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Technologie en vernieuwing domineren de vier artikelen
van dit bonte nummer.

Het openingsartikel van Evers "Snel vervoer op aanvraag:
Concept en verkenning met de Zuiderzeelijn als casus"
voegt potentieel een extra optie toe aan het al omstreden
dossier van de Zuiderzeelijn. Het hier voorgestelde
concept combineert snelheid en capaciteitsvoordelen die
we traditioneel van spoorsystemen kennen met de flex-
ibiliteit die eerder van autosystemen, waaronder taxi’s,
bekend zijn. Dit concept wordt‘Snel Vervoer op Aanvraag’
(SVA) genoemd, maar dient niet verward te worden met
de meer conventionele vraagafhankelijke vervoerdien-
sten, ook wel Demand-Responsive-Transit genoemd. De
hier voorgestelde optie rijdt maximaal 180 km/u, wat
langzamer is dan de door Wubbo Ockels voorgestelde
Superbus die snelheden van 250 km/u zou halen. Echter,
het artikel laat zien dat deze SVA desalniettemin reistijden
kan bieden die overeenkomen met wat de Magneet-
zweefbaan-optie zou bieden en dit tegen maar eenderde
van voor de Magneetzweeftrein benodigde investering.
Het artikel maakt een ‘quick feasibility scan’ van het voor-
gestelde concept waarbij de Zuiderzeelijn maar als casus
dient. Rendabele exploitatie zou haalbaar zijn. Al met al,
koren op de molen van de tegenstanders van de mag-
neetzweeftrein.

SIGNALEN

Het tweede artikel van Janse en Malone vraagt zich af of

"Nederland peoplemoverland" is. Op basis van de stelling

dat veranderingen in de stedelijke mobiliteit een her-

bezinning op het stedelijke vervoeraanbod vragen,geven
de auteurs een overzicht van de Europese ontwikkeling op het gebied
van niet-mechanisch geleide peoplemovers (automatisch vervoer).
Tegelijkertijd laten ze zien welke rol Nederland in deze ontwikkelingen
speelt. Resultaten van meerdere (Europese) onderzoeksprojecten wor-
den in het artikel aangehaald. De auteurs geven aan dat verbetering
van obstakeldetectie en energievoorziening, en een aanzet tot cert-
ificering van voertuigen, concrete toepassingen van dergelijke voer-
tuigen steeds eenvoudiger maken. Op basis onder andere van de resul-
taten van een enquéte die de wensen van stakeholders, waaronder
uiteraard potentiéle gebruikers, inventariseerde komen de auteurs tot
aanbevelingen over wat succesfactoren zijn voor dergelijke systemen.
Helaas blijkt de recente praktijk in Nederland toch weerbarstiger, nu het
systeem in de Rotterdamse regio toch weer voor een paar maanden
gestrand is wegens een ongelukkige opeenvolging van softwarematige
en menselijke fouten.

Het derde artikel, geschreven door Dullaert, Bernaer, Vernimmen en
Witlox gaat over "Communicatieplatformen voor multimodaal vervoer
in de Benelux - een doorlichting van bestaande systemen voor de
binnenvaart". In dit artikel analyseren de auteurs het gebruik en het nut
van ICT en communicatieplatformen in het multimodaal vervoer. De
nadruk ligt op gecombineerd binnenvaart/wegvervoer omdat in de
binnenvaart onder andere waterwegbeheerders en havenautoriteiten
nu reeds beschikken over geavanceerde systemen voor beheer, plan-
ning en voor het bevorderen van samenwerking tussen de diverse ac-
toren. De auteurs herhalen het grote potentieel van ICT en communica-
tieplatformen in het multimodale vervoer, met name voor de ad-
ministratieve vereenvoudiging, snelheidsverhoging en kostenverlaging
in het transport. Ze presenteren een gedetailleerd overzicht van al
bestaande systemen en constateren dat er aan systemen duidelijk geen
tekort is. Ze betreuren, echter, het geringe commerciéle succes dat tot
nu toe wordt geboekt. Op basis van een behoefte- en knelpuntena-
nalyse geven ze basisvoorwaarden aan waaraan een software-commu-
nicatieplatform zou moeten voldoen om een realistische implemen-
tatie mogelijk te maken.

Het laatste artikel van dit nummer is van de hand van Hugo Priemus.
Getiteld "Kansloze alternatieven", het behandelt hoe bij de ontwik-
keling van grote infrastructuurprojecten steeds weer de vooringeno-
men oplossing zinvolle alternatieven overschaduwt. Priemus baseert
zich op de bevindingen van de Tijdelijke Commissie Infrastruc-
tuurprojecten, ook wel bekend als Commissie Duivesteijn, die in 2004
haar advies uitbracht. In het artikel wordt uitgebreid gerapporteerd
over de al dan niet eerlijk vergeleken alternatieven voor twee beroem-
de - of beruchte? - spoorprojecten: de Betuweroute en de HSL-Zuid. Het
artikel trekt een aantal lessen en formuleert een aantal adviezen over
hoe te handelen bij toekomstige grote projecten.

