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Voor een kennismaking met onze gedreven adviseurs in verkeer en vervoer surft u snel naar www.goudappel.nl.

Alles gaat sneller stromen Goudappel Coffeng
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De uitdagingen voor mobiliteit
worden steeds groter.

Onze antwoorden hierop ook.

De weg vrijmaken voor mensen en goederen en hen op een economische, veilige en milieu-
vriendelijke manier naar hun bestemming te brengen. Daarvoor staat Siemens. We leveren en
onderhouden verkeerssystemen voor een betere doorstroming op het wegennetwerk en bieden
oplossingen om de doorstroom op onze waterwegen te verbeteren. Met onze logistieke oplos-
singen dragen we zorg voor een naadloos goederentransport op luchthavens. Gebaseerd op een
heldere visie op mobiliteit bieden wij u antwoorden op vraagstukken van verkeer en logistiek.
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Meer informatie: www.siemens.nl/traffic of bel 070-3332115



Redactioneel

‘Doorontwikkelen’ is een beetje het sleutelwoord in deze uitgave
van NM Magazine. Toegegeven, het is een lelijk neologisme, maar
het dekt wel de lading. Verkeersmanagement heeft de laatste jaren
interessante ontwikkelingen doorgemaakt, maar moet nu ‘door-
ontwikkelen’ om de boot van netwerkbreed verkeersmanagement
en cooperatieve systemen niet te missen.

Dit komt goed tot uiting in het hoofdartikel, waarin de auteurs be-
togen dat het gebrek aan technische harmonisatie een barriere be-
gint te vormen. Vervolgens laten ze zien wat er moet gebeuren om
de impasse te doorbreken. We zijn benieuwd of hun suggesties ver-
volg krijgen!

In dit nummer

De oproep ‘door te ontwikkelen’ klinkt ook door in de artikelen over
het ITS Actieplan en het Stockholm-congres. Ook hier is sprake van
impasses die om actie vragen, wil Europa niet (nog) verder achter
raken op Japan en de VS. In het artikel over het Nationaal Congres
Mobiliteitsmanagement tot slot horen we uit de mobiliteitsmanage-
menthoek soortgelijke geluiden, al heet het dan ‘doorpakken’.
Kortom, als vakgebied staan we aan de vooravond van mooie ont-
wikkelingen. Het is aan industrie, adviesbureaus en overheden om
samen slimme keuzes voor de toekomst te maken. We hopen van
harte dat deze uitgave van NM Magazine bijdraagt aan die.. eh...
doorontwikkeling.
De redactie

Harmonisering
van techniek

Zonder een harmonisering van de techniek is een gezonde door-
ontwikkeling van benutten nauwelijks mogelijk. Een ‘universele
stekker’ die ervoor zorgt dat apparaat A met apparaat B kan wer-
ken, ontbreekt echter op dit moment. Wegbeheerders en industrie
erkennen het probleem, maar ondertussen lijkt iedereen op ieder-
een te wachten. Hoe deze impasse te doorbreken?

Verkeerskundig
regelconcept

oo™

e

Methet gecodrdineerd en netwerkbreed inzetten van verschillende
(soorten) maatregelen kun je de effectiviteit van het verkeersma-
nagement theoretisch flink verbeteren. Hoe ziet zo'n verkeerskun-
dig regelconcept er uit? En hoe pas je dat in de altijd weerbarstige
praktijk toe? Dat wordt momenteel nader onderzocht in de ‘proof of
concept’ van de Praktijkproef Verkeersmanagement Amsterdam.
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Kort nieuws

Kilometerheffing weer vertraagd

Volgens ‘Voortgangsrapportage 3 - Anders Betalen voor Mobili-
teit’, die minister Eurlings eind september naar de Kamer heeft
gestuurd, zal de invoering van beprijzen opnieuw op zich laten
wachten. Ging het kabinet er twee jaar geleden nog van uit dat
het beprijzen voor vrachtverkeer - de eerste doelgroep — uiterlijk
eind 2011 realiteit zou zijn, dit voorjaar werd deze planning bij-
gesteld tot ‘begin 2012’ Inmiddels spreekt minister Eurlings van
‘september 2012’ Maar september 2012 is alleen in het gunstigste
geval haalbaar. De minister heeft in de voortgangsrapportage
ook een ‘probabilistische planning’ opgenomen - feitelijk een
meer realistische planning. In deze planning is rekening ge-
houden met de risico’s en wordt de invoering van beprijzen voor
vrachtverkeer in april 2014 verwacht. Volgens de strakke plan-
ning is volledige invoering van beprijzen in februari 2016 gereed
maar volgens de probabilistische planning in december 2018,
met een uitloop naar eind 2019.

Serge Hoogendoorn volgt
Henk van Zuylen op

Op 2 oktober jl. heeft Henk van Zuylen, hoogleraar Transport en
Planning van de faculteit Civiele Techniek en Geowetenschappen
van de TU Delft en wetenschappelijk directeur van onderzoeks-
schoolTRAIL (Transport Infrastructure and Logistics), afscheid
genomen van de TU Delft en is hij met emeritaat gegaan. Serge
Hoogendoorn, die sinds 2006 hoogleraar Verkeersstroomtheorie
en Simulatie is bij de TU Delft is en lid van de redactie van NM
Magazine, volgt Van Zuylen als hoogleraar Transport en Plan-
ning op.

Herziene CROW-cursus
Verkeersmanagement van start

CROW heeft de cursus Verkeersmanagement geheel herzien en
geactualiseerd. In deze cursus gaat het om maatregelen die ge-
nomen kunnen worden voor het informeren, geleiden en sturen
van verkeersstromen, zowel op lokaal als op netwerkniveau en
om werkmethoden om de maatregelen te bepalen.

De nieuwe cursus gaat vanaf 26 januari 2010 van start.

Voor meer informatie zie: www.crow.nl/cursussen.

Voortgangsrapportage:
minder file in 2e kwartaal 2009

|

Inde ‘Voortgangsrapportage Minder Hinder Hoofdwegennet’ van
september 2009 informeert minister Eurlings de Tweede Kamer
dat de filezwaarte in het tweede kwartaal van 2009 3,7 miljoen
kilometerminuten bedroeg. Dit is 17,6% minder dan in hetzelfde
kwartaal van 2008. Met 232 duizend kilometerminuten is de
filezwaarte bij wegwerkzaamheden 3% hoger dan in het tweede
kwartaal van 2008 (224 duizend kilometerminuten). Het aan-
deel van de filezwaarte dat veroorzaakt wordt door werkzaam-
heden in het tweede kwartaal van 2009 is 6,4%. Vergeleken met
dezelfde periode in eerdere jaren is dit het hoogst waargenomen
percentage.

Spitsmijden: spitsritten ook op
lange termijn gehalveerd

De proef Spitsmijden die
van september 2008 tot en
met mei 2009 plaatsvond
op de A12 tussen Gouda en
Zoetermeer, is zeer succes-
vol geweest. Zo'n 8oo deel-
nemers deden op vrijwillige
basis negen maanden lang
mee om de ochtendspits te
mijden. Zij verdienden daar
per zone € 4 mee. Het aan-
tal spitsritten door de deel-
nemers nam met meer dan
50% af. Daarbij kozen zij
voornamelijk voor het reizen
op een alternatief tijdstip of
voor omrijden. Het gebruik
van een alternatieve ver-
voerswijze of thuiswerken kwam beperkter voor.

Interessant is, dat de gedragsverandering gedurende de hele loop-
tijd goed op peil bleef. Belonen kan dus worden ingezet als mo-
biliteitsmaatregel over een langere periode zonder een afname
aan effectiviteit, mits de prikkel in stand blijft. Saillant is dat veel
deelnemers uit de hogere inkomensklasse (meer dan € 3.500 per
maand) kwamen. Meer informatie is te vinden in de rapportage
‘Effecten van belonen in Spitsmijden 2’, te downloaden vanaf
www.spitsmijden.nl.

Effecten wam belonen in Spitvmijden 2
¥ o i s
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Nieuwe Europese netwerksite
voor mobiliteitsmanagement
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Op 16 september 2009 is de Europese netwerksite www.allinx.eu
gelanceerd tijdens het Europese congres MAX in Polen. De nieu-
we site is speciaal voor professionals werkzaam op het gebied
van mobiliteitsmanagement.

In alle landen lopen Europese mobiliteitsmanagementprojecten.
Professionals bouwen daar veel kennis en ervaring in op. Met
Allinx zou al die kennis gemakkelijker beschikbaar moeten ko-
men. Er kunnen rapporten, brochures en video’s worden gepost
en gedownload en deelnemers kunnen een eigen groep rond een
bepaald onderwerp oprichten. Allinx is mede opgericht door
EPOMM, het Europese platform voor mobiliteitsmanagement.

Vervoerders A1g
omzeilen files met RITS

Begin oktober 2009 is de pilot van het project Integratie Reistijd-
verwachtingen in Transportmanagementsystemen (RITS) van
De Verkeersonderneming gestart. Dit project biedt planners be-
trouwbare reistijdinformatie zodat zij ritten beter kunnen plan-
nen en files kunnen vermijden. Ook worden de aankomsttijden
van vrachtwagens bij terminals en distributiecentra nauwkeu-
riger en betrouwbaarder. Voor deze pilot zijn twee consortia ge-
vormd, met elk twee vervoersbedrijven, een leverancier van een
transportmanagementsysteem en een aanbieder van reistijdver-
wachting. De vier vervoerders rijden samen meer dan 1100 keer
per week over de A1s tussen de Maasvlakte en het Vaanplein.
Men verwacht door het omzeilen van de files zo'n 10% van de ver-
voerkosten te besparen. In januari 2010 worden de eerste ritten
met reistijdinformatie gepland; in maart worden de eerste resul-
taten van de proef verwacht.

Agenda

17 november 2009

Eindcongres Transumo - Houten

Het laatste jaar van Transumo is aangebroken. Vijf jaar

lang heeft Transumo door middel van diverse projecten
onderzoek gedaan naar transities naar duurzame mobiliteit.
Een aantal projecten is inmiddels afgerond en de overige
projecten lopen naar het einde toe. Deze projecten zullen op
het eindcongres resultaten presenteren en laten zien welke
kennis en ervaring er in de afgelopen jaren is opgedaan.

> www.transumo.nl

17,18 en 24 november 2009

Modellen voor langetermijn-
strategiebepaling > Delft

Bij langetermijnprognoses worden wiskundige modellen
gebruikt en deze cursus geeft daarvan een overzicht. Aan
de orde komen onder meer LMS, NRM, DYNAMO, SMILE+ en
ALBATROSS. De kosten bedragen € 1140.

- pao-tudelft.nl

24 november 2009

Verkeerstechnische Leergang - Jaarbeurs Utrecht

De Verkeerstechnische Leergang (VTL) is een jaarlijks
kennis- en netwerkcongres voor verkeersprofessionals in
Nederland en Belgié. Parallel aan het congres wordt voor de
congresgangers de Nationale Verkeersexpo in de ontmoe-
tingsruimte georganiseerd. De kosten bedragen € 235,00
(studententarief is € 42,50).

> vtlverkeerskunde.nl

10 december 2009

Verkeer & Mobiliteit 2009 > Houten

Deze vakbeurs laat zien welke verkeerstoepassingen en mo-
biliteitsoplossingen er nu en in de nabije toekomst praktisch
mogelijk zijn. Toegang is gratis.
> www.verkeerenmobiliteit.nl

27 januari 2010

NDW Jaarcongres > Driebergen

Het NDW Jaarcongres vindt plaats op 27 januari 2010 in con-
grescentrum Antropia te Driebergen. De toepassingen van
de NDW-data staan centraal op deze dag. Nadere informatie
over het programma en de sprekers volgt.

> www.nationaaldatawarehouse.nl

23-26 maart 2010

Intertraffic > Amsterdam

Alweer de 20e editie van de internationale beurs over infra-
structuur, verkeersmanagement en parkeerbeleid.

> www.intertrafficnl

NM Magazine | oktober 2009
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Wat is er nodig om de
impasse te doorbreken?

Auteurs:

Paul van Koningsbruggen,
Ronald Adams,

Marcel Westerman

Harmonisering van

de techniek voor

netwerkmanagement

Zonder een harmonisering van de techniek is een gezonde doorontwikkeling van benutten nauwe-

lijks mogelijk. Netwerkbreed verkeersmanagement impliceert immers het koppelen van systemen

van meerdere wegbeheerders en meerdere leveranciers. En de crux van een cooperatief systeem is

dat systemen langs de kant van de weg en systemen in het voertuig naadloos met elkaar kunnen

communiceren. Een ‘universele stekker’ die ervoor zorgt dat apparaat A met apparaat B kan wer-

ken, ontbreekt echter op dit moment. Wegbeheerders en industrie erkennen het probleem, maar

ondertussen lijkt iedereen op iedereen te wachten. Hoe deze impasse te doorbreken?

et Beleidskader Benutten (januari 2008) van

het Ministerie van Verkeer en Waterstaat be-

schrijft de aanpak om benutten in de komen-

de jaren door te ontwikkelen tot een volwaardi-
ge derde pijler naast bouwen en beprijzen. De aanpak loopt
over vier sporen - zie figuur 1. Spoor 11is gericht op losse, weg-
kantgebonden maatregelen, zoals de al jaren bekende verkeers-
signalering en toeritdoseerinstallaties. Spoor 2 betreft een
netwerkbrede aanpak van benutten, waarbij de losse maat-
regelen op elkaar worden afgestemd en gecotrdineerd wor-
den ingezet. In spoor 3 worden ‘slimme’ voertuigen nadruk-
kelijk bij benutten betrokken en kan er langzaam worden
overgeschakeld naar codperatieve voertuig-infrastructuur-
systemen. Spoor 4 is gericht op toekomstige vervoersvormen,
waarvan we nu nog hiet precies weten welke dat zullen zijn.

d Importants

Mt rkbepde
LTI T 1Y

1580 1590 2000 200 20 2030 2040

Figuur 1: In het Beleidskader Benutten zijn vier sporen naar de toekomst uitgezet.
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Vorderingen

Op dit moment wordt vooral hard aan de sporen 2 en 3 getrokken.
Wat spoor 2 betreft is onlangs een ‘proof of concept’ uitgevoerd
voor een grootschalige Praktijkproef in de regio Amsterdam. Hier-
in is een ‘verkeerskundig regelconcept’ uitgewerkt. Dit regelcon-
cept beschrijft de basiselementen en hun technische implicaties
van netwerkmanagement. De hoofdlijnen worden in het weten-
schappelijke artikel elders in dit nummer toegelicht.

Over spoor 3 is in het vorige nummer van NM Magazine uitvoe-
rig gerapporteerd. Interessant in dit verband is de Showcase die
onder de naam IC&Drive parallel aan de Intertraffic van 2010
wordt georganiseerd. Deze showcase zal met livedemonstra-
ties de eindresultaten laten zien van de Europese projecten CVIS,
Safespot en Coopers en zal vooral in het teken staan van de bij-
drage die de systemen kunnen leveren aan de doelstellingen
voor verkeer en vervoer.

Maar met het verder uitwerken van spoor 2 en 3 wordt ook
steeds duidelijker dat de technologie zoals die nu is georgani-
seerd, meer en meer als een barriére gaat werken voor het beter
benutten van onze wegen. Te vaak is het nodig om maatwerkkop-
pelingen te gebruiken en te vaak worden grenzen gesteld aan het
gebruik van data. In het eerste geval ontstaat te veel diversiteit,
waardoor grootschalige implementatie uitblijft. De tweede situa-
tie legt de gebruiker nodeloze beperkingen op wat flexibiliteit en
dynamiek betreft.

De techniek voor benutten en netwerkmanagement

In het vorige nummer van NM Magazine werden op basis van re-
acties van een groot aantal deskundigen, acht verbeterpunten ge-
presenteerd voor een gerichte doorontwikkeling van netwerk-
management. Niet voor niets is een van deze verbeterpunten de
(organisatie van de) techniek voor netwerkmanagement. De ver-
beterbehoeften, die door zowel overheden, de verkeersindustrie
als verkeerskundige adviesbureaus zijn genoemd, omvatten de
behoefte aan:

¢ eenstrakkere koppeling tussen de verkeerskundige wensen
en de technische mogelijkheden;

¢ eeneenduidige architectuur en open standaarden voor sys-
temen opdat nieuwe regelingen, algoritmes of applicaties, die
ontstaan met het groeiende inzicht in netwerkmanagement,
eenvoudig kunnen worden toegevoegd zonder dat de syste-
men opnieuw getest en gecertificeerd hoeven te worden;

* meer uniformiteit in de kernfunctionaliteit en de interfa-
ces van de applicaties en systemen van verschillende leve-
ranciers, zodat er ‘bouwblokken’ voor netwerkmanagement
ontstaan waaruit wegbeheerders kunnen kiezen;

® een betere samenwerking tussen overheden en de verkeers-
en automobielindustrie;

* eengedeelde en gedragen toekomstvisie op Nederlands en
Europees niveau die is gekoppeld aan het realiseren van (ge-
kwantificeerde) doelstellingen.

Het is geen sinecure deze verbeterbehoeften door te voeren en het
is dan ook niet verwonderlijk dat dit op zich laat wachten. Toch
blijkt bij nadere analyse van de verbeterbehoeften en vooral van
de achtergronden ervan, steeds weer dat eigenlijk alle betrokken
partijen dezelfde stap voorwaarts willen maken. Het ontbreekt
met name aan inzicht in de maatschappelijke businesscase die
gloort met deze verbeterstappen en aan een initiatiefnemer om

HOOFDARTIKEL

regelruimte %
regelbereik %
nieuwe configuratie %

meta-taak eigen taak

bestaand systeem

automaten
-7

-
sensoren actuatoren L

Figuur 2: Metaopdracht als zwaluwstaart om bestaande
wegkantsystemen te codrdineren.

hier gezamenlijk uitwerking aan te geven. Aangezien het nemen
van initiatief vaak pas van de grond komt als de maatschappelij-
ke businesscase helder is, komen we in een patstelling: iedereen
wacht op iedereen.

Verbinden met behoud van eigen unieke functionaliteit

Toch kan die businesscase wel eens eenvoudiger zijn dan het op
eerste gezicht lijkt. Wanneer we vertrekken vanuit de stelling, dat
we (a) met de bestaande systemen van start willen gaan en (b)
geen allesomvattende standaardisatie nastreven, dan brengen
we de complexiteit terug tot de vraag: hoe krijgen we de bestaan-
de systemen gepositioneerd in een nieuwe omgeving van eerst
netwerkbreed verkeersmanagement en later cooperatieve syste-
men? Om dit probleem aan te pakken, kan het principe van zwa-
luwstaarten’ nuttig zijn. Wat houdt dit in? We lichten het toe aan
de hand van twee voorbeelden, één voor netwerkmanagement
(spoor 2) en één voor codperatieve systemen (spoor 3).

Zwaluwstaarten voor netwerkmanagement

Binnen het verkeerskundige regelconcept van de eerder genoem-
de ‘proof of concept’ (Praktijkproef Amsterdam) worden taken

en ‘metataken’ onderscheiden. De taken worden net zoals nu uit-
gevoerd door bestaande verkeersmanagementsystemen, bij-
voorbeeld regelen van het verkeer op een kruispunt of het dose-
ren van verkeer op een toerit. Daaraan wordt op het geografische
punt-, traject-, deelnetwerk- en netwerkniveau een metataak toe-
gevoegd. Deze metataak houdt in dat met vaste regelmaat op dat
specifieke geografische niveau wordt vastgesteld: hoeveel verkeer
kan er nog worden verwerkt voordat er een knelpunt optreedt (de
beschikbare regelruimte) en in hoeverre kan de regelruimte wor-
den vergroot door de ondersteunende verkeersmanagementsys-
temen anders te configureren (het regelbereik)? De finesses van
dit concept worden uitgelegd in het wetenschappelijke artikel in
dit nummer van NM Magazine. Waar het ons hier om gaat is de
metataak, die de zwaluwstaartverbinding vormt tussen de be-
staande systemen en het regelconcept voor gecoérdineerd, net-
werkbreed verkeersmanagement.

Met het aanzwellen en afnemen van de verkeerstromen zal
vanuit de afstemming tussen regelruimte en regelbereik de con-
figuratie van de systemen bjj tijd en wijlen worden aangepast.

De metataak die daarvoor verantwoordelijk is, kan los van de be-
staande systemen worden geimplementeerd of aan de bestaande
systemen worden toegevoegd. Essentie is dat ze de functionaliteit
van de bestaande systemen niet aantast - zie figuur 2. We kun-
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HOOFDARTIKEL

nen dus verder met de gedane investeringen en tasten de markt-
positie van de industrie niet aan.

Zwaluwstaarten voor codperatieve systemen

Binnen de architectuur voor cooperatieve voertuig-infrastruc-
tuursystemen (CVIS) is de zwaluwstaartverbinding fysiek ge-
maakt. Aan de bestaande systemen langs de kant van de weg,
in de verkeerscentrale (en in het voertuig) wordt een zogeheten
‘host’ toegevoegd, waarop de nieuwe applicaties draaien die de
cooperatie verzorgen. De genoemde metataak wordt in dit geval
gevat in een applicatie, die draait op de ‘host’ en die via de ‘gate-
way’ communiceert met de bestaande systemen (om configura-
ties aan te passen en data uit te wisselen) — zie figuur 3.

CVIS gaat echter nog een stap verder. Het voegt naast de ‘host’
ook een ‘router’ toe, die de applicatie op flexibele wijze verbindt
met radiosystemen voor mobiele communicatie met de voertui-
gen. Informatie en signalen die nu via lichtpanelen langs/bo-
ven de weg (zoals DRIP’s en matrixborden) worden uitgezonden,
kunnen dan ook direct in het voertuig worden gebracht en op
het in-carscherm worden weergegeven. Ook nu geldt dat we de
marktpositie van de industrie niet aantasten en geen ingrijpende
veranderingen verwachten van de bestaande systemen.

Het principe van ‘zwaluwstaarten’ biedt daarmee goede moge-
lijkheden om vanuit de bestaande technologie de stap te kunnen
maken naar gecodrdineerd netwerkmanagement (spoor 2 uit het
Beleidskader Benutten) en naar codperatieve systemen (spoor 3).
Dit principe heeft een groot aantal voordelen:

* Het brengt geen revolutie met zich mee van een geheel nieu-
we systeemopzet met de bijbehorende risico’s en kapitaal-
vernietiging.

* Wegbeheerders kunnen aansluiten bij en gebruik maken
van eerdere eigen uitwerkingen en uitvragen.

® De verkeersindustrie kan voortbouwen op reeds beschikba-
re applicaties en systemen.

Win-winsituatie
Natuurlijk zijn er nog andere principes om te komen tot techni-
sche harmonisering op het gebied van netwerkmanagement. De
toelichting op de zwaluwstaarten is dan ook vooral bedoeld om te
laten zien dat harmonisering mogelijk is, ook met bestaande sys-
temen. Welk harmonisatiemodel uiteindelijk gekozen wordt, is
echter minder belangrijk. Zaak is dat er wordt gekozen! Dit is es-
sentieel om de huidige technische barriere voor netwerkmanage-
ment weg te nemen. Het is ook goed voor wegbeheerders die de
stap van lokale maatregelen naar netwerkmanagement en coo-
peratieve systemen willen maken. En het is goed voor leveran-
ciers, die hiermee een nieuwe markt geopend zien worden.
Kortom, een win-winsituatie voor alle betrokken partijen
lonkt. Maar wil het ook daadwerkelijk tot zo'n ‘win-win’ komen,
dan is het nodig dat er snel gezamenlijk actie wordt ondernomen.
Eerste stap om overheden en industrie weer in beweging te krij-
gen, zou een intentieverklaring kunnen zijn. Als de industriepar-
tijen hardop het voornemen uitspreken om gezamenlijk en in
nauw overleg met de overheden de specificaties uit te werken die
nodig zijn voor een technische harmonisering, en als overheden
hardop het voornemen uitspreken om die specificaties in hun toe-
komstige uitvragen te hanteren, dan is er al een flinke slag gesla-
gen. Natuurlijk is een ‘voornemen uitspreken’ nog iets anders dan

/ //
Toepassingen

AN
NS

Router

Systemen voor draad-
loze communicatie

v

Host

Gateway 4 Bestaande
systemen

Figuur 3: De CVIS-zwaluwstaart om bestaande systemen codperatief te maken.

