servicediensten, uitvoering onderhoud 's nachts, niet verhaalbare schade en dergelijke. Ook gelijktijdige
uitvoering van meerdere typen werkzaamheden (mogelijke kostenbesparing) is niet opgenomen in de
systematiek, omdat ook dit afhankelijk is van lokale omstandigheden en moment van uitvoering.

We ramen de indirecte kosten die zeker gekoppeld zijn aan deze normkostensystematiek in totaal op 1,1 min
euro per jaar. Dit betreft voor vast onderhoud 0,65 min euro per jaar, zijnde 0,5 min voor energievoorziening
van verkeersregelinstallaties en openbare verlichting plus 0,15 min euro voor datatransport voor verkeers-
management (prijspeil jan 2016). Voor variabele kosten betreft het 0,45 min euro per jaar, zijnde 0,1 min
voor niet verhaalbare schades en 0,35 mIn voor externe inspecties voor onderhoudsadvies.
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7.2

7.2.1

In de beheerplannen worden de benodigde indirecte kosten ook weergegeven. Monitoring van die indirecte
kosten zal een completer beeld geven over de omvang op termijn in aanvulling op de normkosten-
systematiek bij de provincie Utrecht.

Bij de bepaling van de normkosten zijn geen indexeringen gebruikt, omdat deze factor te veel afhankelijk is
van wisselende economische ontwikkelingen.

Betrouwbaarheid van de gegevens
De betrouwbaarheid van de systematiek met als resultaat de gedetailleerde normkosten per subasset, zoals
uitgevoerd door het onafhankelijke kostenmanagementbureau is bij provincie Noord-Holland getoetst.

Provincie Noord-Holland heeft in haar Nota Kapitaalgoederen in 2015 ook deze systematiek gehanteerd.
Bij de berekening van de normkosten hebben wij gebruik gemaakt van hetzelfde onafhankelijke bureau,
die dezelfde systematiek heeft toegepast. De kengetallen zijn waar nodig wel aangepast aan de Utrechtse
situatie.

De provincie Noord-Holland heeft de normkostenberekeningen van het ingenieursbureau destijds voor een
second opinion laten toetsen door een onafhankelijk adviesbureau. Dit leverde een positief resultaat op.
Aangezien wij dezelfde methodiek hebben gehanteerd (op onderdelen zelfs hebben aangescherpt), biedt
deze voldoende basis voor betrouwbare normkostenberekeningen.

NORMKOSTEN BIlJ LANGJARIG BEHEER EN ONDERHOUD

Bij de normkostenberekening wordt rekening gehouden met de kosten op korte en lange termijn. Immers,

de vervanging aan het einde van de levensduur brengt hoge kosten met zich mee. Vroegtijdig rekening
houden met kosten op lange termijn voorkomt verrassingen van grote uitgaven. Bij de interpretatie realiseren
we ons dat hoe verder weg de voorspelling is, hoe minder nauwkeurig deze kan zijn. Zo is het moeilijk te
voorspellen, in welke mate de infrastructuur over 100 jaar zou moeten functioneren. En binnen de uitvoering
van beheer en onderhoud, heeft de mate waarin levensduur verlengend onderhoud wordt uitgevoerd, invioed
op het moment dat vervangingen plaats moeten vinden.

Om deze reden is bij de berekening van de normkosten uitgegaan van een periode van 40 jaar. Een periode
van 40 jaar is te overzien en vroegtijdige vervangingsinvesteringen maken dan deel uit van de norm-
berekeningen, zodat we een betrouwbaar beeld krijgen van de periode 2016-2055.

Door elke vier jaar een nieuwe berekening voor de volgende 40 jaar uit te voeren in hetzelfde ritme als de
meerjaren beheerplannen, schuift die termijn van 40 jaar steeds naar achteren op. Alle pieken in de onder-
houdskosten blijven dan vroegtijdig in beeld komen. Het om de vier jaar vaststellen van de beheerplannen
zorgt ervoor, dat de korte termijn blijvend gekoppeld wordt aan de lange termijn. Voor nadere uitleg van
deze ritmes verwijzen we naar hoofdstuk 8.

BEREKENING NORMKOSTEN OVER 100 JAAR

De normkosten hebben we in eerste instantie berekend over de langste levensduur binnen de onderscheiden
subassets. Voor de provincie Utrecht betreft dat de technische levensduur van 100 jaar voor de meeste
onderscheiden kunstwerken.