Met dit laatste artikel komen we terug op het thema van het eerste
artikel in dit nummer en kunnen we ons afvragen of het beslissings-
proces rondom het al dan niet aanleggen van de Zuiderzeelijn beter
verloopt. Of zullen we over tien jaar in dit Tijdschrift wederom kunnen
rapporteren over de bevindingen van een volgende onderzoeks-
commissies van de Tweede Kamer over de zoveelste kostenover-
schrijdingen van een verkeerd geselecteerd infrastructuurproject
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Snel vervoer op aanvraag: Concept
en verkenning met de Zuiderzeelijn

als casus

prof dr ir Joseph J.M. Evers
Afd. Transport Logistiek en Organisatie, TU-Delft

1. Inleiding

1.1 De aanleiding

Een van de varianten van de geplande snelle railverbinding Schiphol-
Groningen loopt over Schiphol, Amsterdam-WTC, Almere, Lelystad,
Emmeloord, Heerenveen, Drachten en Groningen. De afstand Schiphol-
Groningen via deze zo genoemde Zuiderzeelijn (ZZL) is 185 km; zie
Figuur 1.

Figuur 1: De Zuiderzeelijn (ZZL)

Amsterdam-WVC  Almere (AL) Leeuwarden (LW) Groningen (GR)

Schiphol (SH) Airport Lelystad (LS) ~ Emmeloord (EO) Drachten (DR)

10 km 39km 28 km 33 km 28 km 19 km 28 km

De Projectorganisatie Zuiderzeelijn (Projectorganisatie ZZL, 2004) heeft
voor dit ZZL-tracé verschillende varianten voor de inrichting ontwik-
keld, waaronder de uiterst snelle magneetzweefbaan-metro (MZM), de
hogesnelheidslijn (HSL) en een conventionele spoorlijn voor de
Intercity (IC). De MZM stopt overal; de IC en de TGV stoppen in vijf van
de acht stations. Tabel 1 geeft schattingen over de te verwachten aan-
tallen reizigers, hun reismotieven, de reistijden Schiphol-Groningen en
de investeringskosten op prijspeil 2000.

Tabel 1: Schattingen over de aantallen reizigers

ICIijn HSL MzM
Aantal reizigers / etmaal 31.300 35.500 77.900
Reismotief: woon-werk 21% 27% 37%
zakelijk 37% 26% 21%
overig 42% 47% 42%
Reistijd Schiph.-Groningen 90 min 75 min 60 min
Investering in 10° Euro 2,6 4,1 6,9

De commissie Duivesteijn heeft over de inrichting als spoorverbinding
negatieve kanttekeningen geplaatst: de investeringskosten worden
veel te hoog geacht in relatie tot de vervoerswaarde.Reden genoeg om
een concept te ontwikkelen voor een andere, minder kostbare inrich-
ting waarbij dienstverlening en bedrijfsmatige exploitatie voorop
staan.

1.2 Aspecten van markt en kwaliteit van dienstverlening
Bij de ZZL gaat het primair om een snelle verbinding tussen
Schiphol/Amsterdam en Groningen. Echter ook de tussen liggende vijf
plaatsen zijn interessant; dit geldt vooral Almere. Dit aspect is meegeno-
men in de magneetzweeftrein-metro die overal stopt.

Een hoge kwaliteit van dienstverlening genereert ook een nieuwe vraag
(NEI, 2000). Een belangrijke concurrent in dit verband is de eigen auto.
Over de keuze tussen het openbaar vervoer en het gebruik van de eigen
auto is veel onderzoek verricht; zie bijvoorbeeld (Samove, 1989),
(Wardman, 1998), (Bovy, 1990, 1991), (Hague Consulting, 1990) en (Steer,
1997).De totale reistijd blijkt een dominante factor te zijn.Woon-werk trips
met een totale reistijd langer dan één uur blijken weinig voor te komen.
Ook de effecten van het voor- en natransport met betrekking tot een
treinreis zijn statistisch onderzocht; (Krygsman, 2004). Hoewel de
afstanden klein zijn, blijkt dit vervoer toch gemiddeld 20% tot 50% van
de totale reistijd in beslag te nemen. Voor dagelijkse reizen is dit
gemiddeld 10 minuten, afzonderlijk gerekend voor- en natransport.
De tijd wordt in de verschillende fasen van een reis anders bel@efd. Uit
statistisch onderzoek blijkt dat de tijd om naar (of vanaf) een halte-
plaats te lopen in beleving ruim twee keer zo lang wordt ervaren als de
feitelijke duur; (van der Waard, 1988, 1989). Ook de overstaptijd wordt
als langer ervaren. In feite blijkt men "all-in" voor elke overstap ten min-
ste 15 minuten extra te moeten rekenen voor beleving van reistijd.
Verder wordt de aanpassing van de reis op de dienstregeling als extra
reistijd beleefd; hiervoor is ongeveer eenderde van de tijd tussen twee
opvolgende vertrekmomenten te rekenen.

Abstract

Fast Transport on Request (FTR) is a
new concept for public bus transport,
operating according tot the ‘collect-

sprint-disperse’ principle. FTR combines

the function of the train for fast intercity

transport, with those of taxi's. Trips are
reserved via the Internet or by telepho-
ne. FTR's control system uses this infor-
mation to optimize the deployment of
busses and to allocate seats, reducing
the travel times of individual passen-
gers on the intercity tracks by restric-

ting the number of intermediate stops
and by completely avoiding intermedi-
ate deviations. The feasibility is studied
of a new connection between
Amsterdam and Groningen (a city in
the north of the Netherlands), where
busses are supposed to drive at a speed

of 180 km/hour on protected, dedica-
ted tracks.The results are promising:
extremely short travel times and low
exploitation costs.