‘zich verplichten’, maar het besef dat harmonisatie nodig is, is in-
middels zo breed doorgedrongen dat de kleine duw die uitgaat
van een intentieverklaring waarschijnlijk al voldoende is om het
vakgebied in beweging te krijgen. Wanneer bovendien aan zo'n
intentieverklaring nog een ‘sociale controle’ wordt toegevoegd,
waarbij partijen door anderen worden herinnerd aan hun uitge-
sproken verklaring, is de kans groot dat alle betrokkenen zich er
daadwerkelijk aan houden. Wellicht biedt het onlangs opgerichte
Strategische Beraad voor Verkeersinformatie en Verkeersmanage-
ment hiervoor het juiste platform. Periodiek kan er in kaart wor-
den gebracht hoe het staat met de uitgesproken intenties en wel-
ke vorderingen dan wel successen er zijn geboekt.

Is zo'n intentieverklaring op korte termijn mogelijk? Om dat
te toetsen is een aantal vertegenwoordigers van de industrie en
overheden gevraagd om hun mening over dit punt te geven. Hun
- bemoedigende! - reacties leest u op de volgende bladzijden.

Tot slot

In het voorgaande hebben we kort de problemen geschetst die
ontstaan doordat er nog geen ‘universele stekkers’ voor netwerk-
management en cooperatieve systemen bestaan. Er is momen-
teel een patstelling waarbij iedereen op iedereen wacht. Toch is
technische harmonisatie met behoud van bestaande systemen
mogelijk en dat hebben we geillustreerd met het principe van de
zwaluwstaarten. Daarmee lijkt een doorbraak niet ver weg meer.
Mogelijk is een gezamenlijke intentieverklaring van industrie en
overheden het enige dat nog nodig is om het vakgebied weer in
beweging te krijgen. De reacties op de volgende bladzijde zijn wat
dat betreft positief genoeg. mm

Naschrift: NM Magazine zal het voortouw nemen om

een bijeenkomst te beleggen waarin het idee van een
intentieverklaring samen met de betrokken partijen verder
kan worden uitgewerkt. In een van de komende uitgaven
hopen we u hier meer over te kunnen vertellen. — De redactie.
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“Wij zijn er klaar voor!

Hans van Pagée,
directeur ASTRIN:

De Nederlandse overheden ook?”

“Het realiseren van innova-
ties is sowieso lastig. Maar een
vernieuwing tot stand bren-
gen die moed, commitment
en daadkracht van meerde-

re partijen vereist, vergt ook
nog eens een lange adem.

Dat is wat we zien bij het har-
moniseren van de techniek
voor netwerkmanagement.

De gebrekkige doorstroming
van het verkeer gaat gepaard
met veel verspilling — tijd, emis-
sies, leefomgeving en vooral
fijnstof — en heeft naast een
economisch aspect ook een
gezondheidscomponent. Met
een betere benutting van de
infrastructuur valt dus veel te
winnen. Maar het efficiénter
gebruik van de wegen vraagt
om een verkeerskundige visie,
inzet van technologie en om
intensieve samenwerking tus-
sen wegbeheerders. Gezien de
samenhang van de verkeers-
stromen dienen de verkeerssys-
temen coherent te zijn, zodat
‘transparante synergie’ kan
plaatsvinden. Voor het tweede
spoor van het Beleidskader Be-
nutten gaat het om synergie
tussen wegkantsystemen. Voor
spoor 3 wordt dat al ingewik-
kelder en gaat het ook nog eens
om synergie met systemen in
het voertuig. Het is evident
dat een samenhangend ver-
keerssysteem niet zonder ge-
gevensuitwisseling kan en het
communiceren van data kan

niet zonder verkeersarchitec-
tuur. ASTRIN, de brancheorga-
nisatie van de verkeersindus-
trie, pleit al enige tijd voor een
dergelijke harmonisering om
een stap voorwaarts te kun-
nen maken met benutten.

Natuurlijk kunnen we dat als
ASTRIN niet alleen opstarten.
Hierbij hebben we de wegbe-
heerders nodig. En uiteindelijk
ook de automobielindustrie.
Alleen door met elkaar goede
afspraken te maken en ons dan
ook te houden aan deze afspra-
ken, kunnen we gezamenlijk de
benodigde volgende stap zetten
in benutten. Voor ons en onze
leden is dat van belang omdat
er voor ons dan veel nieuwe
uitdagingen op ons afkomen.

ASTRIN ondersteunt het stre-
ven naar de noodzakelijke har-
monisering dan ook van harte.
Op andere terreinen hebben we
ons op het gebied van harmo-
nisering een partner getoond.
We zijn niet alleen initiatief-
nemer van het IVERA-proto-
col, maar hebben recent ook
Rijkswaterstaat een voorstel
gedaan voor de ontwikkeling
van de specificaties voor de
nieuwe uniforme wegkantsys-
temen. ASTRIN zal zich dus ze-
ker inzetten om proactief mee
te werken aan de oproep in het
hoofdartikel voor harmonise-
ring. Wij zijn er klaar voor! De
Nederlandse overheden ook?”

HOOFDARTIKEL
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hoofdingenieur—directeur Rijkswaterstaat

Dienst Verkeer en Scheepvaart:

“Gezamenlijk de mogelijRheden

verkennen en standaarden afspreken”

“Dat het gebrek aan mogelijk-
heden om technische systemen
met elkaar te laten samenwer-
ken een probleem is voor de
doorontwikkeling van benut-
ten, onderschrijf ik zeker. We
horen veelbelovende verhalen
over de netwerkbrede aanpak
(spoor 2) en cobperatieve sys-
temen (spoor 3), maar als je
probeert verder te komen, lijkt
iedereen op iedereen te wach-
ten. Het blijkt erg lastig te zijn
om dat voor heel Nederland,
laat staan Europa, te doorbre-
ken. Het voordeel van koploper
Japan in dezen is dat het een
eiland is met alle stakeholders
uit de markt, overheid en ken-
niswereld verenigd in een om-
vangrijke economie. Voeg daar
een structurele meerjarige
samenwerking, een gezamen-
lijk opgestelde en gecommu-
niceerde visie met bijbehoren-
de roadmap en het geloof in
techniek aan toe, en de ingre-
diénten voor succes zijn daar.

Om het in de toekomst moge-
lijk te maken dat verkeersma-
nagementsystemen aan elkaar
gekoppeld kunnen worden, of
dat nu fysiek is of draadloos, is
het van belang met de verschil-
lende stakeholders tezamen

de mogelijkheden en onmoge-
lijkheden op technisch niveau
te verkennen en om een aan-
tal afspraken te maken over
standaarden. Daarbij gaat het
om zowel, bij wijze van spre-
ken, de vorm van de stekkers,
als de formats van data en

informatie-uitwisseling. Stel je
bijvoorbeeld voor dat mobiele
telefoons zo zouden zijn ont-
worpen dat je er alleen maar
mee kunt bellen naar andere
mobiele telefoons en niet naar
de vaste aansluitingen — dat
zou op z'n zachtst gezegd niet
handig zijn. Toch dreigt een
vergelijkbare situatie te ont-
staan met betrekking tot coo-
peratieve systemen wanneer
er geen afspraken worden ge-
maakt over de technische en
functionele harmonisering.

Het is dus van belang dat er
structurele samenwerking
komt op dit gebied tussen pu-
blieke partijen, private par-
tijen en de wetenschap. Wij
als Rijkswaterstaat zijn zeker
bereid om daar een rol in te
spelen, voor zover we dat al
niet doen. Aanknopingspun-
ten daarvoor zijn onder an-
dere de Taskforce Codperatieve
Systemen (opgericht na een
succesvolle studiereis naar Ja-
pan), het Strategisch Beraad,
deelname aan Europese pro-
Jjecten als CVIS, SAFESPOT en
COORPERS, en vertegenwoor-
diging in Europese platforms
als CEDR, EASYWAY, eSafe-

ty en ERTICO, en de onlangs
opgerichte Standaardisatie
Werkgroep voor Cooperatieve
Systemen (CEN TC 278 WG 16).
Desondanks is er nog een lan-
ge weg te gaan. Maar ook een
lange reis begint met enkele
stappen. Laten we die zo snel
mogelijk gezamenlijk zetten!”
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Paul Potters,
manager ITS Netherlands van Connekt:

“Harmonisering leidt tot betere

verdienmogelijkheden”

“De problematiek die in het
hoofdartikel wordt geschetst,
is heel herkenbaar. Overigens
goed dat er gesproken wordt
over harmonisering en niet
over standaardisatie. Harmo-
nisering houdt in dat er ook
gekeken wordt naar de vraag-
stukken rond opschaling, het
marktmodel, de vertaling van
internationale ontwikkelingen
naar de Nederlandse situatie,
de beheersbaarheid enzovoort.

Om te komen tot een door-
ontwikkeling van benutten is
een technische harmonisering
voor toekomstige systemen in-
derdaad noodzakelijk. Met als
overweging voor de publieke
partijen dat je dan eigenlijk
spreekt over het benutten van
gezamenlijke kennis. Daarmee
bereik je risicovermindering
én efficiencywinst, met tege-
lijkertijd een betere prijs-kwa-
liteitverhouding. Overwegin-
gen voor de private sector om
mee te werken aan harmoni-
sering zijn betere verdienmo-
gelijkheden in een groeiende
markt met een voorsprong

op de internationale concur-
rentie, meer efficiency, in-
spraak en de verzekerde me-
dewerking van de overheid.

Natuurlijk moet er wel vol-
doende vertrouwen tussen de
verschillende partijen bestaan

en moet iedereen goed gemo-
tiveerd zijn, wil zo'n initiatief
kunnen slagen. Andere rand-
voorwaarden zijn mijns inziens
een heldere besluitvormings-
structuur, vroegtijdige betrok-
kenheid, overzicht en inzicht
in projecten en initiatieven en
continuiteit en consistentie
aan de kant van de overheid.
Ik denk ook dat je ervoor moet
zorgen dat er geen monopo-
lies in de markt ontstaan. Een
andere belangrijke vraag is:
wie is waarvoor verantwoor-
delijk en wie draagt welke
kosten en risico’s? Mogelijke
risico’s zijn dat er een langdu-
rige samenwerking vereist s,
er trage besluitvorming kan
ontstaan en er geen duide-
lijke verantwoordelijkheids-
verdeling is. Ook onduidelijk-
heid over wat in het publieke
en private domein valt, is een
telkens terugkerende vraag.

Maar deze randvoorwaarden
en vragen mogen geen belem-
mering vormen. Harmonise-
ring is eenvoudigweg nood-
zakelijk! Connekt is en blijft
dan ook bereid om in haar
rol van onafhankelijk net-
werk activiteiten en initiatie-
ven rond het delen van ken-
nis en het realiseren van de
hierboven genoemde rand-
voorwaarden te faciliteren.”

Foto: Connekt
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Chris de Vries,
directeur Beheer en Uitvoering van de provincie Noord-Holland

en voorzitter Verkeer en Vervoer-overleg van de provincies:

“Ontwikkeling van standaarden is een

proces van vasthouden en doorzetten”

“ledereen die zich bezighoudt
met verkeersmanagement,
weet dat harmonisatie nood-
zakelijk is. De samenwerking
gaat beter en je bespaart kos-
ten. Hiervoor is geen visie of
een maatschappelijke busines-
scase nodig. Het is in mijn ogen
een kwestie van tijd. Hopelijk
gaat het niet te lang duren.

In 2003 hebben we in Noord-
Holland de netwerkvisie vast-
gesteld, de visie op netwerk-
breed verkeersmanagement.
Daarna zijn we gestart met
diverse Gebiedsgericht Be-
nutten-trajecten, waar de sa-
menwerking werd vertaald

in tactische regelscenario’s.
Vanaf 2009 worden alle ver-
keerslichten in Noord-Holland
centraal aanstuurbaar ge-
maakt. De vri-kasten worden
omgebouwd of we plaatsen
nieuwe. De vri’s kunnen we
dan centraal aansturen van-
uit een nieuwe verkeerscen-
trale. Hiervoor worden met de
betrokken wegbeheerders ope-
rationele regelscenario’s op-
gesteld. In 2010 zal de centrale
operationeel zijn, in samen-
werking met de verkeerscen-
trales van Rijkswaterstaat en
van de gemeente Amsterdam.

Wat ik met dit voorbeeld

wil aangeven is dat net-
werkmanagement een aan-
tal stappen moet doorlo-
pen: van strategisch, tactisch
naar operationeel, mét bij-
behorende investeringen.
Dit investeringsprogram-
ma komt in Noord-Holland
nu pas echt op gang.

Voor de provincie Noord-Hol-
land zijn het veelal nieuwe
instrumenten, waarbij we bij
voorkeur gebruik maken van
open standaarden. We kunnen
gemakkelijk instappen, een-
voudiger wellicht dan andere
partijen. In het hoofdartikel
wordt daarop denk ik goed in-
gespeeld met het zwaluwstaar-
ten’. Met deze forse investerin-
gen beogen we een bepaalde
functionaliteit. De gekozen
techniek en applicaties komen
van de markt. Daarbij neem ik
wel aan dat het niet nodig is dat
Europa zich moet uitspreken
over welk stekkertje gebruikt
moet worden, zoals is gebeurd
met de telefoonopladers. Ik ben
dan ook blij met het initiatief.

Als provincie Noord-Holland
hebben we overigens al erva-
ring opgedaan met de ontwik-
keling van standaarden voor
informatie-uitwisseling. In
2006 is gestart met GOVI (Gren-
zeloze OV-informatie). GOVI
integreert dynamische reisin-
formatie van alle modaliteiten
en vervoerders en stelt deze op
een standaardwijze beschik-
baar aan partijen, die de infor-
matie vervolgens presenteren
aan de reiziger. Hierdoor ont-
staat onafhankelijkheid van
vervoerder en DRIS-leverancier
en kan de overheid/wegbeheer-
der beter de regie nemen bij het
ontwikkelen en beheren van
DRIS-systemen. Ervaring uit dit
proces leert mij dat de ontwik-
keling van standaarden een
proces is van vasthouden en
doorzetten. De provincies wil-
len zich er graag voor inzetten.”
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Jan-Bert Dijkstra,
manager Bereikbaarheid en Wegvervoer van
het ministerie van Verkeer en Waterstaat:

“In Nederland hebben we een roadmap

voor codperatieve systemen nodig”

“Bouwen, beprijzen en benut-
ten zijn de drie pijlers van onze
Nota Mobiliteit. Voor benutten
zijn cooperatieve systemen en
slimme voertuigen als ‘actie-
lijn’ benoemd, dus daar willen
we als ministerie de komende
Jjaren inderdaad op inzetten.
Dat wil echter niet zeggen dat
deze technologieén een doel op
zich zijn. Ze zullen een kosten-
effectieve bijdrage moeten le-
veren aan de beleidsdoelen van
de Nota Mobiliteit — doorstro-
ming, veiligheid en milieu - en
zijn dus vooral een middel. Het
wil ook niet zeggen dat we ons
met alle mogelijke ontwikke-
lingen op het vlak van slimme
voertuigen willen bezighou-
den. Veel toepassingen liggen
immers op het gebied van com-
fort. Dat is primair het werk-
terrein van het bedrijfsleven.

Maar goed, dat als context.
Wat de harmonisatie van open
standaarden betreft: die zul-
len zeker een positief effect
hebben op de ontwikkeling en
implementatie van codpera-
tieve toepassingen voor weg-
gebruikers. De acceptatie van
deze systemen door de weg-
gebruiker is echter ook heel
belangrijk. Het scheelt nogal
of 3% een bepaalde in-cartoe-
passing omarmt of 80%. Een
voorbeeld: je kunt al betrouw-
bare en actuele reistijden in je

voertuig gepresenteerd krijgen,
maar die toepassing wordt nog
maar door een zeer beperkte
doelgroep gebruikt. Hoe gaat
dat opgeschaald worden? Tech-
nologisch kan er steeds meer,
maar of de gebruiker ervoor
wil betalen? We zijn zeer be-
nieuwd. Een andere voorwaar-
de is dat het effect van de co6-
peratieve systemen en slimme
voertuigen inzichtelijk moet
zijn. Alleen dan kun je een goe-
de ‘businesscase’ maken voor
overheden en bedrijfsleven.

Als ministerie zijn we dan ook
van plan om samen met be-
drijfsleven, kennisinstellingen
en decentrale overheden een
‘roadmap’ voor codperatieve
systemen en slimme voertui-
gen op te stellen, die past in de
ontwikkelingen in Europa. We
zullen in deze roadmap uiter-
aard ook kijken naar de har-
monisatieaspecten. Omdat
de bedoeling van zo'n geza-
menlijke roadmap is dat alle
partijen zich er ook aan com-
mitteren, heb je dan al de in-
tentieverklaring zoals die in
het artikel beschreven wordt
—maar dan breder. Niette-

min staan we zeker open voor
initiatieven vanuit de markt.
Laten we vooral samen als ge-
lijkwaardige partners onder-
zoeken welke stappen we op
dit terrein kunnen zetten.”

NM Magazine | oktober 2009



O

“f

)
O

~
-
)
v
S
v
v
il ooe
v
Q

Stil staan,
vermij

2

Altijd een oplossing verder




COLUMN

1 1
. . . '
- Mijn mening over... :
e L !
1 1
1 hd g 1
. Een nationaal kennisprogramma
| :
l :
! 1
. netwerkmanagement -
! 1
! 1
- - - T T T T T T T T T T S T T m T T T m m m S S TS ST s s s s s == AN
€
aarom is verkeersmanagement of het modernisme netwerkmanagement een tak van
sport voor een betrekkelijk kleine groep van specialisten? Mijn beeld is dat het nog
steeds sterk over de techniek gaat en dat er te weinig aandacht is voor heldere com-
municatie vanuit de techniek naar de gebruikers. Maar vooral dat de potentie van net-
werkmanagement niet goed op het netvlies van beslissers staat. Het is voor een politi-
cus nu eenmaal makkelijker om een nieuw infrastructuurproject te bepleiten, dan uit
te leggen dat we in het algemeen belang de verkeersdruk slim verdelen over de al be-
schikbare wegen. Kortom, er is nog een weg te gaan. Wat daarbij zeker helpt, is het zicht-
baar maken van de kosteneffectiviteit, het pleidooi van Henk Taale in de vorige NM Ma-
gazine. Er zijn immers nog te veel bestuurders die daar nog niet van overtuigd zijn.
Een verbeterpunt dat mij na aan het hart ligt, is de ontwikkeling, uitwisseling en borging van kennis. Zo-
als wegbeheerders elkaar nodig hebben om netwerkmanagement goed neer te zetten — en dat gaat best
goed —hebben kennisinstituten elkaar nodig om de kenniscomponent van netwerkmanagement goed op
te pakken. Maar dat is nog niet echt van de grond gekomen, ondanks verschillende pogingen. Gelukkig
doet zich nu een nieuwe kans voor: het Nationaal Programma Verkeersmanagement, een van de aanbeve-
lingen vanJan Laan.
‘Stelt het KpVV zich dan zo afwachtend op?’, zult u zich natuur- :' ______________________ .:
lijk afvragen. Beslist niet! We hebben aan de wieg gestaan van Ge- ! 5!
biedsgericht Benutten. Samen met Rijkswaterstaat hebben we tal : 3 :
van acties uitgevoerd om het draagvlak voor een gemeenschap- ! S
pelijke methode voor netwerkbreed verkeersmanagement bij alle : :
wegbeheerders te versterken. En de bestuurlijke en organisatori- ! !
sche kant van gebiedsgerichte samenwerking is ook een speer- : :
punt van KpVV. Nu richten we ons op de beheersmatige kant: wat 1 !
moet je regelen om al dat moois boven en langs de weg draaiende : :
te houden. En we haken aan op de nieuwste ontwikkeling: in-car- 1 1
systemen. : :
1 1
En dan toch nog een Nationaal Kennisprogramma Verkeersma- : :
nagement? Jazeker! Op kennisgebied is er nog heel veel te doen. 1 1
Denk bijvoorbeeld aan het doorontwikkelen van instrumenten en : :
methodieken voor regionaal verkeersmanagement, zoals een in- 1 1
strument om de kosteneffectiviteit te bepalen. Want na het ver- : :
schijnen van het Werkboek Regelscenario’s is het opmerkelijk stil 1 1
op dat vlak. Daarom is mijn pleidooi: snel de koppen bijeensteken : :
om het idee van Jan Laan gestalte te geven en daarin een belang- 1 1
rijke plaats toekennen aan kennis- en instrumentontwikkeling. ! / 1 !
Een quick scan naar de actuele kennisbehoefte van wegbeheerders : Wl m Va n Tl Zbu rg :
helpt daarbij. Die van de decentrale wegbeheerders neem ik na- : Directeur Kenmsp Zatform :
tuurlijk voor mijn rekening. mm 1 Verkeer en Vervoer |
1 1
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INTERVIEW

Ambassadeur

verkeersmanagement

Pieter Hofstra:

“Er is nog
heel veel
te doen”

Pieter Hofstra, Eerste-Kamerlid voor de VVD, is door Rijkswaterstaat
aangewezen als ‘ambassadeur verkeersmanagement’. Geen erebaan
zonder verantwoordelijkheden of taken, maar een parttime functie om
als bruggenbouwer op te treden in de complexe wereld van verkeer en
vervoer. Een interessante uitdaging in een krachtenveld van overheden en
private partijen met elk hun eigen, vaak uiteenlopende belangen.

Tekst: Peter Driesprong

p een mooie maandagavond in september
(nog voor Prinsjesdag) in de tamelijk ru-
moerige sociéteit van Nieuwspoort vertelt
Pieter Hofstra hoe het zo gekomen is dat
hij ‘ambassadeur verkeersmanagement’
is. “Nu ik sinds 2006 geen lid meer ben van de Tweede
Kamer, vind ik het prettig enkele parttime functies te be-
kleden. Een van die functies is voorzitter van de Raad van
Advies van Rijkswaterstaat. Dat is een kleine club men-
sen uit verschillende disciplines die met de directie van
Rijkswaterstaat van gedachten wisselt over allerlei zaken
die spelen. In 2008 zijn we als Raad van Advies met ver-
tegenwoordigers van de overheid en de markt naarJapan
gegaan om te bezien wat Nederland op dit gebied van Ja-
pan kan leren. Eind vorig jaar is mij toen gevraagd de rol
van ambassadeur verkeersmanagement op me te nemen.
Dat sprak me wel aan! Van huis uit ben ik civiel ingeni-
eur en in de VVD-fractie van de Tweede Kamer was ik
woordvoerder verkeer en vervoer, dus ik ken die wereld
goed en ik vind verkeer een heel interessant vakgebied
met een groot maatschappelijk en economisch belang.”
Om er enigszins relativerend op te laten volgen: “Ach, kijk,
het is een beetje een modekreet geworden, dat ‘ambas-
sadeur’. Je ziet dat op andere terreinen ook wel. Jeltje van

Nieuwenhoven is het voor openbaar vervoer en Eric Janse
de Jonge is het voor stedelijke distributie. Je voornaam-
ste taak is om het proces van zo'n discipline te volgen en
daarover mee te praten.”

Hoe wilt u uw ambassadeurschap

gaan invullen?

“Wat ik vooral probeer te doen, is een PR-rol te vervullen.
Kijken waar de moeilijke punten in een project zitten,
met name in relatie tot de politieke besluitvorming,

en daar een beetje masseren en helpen vanuit een
onafhankelijke rol. Een soort katalysatorfunctie, zou

je kunnen zeggen. Dat past wel bij wat ik de laatste
jaren gedaan heb. In de politiek is het ook veel: jezelf
presenteren, proberen dingen voor elkaar te krijgen. Dat
is belangrijk tegenwoordig. Je kunt een prachtig project
hebben maar als je het niet een beetje kunt verkopen,
loopt het op een gegeven moment dood. Ik heb de
koppeling met Connekt en via Connekt met de private
partijen. Dat is voor het onderdeel verkeersmanagement
wel heel wezenlijk. Want de wegbeheerder kan het

niet meer in zijn eentje, en als ‘ie niet oppast gebeurt
het buiten hem om. Kijk maar naar Tomtom als het

gaat om verkeersinformatie. Het is toch verbazend
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hoe tamelijk precies vertragingen in de auto in beeld
komen. Dat is op zich geweldig. Maar de grote vraag is
naar wat voor soort systeem we toe moeten en welke
investeringen daarbij horen. Want het kost zeker geld.”