De normkosten over deze periode van 2016-2115 bedragen in totaal 3,1 miljard euro, hetgeen neerkomt op

gemiddeld 30,8 min euro per jaar om kwaliteitsniveau B voor alle assets blijvend te onderhouden. Hiermee
zijn dus alle subassets (objecten) één of meerdere keer vervangen.
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Uitgesplitst naar type onderhoud, betreffen de jaarlijkse normkosten voor vast onderhoud 5,6 min euro, voor
variabel onderhoud 12,6 min euro en voor de vervangingen ook 12,6 min euro.

7.2.2 TE HANTEREN NORMKOSTEN VOOR DE KOMENDE 40 JAAR
De normkosten voor beheer en onderhoud over de komende 40 jaar, dus de periode 2016-2055, bedragen
in totaal 1,14 miljard euro, hetgeen neerkomt op een jaarlijks gemiddelde van 28,4 min euro. Deze kosten
worden gemaakt om alle subassets op kwaliteitsniveau B te onderhouden tot het jaar 2056. Binnen dit
bedrag wordt niet gespaard voor de onderhoudskosten vanaf het jaar 2056.

Uitgesplitst naar type onderhoud, betreffen de jaarlijkse kosten voor vast onderhoud 5,4 min euro, variabel
onderhoud ruim 13,3 min euro en voor de vervangingen 9,7 min euro.

Koppeling van deze berekening over de komende 40 jaar aan de indeling van het BBV voor dekking uit
diverse begrotingsposten (zie paragraaf 5.2.1), levert de onderstaande tabel op.

NORMKOSTEN 2016-2055 IN MLN EURO PER JAAR

Onderverdeling volgens BBV

Wegen + Groen Vaarwegen

Vast onderhoud 5,10 0,33 5,43
Variabel onderhoud 10,53 2,72 13,25
Vervanging 7,54 2,19 9,73

TABEL 2 | De berekende jaarlijkse normkosten periode 2016-2055, gekoppeld aan de indeling van de begrotingsposten
volgens het BBV

In bijlage 4 zijn voor de volledigheid de normkosten voor de verschillende onderhoudsniveaus
(A tot en met D) weergegeven.

34 | NOTA INFRASTRUCTURELE KAPITAALGOEDEREN WEGEN EN VAARWEGEN 2016



7.2.3 FLUCTUATIE VAN DE NORMKOSTEN VOOR DE KOMENDE 40 JAAR
De kosten voor het onderhoud voor instandhouding van het huidige areaal assets beweegt zich gedurende
de komende 40 jaar dus rond het gemiddelde van 28,4 min euro per jaar. Uitgesplitst naar type onderhoud
wordt onderstaand over de fluctuatie van de kosten een en ander uitgelegd.

Fluctuatie in normkosten voor vast onderhoud
Het vaste onderhoud is zodanig gedefinieerd, dat dit elk jaar dezelfde kosten betreft. De berekende omvang
is 5,4 min euro per jaar.

25.000.000

20.000.000

15.000.000

10.000.000

5.000.000 —

DIAGRAM 1 | Constante jaarlijkse normkosten voor vast onderhoud periode 2016-2055 (in min euro)

Fluctuatie in normkosten voor variabel onderhoud

Variabel onderhoud kent een jaarlijks wijzigende inspanning, dus de kosten variéren ook jaarlijks. In onder-
staande figuur is de berekende fluctuatie weergegeven. De gemiddelde kosten voor variabel onderhoud
bedragen 13,3 min euro.
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DIAGRAM 2 | Fluctuatie van de jaarlijkse normkosten voor variabel onderhoud periode 2016-2055 (in min euro)
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Het vaste volume van het variabel onderhoud wordt geraamd op 9,0 min euro per jaar. Pieken in de
kosten voor het variabel onderhoud ontstaan, wanneer ritmes van onderhoudsactiviteiten van (sub)assets
samenvallen. De eerste pieken in het variabel onderhoud doen zich voor vanaf 2025. De pieken (plussen
en minnen) ten opzichte van het normbedrag van 9,0 min euro, worden geégaliseerd in de te vormen
bestemmingsreserve beheer en onderhoud infrastructurele kapitaalgoederen. In geval we minder dan

9,0 min per jaar uitgeven aan variabel onderhoud wordt er een bedrag gestort in de bestemmingsreserve,
en als we meer uitgeven dan 9,0 min per jaar wordt er een bedrag onttrokken uit de bestemmingsreserve.