Keywords: Demand responsive trans-
port, public intercity transport, online
logistics control.
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De boodschap voor de inrichting van de ZZL is duidelijk: vermijd de nood-
zaak van voor- of natransport (door goede situering van de stations); voor-
kom overstappen (door de ZZL te integreren met lokaalvervoer); biedt een
hoge frequentie aan (door kleine voertuigen in te zetten), rij snel, bedien
zoveel mogelijk stations en (op het niveau van de individuele reiziger) ver-
mijd tussenstops en omrijden.

1.3 Doelstelling van het artikel

Op de ZZL kan het railvervoer niet aan deze eisen voldoen: de treinen

zijn te groot en te star om flexibel, vraagafhankelijk in te zetten. Een

vloot van taxi’s zou dat wel kunnen, maar de exploitatiekosten zullen te
hoog zijn. Het innovatieve voorstel is daarom tweeledig:

- Richt de ZZL in als speciale beveiligde rijbaan (verder benoemd als
sprintbaan) voor speciaal daartoe geschikte auto’s die op deze ZZL
180 km/uur rijden, maar daar buiten met normale snelheid kunnen
deelnemen aan het gewone wegverkeer;

- Voorzie op een dergelijke ZZL in een taxiachtige dienstverlening
met autobussen, waarbij het besturingssysteem de reistijden van
de individuele reizigers bekort door tussenstops te vermijden.

In feite gaat het om een algemeen toepasbaar concept, verder te

benoemen als Snel Vervoer op Aanvraag (SVA), dat naar aanleiding van

de plannen rond de ZZL is ontstaan. SVA combineert de gebruikelijke
functies van de trein met die van de taxi en de autobus. Reizen worden
aangevraagd en gereserveerd via Internet of mobile telefoon.

Diverse toepassingen zijn in dit verband denkbaar.Bijvoorbeeld, als een

directe OV-verbinding Breda-Urecht die, via Hilversum, in Almere kan

aansluiten op de ZZL. Er ontstaat een snelle verbinding Breda-

Gorinchem-Utrecht-Hilversum-Almere-Lelystad-Groningen. Airport

Lelystad wordt uitstekend bereikbaar en kan uitgroeien tot een belang-

rijke luchthaven. Een andere, minder ingrijpende uitbreiding betreft de

verbinding Schiphol-Den Haag via het transferium Oegstgeest. Het tra-
ject Oegstgeest-Den Haag zou gebruik kunnen maken van de bestaan-
de vrije busbaan. Beide uitbreidingen van de ZZL passen in het conve-
nant dat is gesloten door het ministerie-V&W, de ANWB en het

VNO/NCW over de besteding van de opbrengsten uit de kilometerhef-

fing.

Het eerste doel van het artikel is een beschrijving te geven van het con-

cept. Het tweede doel is te voorzien in een "quick feasibility scan”, met

de ZZL als casus.Het derde doel is SVA te beoordelen vanuit de praktijk
van zo genoemde demand responsive systems.

Het is duidelijk dat voor een innovatief concept als dit, uitgebreide stu-

dies nodig zijn om mogelijkheden en moeilijkheden in kaart te bren-

gen. Afgezien van de technologische aspecten gaat het onder andere
om: (i) de vervoerswaarde; (ii) de kwaliteit van dienstverlening (zoals
reistijden en ritfrequenties); (iii) de investerings- en exploitatiekosten;

(iv) de veiligheid; (v) het energieverbruik; (vi) de milieu effecten en (vii)

de inpassing. Dergelijke uitgebreide studies vallen echter buiten de

mogelijkheden van dit artikel.

De feasibility scan blijft daarom beperkt tot de vervoerwaarde en de

dienstverlening, uitgevoerd in de context van de ZZL.De ZZL, in het bij-

zonder de variant magneetzweeftrein (MZM), fungeert als referentie.

Dit is voor de hand liggend omdat het materiaal van de inrichtingsstu-

dies vrij beschikbaar is en omdat, zoals blijkt in paragraaf 2.4, het serv-

iceniveau van de voorgestelde alternatieve inrichting overeenkomt
met dat van de MZM. In aansluiting hierop worden schattingen gege-
ven van de exploitatiekosten op basis van de studie Kostenkengetallen
openbaar vervoer, uitgebracht door het Centrum Vernieuwing
Openbaar Vervoer (CVOV, 2005).

1.4 Opzet van de studie

Hoofdstuk 2 beschrijft de inrichting van de ZZL in de vorm van specia-
le rijbanen (sprintbanen te noemen) waarop snel rijdende autobussen
flexibel en gedifferentieerd zijn in te zetten. De analyse behelst het
serviceniveau en de exploiteerbaarheid op basis studies van de
Projectorganisatie ZZL en de kengetallen voor de exploitatiekosten van
het CVOV.

In Hoofdstuk 3 komt het SVA-besturingssysteem voor het real-time
optimaliserend inzetten van voertuigen en toewijzing van zitplaatsen,
aan de orde. Dit wordt geplaatst tegenover het op vele plaatsen functi-
onerende concept Demand Responsive Transport (afgekort, DRT), dat
gericht is op de bediening van een betrekkelijk ‘dunne’ en verspreide
vervoersvraag. Hoofdstuk 4 geeft de conclusies en suggesties voor de
verder onderzoek.