Van welke betekenis is
verkeersmanagement als onderdeel
van benutten in uw ogen? En hoe verhoudt
het zich tot bouwen en beprijzen?
“Ik heb een bepaalde politieke achtergrond en de VVD
zitnuin de oppositie, maar de grap is dat als je naar de
huidige minister kijkt, onze lijnen niet veel van elkaar
afwijken. We denken over veel punten hetzelfde. We
zeggen allebei: je moet bouwen. Maar je moet niet
voor niks bouwen. Als het niet nodig is, moet je het
niet doen. Maar als ik zie hoe de groei de afgelopen
jaren is geweest, dan kun je rustig bouwen op drukke
plekken. Daar hoef je geen spijt van te hebben, dat
is altijd goed. Je moet het wel op een fatsoenlijke
manier doen, rekening houdend met het milieu en
verantwoord inpassen in het landschap en zo.

Wat beprijzen betreft, die discussie loopt nog. Mijn par-
tij in de Tweede Kamer heeft zich daar nu weer een beetje
van afgekeerd. Ik was er aanvankelijk ook niet zo voor,

maar ik ben door mijn betrokkenheid bij de Nota Mobi-
liteit wel tot de slotsom gekomen dat het een verstandi-
ge manier is. Het is vooral ook eerlijker: rij je meer, betaal
je meer; rij je minder, betaal je minder. Betalen dus voor
gebruik en niet voor bezit. Dat is wat mij betreft wel een
voorwaarde: de defiscalisering van de auto, zoals Paul
Nouwen van het Landelijk Platform Anders Betalen voor
Mobiliteit het zo mooi uitdrukte. Onze auto’s —en daar
zijn we met Denemarken uitzondering in binnen Europa
—staan momenteel stijf van de belasting. Dat moet met
beprijzen allemaal verdwijnen: weg met de wegenbelas-
ting en weg met die vermaledijde luxe BPM. Natuurlijk
hebben we kosten voor de infrastructuur, per jaar zo'n 8
miljard. Maar dat moet uit het gebruik komen: je betaalt
via een omslagsysteem een x bedrag afhankelijk van
hoeveel, waar en wanneer je rijdt.

Maar goed, hoe eerlijk dat beprijzen ook is, je moet
niet de denkfout maken dat de files erdoor als sneeuw
voor de zon verdwijnen. Want dat is niet zo. Mensen die
nooit zoveel reden, ervaren Anders Betalen voor Mobi-
liteit als een kostenverlaging en gaan misschien wel
meer rijden. Een zakenman zal nauwelijks minder kun-
nenrijden. Dus ik ben wat sceptisch over de afname als
gevolg van het systeem Anders Betalen voor Mobiliteit.
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Door prijsdifferentiatie in tijd en plaats kan het wel hel-
pen om het fileleed in de spits en op bepaalde plekken
wat te lenigen.

Naast bouwen en beprijzen is de pijler benutten onvol-
doende bekend. Het vraagt ook om samenwerking. Mijn
rol als onafhankelijk ambassadeur is om waar nodig de
benutting vooruit te helpen, weerstanden weg te ne-
men en om benutten te promoten bij niet-betrokkenen.

Verkeersmanagement is een heel nuttig facet van be-
nutten. Je zou misschien met verkeersmanagement met
minder investeringen méér kunnen bereiken. En alles
wat je met verkeersmanagement kan doen, hoef je min-
der te doen bij die andere twee beleidspijlers. Hoewel ik
voorstander ben van bouwen kun je daar misschien door
slim verkeersmanagement wel op besparen, dat sluit ik
niet uit”

Nog even over beprijzen. Wat vindt

u, behalve de defiscalisering

van de auto, nog meer voordelen van

Anders Betalen voor Mobiliteit?

“Als wij een ander, helder betalingssysteem invoeren
waarin je voor gebruik van de infrastructuur betaalt,
vind ik de politieke afweging voor het aanleggen van
nieuwe infrastructuur ook minder lastig. Natuurlijk moet
je allerlei eisen stellen aan de landschappelijke inpas-
sing, misschien onder de grond of zo, of met andere kost-
bare grappen, maar de gebruiker gaat het zelf betalen.
Dus hoeven we geen politieke discussie te voeren over
het geld. Dat is heel erg handig. Het heet ook geen belas-
ting meer maar een vergoeding voor de kosten van de
infrastructuur. Daar wordt dus al het beheer uit bekos-
tigd, maar ook de aanleg van nieuwe infrastructuur. En
dan moet je eerlijk zijn: als het duurder wordt, betaalt de
gebruiker meer, wordt het minder duur, minder. Neemt
het verkeersaanbod af, dan betaal je ook weer meer. Maar
al met alis het een veel eerlijker systeem. Ik maak me
wel zorgen dat Anders Betalen als een geheel op zichzelf
staand project wordt beschouwd en niet geintegreerd is
bijvoorbeeld andere benuttingsmaatregelen. Ik kan me
niet voorstellen dat systemen voor data-inwinning voor
verkeersinformatie niet gekoppeld zouden kunnen wor-
den aan het systeem voor kilometerbeprijzing. Het is een
voorwaarde dat we daar een heldere relatie mee gaan
leggen, vind ik.”

Hoe kijkt u tegen het hele werkveld

aan, met al die verschillende

overheden en private partijen?

“Het maakt het allemaal wel heel complex, vooral ook
omdat de overheden en private partijen verschillende be-
langen hebben en dus ook verschillende afwegingen ma-
ken. We moeten elkaar dwingen om tot integrale oplos-
singen te komen.”

Maar wie moet volgens u de

regisseursrol vervullen?

“Het is bestuurlijk allemaal erg gescheiden. Daar ligt
een uitdaging. Ik denk dat het Strategisch Beraad
onder voorzitterschap van Jeannette Baljeu die rol zou

moeten innemen. Misschien moet de minister dan

ook een keer duidelijk het achterste van zijn tong laten
zien, en misschien de provincies ook wel, maar er moet
bestuurlijk een helder geluid klinken. Het is geheid
waar dat die versnipperde bestuurlijke organisatie

het allemaal verdraaid lastig maakt. Overigens kan
Anders Betalen voor Mobiliteit daarin ook wel eens een
doorbraak gaan betekenen, omdat alle vergoedingen

in één pot terecht komen en vandaar uit ook verdeeld
moeten worden over de gemeenten, provincies en

het rijk. Op het vlak van verkeersinformatie zie je

nu wel samenwerking met het oog op een integrale
oplossing tot stand komen. Daar komt het met vallen
en opstaan, met passen en meten door de publieke

en private partijen tot optimale oplossingen. Je hebt
elkaar daarbij hard nodig. Je moet ook van elkaar op aan
kunnen. Je moet zodanig technieken kunnen gebruiken
en afspraken maken, dat het ook allemaal werkt.”

Zo lossen we het fileprobleem op?

“Nou, ik zou zeggen: je hoeft niet alle files op te lossen.
Bij Albert Heijn staat op zaterdagochtend ook een file.

Je hebt altijd plekken in de samenleving waar het

op sommige tijden druk is. Dat wordt ook aanvaard.
Daarom hebben wereldsteden ook altijd files, dat vinden

mensen normaal want het hoort bij een stad. Het kan
ook vaak moeilijk anders. Maar mijn stelling is dat wij in
Nederland bovenmatig veel files hebben in verhouding
tot andere landen. Als je bijvoorbeeld het Ruhrgebied, dat
lijkt op de Randstad, analyseert op bevolkingsdichtheid,
economie, verkeersintensiteiten en infrastructuur, dan
hebben wij gewoon veel minder infrastructuur, zowel
rail als weg, en dus meer files. En dat is ernstig want
sommige delen zijn soms onbereikbaar. In wezen is ons
fileprobleem een simpel probleem. Het komt door al die
aansluitingen op de snelwegen die we om de haverklap
maken. Als we de helft van die aansluitingen weg
zouden halen, zijn alle files ook weg. En voor het regionale
korteafstandsverkeer maken we een goed systeem met
openbaar vervoer, carpoolen, Park en Ride-faciliteiten

en zo meer. Dan houden we het hoofdwegennet voor

het langeafstands- en zakelijke verkeer. Enfin, er is nog
veel te doen. Verkeersmanagement biedt in elk geval
een goede mogelijkheid om, naast Anders Betalen

en Bouwen, de infrastructuur veel beter te benutten.

En hopelijk hebben we in de verre toekomst zicht

op ‘automatisch rijden’ op drukke trajecten.”
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Uitvoering
Beleidskader Benutten
in volle gang

Begin 2008 bood de Mi-
nister van Verkeer en Wa-
terstaat het Beleidskader
Benutten aan de Tweede
Kamer aan. Dit kader is
opgesteld door het Direc-
toraat-Generaal Mobiliteit
(DGMOo) en betreft een uit-
werking van het onderdeel
Benutten uit de Nota Mobi-
liteit. We zijn inmiddels een
kleine twee jaar verder. Wat
is er gebeurd met de ‘actie-
lijnen’ die zijn voorgesteld
in het beleidskader? En wat
kunnen we de komende tijd
aan acties verwachten?

e Nota Mobiliteit (september
2004) zette benutten neer
als een volwaardige pijler
naast bouwen en beprijzen.
In het Beleidskader Benutten (december
2007) is deze keuze verder onderbouwd.
Het beleidskader presenteerde vier spo-
ren waarlangs benutten de komende
jaren uitgewerkt kon worden: (1) losse
maatregelen, (2) netwerkbrede aanpak,
(3) codperatieve systemen en tot slot (4)
toekomstige vervoersvormen. Elk spoor
draagt bij aan een steeds betere benut-
ting van de bestaande wegcapaciteit.
Uitgangspunt is dat elementen van de
verschillende sporen vaak prima samen
gaan en elkaar zelfs kunnen versterken.

Vier

BELEID

actielijnen
VOOY ' ..

benu

De opkomst van een nieuw spoor bete-
kent dus niet meteen het einde van het
voorgaande spoor.

In het beleidskader zijn vier concrete
actielijnen voorgesteld om de eerste drie
sporen gelijktijdig uit te werken. Ook is
voorgesteld om bestaande initiatieven
en nieuwe investeringen in benutten
onder te brengen in een samenhangend
programma met een programmatische
aansturing in aansluiting op de MIRT-
systematiek (Meerjarenprogramma In-
frastructuur, Ruimte en Transport).

In het onderstaande lichten we de ac-
tuele stand van zaken van elk van de vier
actielijnen kort toe.

Actielijn 1

Stimuleren en faciliteren
van slimme voertuigen en
cooperatieve systemen

Cooperatieve systemen zijn al tijden on-

derwerp van gesprek. Alle betrokken par-
tijen zien in dat samenwerking op dit ter-
rein een noodzakelijke voorwaarde is. Het

doel van actielijn 11is ervoor te zorgen dat
de gezamenlijke overheden, wegbeheer-
ders en marktpartijen de dialoog aan-
gaan en een gedegen start maken met het
derde spoor, Codperatieve systemen.

Om de ambities en doelen voor benut-
ting en reisinformatie te realiseren, is
onlangs het Strategisch Beraad Verkeers-
informatie en Verkeersmanagement op-
gericht. Het Beraad is de opvolger van de
Commissie Laan en wordt voorgezeten
door Jeannette Baljeu (voorheen wethou-
der Verkeer en Vervoer van de gemeente
Rotterdam). Zowel publieke als private
partijen nemen erin deel.

Een ander initiatief waar marktpartij-
en, overheden en kennisinstituten elkaar
ontmoeten is de Taskforce Codperatieve
Systemen, met Joris Al, hoofdingenieur-
directeur van Rijkswaterstaat Dienst Ver-
keer en Scheepvaart, als voorzitter. De
Taskforce zet zich in voor een voortvaren-
de ontwikkeling, introductie en groot-
schalige implementatie van codperatieve
systemen in Nederland en Europa.

Een van de deelnemers aan deze Task-
force is de onlangs benoemde Ambassa-
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BELEID

deur Verkeersmanagement, de heer Pie-
ter Hofstra, lid van de Eerste Kamer [zie
ook het interview op pagina 18 in deze
uitgave —red.]. Hij heeft als taak om het
gebruik van verkeersmanagement te sti-
muleren en zal hiertoe een actieve rol
spelen in het overleg tussen politiek, de
centrale overheden, maatschappelijke
belangengroepen en het bedrijfsleven.

Als onderdeel van actielijn 1 heeft
Rijkswaterstaat in opdracht van DGMo
het document Concretisering Beleidskader
Benutten, actielijn 1 opgesteld. Dit docu-
ment beschrijft de context van slimme
voertuigen en cooperatieve systemen. Op
basis hiervan is een concept ‘roadmap’
gemaakt vanuit de optiek van de centrale
wegbeheerder. In het onlangs opgerichte
Landelijk Verkeersmanagement Beraad
werken de centrale en decentrale wegbe-
heerders ook aan een gezamenlijke road-
map: de Roadmap incar systemen voor
reisinformatie en verkeersmanagement.

De samenwerkende Nederlandse over-
heden, marktpartijen en kennisinstitu-
ten hebben begin van dit jaar een samen-
werkingsvoorstel geformuleerd onder
de naam Corvette. Onderdelen van het
Corvette-voorstel zijn ingediend bij het
Ministerie van Economische Zaken en
van Financién om financiéle middelen
uit de ‘aardgaspot’ Fonds Economische
Structuurversterking (FES) te verkrij-
gen. Het Corvette-voorstel omvat onder
meer praktijkproeven (‘field operatione-
le tests’) in Nederland. In Amsterdam zal
tijdens de Intertrafic de Showcase 2010 op
het gebied van codperatieve systemen
worden uitgevoerd.

Daarnaast zijn er nog enkele interes-
sante decentrale initiatieven op het gebied
van slimme voertuigen en codperatieve
systemen, zoals het Interregionaal Pro-
gramma (kernteam Utrecht, Zuidvleu-
gel en Brabant), de groep ‘in-car regio’s’
(waarin alle in in-car geinteresseerde re-
gio’s deelnemen onder voorzitterschap
van het Kennisplatform Verkeer en Ver-
voer), het afstemmingsoverleg Interregi-
onaal Programma met Verkeer en Water-
staat, het NDW-koplopersoverleg en het
Gg-overleg op het gebied van verkeers-
management.

Het grote aantal centrale, regionale
en internationale initiatieven binnen de
context van actielijn 1, is uiteraard posi-
tief. Aandachtspunt is wel de versnippe-
ring van initiatieven. Veel betrokkenen
hebben hun zorgen geuit en gevraagd om
meer gezamenlijke richting en coérdina-

tie. Het Directoraat-Generaal Mobiliteit
van het Ministerie van Verkeer en Water-
staat (DGMo) gaat op dit moment na op
welke wijze de samenhang binnen actie-
lijn 1 versterkt kan worden.

Actielijn 2

Bevorderen van
netwerkmanagement op
regionaal niveau

Het doel van deze actielijn is om benut-
ten op gestructureerde en structurele
wijze inhoudelijk en organisatorisch door
te ontwikkelen. Hiermee wordt invulling
gegeven aan het tweede spoor, Netwerk-
brede aanpak.

Als onderdeel van deze actielijn heeft
DGMo begin 2008 het onderdeel Benut-
ten in de Mobiliteitsaanpak opgenomen.
Hiervoor is een bedrag van € 200 miljoen
ter beschikking gesteld, met de focus op
de ‘Filetop 50’-locaties. Samen met alle
overheden en wegbeheerders zijn regi-
onale maatregelpakketten opgesteld,
bestaande uit samenhangende benut-
tingsmaatregelen, die voor eind 2012 ge-
realiseerd moeten worden. Uiteindelijk
zijn er in de Mobiliteitsaanpak, die in ok-
tober 2008 door DGMo is gepresenteerd,
zeventien regionale en vier generieke
maatregelenpakketten opgenomen.

De generieke pakketen betreffen het
opstellen van regelscenario’s, kleine aan-
passingen aan het instrumentariumin
verkeerscentrales, de bemensing van de
verkeerscentrales voor het uitvoeren van
deze activiteiten en incidentmanage-
ment. Om de gezamenlijke uitvoering
van de regionale pakketten te bekrachti-
gen, zijn de afgelopen periode bestuur-
lijke afspraken gemaakt. Op basis hier-
van heeft DGMo de financiéle middelen
aan Rijkswaterstaat en aan de decentrale
partijen toegekend en is een eerste start
gemaakt met het realiseren van de be-
nuttingsmaatregelen. Onderdeel van het
200 miljoen-pakket’ is een uitgebreide
evaluatie van de effecten van de regio-
nale en generieke maatregelenpakketten,
noodzakelijk om de regionale aanpak van
benutten verder te ontwikkelen.

Een andere actie uit actielijn 2 is de
Praktijkproef Verkeersmanagement Am-
sterdam, een innovatief project gericht op
gecodrdineerd netwerkbreed verkeers-
management. DGMo heeft Rijkswater-
staat de opdracht gegeven voor een ver-
kenning van de mogelijkheden om de

Praktijkproef daadwerkelijk te realiseren.
Eind oktober 2009 leveren Rijkswater-
staat, de gemeente Amsterdam, de pro-
vincie Noord-Holland en de stadsregio
Amsterdam het resultaat van de ‘proof
of concept’ op aan DGMo. Hierin is een
eerste integrale uitwerking gemaakt, op
basis waarvan getoetst kan worden of de
Praktijkproef haalbaar en realiseerbaar
is. Bij een positief resultaat zal DGMo be-
sluiten tot een verdere uitwerking en rea-
lisatie van de proef.

De effecten van een regionale aanpak
van benutten kunnen met de resultaten
van de Praktijkproef gedegen worden on-
derbouwd. DGMo kan dit weer gebruiken
voor een onderbouwde besluitvorming
over een landelijke uitrol van netwerk-
breed verkeersmanagement.

Voor een regionale aanpak van be-
nutten is niet alleen winst te halen uit
verkeerskundige oplossingen, maar ook
uit een intensieve samenwerking tus-
sen organisaties. Om tot nieuwe samen-
werkingsvormen te komen is mede in
opdracht van DGMo in juli 2008 de Ver-
keersonderneming Rotterdam gestart.
Hierin werken Rijkswaterstaat, het Ha-
venbedrijf, de Stadsregio Rotterdam en
de gemeente Rotterdam intensief samen
aan de bereikbaarheid van de Rotter-
damse haven. DGMo heeft in de zomer
van 2008 een financiéle bijdrage gele-
verd voor een eerste tranche maatregelen
op het gebied van verkeersmanagement
door de Verkeersonderneming. Die maat-
regelen worden op dit moment gereali-
seerd. De Verkeersonderneming werkt
ondertussen aan vervolgacties.

Ook andere partijen zijn aan de slag
gegaan met nieuwe vormen van samen-
werking ten behoeve van (een regionale
aanpak van) benutten. Recent heeft
Ineke van der Hee (hoofdingenieur-direc-
teur van Rijkswaterstaat Utrecht) vanuit
haarrol als Landelijk Verkeersmanager
het Landelijk Verkeersmanagement Be-
raad (LVMB) opgericht. In dit LVMB ne-
men directeuren deel van alle decentrale
wegbeheerders in de regio’s waar Rijks-
waterstaat een verkeerscentrale heeft en
regionale samenwerking op het gebied
van benutten en verkeersmanagement
cruciaalis. Doel is het faciliteren van de
regionale samenwerking. Het LVMB zal
afstemmen, actief richting geven aan
de regionale ontwikkelingen en nieuwe
ontwikkelingen initiéren.

Ook de provincies hebben zich onlangs
sterker georganiseerd en het IPO Vakbe-
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raad Verkeersmanagement ingesteld om
te zorgen voor een betere onderlinge af-
stemming op het gebied van verkeersma-
nagement.

Samenvattend kunnen we stellen dat
er al veel inhoudelijke en organisatori-
sche ontwikkelingen zijn, (mede) gericht
op een stevige doorontwikkeling van be-
nutten en verkeersmanagement. DGMo
start bovendien vanaf begin 2010 met
het opzetten van een programmatische
aanpak voor benutten met de bedoeling
om op termijn aan te sluiten bij de MIRT-
systematiek.

Actielijn 3

Actualisatie en aanvulling

Het doel van deze actielijn is het afron-
den van het eerste spoor, Losse maatrege-
len, door lokale maatregelen te realiseren
op locaties waar dat nog voldoende (kos-
ten)effectief is.

De actielijn wordt deels ingevuld met
het project No Regret van Rijkswaterstaat.
Hierin worden ‘losse’ benuttingsmaat-
regelen gerealiseerd die op korte termijn
een bijdrage leveren aan het verbete-
ren van de verkeersafwikkeling op het
rijkswegennet. Denk dan aan het plaat-
sen van berm-DRIPs, incidentmanage-
mentcamera’s, verkeersregelinstallaties,
het optimaliseren van aansluitingen en
ondersteunende voorzieningen zoals de
aanleg van glasvezel ten behoeve van
datatransmissie. Het projectbudget be-
draagt € 5o miljoen. Het Projectbureau
Verkeersmanagement van Rijkswater-
staat verzorgt de uitvoering. Alle maatre-
gelen zijn eind 2009 gerealiseerd.

Actielijn 3 wordt ook gerealiseerd met
de door DGMo geinitieerde Mobiliteits-
aanpak: als onderdeel van het 200 mil-
joen-pakket’ zijn tevens kosteneffectieve
‘losse’ maatregelen meegenomen. Deze
worden voor eind 2012 gerealiseerd. Met
beide genoemde projecten is actielijn 3
uit het Beleidskader Benutten geheel in-
gevuld.

Een interessante spin off van de actie-
lijn is dat Rijkswaterstaat het Projectbu-
reau Verkeersmanagement nu ook inzet
om voor andere projecten de centrale in-
koop van verkeersmanagementmaatre-
gelen te verzorgen. Een voorbeeld hiervan
is de Praktijkproef Verkeersmanagement
Amsterdam. In het LVMB gaan de geza-
menlijke centrale en decentrale wegbe-
heerders na of het mogelijk is de ‘spullen-
boel’ gezamenlijk in te kopen om waar
mogelijk efficiency- en schaalvoordelen
voor alle wegbeheerders te behalen.

Actielijn 4

Kennisontwikkeling en innovatie

Het doel van deze actielijn is het ontwik-
kelen van nieuwe kennis om benutten
verder te professionaliseren.

Onder deze actielijn vallen de diver-
se proeven op het gebied van dynami-
sche snelheden, Dynamax [ zie pagina 32
in deze uitgave — red.]. In opdracht van
DGMo voert Rijkswaterstaat op diverse
locaties proeven uit met het dynamise-
ren van maximumsnelheden op rijks-
wegen. De maximumsnelheden worden
afgestemd op bijvoorbeeld het weer, de
verkeersdrukte en de luchtkwaliteit. En-
kele proeven zijn eind december 2008 ge-

BELEID

start, in 2010 start de vooralsnog laatste
proef.

Daarnaast werkt Rijkswaterstaat aan
een landelijk evaluatie- en monitoring-
programma. De bedoeling is om de ef-
fecten van de soms heel verschillende
benuttingsmaatregelen systematisch bij
te houden en zo goed mogelijk vergelijk-
baar te maken. Hierin betrekt Rijkswa-
terstaat ook de evaluaties van de eerder
genoemde activiteiten, zoals de regionale
generieke pakketten van de Mobiliteits-
aanpak, de Praktijkproef Verkeersma-
nagement Amsterdam, de Verkeerson-
derneming, het No Regret-pakket en
Dynamax.

Gerelateerd aan deze actielijn is de ont-
wikkeling van een integraal Programma
Verkeersmanagement door Rijkswater-
staat en de hierbij behorende organisa-
tie en sturing. Op een vergelijkbare wijze
heeft de provincie Noord-Holland on-
langs een integraal programma voor net-
werkmanagement opgezet.

Conclusies

De vier actielijnen van het Beleidskader
Benutten die begin 2008 zijn gedefini-
eerd, zijn momenteel volledig in uitvoe-
ring. De meeste actielijnen zijn eind 2012
afgerond. Van een aantal acties kunnen
we de aankomende periode al concrete
resultaten verwachten. DGMo zal dit jaar
enin 2010 aanvullende initiatieven ne-
men.