Fluctuatie in normkosten voor vervangingen
Voor de periode 2016-2056 is berekend, dat er in totaal voor 388 min aan normkosten voor vervangingen
zullen worden gemaakt. De jaarlijkse variatie in kosten is groter dan bij de variabele onderhoudskosten.

In onderstaande tabel staat de berekende fluctuatie. De gemiddelde kosten voor vervanging bedragen
9,7 min euro gedurende de komende 40 jaar.
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DIAGRAM 3 | Fluctuatie van de jaarlijkse normkosten voor vervangingen periode 2016-2055 (in min euro)

De grootste kostenposten van de vervangingen tot 2056 betreffen de assets kunstwerken, verhardingen
en de subasset stalen damwanden van de asset vaarwegen. Qua omvang is het 68% van de beweegbare
bruggen, 55% van de duikers, 47% van de fietsbruggen, 15% van de duikerbruggen, 98% van de stroom-
wegen, 61% van de voetpaden, 49% van de fietspaden, 48% van de busstroken, 44% van de gebieds-
ontsluitings- en erftoegangswegen, 37% van de parallelwegen en 100% van de stalen damwanden.

De grootste pieken in de vervangingskosten zijn in 2021 (25,1 min), in 2027 (15,4 min), in 2028 (14,5 min),
in 2034 (13,9 min), in 2040 (17,7 min), in 2042 (19,4 min), in 2043 (17,2 min), in 2050 (19,0 min).

In hoofdstuk 5 is beschreven dat we de kosten voor vervangingen niet in één keer in zijn geheel ten laste
van het jaarresultaat brengen maar dat we deze investeringen gaan activeren en over de levensduur jaarlijks
afschrijven. Dit zijn de kapitaallasten. Een deel van de investeringskosten verschuift daarmee naar de
toekomst, dus over de periode van 40 jaar heen. De kosten over 40 jaar gemeten vallen daarmee lager uit.
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Fluctuatie van de normkosten
De sommering van de kosten van de drie onderscheiden soorten onderhoud levert ook een fluctuatie op.
Deze is weergegeven in diagram 4. De gemiddelde totale normkosten bedragen jaarlijks 28,4 min euro.
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DIAGRAM 4 | Fluctuatie van de totale jaarlijkse normkosten periode 2016-2055 (in min euro)

Bij de totale kosten vormen de jaren 2021, 2027, 2040, 2042, 2043 en beginjaren '50 pieken in de onder-
houdskosten.
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7.3 BESCHIKBAAR BUDGET VERSUS NORMKOSTEN
In deze paragraaf vergelijken we de beschikbare budgetten in de huidige begroting 2016 met de berekende

gemiddelde jaarlijkse normkosten voor de periode 2016-2055. De vergelijking is gericht op de financiering
uit de begrotingsposten, zoals weergegeven in paragraaf 5.2.1.

JAARLIJKS NORMBUDGET VERSUS BESCHIKBARE MIDDELEN IN MLN EURO WEGEN EN VAARWEGEN
OP BASIS VAN NORMKOSTENBEREKENING, RAMING INDIRECTE KOSTEN EN BEGROTING 2016

norm beschikbaar verschil
vast onderhoud wegen + groen (exploitatie) 5,10 5,42 0,32
vast onderhoud vaarwegen (exploitatie) 0,33 0,70 0,37
vast onderhoud indirecte kosten (exploitatie) 0,65 0,00 0,65
subtotaal 6,08 6,12 0,04
variabel onderhoud wegen + groen (voorziening) 0,00 5,57 5,57
variabel onderhoud vaarwegen (voorziening) 0,00 1,33 1,33
variabel onderhoud indirecte kosten (exploitatie) 0,45 0,00 0,45
variabel onderhoud 13,25 0,00 -13,25
(vast volume 9 min exploitatie, + en — via bestemmingsreserve)
subtotaal 13,70 6,90 -6,80
vervanging wegen + groen (voorziening) 0,00 4,52 4,52
vervanging vaarwegen (-) 0,00 0,00 0,00
vervanging infrastructurele kapitaalgoederen 9,73 0,00 9,73
(bestemmingsreserve)
subtotaal 9,73 4,52 -5,21

TABEL 3 | Vergelijking van de jaarliks normbudgetten voor beheer en onderhoud voor de periode 2016-2055 met de jaarlijks
beschikbare middelen uit de begroting 2016