2 De ZZL ingericht als open flexibel vervoers-
systeem
2.1 Een beveiligde rijbaan voor snelle personenau-

to’s: de sprintbaan
Het voorstel is de ZZL in te richten als speciale beveiligde rijbaan voor
speciale, 180 km/uur rijdende auto’s. Deze zo te noemen sprintbaan
bestaat uit twee rijstroken, één voor elke rijrichting. Om de doorgang
op de sprintbanen vrij te houden zijn de halteplaatsen aangelegd aan
aparte (parallelle) rijbanen. Sprintbanen zijn toegankelijk voor daartoe
gekwalificeerde voertuigen met gekwalificeerde chauffeurs. Deze voer-
tuigen moeten ook geschikt zijn voor het gebruik op de normale rijweg.
Om op een sprintbaan te rijden is een voertuig voorzien van een
systeem voor elektronische dwarsgeleiding. Ook staat het voertuig
online in verbinding met een geautomatiseerde traffic controller en
geeft voortdurend zijn positie en snelheid door. De traffic controller
geeft het voertuig informatie over een eventuele voorligger en instruc-
ties over het in- en uitvoegen en de aan te houden snelheid. Elk voer-
tuig is uitgerust met een intelligente cruise controller die deze informa-
tie verwerkt en bij afwijkende informatie automatisch snelheid vermin-
dert. Niettemin blijven de chauffeurs verantwoordelijk voor de bestu-
ring van hun voertuig. De verkeersleiding heeft slechts een ondersteu-
nende taak.
Sprintbaan als vervoerssysteem steekt in een aantal opzichten gunstig
af bij de gebruikelijke vervoersmodaliteiten. Omdat de voertuigen licht
zijn, is ook de onderbouw van de rijbanen licht uit te voeren. De aan-
legkosten zijn daarom laag in vergelijking met die van een spoorweg.
Een begroting voor de aanlegkosten van de ZZL in de vorm van sprint-
banen, waarbij de Zuidtangent (Schiphol-Haarlem) als referentie dient,
komt uit op 2,2 miljard euro, inclusief op- en afritten (CVOV, 2005).
Een ander voordeel is dat de voertuigen rijden als gewone auto’s. Een
volgtijd van enkele seconden volstaat; zie (lonnou, 1997), (Swaroop,
1994). De voertuigen kunnen dus frequent rijden en daarmee een hoge
capaciteit bereiken. Bijvoorbeeld, bussen met 60 zitplaatsen die rijden
met een onderlinge volgtijd van 15 seconden geven de capaciteit van
een intercity: +11.500 reizigers per uur. Door het snelle optrekken en
remmen is voor een stop niet meer dan 3,5 minuut extra tijd nodig,
inclusief stilstand.
Gunstig is ook dat de sprintbanen toegankelijk zijn vanuit de normale
rijweg. De voertuigen zijn niet gebonden aan de rails en kunnen het
tracé bij elk station verlaten of binnenkomen. Sprintbaan-vervoer is
daarom door verschillende bedrijven aan te bieden. Dit kan leiden tot
een grote diversiteit van dienstverlening.
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2.2 Technische aspecten van de voertuigen. Aldus bedient Schema | van Tabel 4 de intensieve vraag door ritten met

Een belangrijk aspect van snel rijdende voertuigen is de stabiliteit in
dwarsrichting, vooral in relatie tot de uitwijking die kan optreden bij
plotseling optredende zijwind. Uit de litteratuur over Intelligente
Transport Systemen is bekend dat elektronische dwarsgeleiding de uit-
wijkingen van een rijdend voertuig binnen een kleine marge kan hou-
den.

Voor vrachtvoertuigen met elektronische sturing op alle wielen is dit
gedrag met behulp van computersimulaties onderzocht (Verheul,
2002). Er werd gekeken naar de maximale uitwijking ten gevolge van
een plotseling aangrijpende kracht, zijnde 10% van het voertuigge-
wicht. Er werd een maximale dwarsafwijking gevonden van 7 cm. De
sturing op de achterwielen bleef beperkt tot enkele graden. Degelijke
studies zijn ook nodig voor de hier voorgestelde autobussen.
Bovendien is hieruit de gewenste breedte van de rijbanen af te leiden;
vermoedelijk zal 3,20 meter voldoende zijn.

Bij de beoogde rijsnelheden is de aérodynamische vormgeving belang-
rijk. Ten opzichte van de gangbare autobus is deze onder andere te ver-
beteren door de hoogte te verminderen, de dakranden af te ronden en
de zijspiegels bij hoge snelheid te laten inklappen.Het voertuiggewicht
is te verminderen door de ramen te verkleinen en door materialen en
meubilair uit de vliegtuigindustrie toe te passen.

Uit consultaties van experts op het gebied van voertuigen blijkt dat
dergelijke bussen (tot snelheden van 180 km/uur) zijn te bouwen op
basis van bewezen moderne technologie. De nieuwste generatie snelle
bussen van Connexxion haalt al 150 km/uur.Een R&D-programma voor
een ‘superbus’ voor snelheden tot 250 km/uur, is voorgesteld door
Ockels (Ockels, 2004). De praktische realiseerbaarheid daarvan is echter
ongewis. Afgezien van de veiligheidsaspecten zijn er ook andere
bezwaren. Ten opzichte van de hier voorgestelde bus zal een 250
km/uur rijdende bus, tweemaal zo lange op- en afritten nodig hebben,
tweemaal zoveel energie verbruiken en driemaal zoveel motorvermo-
gen eisen.

2.3 Snel vervoer door het vermijden van tussenstops
Vermijden van tussenstops bekort de reistijd. Om dit te realiseren en
toch alle stations met elkaar te verbinden is een grote variéteit aan rij-
trips nodig. Bedrijfseconomisch is echter een grens te stellen aan het
aantal voertuigen. De vraag is dus of men op elke vervoersrelatie fre-
quent vervoer kan bieden, zodanig dat (zeg) 80% van de reizigers géén
of maximaal één tussenstop zullen ondervinden.