De reiziger is hierbij de grote winnaar.
Door goede informatie is de reiziger beter
in staat om zich een goed beeld te vor-
men van zijn reis, zowel vooraf als on-
derweg. Bij verstoringen en grote drukte
dragen de benuttingsinstrumenten bij
aan de mogelijkheden voor de wegbe-
heerder om de beschikbare capaciteit te
optimaliseren, en wordt de reiziger zowel
langs de kant van de weg als in het voer-
tuig steeds beter bediend. ma

Over de auteurs

Geert Draijer
is senior beleidsmedewerker van het Directoraat-Gene-
raal Mobiliteit (Ministerie van Verkeer en Waterstaat).

Henk Mom en Marcel Westerman
zijn voor DGMo werkzaam aan de uitvoering van het
Beleidskader Benutten.
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ACHTERGROND

Dagelijkse, gecoordineerde inzet van

verkeersmanagementmaatregelen essentieel

Van realiseren
naar inzetten

Het besef is inmiddels breed doorgedrongen: verkeersmanagement is meer dan
het realiseren van maatregelen alleen. Waar het vooral om draait is de dagelijkse,
gecoordineerde inzet van de maatregelen. Wil dat goed verlopen, dan is een
goede organisatie van verkeersmanagement essentieel. Erick van den Hoogen van
Rijkswaterstaat en adviseur Erik Wegh leggen uit wat daar bij komt kijken.

egbeheerders in Nederland houden zich van
oudsher vooral bezig met aanleg en beheer van
infrastructuur. Hun interne organisatie is daar
ook optimaal voor ingericht. Binnen deze ‘in-
fracontext’ is vervolgens het verkeersmanagement ontstaan. Dit
werd op de vertrouwde projectmatige wijze opgepakt. Echter, met
de huidige verkeersdruk ontkom je er niet aan om constant bij te
sturen en in te grijpen, wil je de capaciteit van de weg écht benut-
ten. Die dagelijkse, operationele bediening van het instrumenta-
rium vraagt om een andere aanpak met andere werkprocessen.

Hart op Weg

Alvanaf 2002 is Rijkswaterstaat met het project Hart op Weg bezig
om haar vijf regionale verkeerscentrales en het landelijke VCNL -
het hart van operationeel verkeersmanagement — die veranderslag
te laten maken. Centraal staat het besef dat er bij verkeersmanage-
ment geen afgeronde projecten bestaan, maar dat het gaat om de
cyclus Plan-Do-Check-Act. Wat komt daar bij kijken?

Allereerst is het belangrijk dat de werkprocessen goed zijn
vormgegeven. Op het schema op de bladzijde hiernaast is te zien
welke processen er voor Hart op Weg zijn benoemd. Het gaat om
bijvoorbeeld de werkprocessen rond regelscenario’s: die moeten
worden opgesteld, uitgevoerd, geévalueerd en indien nodig aan-
gepast. Kort gezegd komt het erop neer dat de dagelijkse werk-
zaamheden zo zijn beschreven, dat alle betrokkenen weten wat
ze te doen staat en dat op organisatieniveau de cyclus Plan-Do-
Check-Act als vanzelf gaat draaien.

Een ander belangrijk punt is dat de organisatie moet leren
denken vanuit de optiek van de weggebruiker. Om een betrouw-
bare reistijd te bieden heb je immers, zeker bij grote verstorin-
gen, de hulp van de weggebruiker nodig. Om die hulp te krijgen,
moet je de weggebruiker handelingsperspectief bieden: hij moet
weten wat hem te wachten staat én wat hij zelf kan doen.

Denken vanuit de verkeersoptiek, en niet enkel vanuit infra-
structuuroptiek, is een laatste voorwaarde om de veranderslag

naar dagelijks, operationeel verkeersmanagement te maken.
Niet het realiseren van het instrumentarium langs de weg dient
leidend te zijn, maar het organiseren van de verkeersstromen.
Kortom, denken vanuit functies en diensten en de techniek hier-
van afleiden.

Organisatiestructuur
Uiteraard heeft het bovenstaande implicaties voor de organisatie-
structuur van de wegbeheerders. Wat je over het algemeen ziet bij
Rijkswaterstaat, provincies en gemeenten is dat de organisatie be-
staat uit een beleidskolom en een uitvoeringskolom. Daartussen
zit, vanuit verkeersmanagementperspectief bezien, een vacutim.
Er wordt daardoor minder functioneel nagedacht over wat je met
de infrastructuur wilt doen.

Om het vacutim op te vullen zou een deel van de traditione-
le verkeerskundigen wat competentie en rol betreft moeten ver-
schuiven naar de ‘procesverkeerskundige’. Deze acteert op het
tactische middenveld en is bruggenbouwer tussen beleid en uit-
voering. Hij of zij moet ervoor zorgen dat er altijd goed onder-
houden werkprocessen zijn. De nieuwe spin in het web is ook het
beste in staat om leidend te zijn wat (de noodzaak voor) infra-
structuur en bijpehorend instrumentarium betreft.

Regionaal

Dat Rijkswaterstaat met Hart op Weg al verscheidene jaren bezig
is met het verandertraject, geeft wel aan dat het een proces is dat
veel tijd kost. Het gaat immers om een cultuuromslag. Niettemin
heeft Rijkswaterstaat al belangrijke vorderingen gemaakt. De be-
langrijkste primaire organisatieonderdelen hebben de eerste stap-
pen gezet van projectgericht naar procesgericht werken.

Met het procesgericht werken is de laatste jaren veel praktijk-
ervaring opgedaan. Naast het dagelijks ‘doen’ vinden er rondom
(verkeerskundige) crisissituaties regelmatig oefeningen plaats. In-
tern bij Rijkswaterstaat, maar ook met hulpverlenerspartners en
Defensie. Dit alles om klaar te zijn voor de momenten dat het er
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echt om gaat —zie het kader over de Afghanistan-conferentie.

Soortgelijke initiatieven zijn nu ook merkbaar bij regionale
wegbeheerders. Rijkswaterstaat, provincies en (grote) gemeen-
ten werkten al veel samen, maar beginnen nu de slag te maken
van projectniveau naar procesniveau. Ineke van der Hee, in haar
rol als Landelijk Verkeersmanager van Rijkswaterstaat, heeft dit
jaar het initiatief genomen tot het instellen van het Landelijk Ver-
keersmanagement Beraad . In dit LVMB hebben naast Rijkswa-
terstaat de directeuren uitvoering van een aantal provincies en
grote gemeenten zitting. Doel is de vele regionale initiatieven op
elkaar af te stemmen e wel zodanig dat deze elkaar, vanuit de ge-
meenschappelijke kaders, versterken. Het LVMB wordt hierbij in-
houdelijk ondersteund door een tactisch team van verkeerskun-
digen die de competenties hebben om het eerder beschreven
vaculim tussen beleid en uitvoering in te vullen.

Afgelopen voorjaar is dit Beraad voor het eerst bijeengekomen
en de bedoeling is dat er driemaandelijks overlegd wordt. Voor het
overige moet er vooral veel gedaan worden: leren samenwerken
in de praktijk. Het gezamenlijk ontwikkelen en inzetten van regi-
onale regelscenario’s biedt hier uitstekende kansen voor. Juist bij
het werken met regelscenario’s kom je alles tegen, van beleid (ge-
zamenlijke regelstrategie) tot en met de operationele kant (DRIP’s
regionaal inzetten en bedienen, inspecteurs van Rijkswaterstaat
en provincie inzetten enzovoort).

Op die manier kan regionaal verkeersmanagement zich verder
ontwikkelen. Dat zal ook zijn tijd nodig hebben, maar de grote ver-
anderslag van realiseren naar inzetten, is daarmee wel begonnen:
de slag van afzonderlijk realiseren naar gezamenlijk inzetten, met
oog voor de weggebruiker die van A naar Bwil. mm

Verkeers- V

management in
crisissituaties

Afghanistan-top

Een interessante proeve van bekwaamheid voor de Rijkswaterstaat-
verkeerscentrales was de Afghanistan-top in Den Haag op dinsdag
31maart 2009. Pas tien dagen van tevoren was duidelijk dat met het
oog op het vervoer van de hoogwaardigheidsbekleders de linker-
rijstroken op de A4 en de A13 tijdens de ochtend- en avondspits (!)
zouden worden afgesloten. Alle eerder in het kader van Hart op
Weg opgestelde (samenwerkings)werkprocessen, waren hier meer
dan nodig om in extreem korte tijd een goed plan te trekken. ‘Welke
maatregelen zijn nodig? Wat gaan we communiceren? Waar halen
we zestig tekstkarren vandaan?’ Enzovoort.

Verkeersmanagementmaatregelen alleen zouden onvoldoende zijn en
daarom is de dagen ervoor zwaar ingezet op communicatie: ‘Di 31-3:
Mijd de Randstad’. Dit met als doel om de weggebruikers tijdig hande-
lingsperspectief te bieden (thuis werken, vergadering op andere dag
plannen etc.). De regie op die dag was opgeschaald naar de landelijke
verkeerscentrale VCNL. In de centrale waren ook liaisons van de KLPD
aanwezig, die in direct contact stonden met hun collega’s op de weg.

De resultaten van de inspanningen mochten er zijn. In beide spitsen
was het verkeersaanbod beduidend minder dan het minimale dins-
daggemiddelde, waardoor een verkeerschaos uitbleef.

De auteurs

Erick van den Hoogen (1)
is Hoofd Operationeel Verkeersmanagement
bij het Verkeerscentrum Nederland (VCNL)
van Rijkswaterstaat.

Erik Wegh (r)
werkt als adviseur onder de naam
Ewegh Coaching Verkeersmanagement.
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Grontmij is...

...mobiliteit.

Het mobiliteitsvraagstuk vraagt om een snelle en krachtige
aanpak. In de visie van Grontmij is het bereikbaarheidspro-
bleem te zien als een gebrek aan evenwicht tussen vraag
en aanbod. Ons verkeers- en vervoerssysteem stagneert
gedurende vele uren per dag. Dat is inefficiént, kostbaar en
remt de economische ontwikkeling in Nederland.

f Grontmij

‘Doen wat werkt'is het motto. Beleidsprogramma’s maken
forse investeringen in mobiliteit mogelijk. De kunst is het
eens te worden over een ‘samenwerkingsagenda’zodat de
plannen daadwerkelijk én snel kunnen worden gereali-
seerd. En daar draagt Grontmij graag aan bij.

the future




ONDERZOEK

De primeur van een verkeerskundig regelconcept

Gecoordineerd
netwerkbreed
verkeersmanagement

Met het gecoordineerd en netwerkbreed inzetten van verschillende

(soorten) maatregelen kun je de effectiviteit van het verkeersmanagement

theoretisch flink verbeteren. Hoe ziet zo'n verkeerskundig regelconcept

eruit? En hoe pas je dat in de altijd weerbarstige praktijk toe?

Dat wordt momenteel nader onderzocht in de ambitieuze Praktijkproef

Verkeersmanagement Amsterdam. In deze wetenschappelijke bijdrage laten

de auteurs zien welk generiek toepasbaar regelconcept als onderdeel van de

Praktijkproef is ontwikkeld.

inds jaar en dag worden met

succes afzonderlijke (losse) ver-

keersmanagementmaatregelen

ingezet om de benutting van de
weginfrastructuur te vergroten. De alge-
mene verwachting is dat het in samen-
hang inzetten van verschillende (soorten)
maatregelen de effectiviteit behoorlijk kan
vergroten. Er zou vooral winst mogelijk
zijn bij niet-recurrente omstandigheden,
zoals bij incidenten. Vele theoretische stu-
dies [1, 2, 3] hebben ‘op papier’ de moge-
lijkheden aangetoond van gecodrdineerd
netwerkbreed verkeersmanagement, in dit
artikel afgekort tot GNV. De ervaringen in
de praktijk zijn echter zeer beperkt, ook in-
ternationaal.

Daarom zijn Rijkswaterstaat, gemeente
Amsterdam, Provincie Noord-Holland en
de Stadsregio Amsterdam eerder dit jaar in
opdracht van het ministerie van Verkeer
en Waterstaat de Praktijkproef Verkeers-
management Amsterdam gestart. Doel
van de proef is om in de praktijk de effec-

ten van GNV te beproeven. Het ontwik-
kelen van een in de praktijk toepasbaar
verkeerskundig regelconcept is hierin een
belangrijk onderdeel.

In dit artikel gaan we nader in op het ont-
wikkelde regelconcept voor GNV. Hierbij
zijn escalatie, supervisie en sierlijke te-
rugval de belangrijkste uitgangspunten.
De gekozen aanpak is generiek en laat toe
dat regelalgoritmen die zichzelf al hebben
bewezen, zoals het coérdinatiealgoritme
HERO voor gecodrdineerde toeritdosering,
kunnen worden (her)gebruikt.

Historisch perspectief

Alin 1996 werd voor het vierde kaderpro-
ject DACCORD nagedacht over de moge-
lilkheden van het in samenhang inzetten
van benuttingsmaatregelen [4]. Sindsdien
zijn er talrijke, vooral theoretische studies
uitgevoerd om de meerwaarde van GNV
ten opzichte van lokale regelingen aan te
tonen. De meeste van deze studies hou-
den echter te weinig rekening met de pro-

blematiek van een praktische uitrol en
gaan voorbij aan zaken als rekensnelheid,
schaalbaarheid, beperkingen van monito-
ring etc. Ook de op regelscenario’s geba-
seerde aanpak, die al wel in de praktijk
wordt toegepast, kent z'n beperkingen: het
is praktisch onmogelijk om alle denkbare
relevante situaties die zich in een netwerk
van redelijke grootte kunnen voordoen,
met een regelscenario af te dekken.

Tot de positieve uitzonderingen kunnen
we de verschillende aanpakken voor ge-
coordineerde verkeersregelingen rekenen
[1,5] en ook het recent ontwikkelde HERO-
algoritme voor gecodrdineerde toeritdo-
sering [6,7] - zie de kadertekst op pagina
31. Deze toepassingen richten zich welis-
waar op slechts één type actuator (VRI's of
TDI’s), maar ze laten wel duidelijk zien dat
de codrdinatie van maatregelen ook in de
praktijk een aanzienlijke winst oplevert.
Zo bleek de toepassing van HERO te leiden
tot een toename van 35% to 59% in de ge-
middelde snelheden [6, 7].
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ONDERZOEK

Praktijkproef Amsterdam

De Praktijkproef Verkeersmanagement
Amsterdam heeft kortweg tot doel de
meerwaarde van GNV in de praktijk aan te
tonen. Om tot een generiek regelconcept te
komen, is zoveel mogelijk informatie ver-
zameld uit beschikbare (internationale)
studies. Waar nodig wordt nieuwe theorie
ontwikkeld om de maatregelen aan te stu-
ren. Uiteindelijk zal na uitrol blijken wat de
precieze praktische meerwaarde is. Een ge-
degen evaluatie is dan ook een zeer belang-
rijk onderdeel van de Praktijkproef. Daarbij
zullen de partijen niet alleen kijken of de
proef in het Amsterdamse leidt tot verbe-
tering van de verkeerscondities ter plekke,
maar zal ook de projectie naar de situatie
rondom andere steden worden gemaakt.

Gelaagde aanpak regelconcept

De nadruk in dit artikel ligt op het regel-
concept dat is ontwikkeld voor het in sa-
menhang aansturen van de verschillende
maatregelen. Figuur 1is een schematische
weergave van het gelaagde regelconcept,
met daarin de centrale elementen monito-
ringeenheden, regeleenheden en de super-
visor. De monitoringeenheden worden ge-
voed door (geaggregeerde) sensordata en
bepalen voor het betreffende punt, traject
of deelnetwerk de knelpunten en de rest-
ruimte. De regeleenheden sturen de rege-
lingen en de bijbehorende actuatoren aan
(configuratie, regelprogrammea, tekststra-
tegie etc.) en bepalen het resterende regel-
effect en het regelbereik.

WAARMEE

WAT & HOE

De supervisor — overigens geen persoon,
maar software — overziet het netwerkma-
nagement en verzorgt op basis van vast-
gestelde functies van het netwerk, rede-
neerregels [9], restruimte en regelbereik,
de schaal waarop het netwerk wordt ge-
managed (escalatie en de-escalatie naar
punt-, traject- of deelnetwerkniveau). Doel
is om de balans tussen de vraag naar ef-
fect en het aanbod van ruimte zo gunstig
mogelijk te laten uitpakken. In zekere zin
kunnen we de supervisor zien als een vei-
lingmeester die vraag en aanbod bij elkaar
brengt. Daarnaast legt de supervisor de
koppeling met het aanbieden van een vei-
lige weg, dirigeert hij de regeleenheden en
interacteert hij met de wegverkeersleider.

In het vervolg zullen we de drie elemen-
ten nader toelichten.

Logische monitoringeenheden

De logische monitoringeenheden, LME’s,
worden gevoed door (geaggregeerde) sens-
ordata. Ze hebben als belangrijke functie
het bepalen van de knelpunten in het net-
werk en van de restruimte in het netwerk.
Conform de Gebiedsgericht Benutten-aan-
pak onderscheiden we twee typen knel-
punten in het wegennetwerk:

1 Beleidsmatige knelpunten, uitgedrukt
in relatie tot het tactisch referentieka-
der, bijvoorbeeld beschreven als het
verschil tussen de huidige trajectsnel-
heid en de referentiesnelheid.

2 Verkeerskundige knelpunten, afgeleid
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Figuur 1: Gelaagd regelconcept uit de Praktijkproef Verkeersmanagement Amsterdam met de
hoofdelementen logische regeleenheden, logische monitoringeenheden en de supervisor [8].

van het operationeel referentiekader,
die aangeven of er sprake is van een
verkeerskundig probleem.

Het tactisch referentiekader beschrijft per
type weg, per functie en per prioriteits-
niveau de kwaliteit uitgedrukt in gemid-
delde snelheden. De prioriteiten beschrij-
ven per functie het belang van de weg en
zijn als het ware dynamisch: als op een
bepaald moment de problemen in het net-
werk niet meer kunnen worden opgelost,
dan kan de prioriteit van een weg terug-
vallen naar een lager niveau, waarmee de
minimale kwaliteitseisen ook terugval-
len (principe van de sierlijke terugval). Het
operationele referentiekader is deels geba-
seerd op het tactisch referentiekader: het
tactisch referentiekader wordt daarvoor
aangevuld met grenswaarden die de ver-
keerskundige knelpunten weergeven en
het mogelijk maken om effectief te regelen.

Van de beleidsmatige en verkeerskun-
dige knelpunten wordt ook bepaald hoe
groot ze precies zijn. Dit wordt op verschil-
lende manieren gedaan (door de verschil-
lende LME’s), bijvoorbeeld op basis van het
verschil in snelheid, het verschil in intensi-
teit en het verschil in accumulatie (aantal
voertuigen op het traject).

Derestruimte is in feite een ‘inverse
knelpunt’. Ook deze wordt op twee manie-
ren uitgedrukt: beleidsmatig (of functio-
neel) en verkeerskundig, wederom als ver-
schil ten opzichte van het referentiekader.

Voor het bepalen van knelpunten en
restruimte op traject- en deelnetwerk-
niveau is een belangrijke rol weggelegd
voor het Netwerk Fundamenteel Dia-
gram (NFD). Het NFD is feitelijk een sche-
matische weergave van het zogenaamde
‘zelfblokkade-effect’ in verkeersnetwer-
ken: wanneer het aantal voertuigen in het
netwerk toeneemt tot boven een kritische
waarde, neemt de productie van het net-
werk af als gevolg van (interne) blokka-
des —zie figuur 2. Dit is een zeer ongun-
stige situatie, mede omdat de situatie zich
uiteindelijk versterkt. Op grond van het
geschatte aantal voertuigen in het traject
of in het deelnetwerk (of de gemiddelde
dichtheid) kan eenvoudig de gemiddelde
afwikkelingssituatie in het netwerk wor-
den bepaald. Dit maakt het NFD een zeer
geschikt instrument om knelpunten en
restruimte te identificeren.

Logische regeleenheden
De logische regeleenheden (LRE’s) sturen
de regelingen en de bijbehorende actua-
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Aantal voRmuigen in retwerk

Figuur 2: Het Netwerk Fundamen-
teel Diagram en zelfblokkade.

toren aan. Een LRE kan bedoeld zijn voor
één enkele actuator (een VRI of een TDI) of
voor meerdere actuatoren tegelijk (zoals bij
HERO+ gebeurt, zie kadertekst). Voor het
ontlasten van bepaalde wegvakken in ge-
val van zware congestie of incidenten zou-
den bijvoorbeeld meerdere DRIP’s op alle
belangrijke wegen in de regio in samen-
hang kunnen worden ingezet. Op die ma-
nier kan het verkeer met consistente rou-
teadviezen worden geadviseerd gebruik te
maken van alternatieve routes.

Op of rondom locaties als aansluitingen
zijn over het algemeen meerdere LRE’s ac-
tief (ook binnen een niveau), omdat er ver-
schillende typen problemen kunnen ont-
staan (verschillend in ernst en locatie) die
elk een eigen aanpak vereisen.

Een belangrijke functie van de LRE is het
bepalen van het regeleffect en het regelbe-
reik. Het regeleffect is het verwachte (di-
recte) effect van de logische regeleenheid
voor een specifieke instructie, bijvoorbeeld
uitgedrukt in (veranderingen in) intensi-
teiten op de relevante punten, segmenten
of trajecten in het netwerk. De regeleen-
heid bepaalt per instructie het directe ver-
wachte effect.

Het verwachte regelbereik is het maxi-
male effect van de regeleenheid voor een
specifieke instructie uitgedrukt in duur,
totaal aantal voertuigen, enzovoort, gege-
ven de (beleidsmatige) randvoorwaarden
opgelegd door de supervisor. Het bereik
beschrijft dus vanuit verkeerskundig per-
spectief hoe lang een bepaalde instructie
kan worden uitgevoerd, oftewel op welk
moment er niet meer aan de (beleidsmati-
ge) randvoorwaarden wordt voldaan.

Voor het bepalen van het regeleffect en
het regelbereik wordt gebruik gemaakt
van eenvoudige verkeerskundige relaties,
die zijn vastgelegd in de regeleenheid. De
regeling die zo ontstaat, is geillustreerd in
figuur 3.

ONDERZOEK

Flexibel ontvlechten van

bestemmingsverkeer

Behalve de gecodrdineerde inzet van reeds bestaande maatregelen worden in de
Praktijkproef Verkeersmanagement Amsterdam ook nieuwe maatregelen ingezet,

zoals het flexibel ontvlechten met behulp van berm-DRIP’s. Deze maatregel behelst het
dynamisch toewijzen van rijstroken aan doorgaand en lokaal verkeer (zie figuur 5). De ge-
dachte is dat door het scheiden van verkeer op basis van afstandsklasse en herkomsten
en bestemmingen het weefproces substantieel kan worden verbeterd, en de nadelige
effecten van terugslag van congestie vanaf overbelaste afritten kan worden voorkomen.
Hiertoe krijgt doorgaand verkeer één of meerdere stroken toegewezen, zodat zij 1) niet
gehinderd wordt door in- en uitvoegend verkeer en 2) niet over een weefvak hoeft waar-
van de capaciteit beperkt is door de vele laterale bewegingen en eventuele terugslag van
file vanaf het stedelijke wegennet.
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Figuur 5: Voorbeeld van het flexibel ontvlechten van bestemmingsverkeer.

De verwachting is dat deze maatregel de doorstroming bij aansluitingen en knoop-
punten sterk verbetert. Dit is gebaseerd op recent onderzoek naar de capaciteitswinst
als gevolg van de afname in het aantal weefbewegingen bij doelgroepstroken in de VS
[10] en de toename in de benutting van de rijstroken door de wachtrij voor een afrit te
concentreren op de rechterrijstrook, wanneer de file vanaf de afrit terugslaat naar de
hoofdrijbaan.

Als gevolg van het voorkomen van terugslag alleen kan met eenvoudige berekeningen
worden aangetoond dat het aantal extra voertuigen Al dat per uur kan worden verwerkt
gelijkis aan: (1-a)1 - Ca(1/a - 1). Hierin is o het aandeel verkeer dat van de afrit gebruik wil
maken, Ca de capaciteit van de afrit en | de totale intensiteit.