Uit tabel 3 blijkt, dat de berekende jaarlijks gemiddelde normkosten voor vast onderhoud, inclusief indirecte
kosten, volledig gedekt worden uit de beschikbare exploitatie middelen. De jaarlijks gemiddelde normkosten
voor variabel onderhoud worden, inclusief de indirecte kosten, slechts voor 50% gedekt. Voor de jaarlijks
gemiddelde normkosten zijn voor vervanging momenteel 46% van de benodigde middelen beschikbaar.
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7.4 FINANCIELE DOORKIJK

We hebben een structureel verschil geconstateerd tussen de beschikbare budgetten voor beheer en
onderhoud en vervangingen, en het normbudget. De voornaamste reden voor de toename in de beheer

en onderhoudskosten ligt in het feit dat het hele areaal tegen het licht is gehouden, alle (sub)assets in kaart
zijn gebracht en voor alle assets vervangingsinvesteringen zijn geraamd. Zo is er bijvoorbeeld bij de aanleg
van kunstwerken in het verleden geen rekening gehouden met de langere termijn kosten van vervanging
hiervan.

Ondanks de structurele verschillen leidt dit in de huidige collegeperiode niet tot een extra claim op de
begroting. Het verschil tussen de beschikbare budgetten voor vast en variabel onderhoud en het benodigde
normbedrag, kan de komende jaren worden opgevangen door de nog aanwezige positieve saldi in de
voorzieningen wegen en vaarwegen. Dit betreft respectievelijk 8,40 min euro en 17,12 min euro (totaal

dus 25,52 min euro).

Het structurele verschil tussen de beschikbare budgetten voor vervanginsinvesteringen en het normbedrag
kunnen we opvangen door deze kosten conform het BBV verspreid over de levensduur ten laste te brengen
van het resultaat. Een deel van de investeringskosten verschuift daarmee naar de toekomst, dus over de
periode van 40 jaar heen. De kosten over 40 jaar gemeten vallen daarmee lager uit.

In de huidige collegeperiode is er dus geen noodzaak extra financiele middelen vrij te maken voor het beheer
en onderhoud en vervangingsinvesteringen van de infrastructurele kapitaalgoederen. De komende jaren
gebruiken we om de normkostenberekeningen aan te scherpen en het verloop van de kapitaallasten te
monitoren.
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8. BELEIDSVERANTWOORDING

SAMENVATTING

Monitoring van de beheersituatie biedt input voor een dialoog tussen het bestuur en de
ambtelijke organisatie. Hiermee krijgt de gekozen beheerstrategie een cyclisch karakter.

Behalve een verplichte basisset beleidsindicatoren die identiek is voor alle provincies
teneinde de onderlinge vergelijkbaarheid te vergroten, streven we ernaar om ook voor
beheer en onderhoud landelijke indicatoren op te nemen. De prestaties en kosten van het
beheer en onderhoud van de infrastructuur kunnen dan ook worden gemonitord

8.1 PLANNING EN CONTROL CYCLUS

Op een aantal momenten in de planning en control cyclus wordt door de ambtelijke organisatie input
geleverd. Zo wordt conform de verplichte paragraaf onderhoud kapitaalgoederen van de begrowting en de
jaarrekening, het beleidskader, de daaruit voortvloeiende financiéle consequenties en de vertaling daarvan
in de begroting aangegeven (artikel 12 van het BBV). Een essentieel onderdeel van de inhoud van deze
paragraaf wordt bepaald door het gekozen ambitieniveau, de staat van onderhoud van de desbetreffende
kapitaalgoederen en de kosten die hiermee gemoeid zijn.

8.2  BELEIDSCYCLUS

Jaarlijks gaat er een evaluatie plaatsvinden (voorafgaand aan de programmabegroting) om vast te stellen

of de werkelijk behaalde resultaten in overeenstemming zijn met de geplande resultaten in het kader van

het assetmanagementproces. Over deze evaluatie wordt op hoofdlijnen gerapporteerd in de paragraaf
Onderhoud Kapitaalgoederen opgenomen in de Jaarstukken. Activiteiten kunnen hierdoor in de tijd eventueel
naar voren of naar achteren worden geschoven, waardoor er een bijstelling plaats vindt in de programmering
van de komende jaren. Deze bijstelling wordt dan bij de eerstvolgende meerjarenbegroting ter vaststelling
aangeboden aan het bestuur. De monitoring gaat plaatsvinden aan de hand van de benoemde activiteiten en
SMART geformuleerde resultaten.