Om dit te verkennen in de context van de ZZL wordt uitgegaan van een
vast schema van busritten. Over de vervoersvraag is het volgende ver-
ondersteld: (i) de vraag is stationair en komt overeen met die van de
MZM; (i) de vraag volgt een dag-cyclus en is in beide richtingen het-
zelfde; (iii) de vraag is het grootst op de relaties SH/AD-AL en op SH/AM-
LS-HV/GR en het kleinst op de verbindingen die gerelateerd zijn aan
Emmeloord en Drachten.

Tabel 4: De ritten met all-in rittijden (X = begin/eind-station, T = tussenstop)

maximaal één tussenstop en die voor een kleine vraag door een stop-
rit. Het schema is z6 ingericht dat, naast Groningen en Schiphol, ook
Almere en Heerenveen voorkomen als eindpunt. Op een eindpunt van
een rit kan een voertuig de sprintbaan verlaten om een (vaste) lokale
rondrit uit te voeren langs enkele (vaste) halteplaatsen. Almere en
Groningen zijn op die manier aan te sluiten op vrije stedelijke busba-
nen. Vanuit Heerenveen is een directe verbinding te maken met
Leeuwarden. Schema Il komt voor de (diepe) daluren in aanmerking.
Tabel 5 geeft een overzicht van de frequenties van de verschillende rit-
ten in de twee schema’s. Verondersteld is dat het totale aantal reizigers
per etmaal gelijk is met dat van de MZM, dat alle rit-typen evenveel rei-
zigers vervoeren en dat steeds, gedurende 8 uren, 60%, 30% en 10% van
de totale vraag per etmaal wordt vervoerd.

Tabel 5: Ritfrequenties voor bussen met 80 en met 50 zitplaatsen

# zit-plaatsen Schema | (6 rittypen) Schema Il (2 rittypen)

reizigers per rittype / uur
480 240 48

reizigers per rittype / uur
1440 720 144

80 6X 3x 1% 18x 9x 2x

50 10x 5x 1x 30x 15x 3x
benodigd aantal bussen benodigd aantal bussen

80 72 36 12 99 50 11

50 120 60 12 165 83 17

In het eerste schema resulteert dit in een vraag van 480, 240 en 48 rei-
zigers per uur per rittype.Voor het vervoer van 480 en 240 reizigers per
uur zijn bussen met 80 of 50 zitplaatsen geschikt om bij een hoge
bezettingsgraad een acceptabele frequentie te realiseren. Een vraag
van 48 reizigers per uur is hiervoor te laag en is beter te bedienen door
Schema Il. De benodigde aantallen bussen zijn aangegeven in de
onderste regels. Een gemengde vloot van 36 grote bussen (met 80 zit-
plaatsen) en 60 kleine (met 50 zitplaatsen) lijkt zin te hebben. De grote
bussen zouden dan alléén tijdens de spits rijden.

Zoals hiervoor is aangegeven, kan een rit bij de begin- en eindstations
geintegreerd worden met een lokale rondrit. Gezien vanuit de reiziger
heeft dit voor de ritschema’s geen consequenties. Natuurlijk heeft een
bus voor een dergelijke rondrit extra tijd nodig. Uiteraard zijn dan meer
bussen nodig om de dienst te onderhouden. In de praktijk is er altijd
een onbalans van de vraag in de verschillende richtingen, waardoor
meer grotere bussen nodig zullen zijn dan hier is aangegeven en wel-
licht ook meer bussen. Overigens, een logistieke (simulatie) analyse is
nodig om dit nader te optimaliseren.

De conclusie. Het voorgestelde systeem lijkt te kunnen voorzien in snel ver-
voer door tussenstops te vermijden. De ingezette bussen kunnen op een
goede bezetting rekenen.

SH AD AL LS EO HV DR GR Afst Tijd

Schema [: R1 X T X 49 23

R2 X - — T - - —- X 185 69

R3 X S St = e T X 175 66

R4 X — T - X 128 50

R5 X i e T e X 138 53

R6 X T T T T T T X 185 73
Schema Il R7 X T S - T — X 185 73

R8 X I T T T T T X 185 87
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2.4 Beleving van tijd

De beleving van reistijd is een belangrijke factor bij de modaliteitkeuze.
Uit de afstanden volgens Figuur 1, Tabel 1 en de eerder genoemde
bevindingen over de beleving van reistijd zijn de getallen volgens Tabel
6 af te leiden.Voor Groningen en Almere worden twee gevallen onder-
scheiden: reizen die beginnen (of eindigen) op het ZZL-station en rei-
zen met aansluitend lokaal openbaar vervoer dat nu zonder overstap
gebeurt.De IC en TGV rijden elk half uur,de MZM en de sprintbaan-bus-
sen elke 10 minuten. Privé auto’s worden verondersteld voor de lokale
rit en parkeren 10 minuten nodig te hebben.

Tabel 6: Beleving van tijd voor de verschillende modaliteiten

Inrichtingsvarianten ZZL Privé-auto
IC TGV MZM Sprint
Schiphol - Groningen(station) 90min 75min 59 min 69 min 127 min
Schiphol — Groningen(lokaal) 134min 119 min 97 min 95 min 137 min
Schiphol — Almere(station) 3Tmin 31Tmin  15min 23 min 49 min
Schiphol — Almere(lokaal) 75min  75min 53 min 49 min 59 min

Conclusie: sprintbaanvervoer blijkt bijna gelijkwaardig te zijn aan de MZM
en duidelijk gunstiger in beleving van tijd dan de IC, de TGV en de privé auto.