Figuur 6: Situatie waarin de file vanaf de afrit terugslaat naar de hoofdrijbaan. De
effectieve capaciteit van de weg reduceert hiermee aanzienlijk (afhankelijk van de
capaciteit van de afrit). Stel bijvoorbeeld dat de capaciteit van de afrit 1000 vtg/u is en
dat van de 4000 vtg/u op de rijbaan 30% de bestemming als afrit heeft. Wanneer de file
terugslaat tot de hoofdrijbaan kunnen we met de schokgolftheorie eenvoudig berekenen
dat de effectieve capaciteit (voor de volledige rijbaan) dan terugzakt naar 3333 vtg/u.

Figuur 7: Situatie waarin de wachtrij als gevolg van de beperkte capaciteit van de afrit
wordt geconcentreerd op de rechter rijstrook. Onder bovengenoemde condities wordt
de intensiteit ter hoogte van de afrit verhoogd tot 3800 vtg/u. Deze toename zou er in
dit geval voor zorgen dat er voldoende capaciteit is voor het doorgaande verkeer.

Om effectief te kunnen regelen heeft de logische regeleenheid Flexibel Ontvlechten
informatie nodig over de verkeersvraag per relevante herkomst-bestemmingsrelatie.
Hiertoe is voorzien in een speciale monitoringeenheid, die bijvoorbeeld de herkomst-
bestemmingrelaties on-line schat uit lusdata of door gebruik te maken van kentekenca-
mera’s.
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ONDERZOEK

De supervisor

De supervisor speelt een zeer belangrijke
rolin het regelconcept en vervult verschil-
lende taken. In het onderstaande lichten
we die taken die voor het begrip van het
regelconcept essentieel zijn, nader toe.

Overzicht bewaren over het
netwerkmanagement
Als onderdeel van deze taak verbindt de
supervisor de regelstrategie en het refe-
rentiekader met de monitor- en regeleen-
heden. Hiertoe geeft de supervisor de geo-
grafische indeling van het wegennet, de
voorkeursroutes en prioriteiten uit de re-
gelstrategie, alsmede de kwaliteitscriteria
en normwaardes uit het referentiekader
door aan de monitor- en regeleenheden.
Daarnaast kiest de supervisor de rele-
vante regelstrategie en het juiste referen-
tiekader bij de vigerende verkeerssituatie.
Hiertoe beschouwt de supervisor de ba-
lans tussen de regelruimte en het regelbe-
reik: een verstoorde balans komt tot uiting
in een negatieve regelruimte (er is een
knelpunt en er is geen restruimte over) en
een niet-toereikend regelbereik (er is geen
effect meer over om de restruimte op te
rekken en het knelpunt weg te nemen).

Supervisor schaalt het operationele
management op en terug

De complexiteit van netwerkmanagement
hangt één op één samen met de complexi-
teit in knelpunten op de weg. In het geval
van lokale knelpunten in de verkeerstoe-
stand kan worden volstaan met individu-
ele maatregelen aangestuurd door indivi-
duele regeleenheden. Gaan de knelpunten
in de verkeerstoestand elkaar beinvloeden,
dan zal op een hoger geografisch niveau
moeten worden geregeld: eerst op traject-
niveau, dan op deelnetwerkniveau en uit-
eindelijk op netwerkniveau.

Omgekeerd geldt dat als de knelpunten
afnemen en weer uit elkaar vallen in indi-
viduele knelpunten, er weer kan worden
geregeld op de lagere geografische niveaus.
De supervisor verzorgt dit opschalen en te-
rugschalen tussen geografische niveaus.

Dit opschalen door de supervisor ver-
loopt via het volgende basisprincipe: wan-
neer het regelbereik (‘aanbod van effec-
ten’) op het huidige niveau kleiner is dan
de regelruimte (‘vraag naar effecten’) op
dat niveau, dan schaalt de supervisor op
naar een hoger niveau. De regeleenheden
op het nieuwe niveau passen hun regel-
programma’s aan de taak op dit nieuwe
niveau aan.
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Figuur 3: Verkeerskundige regeling via logische monitoringeenheden (LME) en regeleenheden (LRE).

e

Lakale Imelpanten

Enelpunt ap comder nivem

Enelpant op netwerk nivesa

L - . - h ~
e "y "

Idividuele regelenheden Individaele re gelenbwden Individuele regeleenheden “regelen”

“regeler’ mtonoom ap “regelen’ mutonoom op autanoom ap deelnetwerkniveau.

pntnivean trajectnivean

Traject-regelesnheid comd meert
meerdere regeleenheden op

puninivesn

Deelnetwerk-regeleenbeid coordineert
meerdere regeleenheden op punt- en
rrajectniveau

Figuur 4: Toenemende complexiteit door interferentie van verstoringen vragen
om opschalen naar hogere geografische niveaus en vice versa.

Het terugschalen verloopt via het omge-
keerde principe: wanneer op een bepaald
niveau het regelbereik en de regelruimte
weer in balans zijn, dan wordt er naar dat
niveau teruggeschakeld. De supervisor
ontkoppelt de regeleenheden die op het
oude, hogere niveau waren gekoppeld.

Dirigeren van de regeleenheden

Tot slot heeft de supervisor een taak in het
oplossen van conflicten die kunnen ont-
staan, bijvoorbeeld omdat verschillende
geografische niveaus op elkaar ingrijpen
of omdat er meerdere claims worden ge-
legd op dezelfde maatregel.

Toepassing

Het gelaagde verkeerskundige regelcon-
cept zoals dat in het voorgaande is be-
schreven, is voor de zogenaamde proof

of concept van de Praktijkproef Verkeers-
management Amsterdam op hoofdlijnen
uitgewerkt. Aan de hand van deze eerste
verkeerskundige uitwerking is de impact
op technische applicaties en systemen na-
gegaan. Hieruit is afgeleid welke aanpas-
singen in welke applicaties en systemen
nodig zijn om het verkeerskundige regel-
concept in de praktijk te kunnen uitvoe-
ren. Doel is de haalbaarheid en de reali-
seerbaarheid te toetsen. Op basis hiervan
wordt binnenkort een besluit genomen of
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Gecoordineerde inzet van aansluitingen met HERO+

Het beperken van de instroom naar de hoofdrijbaan door bijvoorbeeld
toeritdosering kan zeer effectief zijn. Je voorkomt terugslag van de
file op de hoofdrijbaan naar stroomopwaarts gelegen afritten en
splitsingen (zelfblokkade) en je stelt congestie en de daarbij horende
capaciteitsval uit.
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Figuur 8: Voorkomen van terugslag (a) door het beperken
van de instroom naar de hoofdrijbaan (b).

Vrijwel alle algoritmes beperken de instroom naar de hoofdrijbaan
uitsluitend lokaal bij de actieve bottleneck. Dat is echter lang niet altijd
ideaal. Omdat de maatregel niet ten koste mag gaan van de afwikke-

de Praktijkproef daadwerkelijk wordt gerealiseerd. Een van de eer-
ste stappen is dan om het verkeerskundige regelconcept nader uit
te werken (op papier). Daarna kunnen de verkeerskundige regelal-
goritmen worden gemaakt om die vervolgens in te voegen in de be-
treffende applicaties en systemen.

Conclusies

In dit artikel is een overzicht gegeven van het regelconcept zoals
dat is ontwikkeld in het kader van de Praktijkproef Verkeersma-
nagement Amsterdam. Zonder al te veel op details in te gaan zijn

de verschillende basiselementen geintroduceerd. Belangrijke prin-
cipes hierbij zijn escalatie, supervisie en sierlijke terugval, deels ge-
baseerd op de gedachte: los lokaal op indien mogelijk, los netwerk-
breed op indien noodzakelijk. De gekozen aanpak is ‘plug&play’ en
laat toe dat regelstrategieén die zichzelf al hebben bewezen kunnen
worden (her)gebruikt. ma
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ling op het stedelijke wegennet, kan er vaak alleen effectief worden
geregeld zolang de wachtrij op de toerit niet te lang wordt. Om langer
en dus effectiever te kunnen doseren moet er extra opstelruimte wor-
den gevonden. Dit kan op verschillende manieren. In enkele gevallen
is het mogelijk de opstelruimte voor de VRI’s toeleidend aan de toerit
te gebruiken. Een belangrijke randvoorwaarde is dat het kruisingsvlak
vrij wordt gehouden en het opgestelde verkeer het overige verkeer op
de kruising niet hindert. De TDI en de toeleidende VRI’s vormen in dit
geval samen de regeleenheid Aansluiting.

Een andere interessante mogelijkheid is om meerdere TDI’s of aan-
sluitingen in samenhang in te zetten. Dit betekent dat er niet alleen
gedoseerd wordt op de locatie waar de file ontstaat, maar ook stroom-
opwaarts van de file. HERO is zo'n codrdinatiealgoritme dat bepaalt
hoe de instroombeperking zo goed mogelijk over de verschillende
aansluitingen die ‘in codrdinatie’ staan te verdelen. HERO doet dit sim-
pelweg door de verhouding tussen de huidige wachtrij en de maximale
wachtrij voor alle aansluitingen zo gelijk mogelijk te houden.

In het kader van de Praktijkproef Verkeersmanagement Amsterdam
wordt het HERO-algoritme aangepast en geschikt gemaakt om in samen-
hang met andere maatregelen ingezet te worden: HERO+. Deze aanpas-
sing behelst onder meer het gebruik van aansluitingen in plaats van sec
TDI's en de mogelijkheid te regelen volgens de prioriteiten zoals die zijn
vastgelegd in de regelstrategie. Voorwaarde is wel dat het bestaande
lokale RWS-C-algoritme wordt vervangen door het ALINEA-algoritme.

De verwachte winst in filezwaarte is afhankelijk van de hoeveelheid
verkeer die via de geregelde aansluitingen de autosnelweg instroomt.
Volgens de prognoses ligt de winst tussen de 10 en 50%. Een bijko-
mend voordeel is dat het algoritme HERO+ sluipverkeer binnen de stad
ontmoedigt: omdat de wachttijden eerlijker worden verdeeld over de
toeritten, heeft het minder zin een alternatieve toerit te kiezen.
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INTERVIEW

Rijkswaterstaat experimenteert met dynamische maximumsnelheden

‘Sneller als het kan,
langzamer als het moet’

Tussen het bevorderen van de
doorstroming, terugdringen

van reistijden en aspecten als
veiligheid en milieu zit wel eens
een spanningsveld. Op enkele van

de permanente 80 km-zones op
de ringwegen bij de grote steden
blijkt dat heel duidelijk: voor de
lokale luchtkwaliteit is 80 km/u
prima, maar voor een goede
doorstroming is die snelheid te
laag. Rijkswaterstaat onderzoekt
in het DYNAMAX-project

welke effecten dynamische
maximumsnelheden hebben

op zowel de doorstroming,

de veiligheid als het milieu.
Volgens projectmanager Henk
Stoelhorst van de Dienst Verkeer
en Scheepvaart zijn de eerste
inzichten op basis van de proeven

bemoedigend.

32

Tekst: Peter Driesprong

nder het motto ‘Sneller als het kan, langzamer als

het moet’ experimenteert Rijkswaterstaat momen-

teel op drie trajecten met dynamische maximum-

snelheden. Op twee andere trajecten zijn proeven in

voorbereiding. Elk van deze vijf proeven heeft een
specifieke insteek. Zo wordt op de A1 tussen Bussum en Muiderberg
bekeken wat het effect is op de doorstroming en de reistijd als de
snelheid op rustige momenten van de dag wordt verhoogd van 100
naar 120 km/u. Op de A58 bij Tilburg wordt de maximumsnelheid
aangepast aan de verwachtingen rond de fijnstofconcentratie. Op de
A2 tussen Bodegraven en Woerden zijn regenval en schokgolven bij
veel verkeer parameters voor het aanpassen van de maximumsnel-
heid tussen 120 en 60 km/u. Ook op de A12 bij Voorburg de stad uit
zal in december dit jaar een proef starten. Volgend jaar gaat er op de
noordbaan van A20 bij Rotterdam een proef van start voor het ver-
beteren van de doorstroming en het verbeteren van de luchtkwa-
liteit. Deze experimenten hebben tot doel te kijken of dynamische
maximumsnelheden in de praktijk een zinvolle en uitvoerbare ver-
keersmanagementmaatregel zijn en of de weggebruikers ze wel be-
grijpen en opvolgen. Een eindrapport wordt nog voor de zomer van
2010 verwacht.




INTERVIEW

Toetsen verwachtingen

Volgens DYNAMAX-projectmanager Henk Stoelhorst is het on-
derzoeken van de effecten van dynamische maximumsnelheden
ingegeven door de resultaten die behaald zijn met de permanen-
te 8o km-zones op de ringwegen rond de grote steden. Ook de be-
hoefte om de beschikbare capaciteit van het wegennetwerk beter
te benutten is een beweegreden voor de experimenten. “Met ver-
keerssignalering hebben we bij incidenten al een zekere mate van
dynamische maximumsnelheden. Maar wij kwamen tot de con-
clusie dat variabele maximumsnelheden in veel meer situaties
mogelijkheden bieden om problemen als incidenten, schokgolven
en te hoge fijnstofconcentraties te voorkomen en om waar moge-
lijk de reistijden te verbeteren. Om die verwachtingen te toetsen
zijn die praktijkproeven ingericht.”

Onzekerheden

Véor het begin van de trajecten wordt door een groot bord in de
berm aangegeven dat hier een dynamische limiet geldt. Kantel-
borden in de berm of de matrixsignaalgevers boven de weg ge-
ven aan wat de op dat moment geldende maximumsnelheid is.
Extra signaalgevers geven de reden aan voor de aangepaste snel-
heid. De ingestelde maatregel wordt al naar gelang de insteek van
de proef aangestuurd door de metingen van de verkeersintensi-
teit en de actuele snelheden met de detectielussen in het wegdek.
Voor de A12 Bodegraven-Woerden wordt gebruik gemaakt van

de buienradar van het KNMI; een algoritme van TNO koppelt de
neerslagintensiteit aan de locaties van de portalen en bepaalt per
portaal de maximumsnelheid. De TU Delft ontwikkelde een algo-
ritme voor het voorspellen en het uitdempen van schokgolven op
de A12. Voor de A58 wordt het LOTOS-EUROS-model gebruikt met
medewerking van RIVM en KNMI voor verwachtingen van het
overschrijden van de dagnorm voor fijnstof. Stoelhorst: “In het be-
gin hebben we goed gekeken naar de onzekerheden rond die pa-
rameters. We hebben de gegevens van de buienradar bijvoorbeeld
vergeleken met de meetresultaten van weerstations. Daaruit
bleek dat er met een correctie een goede fit was tussen die twee
informatiebronnen en de buienradar dus betrouwbaar was. Met
microsimulaties hebben we het schokgolfalgoritme van de TU
Delft getest en we zijn er nu van overtuigd dat het werkt om het
ook in de praktijk te beproeven. Voor de fijnstofconcentraties base-
ren we ons op de voorspellingen en we zetten de maatregel ruim
van tevoren aan. We meten de concentraties ter plekke, zodat we
kunnen zien of de maatregel ook effect heeft. Een onzekere factor
is altijd het gedrag van de weggebruikers. Passen die voldoende
hun snelheid aan? Dat kan alleen in de praktijk blijken.”

Techniek

De opzet bij de praktijkproeven is om zoveel mogelijk bestaande
verkeersmanagementsystemen te gebruiken. Voor de aansturing
van de snelheidslimieten is na afweging van mogelijkheden ge-
kozen voor een robuuste oplossing via een DYNAMAX-server met
aansluiting op het centrale MTM-systeem (verkeerssignalering).
Dit systeemconcept voorziet in een uitbreiding van het MTM-sys-
teem met een interface naar externe omgevings- en weergege-
vens. Op de DYNAMAX-server draaien de regelalgoritmes die op
basis van de inputgegevens de gewenste snelheidsbeelden trig-
geren. Voor de A1 en de A58 wordt gebruik gemaakt van kantel-
borden en niet van de matrixsignaalgevers boven de weg. Dat
bleek kosteneffectief en heeft ook heeft te maken met de relatief
beperkte dynamiek van de maximumsnelheden ter plekke. Voor
de A12 waren de matrixsignaalgevers boven de weg juist wél de
aangewezen manier, omdat de maximumsnelheden daar bij de
neerslag- en schokgolftoepassing zo sterk wisselen. Omdat de ma-
trixsignaalgevers daar niet geschikt te maken waren, is er geko-
zen voor vervanging van de systemen. De snelheidsaanduiding
vindt plaats met rode rand en extra signaalgevers geven de reden
aan voor de actuele maximumsnelheid. Voor terugkoppeling naar
de centrale software van het MTM-systeem zijn ook speciale voor-
zieningen getroffen, zodat de maximumsnelheden met rode rand
ook voor de wegverkeersleiders zichtbaar zijn.

Resultaten

Stoelhorst noemt de eerste inzichten op basis van de proeven
heel bemoedigend. Op de A1 blijkt dat weggebruikers snel reage-
ren op het verhogen van de maximumsnelheid bij rustig verkeer.
Ook is de opvolging van de snelheidslimiet verbeterd. Uit enqué-
tes blijkt dat automobilisten de maatregel begrijpen en ook waar-
deren. Op de A58, waar de snelheid wordt geregeld op basis van
de fijnstofverwachtingen, is een flinke aanpassing van het ge-
drag van de weggebruikers waar te nemen, maar een groep weg-
gebruikers kachelt toch nog behoorlijk door op de linkerrijstrook.
“Dat zal een kwestie zijn van handhaving en communicatie”,
vindt Stoelhorst. “Bij maatregelen waarvan de aanleiding of het
effect niet direct merkbaar is voor weggebruikers, zetten we hier
extra op in.” Begin volgend jaar worden alle resultaten van de
proeven op eenrijtje gezet. “Als de resultaten positief zijn, zal het
zeker een overweging zijn om meer met dynamische maximum-
snelheden te gaan doen.” mm
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BELEID

Plan toegejuicht, maar discussie nog niet over

Nieuw

Europees
actieplan

ITS

De Europese Commissie heeft

een Actieplan voor de invoering

van intelligente vervoerssystemen

in Europa opgesteld. Wat is de achtergrond

van dit actieplan voor het wegverkeer?

Wat behelst het?

En hoe is het gevallen bij de lidstaten?

n 1992 en 2001 formuleerde de Europese Commuis-

sie een aantal stevige verkeer- en vervoerambities

in het Witboek Europees Vervoersbeleid. Er werden

zo'n zestig maatregelen voorgesteld om in 2010 te

komen tot een Europees vervoerssysteem dat doel-
matig, efficiént, ‘groen’ en veilig is. Met het naderen van
de deadline bleek echter dat de lat iets te hoog was gelegd.
Volgens de tussenrapportage Keep Europe moving’ uit
2006 was er veel verbeterd, maar bleef er door een sterk
veranderende context — onder andere een uitbreiding van
het aantal lidstaten, een snellere groei van goederen- en
personenvervoer, en milieuproblemen die nijpender ble-
ken dan gedacht —nog (te) veel te wensen over.

Vooral het wegverkeer presteert maar matig. Naar
schatting 10% van het wegennet kampt met congestie,
een jaarlijkse kostenpost die de € 100 miljard ruim over-
schrijdt. Het wegverkeer is verantwoordelijk voor 72%
van de door vervoer veroorzaakte CO2-uitstoot. En hoe-
wel het aantal verkeersdoden in de EU blijft dalen, ligt
het aantal doden (42.953 in 2006) nog steeds 6.000 boven
de doelstelling voor 2010.

Actieplan

Tijd om een tandje bij te schakelen dus. Klassieke oplos-
singen zoals de aanleg van nieuwe infrastructuur zou-
den voor een inhaalslag niet volstaan, gelet op de termijn
en de randvoorwaarden. Daarom richt de Europese Com-
missie de focus nog nadrukkelijker op innovatie, en dan
vooral op intelligente transportsystemen (ITS) voor het
wegverkeer. Het Directoraat-Generaal voor Transport en
Energie (DG-TREN) van de EU heeft hierbij het voortouw
genomen. Samen met de vier directoraten DG-INFSO, DG-
RTD, DG-Enterprice en DG-Environment heeft DG-TREN
het ITS Actieplan opgesteld.

Nu wordt ITS al jaren gezien als voorname katalysator
om te komen tot een goed vervoersysteem. Probleem is

alleen dat de implementatie en operationalisatie van ITS-
diensten en -systemen te versnipperd en traag verloopt.

Om de pijnpunten goed aan te kunnen pakken, heeft
de werkgroep eerst het oor te luisteren gelegd bij alle sta-
keholders en lidstaten. Dat heeft geleid tot een aantal al-
gemene aanbevelingen en conclusies:

® De beperkte en versnipperde invoering zoals we die
nu kennen, moet worden omgebogen naar een
gecodrdineerde invoering op Europese schaal.

® Eris commitment nodig onder alle stakeholders van
alle sectoren, zowel publiek als privaat, om de idee-
en en onderzoeksresultaten om te zetten in daden.

® Ermoet een gemeenschappelijke strategie van indus-
trie en overheid komen voor de marktintroductie van
diensten en systemen (road maps en business cases).

® De interoperabiliteit moet op Europees niveau wor-
den afgestemd. Doel is grensoverschrijdende dien-
sten mogelijk te maken, met als nevendoelstelling
marktpenetratie.

® Een goede marktpenetratie vraagt om een gemeen-
schappelijke strategie, beleid en communicatie naar
de potentiéle gebruikers.

Met deze uitgangspunten hebben de DG’s het ITS Actie-
plan opgesteld. Hierbij is nadrukkelijk voortgebouwd op
lopende initiatieven als actieplannen voor goederenlogis-
tiek en stedelijke mobiliteit, de ontwikkeling van Galileo,
het intelligent car I2010-initiatief, eSafety, e-Call, de stra-
tegische onderzoeksagenda’s en CARS 21.

ITS Committee

Uiteindelijk zijn er 24 concrete acties benoemd met streef-
data voor de realisatie. DG-TREN heeft het voorstel ge-
daan om de acties via een directive (een wettelijk kader) te
implementeren. Dit biedt de Commissie de mogelijkheden
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om nadrukkelijker te sturen en processen te versnellen.

De reikwijdte van het ITS Actieplan loopt van interope-
rabiliteit tot privacy en communicatie - zie het kader op
deze bladzijde met enkele highlights. Er is ook tegemoet
gekomen aan de wens van stakeholders en lidstaten om
meer samenwerking en codrdinatie: het Actieplan stelt
voor om twee nieuwe organen op te zetten, European ITS
Committee en European ITS Advisory Group. Het Commit-
tee bestaat uit de lidstaten van de Europese Commissie en
behartigt het tot stand komen van specificaties binnen
de prioriteitsdomeinen en de informatie-uitwisseling. De
Advisory Group zal bestaan uit vijftien tot twintig topver-
tegenwoordigers van bepalende stakeholders. Hun taak
is om het Committee te adviseren over business en tech-
niek en om de belangen van partijen te formuleren en be-
hartigen.

Reactie op het Actieplan

De meeste lidstaten verwelkomen het nieuwe ITS Actie-
plan. Eris immers al veel geinvesteerd in onderzoek, maar
wat implementatie betreft dreigen we achter te blijven op
Japan en de VS. Het Parlement heeft dan ook in een eerste
lezing het voorstel overgenomen, zij het met amendemen-
ten over onder meer de minimumkwaliteit en verplich-

te implementatie van een aantal ITS-services, het niveau
van de universele informatieservices die gratis verstrekt
moeten worden en over databeveiliging en privacy.

De Raad van de Europese Unie, wat besluitvorming be-
treft het belangrijkste orgaan, is wat voorzichtiger. Op 30
maart 2009 heeft zij de doelstellingen en prioriteiten van
het ITS Actieplan overgenomen. Maar er is nog een stevi-
ge discussie over de vraag of het gebruik van regelgeving
(de directive) het juiste instrument is. De meeste lidsta-
ten vrezen brede en mogelijk zware verplichtingen en te
veel vrijheid voor de Commissie in het uitvaardigen van
regelgeving. Niet alle gedefinieerde acties vragen om een
wettelijk kader en kunnen ook als aanbeveling geinter-
preteerd worden, is de mening. Een ander bezwaar is dat
een aantal acties te sterk focust op de rol van de overhe-
den. De rol van private partijen blijft daardoor onderbe-
licht, terwijl deze actoren voor het welslagen van ITS nu
juist zo belangrijk zijn. De Raad heeft wel de ambitie om
tijdens het voorzitterschap van Zweden, dus nog dit jaar,
overstemming te bereiken.