Schematisch is het bovenstaande in figuur 9 weergegeven.
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Nota Kapitaalgoederen
1x per 4 jaar
Meerjarenbeheerplan Meerjarenplan Programmabegrotin
beheer & onderhoud investeringen nieuwbouw ——————»- grammabegroting
. . jaarlijks
1x per 4 jaar 1x per 4 jaar
A l
Jaarplan
Evaluatle/busturlng_van de resultaten ez
(paragraaf kapitaalgoederen)

FIGUUR 9 | Beleidsverantwoording

Nota Infrastructurele Kapitaalgoederen Wegen en Vaarwegen - vaststelling door Provinciale
Staten- eenmaal in de 4 jaar

De Nota Infrastructurele Kapitaalgoederen Wegen en Vaarwegen biedt inzicht in de beleidsvisie en de
consequenties van de beleidsvisie voor het beheren en onderhouden van de bij provincie Utrecht in beheer
zijnde kapitaalgoederen. Het voornemen is om in 2016 de eerste Nota Infrastructurele Kapitaalgoederen
vast te stellen en de volgende nota over vier jaar na het nieuwe coalitieakkoord.

Meerjarenbeheerplan Beheer & Onderhoud - vaststelling door Provinciale Staten - eenmaal in
de 4 jaar

In het meerjarenbeheerplan wordt beschreven, waarom een beheerplan nodig is, welke soorten onderhoud
onderscheiden worden, welke assets onderhouden worden conform welke maatstaven en welk onderhoud
de komende periode verwacht wordt, inclusief de geraamde kosten en dekking hiervan. Het geprognosti-
ceerde verloop van de uitgaven en de stortingen in de voorzieningen worden op basis van het beheerplan
opgenomen in de paragraaf onderhoud kapitaalgoederen Wegen in de programmabegroting respectievelijk
jaarrekening.

Het plan vormt een kader voor het beheer en onderhoud van de komende vier jaar en ondersteunt het
proces van het toekennen van vervangingskredieten bij de Programmabegroting, omdat het inzicht biedt
in de meerjarige consequenties van de keuzes van vandaag. In feite is een jaarschijf van het beheerplan
de basis van de in te dienen investerings- respectievelijk programmabegroting voor dat betreffende jaar.
Het beheerplan dient elke vier jaar te worden geactualiseerd en door PS te worden vastgesteld.
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Meerjareninvesteringsplan voor Nieuwbouw - vaststelling door Provinciale Staten — eenmaal in de
4 jaar

Het plan vormt een kader voor de komende vier jaar en ondersteunt het proces van het toekennen van
investeringskredieten voor nieuwbouw bij de Programmabegroting, omdat het inzicht biedt in de meerjarige
consequenties van de keuzes van vandaag. In feite is een jaarschijf van het plan de basis van de in te dienen
investerings- respectievelijk programmabegroting voor dat betreffende jaar. Het beheerplan dient elke vier
jaar te worden geactualiseerd en door PS te worden vastgesteld.

8.3  BESTUURLIJKE KWALITEITSINDEX

In het kader van vernieuwing van het BBV heeft het ministerie van Binnenlandse Zaken een wijzigingsvoorstel
voor het BBV opgesteld en voor consultatie aan IPO en VNG voorgelegd. Een van de voorstellen betreft

het opnemen van een verplichte basisset beleidsindicatoren die identiek zijn voor alle provincies teneinde

de onderlinge vergelijkbaarheid te vergroten. De verplichte set aan identieke beleidsindicatoren moet in de
begroting 2018 worden opgenomen. Hieraan moet nog concreet invulling worden gegeven.

Wij streven ernaar om ook voor beheer en onderhoud landelijke indicatoren op te nemen met behulp waarvan
de prestaties en kosten van het beheer en onderhoud van de infrastructuur kunnen worden gemonitord en
onderling vergeleken. In dit kader wordt momenteel in landelijk verband gewerkt aan de ontwikkeling van een
bestuurlijke kwaliteitsindex voor beheer en onderhoud.
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BEGRIPPENLIJST

Assetmanagement: het optimaal beheren van kapitaalgoederen die van waarde zijn voor een organisatie.
De invulling van ‘optimaal’ wordt ingegeven door de doelen die de organisatie nastreeft en de balans tussen
prestaties, risico’s en kosten.

BBV: Besluit Begroting en Verantwoording gemeenten en provincies.

BVP: Best Value Procurement: in het Nederlands “Prestatie contract”. Hierbij wordt een expert geselecteerd
om het werk uit te voeren op basis van gewenste functie of prestatie, neemt veel risico’s op zich en gebruikt
zijn kennis om de opdrachtgever te helpen zijn risico’s te beheersen.