2.5 De investeringskosten

Het rapport Kostenkengetallen Openbaar Vervoer (CVOV, 2005) geeft
getallen voor kosten van openbaar vervoer. De gemiddelde investe-
ringskosten per kilometer van een aantal gerealiseerde vrije busbanen
blijken uiteen te lopen van 0,6 tot 14,9 miljoen euro (exclusief de ver-
wervingskosten van de grond). De aanleg van de Zuidtangent Schiphol-
Haarlem met een lengte van 24 kilometer kostte € 260 miljoen, inclusief
kosten van enkele viaducten en twee tunnels. Per kilometer is dit
gemiddeld € 10,83 miljoen.Dit gemiddelde aanhoudend voor de aanleg
van de ZZL over 185 kilometer plus 30 kilometer aan op- en afritten leidt
tot een schatting van € 2,2 miljard (prijspeil 2004). Dit is ongeveer een-
derde van de aanlegkosten van een magneetzweefbaan; zie Tabel 1.

2.6 De exploitatiekosten

In de schatting van de exploitatiekosten wordt uitgegaan van de fictie-
ve dienstregelingen van de tabellen 4 en 5, gebaseerd op autobussen
met 50 zitplaatsen. Hieruit is de totale afstand af te leiden die de bussen
gemiddeld per jaar rijden en het totaal aantal uren waarin vervoersser-
vice geboden wordt (dit zijn de dienstregelinguren); zie Tabel 7.Voor het
totale aantal kilometers die de reizigers per jaar afleggen op het tracé
van de ZZL wordt, conform de schattingen van de projectorganisatie
ZZl, uitgegaan van 77.900 reizigers per etmaal en wordt verondersteld
dat de reiziger gemiddeld 90 km reist. De hiermee corresponderende
bezettingsgraad van de rijdende bussen is dan 63%.

Tabel 7: Geschatte primaire vervoerscijfers op ZZL-traject per jaar

primaire vervoerscijfers ZZL-traject per jaar

totaal gereden afstand kilometers (km) 70 10°
dienstregelinguren (uren) 540 10°
totaal aantal reizigerskilometers (km) 22 10°

Het rapport Kostenkengetallen Openbaar Vervoer (CVOV) doet ook
opgave van de exploitatiekosten.Voor het onderhoud en de exploitatie
van de infrastructuur is dit 5% tot 10% van de aanlegkosten. In Tabel 8 is

gerekend met 8%, inclusief kosten van traffic control. Tabel 8 rekent
verder nog met 10% aan kapitaalkosten. De vaste jaarlijkse buskosten
(waaronder stalling en afschrijving) variéren van 29.000 tot 61.200 € per
jaar. Tabel 8 gaat uit van 60.000 per bus en van een vloot van 130
bussen. De kosten voor de uitvoering de dienst zijn vooral van perso-
nele aard. Het rapport geeft de marge van 70 tot 100 €/uur; hier is uit-
gegaan van 85 €/uur.Voor de kilometerkosten van een dieselbus is 0,50
tot 1,00 € opgegeven. De voorgestelde bus is veel sneller, maar is
aérodynamisch beter gevormd;in tabel 8is 1,50 € in rekening gebracht.
Met de exploitatie van het reserverinssysteem zijn ook kosten gemoeid.
Deze zijn gesteld op 0,015 € per reizigerskilometer. Overigens, websites
voor dergelijke reserveringen zijn ook winstgevend te exploiteren; zie
bijvoorbeeld Google.

Tabel 8: Geschatte primaire kosten voor de exploitatie van het ZZL-vervoer

per per per
jaar bus-km reiz-km

rijbanen, onderhoud en exploitatie (8%) 160 10° 2,28 0,080
rijbanen, kapitaalkosten + afschrijving (10%) 200 10° 2,86 0,100
vaste jaarkosten vloot (inclusief stalling) 1010° 0,05 0,005
kosten dienstregelinguren (85 _/uur) 4610° 0,66 0,021
buskosten per km (brandstof + onderhoud) 105 10° 1,50 0,048
exploitatie Internet customer interface 30 10° 0,15 0,015
totaal 521106 735 0,269

De kosten voor de rijbanen zijn verreweg het hoogst. Normaliter wordt
de aanleg geheel of gedeeltelijk uit publieke middelen gefinancierd. In
de voorstellen van de projectorganisatie ZZL is dat ook het geval.
Opmerkelijk laag in vergelijking met het conventionele busvervoer zijn
de tijdsafhankelijke kosten, omgeslagen per gereden kilometer. Dit
komt voort uit de hoge gemiddelde rijsnelheid van de voorgestelde
bussen. De exploitatie van de stations is niet meegenomen. Ook de
mogelijke opbrengsten uit het gebruik van de sprintbanen door ande-
re personenvoertuigen zijn buiten beschouwing gelaten.

Het is duidelijk dat Tabel 8 alleen een indicatieve waarde heeft.Verdere
studie is nodig. Logistieke computersimulaties van een systeem voor
het dynamisch-optimaliserend inzetten van voertuigen en de toewij-
zing van zitplaatsen kunnen meer inzicht geven in de operationele
aspecten. Vermoedelijk zal dat leiden tot een hogere bezettingsgraad
van de voertuigen en dus tot lagere exploitatiekosten.