Slotconclusie: het was hoog tijd voor het opstellen van
een ITS Actieplan. Dat het plan er gekomen is, is een be-
langrijk stap vooruit en wordt door iedereen toegejuicht.
Tegelijkertijd echter heeft de Commissie nog het nodige
uit te leggen aan de lidstaten en mogelijk aan te passen
om ervoor te zorgen dat dit Actieplan geaccepteerd wordt
en écht tot actie leidt. mm

De auteur

Frans op de Beek
is senior consultant
ITS bij TNO.

Het ITS Actieplan in het
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Zie voor het complete actieprogramma: ‘Meded

eling

van de Commissie: Actieplan voor de invoering van
intelligente vervoerssystemen in Europa’. COM(2008)886,

maart 2009. In het onderstaande zijn een aanta
netwerkmanagement relevante acties opgesom
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Optimaal gebruik van weg-, verkeers- en trajectgegevens

Procedures vaststellen voor het aanbieden van real- 2010
time verkeers- en reisinformatie op EU-schaal

Het inwinnen en verspreiden van gegevens over 2012
het wegennet (verkeerscirculatieplannen, geldende
verkeersregels, aanbevolen routes etc.) optimaliseren
Specificaties vaststellen voor de gratis verspreidingvan | 2012

(minimale) verkeersinformatie

Continuiteit van ITS-toepassingen op vervoercorridors
en in stedelijke agglomeraties

Procedures en specificaties vaststellen om de
continuiteit van de ITS-diensten te waarborgen op
goederencorridors en in stedelijke gebieden

20m

De verdere ontwikkeling stimuleren van een
multimodale Europese ITS-kaderarchitectuur (o.m.
geintegreerde benadering van routeplanning,
verkeersbeheer, incidentmanagement, rekeningrijden
en het gebruik van parkings en OV)

2010

Zorgen voor interoperabiliteit van de elektronische
tolsystemen

Verkeersveiligheid en beveiliging van vervoersystemen

2012/2014

De invoering van geavanceerde 2009-2014
bestuurdershulpsystemen en veiligheids- en

beveiligingsgerelateerde ITS-systemen.

De invoering van een pan-Europese e-Call faciliteren 2009

Integratie van het voertuig in de vervoerinfrastructuur

Vaststelling van een architectuur (open platform) 201

voor ITS-toepassingen en -diensten aan boord van het

voertuig

Onderzoek naar invoeringsstrategieén 2010-2013
Vaststelling van specificaties voor infrastructuur- 20710 (I21),
tot-infrastructuur- (121), voertuig-tot-infrastructuur- 2011 (V2l),
(V2l) en voertuig-tot-voertuig (V2V)-communicatie in 2013 (V2V)

cooperatieve systemen

Bescherming en beveiliging van gegevens en aansprake.

lijkheid

De aspecten rond beveiliging en bescherming van 201
persoonsgegevens onderzoeken en maatregelen

voorstellen

Een oplossing zoeken voor de aansprakelijkheid 201

bij het gebruik van ITS-toepassingen (vooral
veiligheidssystemen aan boord)

Europese samenwerking en coérdinatie inzake ITS

ITS-samenwerkingsverband opzetten tussen de
lidstaten en regionale/lokale overheden voor de
promotie van ITS-initiatieven

2010
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'"Maps wegwerkzaamheden in kaart <I>'

Complete oplossing voor het
invoeren, afstemmen en communiceren
van wegwerkzaamheden en evenementen

Wegbeheerders hebben er vaak hun handen vol aan om werk-in-uitvoering en evenementen zo
‘verkeershindervrij als mogelijk te laten verlopen. Dat vereist een goede afstemming met de colle-
ga-wegbeheerders, hulpdiensten en openbaarvervoerbedrijven. En ook tijdige en volledige com-
municatie met burgers en bedrijven. Hoe kunt u dit hele proces zo efficiént en doeltreffend mogelijk
inrichten? InMaps maakt het inschatten van de verkeershinder, het afstemmen van de werken met
collega-wegbeheerders en de communicatie met weggebruikers bijna tot een routinetaak.

GO naar Of bel 0900 899 6006 (10 cent per minuut).

InMaps is een gezamenlijk product van: Via 12 E) 2] essencia
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Minister Eurlings op 2¢ Nationaal Congres MobiliteitsManagement:

“Succes van beprijzen
afhankelijk van
alternatieven voor rijden
in de spits”

Benutten en bouwen vormen een
voorwaarde voor het welslagen van
beprijzen. “Want het kan natuurlijk
niet zo zijn, dat degenen die voor
verkeersdeelname betalen, dan nog in
de file staan”, aldus de minister over
de ratio van mobiliteitsmanagement.
Het terugdringen van het gebruik

van de weginfrastructuur tijdens de
spits door het realiseren en aanbieden
van alternatieven is dan ook een
benuttingsmaatregel van de eerste
orde. Daardoor ontstaat tevens
capaciteitsruimte om zonder al te
veel hinder te kunnen werken aan
verbeteringen en uitbreiding van de
bestaande wegcapaciteit.

et 2¢ Nationaal Congres Mobiliteitsmanage-

ment dat op 8 september 2009 (Mobiliteits-

dag!) in Den Haag werd gehouden, mocht

zich in een overstelpende belangstelling
verheugen. Er was plaats voor 350 personen, maar er
waren meer dan 1000 aanmeldingen binnen gekomen.
De deelnemers kregen een programma voorgezet met
interviews, presentaties van best practices en succesvol-
le pilot projects, een debat tussen vertegenwoordigers
van overheid, bedrijfsleven, belangenorganisaties en de
vakbonden en workshops. Allemaal onder het thema:
mobiliteitsmanagement. Zonder de bedoeling te hebben
hier een compleet congresverslag te geven, belichten we
in dit bestek graag een paar interessante zaken die op
het congres, georganiseerd door de Task Force Mobili-
teitsmanagement (TFMM), Bereik! en Spitsmijden, naar
voren kwamen.

Knopen doorhakken

“We zijn nu eindelijk in staat om na jarenlang praten
knopen door te hakken en projecten die al langer in de
pijplijn zitten, te starten. Dat is fantastisch!”, zei een en-
thousiaste minister Eurlings in zijn speech aan het eind
van de plenaire ochtendsessie. “We hebben nu de HSL
tussen Amsterdam en Rotterdam zodat je straks binnen
een half uur van Rotterdam-Centraal op Schiphol staat,
de aanleg van het laatste stuk van de A4 door Midden-
Delfland gaat van start met tegelijkertijd de aanleg van
een nieuwe spoorverbinding tussen Den Haag en Rotter-
dam en ook is zojuist het startsein gegeven voor de aan-
leg van een tweede Coentunnel. Het land is er klaar voor
dat die projecten beginnen. Maar er zullen nog veel pro-
jecten moeten volgen. Nieuwe spoorcorridors en bredere
wegen - ze zijn niet voldoende om filevorming tijdens de
spits te voorkomen. Daarvoor blijft mobiliteitsmanage-
ment nodig, met spitsmijden, telewerken en alternatieve
manieren van vervoer.”
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Eurlings is bijzonder ingenomen met de omslag in denken die hij
momenteel waarneemt bij zowel werkgevers als werknemers, de
daadkracht en de vernieuwende oplossingen die de afgelopen tijd
zijn geintroduceerd en met de mooie, eerste resultaten die de Task
Force Mobiliteitsmanagement kan laten zien. Want behalve de
projecten die Eurlings noemde, staan er natuurlijk nog meer grote
infrastructurele projecten op de rol. Zoals de aanleg van een dub-
beldekstunnel bij Maastricht voor de A2 en de verbreding van de
A1s bij Rotterdam. Essentieel voor het welslagen van deze projec-
ten is dat weggebruikers alternatieven wordt geboden.

Samenwerking
Eén van de buzzwords op het congres was ‘samenwerking’. Sa-
menwerking tussen overheid en bedrijfsleven om tot breed ge-
dragen oplossingen te komen. Samenwerking tussen (lokale)
overheden onderling om tot breed toegepaste oplossingen te ko-
men. En samenwerking tussen werkgevers en bedrijven als lease-
maatschappijen om te komen tot kostenefficiénte oplossingen, tot
maatwerkoplossingen. Het blijkt dat de bereidheid om samen te
werken ruimschoots aanwezig is. Men beseft allemaal het belang
van slim werken en slim reizen en is het roerend met elkaar eens
over het gezamenlijke belang van mobiliteit en bereikbaarheid.
TFMM-voorzitter Lodewijk de Waal is een warm pleitbezorger
van de bottom up-aanpak waar het gaat om het ontplooien van
initiatieven rond mobiliteitsmanagement. “De top down-aanpak
heeft niet gewerkt. Ik geloof in de aanpak als beweging. En als er
dan allemaal verschillende initiatieven worden ontplooid zodat
je door de bomen het bos niet meer ziet... laat maar komen! Het
sorteert zichzelf wel uit. Laat de overheid maar met regelgeving
uit dit veld wegblijven. Overheden en bedrijven vinden elkaar
heus wel en men komt dan bottom up tot doeltreffende maat-
werkoplossingen. Dat werkt! En als we de opgedane knowhow en
de successen met elkaar delen, ontstaat er een olievlekwerking.”

Wat minister Eurlings betreft kan dankzij de succesvolle van
onderaf opwaartse beweging van mobiliteitsmanagement de
ministeriéle regeling met puntensysteem inderdaad de prullen-
bakin.

Nu déorpakken

Een ander buzzword tijdens het congres was ‘doorpakken’. Ieder-
een —de aanwezige wethouders, gedeputeerden, vertegenwoor-
digers van werkgevers en werknemers —was het er wel over eens
dat het niet bij praten moet blijven, maar dat er met voortvarend-
heid zo snel mogelijk spijkers met koppen moeten worden gesla-
gen. Het sluiten van convenanten zoals die nu in enkele regio’s
gesloten zijn, is een belangrijke eerste stap. Organisatorisch zijn
de activiteiten die de mobiliteits- of bereiksmakelaars ontplooi-
en van groot belang. Gewapend met een pakket van zo'n 75 pro-
ducten en diensten voor slim werken en slim reizen die door de
TFMM zijn ontwikkeld, gaan ze op pad naar grotere bedrijven en
naar ondernemingen in het MKB. Zij helpen bedrijven en instel-
lingen hun situatie te analyseren en te berekenen wat de kosten
en besparingen zijn van de mobiliteitsoplossingen die in hun si-
tuatie in aanmerking komen. Op deze manier zijn al heel wat be-
drijven over de streep getrokken om mobiliteitsmanagement te
implementeren. Bedrijven die dat nog niet doen wordt verteld
dat bereikbaarheid essentieel is, dat het een kwestie is van maat-
schappelijk verantwoord ondernemen en dat er kosten mee te be-
sparen zijn.

Een van de grootste succesfactoren is het bieden van incentives
aan werknemers om de auto te laten staan en te kiezen voor alter-
natieve vormen van vervoer. Zo is een proef om automobilisten
die dagelijks in de spits over de A12 tussen Gouda en Den Haag rij-
den vier euro te bieden voor elke dag dat ze de auto lieten staan,
heel succesvol gebleken - zie ook het kader over SpitsScoren. Juist
over langere periodes blijkt een financiéle prikkel effectief te zijn.

Spitsmijden Ai15
Elke ochtend 530 auto’s uit de spits

Met het project Spitsmijden A1s kunnen

deelnemende forensen elke dag zelf kiezen op welke

wijze en hoe laat ze reizen. Kiezen ze er daarbij
voor om tijdens de spits de auto te laten staan,

dan worden ze financieel beloond. De beloning
kan oplopen tot zo'n € 100 per maand. In de
communicatie heeft het Spitsmijden Ais-initiatief dan

ook de passende naam SpitsScoren gekregen.

Interessant aspect van Spits-
Scoren is dat het gaat om een
commerciéle mobiliteitsdienst,
waarbij de provider een presta-
tieverplichting op zich neemt
voor het aantal spitsmijdingen.
Ook nieuw is de lange loop-
tijd van het project: drie jaar.
Bij eerdere spitsmijdenprojec-
ten ging het om proeven met
een beperkte looptijd en zonder

prestatieverplichting.
SpitsScoren past uitstekend
in de doelstelling van De Ver-
keersonderneming, het sa-
menwerkingsverband van
Rijkswaterstaat, het Havenbe-
drijf, Stadsregio Rotterdam en
gemeente Rotterdam, om met
een samenhangend pakket
van maatregelen het spitsver-
keer op de Ais richting haven
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Tijdgeest

Volgens TFMM-voorzitter Lodewijk de Waal heeft mobi-
liteitsmanagement de tijdgeest ook mee. “Op de arbeids-
markt is het nieuwe werken, telewerken, een hot item. Er
zijn technologieén die zoveel mogelijk maken! Er is ook
aandacht voor het milieu, voor maatschappelijk verant-
woord ondernemen, voor duurzaamheid. En dan is er

natuurlijk de kostenkant. Het levert de werkgevers ook
besparingen op. Mobiliteitsmanagement heeft de toe-
komst.” Juist nu door de recessie de filedruk met 13% is
verminderd, is het zaak do¢r te pakken om de bereikbaar-

heid verder te verbeteren. mm

met 20 procent te verminderen.
SpitsScoren moet een kwart (!)
van die doelstelling opleveren.
Dat komt neer op minimaal 530
personenauto’s uit de ochtend-
spits tussen 6 en 9 uur houden.
Het gaat dan om de corridor
Vaanplein-Europoort én omlig-
gende wegen. Voor dit ruime
gebied bestaan geen goede rou-
tealternatieven, zodat deelne-
mers die de spits mijden ook
echt op een ander tijdstip of op
een andere wijze moeten reizen
om te ‘scoren’.

Opzet

SpitsScoren gaat ervan uit dat
mobiliteit védr vertrek begint.
Aan de ontbijttafel of op de
werkplek moet de forens al een
beeld krijgen van de verkeers-

situatie op de A15 en mogelij-
ke alternatieven voor de auto.
Daarom krijgen SpitsScoren-
deelnemers een smartphone
met internetabonnement in
bruikleen, zodat er altijd actu-
ele informatie over reistijden en
alternatieven voor de auto kan
worden opgevraagd. Via diezelf-
de smartphone geeft de deelne-
mer zijn vervoerskeuze voor die
dag door. Een website biedt de
mogelijkheid om contact leggen
met andere deelnemers om bij-
voorbeeld een carpoolmaatije te
zoeken of om gebruik te maken
van een flexibele werkplek in
één van de Dialogue Ports in het
havengebied.

Elke keer dat de deelnemer
de spits mijdt, verdient hij € 5.
Een hele maand de ochtend-

spits mijden, levert dus bijna
€100 op. Of de deelnemer zich
echt aan de afspraak houdt,
wordt gecontroleerd met be-
hulp van de gps-ontvanger in
de smartphone.

Blijvende verandering

In de maanden september en
oktober vindt de proof of con-
cept plaats met een honderdtal
deelnemers. De eerste resul-
taten zijn hoopgevend. Ook in
deze lastige corridor waar wei-
nig alternatieven zijn voor an-
dere routes of andere vervoer-
wijzen, zijn de mobilisten toch
te bewegen met de combinatie
van een prijs- en een informa-
tieprikkel de spits te mijden. De
dienst gaat vanaf eind oktober
2009 echt van start.

CONGRESSEN

Het beoogde effect van
Spitsmijden A15 is om met een
financiéle prikkel een blijvende
gedragsverandering te realise-
ren bij structurele spitsrijders.
Het is de bedoeling dat spits-
rijders het op den duur heel
normaal vinden om in de spits
juist niet de auto te pakken
maar op een andere manier

of op een andere tijd te reizen.
Zo'n gedragsverandering heeft
tijd nodig en vandaar ook de
lange looptijd van het project.

SpitsScoren wordt uitgevoerd door het

Consortium SpitsScoren, bestaande uit
Movenience, Technolution, ABN AMRO

en Goudappel Coffeng.

Voor meer informatie: Martie van der

Vlist (mvdvlist@goudappel.nl). Zie ook
WwWw.spitsscoren.nl
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De Toekan-methode

Mobiliteit doordacht beinvioeden

Mobiliteitsmanagement is nog een relatief nieuwe tak van sport. Nog

maar weinig regio’s hebben er echt ervaring mee en het gevaar is dan ook

dat partijen enthousiast maar weinig doordacht te werk gaan: ‘In regio X

heeft dit leuk gewerkt, dus dat gaan we ook doen’. De Toekan-methode

van Rijkswaterstaat, die prominente aandacht kreeg tijdens het Congres

Mobiliteitsmanagement, is opgezet om partijen te helpen eerst goed naar

de eigen behoeften en context te kijken.

Om niet zomaar mobiliteitsmaatregelen in
te zetten die elders werken, maar eerst eens
goed naar de eigen context te kijken en van
daaruit te bepalen wat er nodig is, heeft
Rijkswaterstaat de Toekan-methode (Toe-
spitsen op kansen) ontwikkeld. De Dienst
Noord-Holland van Rijkswaterstaat nam
hiertoe het initiatief.

Stappen in het kort
Er zijn vier categorieén gedragswijziging te
onderscheiden: niet of minder reizen, reizen
via een andere route, reizen op een ander
tijdstip en reizen via een andere mobiliteit.
Verder zijn er drie typen mobiliteitsbein-
vloedende instrumenten: verkeersmanage-
ment, mobiliteitsmanagement en commu-
nicatie. Doel van de Toekan-methode is te
bepalen welke instrumenten voor welke
categorie nodig zijn om een bepaalde volu-
mereductie op de weg te realiseren.

Vier vragen helpen om dat gestructu-
reerd aan te pakken:

1 Wat is in verkeerskundig opzicht
de opgave?

2 Welk volume per categorie gedragswij-
ziging is gedragskundig gezien
haalbaar?

3 Welke inzet van mobiliteitsbeinvloe-
dende instrumenten is daarvoor nodig?

4 Zijn de maatschappelijke offers
aanvaardbaar?

Er zit een zekere volgorde in de beantwoor-
ding van deze vragen. De eerste leidt tot het
vaststellen van een streefniveau: hoeveel
auto’s moeten er van een kruising of weg-

vak af om ernstige hinder tijdens bijvoor-
beeld wegwerkzaamheden of een evene-
ment te voorkomen?

Bij vraag 2 wordt vervolgens ingeschat
welk volume met elke categorie gedrag-
wijziging te realiseren is, gezien de lokale
omstandigheden (type verplaatsingen,
beschikbare openbaarvervoervoorzienin-
gen, beschikbare alternatieve routes etc.): x
procent van het gebruikelijke volume moet
niet of minder reizen, y procent moet via
een andere route reizen’ etc. Zo wordt ook
duidelijk of het vereiste totaalvolume so-
wieso haalbaar is.

Bij vraag 3 kijk je welk instrumentari-
um dient te worden ingezet (en met welke
intensiteit) om de doelen per categorie ge-
dragswijziging daadwerkelijk te realiseren.
Uiteraard is er enige iteratie tussen vraag 2
en vraag 3.

Bij vraag 4 aangekomen kijk je of de tot
hier uitgestippelde strategie aanvaardbaar
is vanuit de te brengen maatschappelijke
offers. Als dat discutabel is moet worden
teruggegaan naar vraag 2 om daar een an-
dere verdeling te kiezen die meer aanvaard-
baar is. Dus ook hier is sprake van mogelijk
een aantal iteratieslagen, alvorens de uit-
eindelijke strategie is uitgestippeld.

Hoe de beantwoording van deze vier vra-
gen in onderlinge samenhang uitpakt, is in
elk project anders. Omgevingsvariabelen
zijn bepalend voor de uitkomst.

Zo min mogelijk inspanningen

De kunst is om het streefniveau met zo min
mogelijk inspanningen te halen. Het is het
beste om bij het uitzetten van de mobil-

teitsbeinvloedingsstrategie een ‘twee-stap-
pen-benadering’ te volgen. Eerst wordt ge-
schat hoeveel weggebruikers spontaan hun
gedag zullen aanpassen, naar aanleiding
van neutrale berichtgeving of uit eigen er-
varing met de plots toegenomen filedruk.
Stap 2is dan om in aanvulling daarop, en
voor zover nodig, extra mobiliteitsmaatre-
gelen te nemen om het gewenste volume
aan gedragsaanpassing ook daadwerkelijk
te halen. Daarnaast kan stap 2 gericht zijn
op het bijsturen van de spontane gedrags-
aanpassing om (maatschappelijk) onge-
wenste effecten te voorkomen. Denk dan
aan situaties waarin er op grote schaal door
kwetsbare gebieden wordt omgereden.

Toekan in de praktijk

In 2008 werd de Toekan-methodiek in eer-
ste prototype ontwikkeld. In 2009 vindt
Rijkswaterstaat-brede implementatie
plaats. Inmiddels is (wordt) ervaring op-
gedaan met de methodiek in tien cases. In
de eerste cases is de methodiek ingezet bij
wijze van second opinon of als ‘light-vari-
ant’, onder meer bij de brug over de Maas
bij Zaltbommel in de A2, bij de Algera-brug
en bij de A7. Ook zijn ervaringen met de me-
thodiek opgedaan bij de ondertunneling A2
Maastricht.

Momenteel wordt de methodiek vol-
waardig ingezet bij een aantal grote (spoed)
projecten: Muiderbrug fase 2, Aso-Ewijk/
Valburg en een cluster projecten in de re-
gio Utrecht (Galecopperbrug, A27, A28, A12).
Voor dit najaar staat de A2 tussen Geleen en
Maasbracht nog in de planning, de Ag tus-
sen Alkmaar en Uitgeest en het traject Ag
Velsen - Badhoevedorp - knooppunt Amstel
op de A1o Zuid.

Systematische evaluatie zal pas tegen
het einde van dit jaar en in de loop van 2010
kunnen plaatsvinden. De eerste ervaringen
stemmen echter zeer positief: de methodiek
lijkt te voldoen aan de verwachtingen.

Voor meer informatie:

Jorrit Nijhuis, Rijkswaterstaat DVS, tel. 06 3101 1501.
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Goed voor veiligheid,
rijgedrag en milieu

Met intelligente voertuigen is het mogelijk om het verkeer niet alleen op
verkeersstroomniveau maar ook op het niveau van individuele voertuigen
te begeleiden. Dat biedt zicht op een verbeterd veiligheidsniveau, een
betere verkeersprestatie, meer betrouwbaarheid en minder negatieve
gevolgen voor het milieu. In het Transumo-project Intelligent Vehicles zijn
die mogelijkheden nader onderzocht.

ransumo is een platform van bedrijven, overheden en
kennisinstellingen die gezamenlijk kennis ontwikkelen
op het gebied van duurzame mobiliteit. Die kennisont-
wikkeling vindt plaats in bijna dertig verschillende pro-
jecten. Eén zo'n (inmiddels afgerond) project is Intelligent Vehicles.
De algemene doelstelling was om in-cartelematica als een baan-
brekende technologie te gebruiken om de kwaliteit van reizen en
duurzaam wegverkeer te verbeteren en de mogelijkheden van in-
cartelematica te waarderen in termen van veiligheid, doorstro-
ming, betrouwbaarheid en milieu.
De uitgangspunten van het Intelligent Vehicles-project
waren als volgt:

e Partnerschap aangaan tussen industrie, overheid en kennisin-
stellingen.

® Ervaring opdoen met in-carsystemen in interactie met ver-
keersmonitoring en verkeersmanagementsystemen.

* Leren omgaan met transities zoals het mengen van oude en
nieuwe technologieén en de confrontatie van allerlei — soms
tegenstrijdige — belangen van actoren.

e Synergieén bereiken met bestaande (inter)nationale projecten.

Het project richtte zich vooral op de rol van de bestuurder en
het modelleren van die rol in een simulatieomgeving voor het
ontwerpen, voorspellen en evalueren van effecten, op in-carintel-
ligentie (zowel geintegreerde autonome regelingen als bestuur-
dersondersteunende systemen) en op het uitwerken van een
voorbeeld businesscase voor in-carintelligentie.

Vanuit de kennisinstellingen hebben TNO, TU Delft, Universi-
teit Twente en de SWOV deelgenomen aan het project, vanuit het
bedrijfsleven ST-Software en STOK (Stichting ter Ontwikkeling

Kilometer-verzekeren) en vanuit de overheid was er samenwer-
king met het Wegen naar de Toekomst-project De Rij-Assistent.