Kapitaalgoederen goederen in eigendom van de provincie die de provincie meerjarig ten dienste staan.
Een ander woord voor kapitaalgoederen is assets.

Kapitaalvernietiging: als er eerder of later onderhoud of vervanging wordt gepleegd dan gezien de
beheerstrategie noodzakelijk is.

Organisatiewaardenmatrix: matrix waarin de waarden van een organisatie zijn gekoppeld aan de risico’s.
Hiermee wordt inzichtelijk gemaakt welke risico’s wel en niet acceptabel worden geacht.

RAW-besteksystematiek is een stelsel juridische, administratieve en technische voorwaarden dat in
Nederland worden gebruikt voor het samenstellen van contracten in de grond-, weg- en waterbouwsector
(GWW). De afkorting RAW staat voor Rationalisatie en Automatisering Grond-, Water- en Wegenbouw.

Risico gestuurd beheer: een systematiek voor het beheer, waarbij pas onderhoud wordt gepleegd als het
object risico’s met zich mee gaat brengen.

UAV-GC: UAV staat voor Uniforme Administratieve Voorwaarden voor de uitvoering van werken en van
technische installatiewerken 2012 (UAV 2012). GC staat voor de systematiek van Geintegreerde Contracten,
waarbij ontwerp schuift naar de aannemer (E&C = Engineering en Construct; DB(F)M = Design, Build, Finance
and Maintain.

Vast onderhoud: kortcyclisch onderhoud dat preventieve en correctieve werkzaamheden omvat die op
korte termijn uitgevoerd moeten worden, en erop gericht zijn de gebruikersfunctie van de weg te waarborgen
en verkeersonveilige situaties die plotseling optreden te ondervangen. Dit type onderhoud wordt één of meer
keren per jaar wordt uitgevoerd. Een andere term hiervoor is dagelijks en klein onderhoud.

Variabel onderhoud: onderhoud van veelal ingrijpende aard dat op een groot deel van het object wordt
uitgevoerd en na een langere gebruiksperiode moet worden verricht, zoals het vervangen van een slijtlaag
van een weg. Dit onderhoud wordt niet periodiek uitgevoerd of heeft een onderhoudscyclus van meer dan
2 jaar. Een andere term hiervoor is groot of planmatig of langcyclisch onderhoud.

Vervanging: vervanging aan het einde van de levensduur. Wanneer de technische levensduur van een object,

een volledige weg of fietspad is verstreken en vast of variabel onderhoud niet meer voldoende is, zal deze
volledig opnieuw moeten worden opgebouwd. Dit wordt ook wel rehabilitatie genoemd.
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TOELICHTING OP DE KWALITEITMATRIX EN VOORBEELD
ORGANISATIEWAARDENMATRIX

RISICONIVEAU (FUNCTIEFALEN MBT PRESTATIE-EISEN)

CROW KWALITEITSMATRIX
1 2 3 4 5
KWALITEITS- = CONDITIE- = OMSCHRIJVING CATA-
NIVEAUS SCORE STROFAAL
A+ 1 Uitstekende conditie (incidenteel geringe gebreken)
A 2 Goede conditie (incidenteel beginnende veroudering)

Redelijke conditie (plaatselijke veroudering,
functievervulling niet in gevaar)

Matige conditie (functievervulling incidenteel in
gevaar)

5 Slechte conditie (veroudering is onomkeerbaar) ---
D
6 Zeer slechte conditie (technisch rijp voor sloop) ---

Voor het bepalen van de kwaliteitsniveaus wordt een kwaliteitsmatrix gehanteerd. De kwaliteit is een
gecombineerd oordeel over de onderhoudstoestand (technische conditie van assets, conform NEN-2767)
en de mogelijke risico’s met betrekking tot de strategische doelstellingen (veiligheid, bereikbaarheid en
leefbaarheid). De conditiescore van onderdelen van een object /asset is medebepalend voor de kwaliteit
van het object / asset. Na het vaststellen van de technische conditie en de risico’s wordt de kwaliteit
gegenereerd door het nieuwe beheermanagementsysteem.

In de linker kolom van bovenstaande tabel zijn de kwaliteitsniveaus conform CROW aangegeven ten opzichte
van de te hanteren kwaliteitsniveaus in het kader van risico gestuurd beheer.