Conclusie. De schattingen van de exploitatiekosten suggereren dat een
rendabele exploitatie mogelijk is. De kosten per reiziger per kilometer
zijn geschat op € 0,27 wanneer de kapitaalkosten van de rijbanen
wordt meegerekend, en € 0,17 als dat niet het geval is. Een rit
Groningen-Schiphol kost dan respectievelijk € 50,00 en € 31,00.

3 Snel vervoer op aanvraag

In een systeem met een groot aantal verschillende ritten worden reizi-
gers in betrekkelijk kleine groepen vervoerd. Deze groepen moeten wel
klein zijn, omdat de stations van vertrek en aankomst van de reizigers
binnen de groep verenigbaar moeten zijn. Toevalligheden in de ver-
voersvraag speelt bij deze kleinere groepen een grotere rol dan bij grote
groepen waarin meerdere bestemmingen gecombineerd worden. Om
toevallige fluctuaties in de vraag op te opvangen kan men de trips beter
ad hoc genereren, in plaats van te werken met vaste dienstroosters. Dit
hoofdstuk beschrijft de logistieke besturing van SVA en vergelijkt dit ver-
volgens met de huidige praktijk van Demand Responsive Transport.
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31 De opzet van Snel Vervoer op Aanvraag
Het doel van Snel Vervoer op Aanvraag is te voorzien in snel, flexibel
vervoer met een hoge capaciteit op de hoofdrijbanen en met een hoge
lokale differentiatie. De fysieke infrastructuur bestaat uit speciale bevei-
ligde rijbanen voor (snelle) autobussen, sprintbanen genaamd.
Sprintbanen zijn toegankelijk voor gekwalificeerde voertuigen. De bus-
sen rijden onder regie van het SVA-systeem en voorzien in een
taxiachtige dienstverlening.
De bussen rijden dus op aanvraag en mogelijk ook anticiperend op sta-
tistische informatie. Het logistieke besturingssysteem zorgt voor een
dusdanige inzet van voertuigen en daarmee corresponderende toewij-
zing van zitplaatsen aan de reizigers, dat deze op de hoofdrijbanen
nooit meer dan een vooraf bekend maximaal aantal tussenstops zullen
ondervinden; bijvoorbeeld één of twee. Dit maximaal aantal is op te vat-
ten als parameter voor de kwaliteit van dienstverlening.
De sturing moet ook voorkomen dat een reiziger tussentijds een lokale
rondrit moet maken. Bijvoorbeeld een reis van SH naar LS zal nooit via
het lokale circuit van AM gaan.De consequentie hiervan is dat een loka-
le uitstap zich altijd aan het begin of het eind van een reis moet bevin-
den. Een dergelijke lokale rondrit gaat langs enkele (vaste) haltes vol-
gens een (vaste) route en valt eveneens onder de SVA-besturing, in de
zin dat deze dynamisch bepaalt of en wanneer dergelijke rondritten in
verband met de binnenkomende vraag nodig zijn.

Het SVA wordt ondersteund door een informatiesysteem dat voorziet in

de communicatie met de verschillende actoren. Dit systeem is opge-

bouwd uit vijf typen: de gids, de planner, de chef (toegevoegd aan elk
station) en de conducteur (toegevoegd aan elke bus, c.g. chauffeur).

Deze typen vervullen de volgende taken:

- De gids: verzorgt de reserveringen en de terugkoppeling naar de
reiziger (via mobile telefoon of Internet) en stemt af met de planner
en met de stations (via de chefs).

- De planner: regelt de inzet en timing van de bussen en communi-
ceert daarover met de gids, de bussen (via conducteurs) en de sta-
tions (via de chefs)

- Elke chef:registreert/bewaakt aankomst en vertrek van reizigers en
bussen en communiceert daarover met de gids.

- Elke conducteur: registreert/bewaakt het in- en uitstappen (com-
municerend met de gids). Hij instrueert de chauffeur over de route
(communicerend met de planner).

Bij elkaar vormen deze modules het SVA-besturingssysteem.Overigens,

de in paragraaf 2.1 genoemde traffic controller functioneert autonoom.

Figuur 2 geeft een schema van de informatiestromen die bij het

cyclisch opstellen van de inzet- en passagiersplannen optreden.

Figuur 2: Informatie bij het opstellen van het inzet- en passagiersplan

p—l

I — s
Geactualiseerde Actuele Operationele
Vi isti i gen toestand fastcabs

Naar fastcabs
{conductors)

Inzet- en Naar passagiers

Kalender 2
passagiersplan (gids)

gegevens

Vraagvoorspelling o
dag-patroon

naar stations

(chefs)

De routeplanning van de bussen en het bijbehorende passagiersplan
wordt cyclisch elke (zeg) 3 minuten geactualiseerd, waarbij steeds infor-
matie wordt verwerkt over de actuele systeemtoestand en de actuele

reisaanvragen. De vraagstatistieken worden dagelijks bijgewerkt aan
de hand van de opgetreden vraag en de gegevens van de kalender (bij-
voorbeeld, schaatswedstrijden in Heerenveen).

3.2 Reserveren op timing en op beschikbare plaatsen
Voor het reserveren op timing zijn er twee mogelijkheden: of het
vroegst mogelijke vertrektijdstip wordt opgegeven, of het laatst te
accepteren tijdstip van aankomst. Uiteraard zal het systeem de ont-
vangst van de aanvraag bevestigen.