Opzet project
Het project Intelligent Vehicles was opgezet rond twee pilots, de
zogenaamde private pilot en de professionele pilot.

De private pilot was gericht op effecten en transitie- en imple-
mentatieaspecten van toepassingen van Advanced Driver As-
sistent Systems (kortweg ADAS) voor de private markt. Doel van
dit onderdeel was meer inzicht te krijgen in het functioneren van
voertuigen die met bestuurdersondersteunende systemen zijn
uitgerust: welke effecten heeft dat op doorstroming, leefkwaliteit
en verkeersveiligheid? Er rijden wel voertuigen op de weg die zijn
uitgerust met Adaptive Cruise Control (ACC) of Lane Departure
Warning Assistant (LDWA), maar nog in relatief kleine aantallen.
De pilot was gericht op het onderzoeken van combinaties van sys-
temen die niet alleen potentie hebben op het gebied van rijcom-
fort maar ook op het gebied van verkeersmanagement, veiligheid
en milieu. Binnen de pilot zijn combinaties van ACC met Stop &
Go onderzocht, ACC met Lane Keeping, ACC met friction monito-
ring (gladheid) en geavanceerde navigatiesystemen met voer-
tuig-infrastructuur- of voertuig-voertuigsystemen. Als voorbeeld:
ACC kan wel comfortabel zijn voor de bestuurder, maar kan het
ook helpen de files op te lossen en de lucht schoner te maken? En
hoe zorg je ervoor dat zulke systemen op de markt komen?

Het doel van de professionele pilot was om te onderzoeken in
hoeverre variabele verzekeringskosten kunnen worden ingezet
om de routekeuze van professionele bestuurders zodanig te be-
invloeden dat de verkeersveiligheid wordt bevorderd. Dit is uit-
gewerkt in een ‘veiligste route’-functionaliteit die toegevoegd is
aan een in-carnavigatiesysteem met een financiéle prikkel voor
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Figuur 1: De rijsimulatoropstelling
zoals gebruikt bij het testen

van de File-assistent en bij
onderzoek naar gedrag van
bestuurders op kruispunten.

individuele bestuurders om de veiligste route ook daadwerkelijk
te volgen.

Het belang van in-cartechnologieén neemt de komende jaren
alleen maar toe. Bestaande methoden en technieken voor de eva-
luatie van effecten in termen van verkeersafwikkeling, veiligheid
en milieu dienen te worden uitgebreid om effecten van nieuwe
in-cartechnologieén goed en betrouwbaar in te kunnen schatten.
De noodzakelijke uitbreiding van methoden en technieken werd
gerealiseerd in diverse deelprojecten rondom de twee genoemde
pilots, met onder andere rijsimulatorstudies, empirische praktijk-
proeven, aanpassingen van verkeerstroommodellen (zoals ITS
Modeller, een modelleerraamwerk waarmee in-carsystemen en
cooperatieve systemen kunnen worden ontwikkeld, uitgetest en
geévalueerd op verkeersstroomeffecten, verkeersveiligheid en
milieu - Klunder & Faber, 2009) en stakeholderanalyses met be-
hulp van vragenlijsten en workshops (Walta, Marchau, Walker &
Brookhuis, 2007).

Enkele resultaten
Het is voor dit artikel ondoenlijk om alle resultaten te bespreken.
We beperken ons daarom tot enkele interessante highlights.

De File-Assistent
Een voorbeeld van een toepassing van nieuwe in-cartechnologie
is de File-Assistent. Deze is ontwikkeld en getest in een rijsimu-
lator (zie Figuur 1) om effecten op rijgedrag, werkbelasting en
acceptatie te onderzoeken. De ITS Modeller is ingezet om de ver-
keerskundige effecten te evalueren (Van Driel, 2007).

De File-Assistent waarschuwt de bestuurder bij het naderen

| 2
F

.
14

van een file, helpt de bestuurder via een actief gaspedaal tijdig
snelheid te verminderen en neemt in de file het regelen van de
snelheid en van de afstand tot de voorligger over. Verkeerssimu-
laties laten zien dat als 10% van de voertuigen is uitgerust met
een File-Assistent de totale verliestijd in de file (bijvoorbeeld bij
een versmalling van 4 naar 3 rijstroken) al met 30% afneemt. Als
50% van de voertuigen is uitgerust, is de afname zelfs 60%. Een
File-assistent maakt het verkeer dus daadwerkelijk vlotter, veili-
ger en comfortabeler.

De Rij-Assistent
In de praktijkproef met de Rij-Assistent reden negentien voertui-

gen uitgerust met Adaptive Cruise Control en Lane Departure
Warning Assistant (zie foto 2 en 3) vijf maanden lang op de weg
rond (Alkim, Bootsma & Looman, 2007). De praktijkgegevens
over onder meer het in- en uitschakelen van de ACC zijn gebruikt
om het bestaande microsimulatiemodel ITS Modeller te kalibre-
ren en te valideren. Dit leidde tot een realistischer inschatting
van de effecten van ACC-systemen (Pauwelussen & Minderhoud,
2008; Klunder, Li & Minderhoud, 2009).

Het meenemen van het aan- en uitschakelgedrag van de ACC
bleek een groot effect te hebben op de verkeersstroom. Dit werd
niet eerder meegenomen in verkeerssimulatiestudies. ACC kan,
zelfs bij een grotere volgafstand dan bestuurders doorgaans zelf
hanteren, de voertuigverliesuren doen afnemen met 45% en de
capaciteit laten toenemen met 7%. Zonder file wordt dit resultaat
al gehaald bij een 10% ACC-penetratiegraad. Bij gebruik van ACC
door alle voertuigen is een CO2-reductie van 10-12% haalbaar.
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Er zijn ook meer toekomstige scenario’s onderzocht, waarin alle
voertuigen intelligent geregeld worden, in een studie naar next
level/next generation- verkeersregelingen en -verkeersmanaga-
ment. De verwachting is dat er een verschuiving zal plaatsvinden
van tamelijk lokaal wegkantgerelateerd verkeersmanagement
naar verkeersmanagement dat meer voertuiggeoriénteerd en (ge-
bruikerspecifiek) netwerkgebaseerd is, onder andere door het ge-
drag van platoons van intelligent vehicles te optimaliseren. Dit
leidt tot een betere benutting van de wegcapaciteit en tot meer
vloeiende verkeersstromen (Baskar, De Schutter & Hellendoorn,
2007). Simulaties laten zien dat op netwerkniveau het aantal
voertuigverliesuren met wel 25% kan worden teruggedrongen.

Tot nu toe zijn er vooral bestuurdersmodellen beschikbaar die
zich richten op een enkel niveau van de rijtaak (6f strategisch ni-
veau, 6f manoeuvreniveau, of regelniveau). Het innovatieve in dit
deelproject is het modelleren van het proces waarbij bestuurders
schakelen tussen de verschillende niveaus, wat juist op kruispun-
ten in stedelijk gebied van belang is. In een rijsimulatorstudie zijn
de effecten van onverwachte gebeurtenissen op het bestuurders-
gedrag onderzocht, zoals het plotseling afremmen van een voor-
ligger of een voertuig dat van links komt en geen voorrang ver-
leent. De momentane werkbelasting blijkt van invloed op de duur
van het effect van onverwachte gebeurtenissen. Bij hoge werklast
keren bestuurders eerder naar hun oorspronkelijk rijgedrag terug
(Schaap, van Arem & van der Horst, 2008). Afleiding en werklast
blijken dus een belangrijke component waarmee bij de interactie

Foto: TNO

tussen Advanced Driver Assistent Systems en bestuurders reke-
ning gehouden moet worden.

Innovatieve voertuigmaatregelen hebben een toegevoegde waar-
de ten opzichte van meer traditionele maatregelen voor snelheids-
beheersing als infrastructuur, handhaving en voorlichting. Het
intelligente voertuig maakt het immers mogelijk om informatie
over zowel statische als dynamische snelheidslimieten altijd en
overal aan de bestuurder kenbaar te maken. Morsink et al. (2007)
geven een goed overzicht van onderzoek naar positionering, ef-
fecten, acceptatie en implementatiemechanismen van intelligen-
te-voertuigmaatregelen gericht op snelheidsbeheersing. ISA-sys-
temen (Intelligent Speed Adaptation) kunnen in de informerende
versie een reductie in dodelijke ongevallen van 20% bewerkstel-
ligen. Schattingen van effecten voor een snelheidsafdwingende
ISA gaan wel tot 50% reductie in dodelijke ongevallen, maar de
acceptatie van dergelijke ISA systemen ligt een stuk lager. Mis-
schien wordt er overall een beter resultaat bereikt met een infor-
merende ISA die op grote schaal geaccepteerd wordt, dan met een
dwingende ISA die maar door een kleine groep weggebruikers ge-
accepteerd wordt. Een typisch implementatievraagstuk.

De voormeting voor deze pilot is eind 2008 gestart bij een vloot
van dertig onderhoudsmonteurs van een groot energiebedrijf.
STOK deed de praktische uitvoering van de pilot en heeft de deel-
nemende overige partijen gecommitteerd aan het project: de ver-
voerder, verzekeraar (Univé), de leverancier van de navigatiesys-
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Figuur 2: Volkswagen Passat
uitgerust met ACC en LDWA zoals
gebruikt bij de praktijkproef van

het WnT-project de Rij-Assistent.

temen en de ontwikkelaar van de navigatiesoftware inclusief
veiligste-routeadvies (Falk). De uiteindelijke implementatie
van het veiligste-routealgoritme in een bestaand navigatie-
systeem heeft in de praktijk de nodige uitdagingen gekend,
waardoor de daadwerkelijke proef maar een beperkte periode
van twee maanden kon beslaan. Deze professionele pilot heeft
in elk geval een duidelijk inzicht gegeven in de mogelijkheden
en onmogelijkheden van de momenteel beschikbare techniek
voor een dergelijk real-time systeem voor route-advies en belo-
ning. In 78% van de gevallen bleek het veiligste routealterna-
tief overeen te komen met de snelste route (Feenstra e.a., 2009).

Daarnaast is een web survey opgezet om het routekeuzege-
drag van een grotere groep proefpersonen vast te leggen. In
een voor- en na-vragenlijst zijn keuzes voorgelegd met en zon-
der financiéle incentive en een veiligheidsscore. De resultaten
laten zien dat het veiligheidsadvies niet van invloed is op de
routekeuze van de bestuurders, maar de financiéle incentive
wel. Op basis van de voorkeur die weggebruikers uitspreken,
lijken incentives een bruikbaar en efficiént hulpmiddel om hen
een bepaalde route te laten volgen, maar dit kon in de praktijk-
proef vanwege de beperkte omvang nog niet voldoende wor-
den aangetoond.

Tot slot

Gezien de huidige problematiek in het wegverkeerssysteem
wordt veel heil verwacht van ICT-toepassingen. Een combina-
tie van intelligente voertuigen en intelligente wegen zal uit-
eindelijk de meest optimale en effectieve oplossingen geven.
De potentie van co-operative road-vehicle systems is inmiddels
zowel nationaal als internationaal onderkend. De partners in
het Transumo-project Intelligent Vehicles nemen actief deel
aan allerlei samenwerkingsverbanden waarbij diverse functi-
onaliteiten vanuit het intelligente voertuig op hun merites ten
aanzien van doorstroming, veiligheid en milieu worden onder-
zocht. Het Transumo-project Intelligent Vehicles heeft meer in-
zicht verschaft in hoe in-cartechnologie in de context van co-
operatieve systemen kan bijdragen aan het terugdringen van
congestie, het verminderen van schadelast, nieuwe mogelijk-
heden voor accurate beprijzing van mobiliteit, verbetering in
verkeersmanagement en, uiteindelijk ook, vermindering van
CO2. Op weg dus naar een duurzame mobiliteit!

Foto’s: TNO

- LAY

Figuur 3: In-carinterface van de proef
Rij-Assistent met ACC en LDWA.
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CONGRESSEN

Cooperatieve systemen bepalen de toekomst van verkeer en vervoer

ITS World Congress
2009 in Stockholm

Het 16th ITS World Congress 2009 in Stockholm maakte een paar dingen duidelijk. Ten eerste:

de noodzaak tot energiebesparing en het terugdringen van CO2-uitstoot leiden wereldwijd tot

een extra impuls voor de grootschalige implementatie van cooperatieve systemen. Ten tweede:

Europa is bepaald geen haantje de voorste als het gaat om regelgeving en standaardisatie voor

de verdere ontwikkeling en implementatie van cooperatieve systemen. Een meer dan interessant

congres, met stimulerende presentaties en enkele wake up calls voor Europa en voor Nederland.

an 21tot 25 september jl. was

Stockholm het decor voor het

16th World Congress and Ex-

hibition on Intelligent Trans-
port Systems and Services. Hét jaarlijkse
congres voor overheden, industrie en be-
langenorganisaties uit de hele wereld om
kennis en ervaringen op het gebied van
regelgeving, technologische ontwikke-
lingen en implementatie van intelligente
transportsystemen met elkaar te delen. In
Stockholm waren zo'n 5.000 deelnemers
uit de hele wereld ingevlogen.

Maatschappelijke thema'’s

De maatschappelijke thema’s energie, mi-
lieu en veiligheid zetten in hoge mate de
toon op het congres. Omdat de klimaattop
in Kopenhagen naar verwachting zal leiden
tot afspraken met ook voor verkeer en ver-
voer vergaande consequenties, komen co6-
peratieve systemen versneld dichterbij.

Cooperatieve systemen zullen immers
zorgen voor gelijkmatiger en efficiénte-

re verkeersstromen. Dit leidt tot minder
energieverbruik en daarmee tot minder
milieubelasting. Codperatieve systemen
kunnen ook een bijdrage leveren aan het
terugdringen van de jaarlijks 40.000 ver-
keersdoden. Ten slotte, omdat cooperatieve
systemen leiden tot een betere doorstro-
ming, helpen ze ook de kosten van conges-
tie terug te dringen, nu1% van het BNP in
Europa. Reden genoeg dus om werk te ma-
ken van ITS. Vooralsnog echter blijft Europa
achter op de VS en vooral Japan.

Japan

Japan liet op het congres zien opnieuw (ver)
vooruit te lopen met codperatieve syste-
men. In ditland gaat men met voortva-
rendheid door met het uitvoeren van een
succesvolle meerjarige ITS-strategie. Japan
werkt stap voor stap toe naar een uniform

platform in auto’s en een uniform platform
langs de wegen. Deze platforms kunnen
met elkaar communiceren op basis van 5,8
GHz DSRC.

Om het energieverbruik en de CO2-uit-
stoot van het vrachtverkeer terug te drin-
gen, wordt er in Japan een proef gedaan
met truck platooning. Dit is het geautoma-
tiseerd heel dicht op elkaar laten rijden van
vrachtauto’s. Uit de resultaten van de proef
blijkt dat de effecten aanzienlijk zijn: 25-
45% reductie!

Verenigde Staten

Voor innovatie van verkeersmanagement
heeft de Federal Highway Administration
uit de VS het driejarige Exploratory Ad-
vanced Research Program. Een interessant
programma met onderdelen als nieuwe
generatie intelligente verkeersregelinstal-
laties, human factors en codperatieve sys-
temen, mobiliteitstoepassingen voor co6-
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Notities uit Stockholm

® Klimaatverandering klimt razendsnel op als argument voor

cooperatieve systemen en geautomatiseerd vervoer. Cooperatieve

CONGRESSEN

voertuigen onderling en tussen voertuigen en wegkantstations.

systemen zullen zorgen voor gelijkmatigere en efficiéntere

verkeersstromen. Dit zorgt weer voor minder energiegebruik.

In de Verenigde Staten zoekt men nauwe samenwerking met de

defensiesector. Turner Fairbank Highway Research Center speelt

Mobiele technologie (1,5-3,5 sec), Bluetooth (3-4 sec), WiFi (3-5 sec),

satelliet (60+ sec) hebben nog te lang nodig voor met name het

tot stand brengen van de initiéle verbinding.

Willen codperatieve systemen echt door kunnen breken, dan zijn

hier een belangrijke rol in. Zou dit ook in Nederland en Europa een

internationale standaarden een voorwaarde.

mogelijkheid kunnen zijn?

Inde VS en in Europa gebeurt ongeveer een derde van alle

ongelukken op kruisingen. Daarom wordt veel onderzoek gedaan

Zowel in de VS als in Japan worden proeven gedaan met het

automatiseren van vrachtwagens die daardoor veel dichter achter

elkaar kunnen rijden. De in Japan gesignaleerde positieve effecten

naar de mogelijkheden om verkeer op kruisingen met behulp

van cooperatieve systemen onder controle te krijgen. Technisch

is dit mogelijk maar de grote vraag is hoe we dit moeten

implementeren, hoe de transitiefase eruit ziet en wat de effecten

op het energiegebruik zouden ook in Europa en Nederland tot

interessante businesscases kunnen leiden.

De (internationale) samenwerking kan wellicht verbeterd worden

door een jaarlijks of tweejaarlijks terugkerende challenge te organi-

zijn op het menselijk gedrag.

DSRC 5,9 GHz (0,0002 sec) is volgens Amerikaanse onderzoeken op

seren die laat zien wat codperatieve systemen kunnen opleveren.

Als er dan ook nog een champion op staat die het boegbeeld gaat

dit moment de enige techniek die voldoet aan de (veiligheids)eisen

vormen én als we er in slagen om de challenges expliciet te koppe-

die worden gesteld aan de snelheid van de communicatie tussen

len aan onze doelstellingen, dan gelooft de International Taskforce

on Vehicle Highway Automation in deze formule.

Foto’s: Connekt

peratieve systemen, autonome voertuigen
en kruisingen.

Ronduit ambitieus is IntelliDrive. Dit
vijfjarige federale programma beoogt een
grootschalige implementatie van codpera-
tieve systemen, om daarmee doelstellin-
gen op het gebied van mobiliteit, veiligheid,
energiebeleid en milieu te realiseren. Om de
regering Obama ervan te overtuigen dat er
voldoende budgetten beschikbaar moeten
worden gesteld, zijn de positieve effecten
van codperatieve systemen elders in de we-
reld voor IntelliDrive van groot belang.

Los van wat Obama hierover besluit, kan
het IntelliDrive-programma heel goed als
voorbeeld dienen voor de Nederlandse en
Europese strategie op het terrein van codpe-
ratieve systemen.

Europa
Europa lijkt de aansluiting te verliezen.
Ook alle mooie presentaties van de lidsta-

ten op het congres konden niet verbloe-
men dat het Europa aan slagvaardigheid
ontbreekt. Zowel de Europese Commissie
als de lidstaten lijken hopeloos verdeeld te
zijn, wat met name tot uiting komt in de
discussie rond het Europese ITS Actieplan
en het daaraan verbonden voorstel voor
een Europese richtlijn — zie ook het artikel
op pagina 34 in deze uitgave. Terwijl dit
actieplan juist ten doel heeft te komen tot
standaardisatie en interoperabiliteit, tot
verbeterde financiering, doelgerichtere ac-
ties en snellere implementatie!

En Nederland? Nederland doet mee met
belangwekkende Europese initiatieven als
de Grand Cooperative Driving Challen-
ge en de Showcase 2010. Samen met onze
inspanningen op het terrein van CVIS,
Safespot en Coopers blazen we in Europa
dus een aardige partij mee. Maar we staan
daarbij, mede door de malaise in Europa,
wel voor een aantal essentiéle vragen.

Hoe gaan wij met de vervanging van onze
wegkantstations inspelen op codperatieve
systemen? Hoe kunnen we zo goed mo-
gelijk aansluiten bij de Europese architec-
tuur en bij Europese en wereldwijde stan-
daarden? Hebben we de ambitie en krijgen
we de ruimte om ons te profileren als Eu-
ropese proeftuin voor codperatieve sys-
temen? Hoe gaan we om met de in Japan
reeds gelegde koppeling tussen betaald rij-
den en codperatieve systemen? Belangrij-
ke vragen die heel wat stof tot nadenken,
nader onderzoek en verdere discussie ge-
ven. Dat is ook het nut van zo'n internati-
onaal congres. Maar de kunst is om terug
in de dagelijkse Nederlandse drukte daad-
werkelijk een vervolg te geven aan de in
het buitenland opgedane inspiratie. Het is
te hopen dat dat dit keer met cooperatieve
systemen gaat lukken. mn
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Kiezen voor autodelen

Eenvoudig evalueren met SUMO

De brochure ‘Kiezen voor
autodelen’legt uit hoe
gemeenten en andere over-
heden autodelen kunnen
stimuleren. Autodelen levert
veel op zonder dat overheden
hier veel moeite voor hoeven
te doen. Het sluit aan bij
onderwerpen als duurzaam-
heid, parkeren, ketenmobi-
liteit en het bieden van mo-
biliteit aan mensen zonder
eigen auto. De brochure gaat
in op vragen als: Wat is auto-
delen eigenlijk? Wat zijn de
trends en ontwikkelingen?
Wat moet je als gemeente
weten, doen en regelen om
autodelen te stimuleren? En
hoe ga je om met aanbieders van deelauto’s? Gemeenten die au-
todelen willen stimuleren, kunnen kiezen uit het basis-, groei- of
topmodel. De tekst geeft hier ook uitleg over. De brochure is gratis
te downloaden van de site van KpV'V.

Uitgever Kennisplatform Verkeer en Vervoer

Meer informatie www.kpvv.nl

(Schoon) vrachtverkeer
op busbanen

CROW-publicatie 218g brengt de mogelijkheden en de randvoor-
waarden voor het invoeren van de maatregel ‘(Schoon) vracht-
verkeer op busbanen’ in beeld met behulp van voorbeelden en
een stappenplan voor implementatie.

De bedoelde maatregel houdt in dat busbanen ook opengesteld
worden voor vrachtverkeer. De doelstelling is het verbeteren van
de doorstroming en (daarmee) het verbeteren van de luchtkwa-
liteit, zonder dat de betrouwbaarheid en de punctualiteit van het
openbaar vervoer in het geding komen.

Om een beeld te krijgen van de effecten op de luchtkwaliteit en
om deze effecten te kunnen vergelijken met andere maatrege-
len, zijn 45 zogenoemde referentiesituaties doorgerekend. Uit

die berekeningen kan worden geconcludeerd dat medegebruik
van busbanen door vrachtauto’s over het algemeen grote be-
reikbaarheidsvoordelen heeft voor het vrachtverkeer enin een
aantal gevallen ook voor het overige verkeer. Hierdoor verbetert
de luchtkwaliteit. De lokale effecten zijn het grootst naarmate

er meer congestie is op de reguliere weg. Afhankelijk van de
omstandigheden kan de verkeersbijdrage aan NO2 en PM1o in de
lucht op lokaal niveau met 5% tot 20% afnemen.

De publicatie ‘(Schoon) vrachtverkeer op busbanen’ verschijnt
medio november en is te bestellen via de website van CROW. De
kosten bedragen € 38.

Uitgever CROW

Meer informatie www.crow.nl

SUMO is een Zweedse methodiek voor het evalueren van mobi-
liteitsprojecten. In Zweden zijn er de afgelopen jaren meer dan
honderd evaluaties mee uitgevoerd. SUMO is vooral ontwikkeld
om de effecten van gedragsbeinvloeding in kaart te brengen.
KpVV haalt de methodiek nu naar Nederland.

Vaak is een evaluatie ingewikkeld, met als gevolg dat veel
overheden hun projecten niet of nauwelijks evalueren. SUMO
neemt de drempels weg en maakt een evaluatie eenvoudig. Het
maakt duidelijk welke elementen een project moet bevatten. Al
tijdens de uitvoering laat SUMO zien wat er gebeurt, zodat het
projectteam nog kan bijsturen. Aan het eind komen de effecten
naar voren. SUMO leent zich vooral voor het evalueren van pro-
jecten op het vlak van Anders Betalen voor Mobiliteit, duurzame
mobiliteit, fietsen, mobiliteitsmanagement, openbaar vervoer,
parkeren en verkeerseducatie.

Er is op het moment van schrijven nog geen definitieve Neder-
landse uitgave beschikbaar. Op de site van KpVV kunt u al wel
een conceptvertaling en achtergrondinformatie downloaden.