Een volgende stap op weg naar risico gestuurd beheer is het samenstellen van een organisatiewaarden-
matrix. Dit is een weergave van het risico (de kans en het gevolg bepalen de hoogte van het risico) per

organisatiewaarde (veiligheid, milieu, imago en beschikbaarheid). In de organisatiewaardenmatrix wordt

aangegeven welke waarden belangrijk zijn voor de organisatie rekening houdend met mogelijke risico’s,
welke risico’s we wel en niet acceptabel vinden en welke gevolgen dat heeft. Zie onderstaande tabel.

Door koppeling van de onderhoudstoestand van assets aan de organisatiewaardenmatrix (per organisatie-
waarde) wordt sturing gegeven aan de meerjarenplanning. Aan de hand daarvan kunnen onderhouds-
budgetten worden opgesteld. Hiermee kunnen, op een afgewogen wijze, de keuzes over de na te

streven onderhoudskwaliteit worden bepaald en de financiéle consequenties van mogelijke scenario’s
(kwaliteitsniveau B conform CROW is bijvoorbeeld gelijk aan het kwaliteitsniveau 3 uit kwaliteitsmatrix en
aan de nit-beschikbaarheid van 3% uit de organisatiewaardenmatrix).
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Voorbeeld: organisatiewaarden

KANS OP STORING (WAARSCHIJNLIJKHEID)
GEVOLGEN VEILIG- = MILIEU | IMAGO NIET- 1 2 3 4 5
HEID BESCHIK- Eens Vaker Eens Eens Eens
BAARHEID per dan eens per per per dag
jaar per jaar maand week max. 50
dagen
per jaar
EHBO of Kleine Interne
bijna ongeval, | emissie, geen | commotie,
Geen letsel / | behoefte om | geen negatie- 0,5%
schade te melden ve berichten
in de media
Licht letsel Klein emissie, | Lokale
met kort rapport is commotie,
VERWAAR= = RV.:To40]{q} nodig, klacht | Negatieve 1%
Lol | < 4 weken ingediend berichten in 0
plaatselijke
media
Letsel met Klein emissie, | Regionale
langdurig nietnaleving | commotie
verzuim > 4 | van regel-
SRR weken, Licht | geving 1,50%
letsel, = < 1
dag afwezig
Dodelijk Grote Nationale
ongeval of emissies, commotie
blijvend invali- | voldoet niet
Bl diteit, Ernstig | aan regels/ 2%
letsel, > 1 voorschriften
dag afwezig
CATA- Meerdere Erg groot Internationale
doden, emissie, commotie 3%

STROFAAL

Handicap ramp
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GEGEVENS GEKOPPELD AAN DE NORMKOSTEN-BEREKENING

Volledig overzicht van areaal van alle acht assets met bijbehorende technische levensduur als basis voor de

normkostenberekening.

Assets en subassets eenheid | levensduur Assets en subassets eenheid | levensduur

Verhardingen

Wegmeubilair

Stroomweg 101.202 m? 60 jr Geleidrail 3.600 m 30jr
Gebiedsontsluitingsweg 2.043.735 m? 60 jr Hectometerborden 6.000 st 15jr
Erftoegangsweg 509.628 m? 60 jr Afvalbakken 200 st 20 jr
Parallelweg 346.926 m? 60 jr Verkeersborden RVV 8.000 st 12jr
Fietspad 573.539 m? 80jr ABRI's 170 st 17jr
Voetpad 18.914 m? 52 jr Fietsoverkappingen 25 st 17jr
Busbaan 109.247 m? 60 jr Balises 825 st 12jr
Geluidsreducerend asfalt 744.031 m? Bebakeningszuilen 450 st 12jr
Schrikhekken 4.200 m 30jr
Kunstwerken Rotondeportalen 180 st 12jr
Duiker 14 st 100 jr Bermplanken 4.500 st 12jr
Duikerbrug 67 st 100 jr Markeringen 1.470.000 m 60 jr
Vast brug 51 st 100 jr Markeringsfiguren 6.850 m? 60 jr
Viaduct 22 st 100 jr
Beweegbare brug 7 st 100 jr Vaarwegen
Tunnel 38 st 100 jr Eem 18| km
Fietsbrug 2 st 100 jr Azobé damwand 4.602 m 30jr
Trap 1 st 100 jr Damwand staal 27.096 m 48 jr
Hekwerk 95 m 36jr Steigers afmeerplaatsen 130 m 30jr
Geluidsschermen 10.410 m 30jr Slib klasse A/B 70.000 | m?
Beschoeiing 10.000 m 30jr Meerpalen 15x15 cm 325 st 35ijr
Meerpalen rond 100 cm 15 st 35]r
Openbare verlichting Buispalen 6 st Njr
Lichtmasten 8.760 st 32jr Milieubermen 89.300 m?
Armaturen 24.379 st 32ir Bebording 472 st 15jr
Schakel- en 145 st 32jr Faunauittreedplaats groot 10 st 48 jr
verdeelinrichtingen Faunauittreedplaats klein 60 st 48 jr
Verlichting navigatie/ 4 st 20jr
Verkeersregelinstallaties geleide
VRl types 1 t/m 4 105 st 30jr Merwedekanaal 6 km
RDI 5 st 30jr
Detectiecamera's 6 st 10jr Groen
Bermen 4.227.122 m?
Verkeersmanagement Hagen 79.649 m 40jr
VM centrale, inclusief 1 st Bomen 40.793 st 40jr
ICT inrichting Waterbodem 371.004 | m2
Bewegwijzering 1.377 st 18jr

