
h o o f d a r t i k e l

 H 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 fi guur 1. Spoor 1 is 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 gecoördineerd wor-
den ingezet. In spoor 3 worden ‘slimme’ voertuigen nadruk-
kelijk bij benutten betrokken en kan er langzaam worden 
overgeschakeld naar coöperatieve voertuig-infrastructuur-
systemen. Spoor 4 is gericht op toekomstige vervoersvormen, 
waarvan we nu nog niet precies weten welke dat zullen zijn.

Wat is er nodig om de 
impasse te doorbreken?

Auteurs: 
Paul van Koningsbruggen, 
Ronald Adams, 
Marcel Westerman  

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 coöperatief 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? 

 
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 barrière 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:

•	� een strakkere koppeling tussen de verkeerskundige wensen 
en de technische mogelijkheden;

•	� een eenduidige 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;

•	� een gedeelde 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 

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 coöperatieve 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 coöperatieve 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 gecoördineerd, 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 bij tijd en wijlen worden aangepast. 
De metataak die daarvoor verantwoordelijk is, kan los van de be-
staande systemen worden geïmplementeerd of aan de bestaande 
systemen worden toegevoegd. Essentie is dat ze de functionaliteit 
van de bestaande systemen niet aantast – zie figuur 2. We kun-

￼
Figuur 2: Metaopdracht als zwaluwstaart om bestaande 
wegkantsystemen te coördineren.
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nen dus verder met de gedane investeringen en tasten de markt-
positie van de industrie niet aan. 

Zwaluwstaarten voor coöperatieve systemen
Binnen de architectuur voor coöperatieve 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 
coöperatie 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 gecoördineerd netwerkmanagement (spoor 2 uit het 
Beleidskader Benutten) en naar coöperatieve 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 dát er wordt gekozen! Dit is es-
sentieel om de huidige technische barrière voor netwerkmanage-
ment weg te nemen. Het is ook goed voor wegbeheerders die de 
stap van lokale maatregelen naar netwerkmanagement en coö-
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 

‘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 coöperatieve 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 geïllustreerd 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.  

�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.

h o o f d a r t i k e l

￼
Figuur 3: De CVIS-zwaluwstaart om bestaande systemen coöperatief te maken.
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Hans van Pagée, 
directeur ASTRIN:

“�Wij zijn er klaar voor!  
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 efficiënter 
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?”
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Joris Al, 
hoofdingenieur-directeur Rijkswaterstaat 
Dienst Verkeer en Scheepvaart:

“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 coöperatieve 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-
diënten 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 coö-
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 Coöperatieve 
Systemen (opgericht na een 
succesvolle studiereis naar Ja-
pan), het Strategisch Beraad, 
deelname aan Europese pro-
jecten als CVIS, SAFESPOT en 
COOPERS, en vertegenwoor-
diging in Europese platforms 
als CEDR, EASYWAY, eSafe-
ty en ERTICO, en de onlangs 
opgerichte Standaardisatie 
Werkgroep voor Coöperatieve 
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!”

“�Gezamenlijk de mogelijkheden 
verkennen en standaarden afspreken”
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“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 
continuïteit 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 is, 
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.”

Paul Potters, 
manager ITS Netherlands van Connekt: 

“�Harmonisering leidt tot betere 
verdienmogelijkheden”

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”

“Iedereen 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 business-
case 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 coöperatieve systemen nodig”

“Bouwen, beprijzen en benut-
ten zijn de drie pijlers van onze 
Nota Mobiliteit. Voor benutten 
zijn coöperatieve systemen en 
slimme voertuigen als ‘actie-
lijn’ benoemd, dus daar willen 
we als ministerie de komende 
jaren inderdaad op inzetten. 
Dat wil echter niet zeggen dat 
deze technologieën 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 coöpera-
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 coö-
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 coöperatieve 
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.”
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