Uitgever Kennisplatform Verkeer en Vervoer

Meer informatie www.kpvv.nl

Economische instrumenten in
regionaal mobiliteitsbeleid

Binnen afzienbare tijd zal de
kilometerprijs worden inge-
voerd. Dit nieuwe economi-
sche instrument krijgt in het
landelijke mobiliteitsbeleid
een belangrijke rol. Tegen
deze achtergrond heeft het
Ministerie van Verkeer en
Waterstaat het Kennisinsti-
tuut voor Mobiliteitsbeleid
(KiM) de volgende vraag
gesteld: zijn er in aanvulling
op het geplande landelijke
prijsbeleid ook op regio-
naal niveau kansen voor
economische instrumenten
in het mobiliteitsbeleid? Het
KiM gaat in het rapport ‘Eco-
nomische instrumenten in
regionaal mobiliteitsbeleid’ na hoe effectief, efficiént en accep-
tabel economische instrumenten in regionaal mobiliteitsbeleid
zijn. Het rapport behandelt instrumenten als congestieheffing,
passageheffing en het uitbreiden van parkeerheffingen, maar
bijvoorbeeld ook een vergoeding voor telewerken en subsidié-
ring van digitale loketten.

Uitgever Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid

Meer informatie www.kimnet.nl
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Inspiratie voor
integrale planvorming

Bereikbaarheid en leefbaarheid spelen een grote rol in het
dagelijkse leven. Voor de kwaliteit van de leefomgeving is het
van groot belang dat vakdisciplines die betrokken zijn bij de
ruimtelijke planning en inrichting, goed samenwerken. Planolo-
gen, stedenbouwkundigen, landschapsarchitecten, beheerders,
planeconomen maar zeker ook verkeerskundigen kunnen, door
tijdig en constructief overleg, hun ontwerpen en plannen een
meerwaarde geven. Ervaringen uit de praktijk leren hoe zo'n sa-
menwerking inderdaad resulteert in plannen en projecten met
meerwaarde. In de CROW-publicatie 271 worden zestien ruim-
telijke en verkeerskundige plannen en projecten beschreven. Ze
verschillen onderling aanzienlijk in zowel schaalniveau, inhoud
als uitwerking. Maar ze hebben als gezamenlijke kenmerken
dat ze het stempel ‘integraal’ verdienen en dat geinteresseerden
ervan kunnen leren. De publicatie is geen handboek of richtlijn,
maar eerder een inspiratieboek. Elke projectbeschrijving eindigt
met een reeks compacte aanbevelingen die de betrokkenen
graag met de lezer willen delen.

‘Inspiratie voor integrale planvorming’ is te bestellen via de
website van CROW. De kosten bedragen € 57.

Uitgever CROW

Meer informatie www.crow.nl

Erratum

In de vorige uitgave van NM Magazine (2009 #2) is een fout
geslopen in de rubriek Publicaties: bij het stukje over ‘Mobiliteits-
balans 2009’ op pagina 45 stond CROW als uitgever genoemd. Dat
moet natuurlijk het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid zijn.
De bedoelde publicatie is te downloaden via www.kimnet.nl.

Projectnieuws

Concentratiekaarten
voor grootschalige
luchtverontreiniging in
Nederland

Het Planbureau voor de
Leefomgeving heeft nieuwe
concentratiekaarten (GCN-
kaarten) uitgebracht van
luchtverontreinigende
stoffen en van additionele
lokale bijdragen door verkeer
in straten en op snelwegen.
1 De grenswaarden voor lucht-

Concentratie-

kaarten voor

grootschalige
(H

kwaliteit worden, voor fijn
stof na 2011 en voor stikstof-
dioxide na 2015, mogelijk nog
op een klein aantal locaties

in Nederland overschre-

den. Dit is op basis van het
vastgestelde en voorgenomen
nationale en Europese beleid.
Overschrijdingen kunnen
vooral optreden langs de snelwegen rondom de grote steden in
de Randstad, in de drukste straten in de grote steden en dicht

in de buurt van stallen met intensieve veehouderij. Het aantal
locaties in Nederland waar de grenswaarden mogelijk worden
overschreden, is overigens minder dan vorig jaar ingeschat. Dit
wordt veroorzaakt door wat lagere grootschalige concentraties
door extra beleid, door lager gemeten concentraties fijnstof en
door enkele aanpassingen in de modellen. Het rapport is gratis te
downloaden van de site van het Planbureau.

Uitgever Planbureau voor de Leefomgeving

Meer informatie www.pbl.nl

Impactanalyse NDW-lab

DHV onderzoekt voor de Nationale Databank
Wegverkeersgegevens (NDW) of er behoefte is
aan een proefomgeving, een NDW-lab, die ge-
bruikt kan worden voor komende field operatio-
nal tests en andere experimenten op het gebied
van reisinformatie en verkeersmanagement.

DHV zal aangeven wat de gevolgen zijn van
de komst van een NDW-lab op het organisato-
rische, personele, juridische en financiéle vlak
voor zowel NDW als de koplopers van NDW.
DHV verwacht begin oktober haar eindadvies
op te leveren.

Het NDW-lab kan binnen deze test een onder- -

steunende rol spelen voor innovaties in de data-
huishouding wegverkeersgegevens.

Meer informatie:
pieter.prins@dhv.com.
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Projectnieuws

Integrale uitwerking
netwerkmanagement door
provincie Noord-Holland

In augustus 2009 heeft de provincie Noord-Holland de map ‘Net-
werkmanagement: inhoudelijke en procesmatige uitwerking
2009-2013, kortweg NM-map PNH, opgeleverd. Hierin is uitge-
werkt hoe de provincie netwerkmanagement wil vormgeven als

een van de speerpunten uit haar provinciale verkeers- en vervoer-
plan (PVVP).

Bij de uitwerking is aandacht besteed aan alle bouwstenen
die noodzakelijk zijn voor een efficiénte en effectieve uitvoering
van tactisch en operationeel netwerkmanagement: weggebrui-
ker, maatregelen, verkeerscentrale, sturingsprincipes, organisatie,
voertuigen, infrastructuur en data & informatie. De bouwstenen
zijn uitgewerkt in plannen van aanpak; voor elk benodigd project

is een factsheet opgesteld. In totaal gaat het om tachtig projec-
ten, waarvan er 56 voor de korte termijn en 24 voor de middellan-
ge termijn zijn. Voor elke bouwsteen zijn topprojecten benoemd,
die vanuit het oogpunt van bestuurlijke aandacht, effectiviteit,
klantgerichtheid en/of zichtbaarheid een hoge prioriteit hebben.
De plannen van aanpak en de factsheets vormen de inhoudelijke
kern, de basis waarmee de provincie aan de slag gaat om netwerk-
management een volwaardige plek te geven in de organisatie.

De directie Beheer & Uitvoering en het bestuur van de provincie
heeft de NM-map PNH goedgekeurd. Financiéle middelen om de
projecten uit te voeren komen uit diverse bronnen, waaronder de
begroting van verkeer en vervoer (het Provinciaal Meerjarenpro-
gramma Infrastructuur), de Mobiliteitsaanpak van het ministerie
van Verkeer en Waterstaat en het studiebudget PVVP voor de on-
derzoeksprojecten.

De uitvoering van een aantal projecten is reeds in gang gezet.
Het betreft onder meer de projecten nieuwe website NHBereik-
baar.nl, monitoring N207 in relatie tot het Groene Golf Team, struc-
turele beheersovereenkomst HARS, inrichten VRI-centrale, regio-
naal actieprogramma DVM Noord-Holland en professionalisering
Incidentmanagement. Om de uitvoering van de projecten in goede
banen te leiden is binnen de directie Beheer & Uitvoering een sec-
tor Netwerkmanagement in oprichting en is een programmama-
nager aangesteld.

Meer informatie:
loosa@noord-holland.nl (André Loos) en
marcel@marcelwesterman.nl.

DHYV heeft opdracht gekregen van Rijkswaterstaat Dienst Ver-
keer en Scheepvaart om een visie te ontwikkelen voor de infor-
matie die via MTM (verkeerssignalering) aan de weggebruiker
wordt getoond. De vraag om nieuwe beelden (verkeersborden) te
tonen neemt verder toe. Om in de toekomst snel te kunnen rea-
geren op dergelijke verzoeken is een gedegen visie gewenst.
DHYV ondersteunt de Dienst Verkeer en Scheepvaart om met

alle betrokken instanties de wensen te inventariseren, de gevol-
gen in kaart te brengen en vervolgens enkele haalbare scenario’s
te definiéren, waaruit de opdrachtgever een keuze kan maken.
Het project loopt tot eind dit jaar.

Meer informatie:

evert.klem@dhv.nl.
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Regionale afstemming
wegwerkzaamheden in Utrecht

Hinderklassen (A ¥m/ E) voor wegwerkzaamheden metf een duur langer dan 1 week

In de regio Utrecht zijn voor de komende

ven in de verkeershinder en conflicten

Inleresitedt {mtetmaal) in 2 nchiingen pemiddeice werkdag
C . < 5,000 <10.000 <15.000 <0000 =20.000 | 1 strookf richiing
¥ o vorbesld < 5.000 < 10.000 < 20,000 < 3000 = 30000 | 2 stroken / richiiog
< 10% | werschoyven rijsiroken E E E E E
10 - 5%
25 - 5%
Net als
Rijkswaterstaat
50 - T8% heeft ook Utrecht
een hindermatrix
voor haar eigen
5~ 1% wegennet.

den besproken. Bij het analyseresultaat

jaren veel grote werken voorzien die mo-
gelijk leiden tot verkeershinder op regi-
onaal niveau. De betrokken wegbeheer-
ders werken aan de uitwerking van een

tussen projecten(planningen) in deze pe-
riode, met een doorkijk naar 2011 en 2012.
Hierbij wordt niet alleen aandacht be-

steed aan de hinder voor het autoverkeer

worden oplossingsrichtingen —zoals
schuiven, prioriteren, tijdslots en aanpas-
sen bouwfasering —aangedragen.

integrale planning van deze werkzaam-
heden. Voor de korte termijn ligt de focus
op de werken die worden uitgevoerd in de
periode 4e kwartaal 2009 tot eind 2010.
Arane Adviseurs in Verkeer en Vervoer
voert een onderzoek uit om inzicht te ge-

maar ook aan de mogelijke hinder voor
het openbaar vervoer (op de OV-corri-
dors). Ook wordt rekening gehouden met ~ ---
de ‘hardheid’ van planningen.

Het resultaat is de basis voor een plan-
ning die op bestuurlijk niveau kan wor-

Meer informatie:
g.martens@arane.nl,
gverrijnstuart@utrecht.nl.

Begin 2009 heeft de gemeente 's-Hertogenbosch de Koersnota
Hoofdinfrastructuur opgesteld, waarin de ambities van de ge-
meente op het gebied van bereikbaarheid zijn vertaald naar de
zogenaamde ‘Ladder van Verdaas'. De uitwerking van de koers-
nota vindt plaats op de verschillende tredes van de Ladder.

Arane Adviseurs in Verkeer en Vervoer is door de gemeente
‘s-Hertogenbosch gevraagd om invulling te geven aan de trede
Benutten. Met de inmiddels bewezen methodiek van het Ge-
biedsgericht Benutten, aangevuld met een tactisch kader voor
verkeersmanagement, wordt er een dynamisch-verkeersma-
nagementplan voor de stad opgesteld.

Primair doel is om de benutting en het gebruik van het hui-
dige en toekomstige netwerk voor meerdere modaliteiten vast
teleggen in een netwerkvisie en een functiekaart. Deze produc-
ten vormen de basis voor het opstellen van een maatregelenpak-

ket voor reguliere spitsen, niet-reguliere situaties (incidenten en
evenementen) en werk in uitvoering.

Voor de inzet van deze maatregelen wordt een regelfiloso-
fie opgesteld, waarin de visie op gecodrdineerd regelen verder
wordt uitgewerkt. De regelfilosofie vormt samen met de net-
werkvisie en de functiekaart de basis voor regelscenario’s. Ook
wordt met de regelfilosofie het maatregelenpakket gecontroleerd
op consistentie en volledigheid. Onderdeel van het DVM-plan is
een programmering van projecten voor de komende jaren.

Meer informatie:
gmartens@arane.nl, k.adams@arane.nl en
kvanwaes@s-hertogenbosch.nl.
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Projectnieuws

Tratfic Management System Sofia

DHYV heeft met financiéle steun van
het Partners voor Wegen-programma
van Rijkswaterstaat in de periode fe-
bruari 2008 tot juni 2009 een haal-
baarheidsstudie uitgevoerd naar de
verbetering van de verkeersregelin-
gen in de stad Sofia, Bulgarije. Deze
studie is uitgevoerd samen met Del-
can (Canada), Vialis Traffic en de loka-
le partner Cetra Sofia.

Het eerste deel van deze haalbaar-
heidsstudie was bedoeld om de ver-
keerssituatie in de stad te inventarise-
ren, de behoeften te identificeren en
om de eisen aan een gecodrdineerd en
op elkaar afgestemd verkeersmanage-
ment- en -regelsysteem te beschrijven.
In het tweede deel zijn de organisato-
rische, technische en financiéle aan-
bevelingen voor een verdere project-
aanpak vastgelegd.

Maar de pilot, die in het kader van
de studie is uitgevoerd in een van de
belangrijke toevoerwegen naar het
stadscentrum van Sofia, heeft de mees-
te indruk gemaakt. Deze verkeersader
van bijna drie kilometer lang en met
elf geregelde kruispunten is door DHV
voorzien van een nieuwe gecoordi-
neerde verkeersregeling, gebaseerd op
verkeerstellingen, gebruik makend van
de Bulgaarse controllers en rekening
houdend met het wisselende verkeers-
aanbod. De reistijdwinsten tot 50% die
daarmee konden worden behaald, heb-
ben de gemeente Sofia de overtuiging
gegeven dat er met hulp van buiten-
landse expertise grote verbeteringen
zijn te behalen.

Situatie na Meer informatie:
(drie dagen later) .
& feikovanderveen@dhv.com.
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Update routeboek CAR A1s

Een groot ongeval kan ertoe leiden dat
een weg gedurende langere tijd wordt
geblokkeerd. In zo'n situatie wordt vaak
massaal en ongecontroleerd uitgeweken
naar andere routes, met alle (verkeers)vei-
ligheidsproblemen van dien. Met goede
voorbereidingen kan het verkeer echter
ook onder bijzondere omstandigheden zo
goed mogelijk over het wegennet worden
geleid. Daartoe is het nodig om vooraf
met de betrokken partijen afspraken te
maken over een gecontroleerd en gecoor-
dineerd gebruik van alternatieve routes
op het stelsel van hoofdwegen en onder-
liggende wegen. CAR, ofwel ‘Codrdinatie
Alternatieve Routes’, is erop gericht om
tot deze afspraken te komen én ernaar te
handelen.

In 2006 heeft Goudappel Coffeng in
opdracht van de Provincie Zuid-Holland
en Rijkswaterstaat Zuid-Holland een
routeboek opgesteld voor uitwijkroutes
bij zware incidenten op de A1s-corridor

ten westen van Rotterdam. In dit route-
boek wordt aangegeven op welke wijze
het verkeer op afstand van een blokkade
dient te worden omgeleid. Per wegvak
zijn bijbehorende acties in kaart en tabel
weergegeven(‘wie/wat/waar’). Op basis
van dit routeboek kan een gecodrdineer-
de inzet van de uitwijkroutes vanuit de
verkeerscentrale in Rhoon worden uitge-
voerd.

Recent heeft Goudappel Coffeng het
routeboek in opdracht van de Verkeerson-
derneming en met input van Rijkswater-
staat, Provincie Zuid-Holland en het Ha-
venbedrijf Rotterdam geactualiseerd op
basis van recente ontwikkelingen en in-
zichten, zoals nieuwe (berm-) DRIP’s, meer
groen voor omgeleid verkeer op kruispun-
ten, te plaatsen U-bordjes en ervaringen
met de inzet van uitwijkroutes op straat.
De update van het routeboek kwam in
juni 2009 gereed.

De eerste ervaringen met toepassing

van het routeboek CAR A15 in Zuid-Hol-
land zijn positief. Het blijkt een werkbare
methodiek te zijn om gestructureerd te
komen tot alternatieve routes met (be-
stuurlijk) draagvlak. Het opgestelde proto-
col maakt snel, slagvaardig en zorgvuldig
handelen mogelijk. De lay-out is de stan-
daard geworden voor de VMC-ZWN en is
overgenomen door Zeeland. Tevens wordt
deze gebruikt in de website
www.omleidingsroutes.nl.

Ten aanzien van de operationele inzet
van de CAR-routes valt nog winst te beha-
len, onder meer door de bekendheid van
het routeboek bij de verschillende betrok-
ken partijen te vergroten.

Meer informatie:
andrevander.laars@rws.nl,
jverdoorn@portofrotterdam.com,
ea.berghout@pzh.nl,
ejwestra@goudappel.nl.

In Nederland verschijnen steeds

Op dit moment vindt de gefa-

meer ‘vaste uitwijkroutes’, aange-
duid met U-borden langs de weg.
Deze uitwijkroutes zijn onderdeel
van het project Fileproof (Fileaanpak
op korte termijn); het project heeft
hier vanaf 2006 een belangrijke im-
puls aan gegeven.

De provincie Zuid-Holland en
Rijkswaterstaat zijn initiatiefnemer
om de vaste uitwijkroutes op te stel-
len, onder de naam CAR (Cotérdina-
tie Alternatieve Routes). CAR is een
instrument om verkeersstromen te
managen als een weg geblokkeerd is
als gevolg van een ongeval of cala-
miteit. Er is gestart met twee pilotge-
bieden: het Westland en de Corridor
A1s (Maasvlakte-Charlois). In nauwe
samenwerking met de betrokken
omgevingspartijen is de basis gelegd
voor een goed CAR-plan.

seerde uitrol van CAR in de rest van
Zuid-Holland plaats. Samen met de
betrokken wegbeheerders en hulp-
diensten wordt in 2009 voor de re-
gio’s Alblasserwaard-Vijfheeren-
landen en Holland Rijnland een
CAR-routeboek door Grontmij op-
gesteld, waarin de regelscenario’s,
maatregelen en inzetafspraken zijn
vastgelegd. Naast het CAR-plan
geldt het tactisch kader van wegen
van Zuid-Holland als belangrijk uit-
gangspunt voor het CAR-routeboek.
Grontmij begeleidt het uitwerken
van het CAR-routeboek procesmatig
en inhoudelijk.

Meer informatie:
maarten.demos@grontmij.nl,
jw.grotenhuis@pzh.nl.
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Projectnieuws

Innovatieprogramma Luchtkwaliteit

Het Innovatieprogramma Luchtkwaliteit
(IPL) werkt in opdracht van de ministe-
ries van V&W en VROM aan innovatieve
oplossingen die bijdragen aan de verbe-
tering van de luchtkwaliteit op en rond
snelwegen. In dat kader is ook dynamisch
verkeersmanagement (DVM) als maatre-
gel geidentificeerd die eraan bijdraagt om
de luchtkwaliteit, wat NOx en PM1o (fijn
stof) betreft, aan de wettelijke normen te
laten voldoen. Het IPL wil de DVM-projec-
ten die het heeft geinitieerd afronden met
een toepassingsadvies voor het inzetten
van DVM-maatregelen voor de verbete-
ring van de luchtkwaliteit.

DHYV heeft opdracht gekregen om IPL
te ondersteunen bij het opstellen van dat
toepassingsadvies. Het gaat om een ad-
vies waarin de uitvoerende organisaties
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van Rijkswaterstaat (de districten enre-
gionale directies) kunnen lezen hoe DVM
ingezet kan worden als maatregel ter ver-
betering van de luchtkwaliteit. Tegelijker-
tijd is gesignaleerd dat de inzet van DVM
in dit kader nog een aantal ‘vraagstukken
kent waarvan de oplossing nog niet een-
duidig bekend is. Het toepassingsadvies

gaat ook in op mogelijke oplossingsrich- Meer informatie:

tingen voor deze vraagstukken. Daarmee  walter.fransen@dhv.com.

geeft het tevens advies aan de opdracht-
gevers van IPL, de ministeries van V&W
en VROM, over vervolgacties.

Het toepassingsadvies zal naar ver-
wachting eind dit jaar opgeleverd worden.

)

Succestformule Waalbrug:
‘File? Liever 4 euro per dag!’

Automobilisten reageerden deze zomer
massaal op een oproep van de Stadsregio
Arnhem-Nijmegen om deel te nemen aan
de proef ‘Slim Prijzen Waalbrug’ tijdens in-
grijpende wegwerkzaamheden in het na-
jaar van 2009. Deelnemers kunnen 4 euro
verdienen voor elke spits die ze mijden.

Op basis van haar ervaring uit zeven eer-
dere projecten zette ARS Traffic & Trans-
port Technology met groot effect een uit-

gekiende wervingscampagne in. Met ver
over de 6.000 deelnemers is Slim Prijzen
Waalbrug het grootste filebeperkende pro-
ject tot nu toe. Het effect op de doorstro-
ming is eveneens groot: waar gewoon-
lijk de verkeersdrukte zich tijdens de spits
ophoopt, was er in september nauwelijks
sprake van file.

Bebording langs de N325:
- onderdeel van de succesvolle
ARS T&TT-campagne.

Meer informatie: info@ars.nl
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Simulaties tonen potentie

van Microrouting
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Percentage codperatieve voertuigen

Microrouting is een applicatie in het Eu-
ropese onderzoeksproject Cooperative
Vehicle-Infrastructure Systems (CVIS).
De applicatie geeft in-carrouteadviezen
waarbij rekening wordt gehouden met
de planning van de verkeerslichten die
op de routes liggen en de drukte in de
wachtrijen. Aan de hand van die infor-
matie berekent en adviseert Microrouting
de snelste route. Hierdoor wordt het ver-
keersaanbod beter gespreid en hebben de
voertuigen een kortere reistijd. Het grote
voordeel van deze manier van routeadvie-
zen verstrekken is dat er geen oscillaties
optreden wanneer een groot percentage
van de voertuigen zo'n advies krijgt. Dit
komt omdat er voorspelde reistijden wor-
den gebruikt in plaats van gerealiseerde
reistijden.

De simulatieresultaten bevestigden
deze theorie. In een situatie waarbij er

zonder routeadviezen een file op één van
de twee mogelijke routes stond, was de
reistijd 28% korter als 30% van de voertui-
gen een Microrouting-advies kreeg. Zoals
in de bovenstaande grafiek te zien is, sta-
biliseerde de reistijd bij hogere penetra-
tiegraden. Het liep dus niet terug zoals bij
klassieke manieren van routeren. Daar-
naast loopt het aantal stops nog harder
terug, wat brandstof en CO,-uitstoot be-
spaart.

Een ander scenario waarbij prioriteit
voor zware voertuigen gecombineerd
werd met routeadviezen, leidde tot extra
verbeteringen. De reistijd nam nog een
extra12% af en het aantal stops 22%, bei-
de ten opzichte van de situatie met alleen
routeadviezen. Dit extra voordeel wordt
behaald omdat andere voertuigen als het
ware meeliften met de prioriteit die het
zware voertuig krijgt.

B gemiddelde reistjd
B gemiddeld aantal stops
gemiddelde wachtid

Verbetering in
vergelijking met

situatie zonder
Microrouting

In de nabije toekomst kan de applica-

tie eenvoudig gekoppeld worden aan de
standaard EC2-regelaar van Peek Traffic.
De sofware van Microrouting kan name-
lijk alle benodigde informatie direct uit de
automaat verkrijgen. De enige extra hard-
ware die nodig is om de applicatie in de
praktijk toe te passen, is dus een commu-
nicatie-infrastructuur om de adviezen te
verspreiden. Deze geringe hardware-in-
vestering en de goede resultaten maken
Microrouting tot een codperatieve appli-
catie met veel potentie.

Meer informatie:
robbin.blokpoel@peektraffic.nl.
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Mensen maken Mobiliteit

< Vialis

Zorgen dat reizigers blijven bewegen en dat zo veilig, efficiént en
milieuvriendelijk mogelijk. Daarin blinkt Vialis uit. Als marktleider
streven wij ernaar om Nederland op alle fronten “on the move’ te
houden met innovatieve mobiliteitsoplossingen.

www.vialis.nl

Oudeweg 115, 2031 CC Haarlem, Telefoon 023 5189191

Vialis is 1ISO9001, VCA** en VCA**-Railaddendum gecertificeerd
en is lid van de brancheverenigingen ASTRIN, Connekt/ITS
Netherlands, Ertico-ITS Europe, HRI, UITP en Uneto-Vni.