Vervangingswaarde totaal
De berekende eenmalige vervangingswaarde voor alle acht assets samen bedraagt circa 717 min euro.

Dit is exclusief de vervangingswaarde van het Merwedekanaal.
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BIJLAGE 4

NORMKOSTEN EN KWALITEITSNIVEAU

Normkosten versus kwaliteitsniveau

In onderstaande tabel zijn de normkosten voor de verschillende onderhoudsniveaus weergegeven.

Normkosten periode 2016 - 2055

Onderhoudsniveau A+ 45,0 miljoen
Onderhoudsniveau A 36,0 miljoen
Onderhoudsniveau B 28,4 miljoen
Onderhoudsniveau C 27,5 miljoen
Onderhoudsniveau D 24,2 miljoen
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BRONNEN BlJ DE NORMKOSTENBEREKENING

Bronnen bij normkostenberekening voor onderhoudsfrequenties en -kosten

Verhardingen

Wegmeubilair

Stroomweg CROW Geleiderail NIMAS
Gebiedsontsluitingsweg CROW Hectometerbord CROW
Erftoegangsweg CROW Afvalbakken CROW
Parallelweg CROW Verkeersborden RV CROW
Fietspad CROW Abri's, fietsoverkappingen NIMAS
Voetpad CROW Balises, bebakeningszuilen CROW
Busbaan CROW Schrikhekken CROW
Geluidsreducerend asfalt NIMAS Rotonde portalen NIMAS
Bermplanken CROW
Kunstwerken Markering CROW
Duiker NIMAS
Duikerbrug NIMAS Vaarwegen
Vast brug NIMAS Azobé damwand NIMAS
Viaduct NIMAS Damwand staal NIMAS
Beweegbare brug NIMAS Steigers afmeerplaatsen NIMAS
Tunnel NIMAS Slib NIMAS
Fietsbrug NIMAS Meerpalen 15x15cm NIMAS
Trap NIMAS Meerpalen rond 100cm NIMAS
Hekwerk NIMAS Buispalen NIMAS
Geluidsschermen NIMAS Milieubermen NIMAS
Beschoeiing CROW Bebording NIMAS
Faunauittreedplaats groot NIMAS
VM, VRI en OV Faunauittreedplaats klein NIMAS
Armaturen en masten CROW Verlichting (navigatie/geleide) NIMAS
Schakel- en verdeelinrichting CROW Kanaal Merwede NIMAS
VRI type 1 CROW
VRI type 2 CROW Groen
VRI type 3 CROW Bermen CROW
VRI type 4 CROW Hagen CROW
Detectiecamera NIMAS Bomen CROW
Bewegwijzering CROW Waterbodem CROW
VM Centrale NIMAS

CROW = door CROW vastgelegde landelijke normering

NIMAS = door extern kostenmanagementbureau vastgelegde landelijke kengetallen

48 | NOTA INFRASTRUCTURELE KAPITAALGOEDEREN WEGEN EN VAARWEGEN 2016




NOTA INFRASTRUCTURELE KAPITAALGOEDEREN WEGEN EN VAARWEGEN 2016 | 49



50 | NOTA INFRASTRUCTURELE KAPITAALGOEDEREN WEGEN EN VAARWEGEN 2016



NOTA INFRASTRUCTURELE KAPITAALGOEDEREN WEGEN EN VAARWEGEN 2016 | 51



Provincie Utrecht
Postbus 80300, 3508 TH Utrecht
T0302589111