Het toewijzingsproces, dat wil zeggen de verwerking van de aanvraag
en de toewijzing van een zitplaats zal enige tijd vergen; hiervoor geldt
een standaardtijd. In het algemeen zal het toegewezen tijdstip afwijken
van het aangevraagde. Wanneer de reis tijdig wordt aangevraagd, zal
deze afwijking binnen een vooraf bekende marge moeten blijven.
Vermoedelijk zal men, om een lage bezettingsgraad van de voertuigen
te vermijden, op trajecten of perioden met een statistisch verwachte
lage vervoersvraag genoegen moeten nemen met een grotere marge
dan op drukke trajecten.

In een doorlopende aanvraag- en toewijzingsprocedure zullen sommi-
ge reserveringen op timing aanleiding geven tot de inzet van een nieu-
we bus, terwijl andere aan eerder geplande ritten worden toegevoegd.
De aanvrager zelf zal hiervan niets merken. In principe moet elke reser-
vering op timing als bindend worden beschouwd en krijgt daarmee het
karakter van het kopen van een virtueel kaartje.

Naast het hierboven beschreven reserveren op timing, kan men ook
reserveren op nog beschikbare plaatsen. Het idee hier achter is om
beschikbare trips nog op een laat moment te verkopen en te voorzien
in een andere (goedkopere) vorm van dienstverlening. Het systeem rea-
geert direct op een aanvraag met een lijst van ‘last-minute’ trips waar-
van de timing mogelijk aanzienlijk kan afwijken van de aanvraagde
timing. De verkoop gaat volgens het principe ‘op=op’

3.3 Stand van zaken rond openbaar vervoer op
aanvraag

Vooral sinds 1990 zijn steeds meer vormen van openbaar vervoer op
aanvraag in gebruik gekomen. Er zijn uitvoerige overzichtstudies
beschikbaar die verslag doen van diverse praktijk toepassingen; (Enoch,
2004), (Nes, 2001). Meestal gaat het om de bediening van een betrekke-
lijk kleine, verspreide vraag met behulp van minibussen. De routes, de
stops en de timing worden ad hoc opgesteld naar aanleiding van de
binnenkomende reisaanvragen. Men spreekt in dit verband van
Demand Responsive Transport; afgekort DRT. Veelal blijven de toepas-
singen beperkt tot landelijke gebieden en tot mensen die in verband
met een mobiliteitsprobleem moeilijk gebruik kunnen maken van
regulier openbaar vervoer; zie Bakker (Bakker, 1999), (Rooij, 2000),
(Tacken, 1998), (Grosso, 2002).

DRT komt voor in diverse varianten: dial-a-ride transport is de meest
flexibele. De variant voorgesteld door Crainic et al.is het best te typeren
als station-dial-a-ride (Crainic, 2004). Een toepassing is beschreven in de
stad Ferrara (Itali€). De vaste stations bevinden zich op belangrijke
spoorstations, woon-, werk- en winkelcentra; daartussen zijn de routes
variabel. Het waarschijnlijk meest geavanceerde systeem voor DRT is in
eigen beheer ontwikkeld door het vervoersbedrijf Connexxion (er zijn
geen publicaties beschikbaar). Dit Reiziger Beheer Systeem (RBS)
beheert de reisaanvragen en de inzet van taxi's en minibussen en
bestrijkt geheel Nederland; de vloot telt ongeveer 3200 voertuigen.
Uitermate complex in een dial-a-ride systeem is het adaptief bepalen
van efficiénte routeringen, dat wil zeggen de volgorden van de pick-up
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en delivery points. In station-dial-a-ride ligt timing over de hoofdsta- 3.4 Snel Vervoer op Aanvraag versus Demand

tions vast, hetgeen de beslissingsruimte voor de routering ten opzichte
van dial-a-ride sterk beperkt. Cranic et al. presenteren en evalueren hier-
voor een op integer linear programming gebaseerde heuristiek.
Diverse varianten van DRT beperken de vrijheidsgraad nog verder, in de
zin dat er hoofdroutes zijn met vaste stations. Afhankelijk van de zich
aandienende vraag kan een bus van de hoofdroute afwijken om reizi-
gers op te halen en af te zetten, om daarna weer op de hoofdroute
terug te keren. Quadrifoglio en Dessouky stellen dat dit systeem de
voordelen van DRT en die van vaste busdiensten (de lage kosten)
combineert (Quadrifoglio, 2004). De enige beperking aan de flexibiliteit
is, dat de uitwijkingen ten opzichte van een vaste hoofdroute binnen
een bepaalde afstand moet blijven en binnen bepaalde tijdvensters.
Eerder bestudeerde Daganzo (Daganzo, 1984) de exploiteerbaarheid
van twee DRT-systemen: Door-to-door-dial-a-ride en checkpoint-dial-a-
ride. Deze laatste variant doet alleen vaste haltes (de checkpoints) aan.
Daganzo vergeleek de systemen door ze toe te passen op een abstract
model. De voertuigen zijn identiek. Tijdverlies door stoppen wordt ver-
waarloosd. De kostenindicator is gedefinieerd als de som van de opera-
tionele kosten plus de tijdkosten van de reizigers (effect van de tijden
voor het lopen naar/vanaf de checkpoints of stations meegerekend).De
routering gaat volgens een ‘greedy heuristiek’ waarbij overbodig stop-
pen wordt vermeden. Daganzo concludeert dat checkpoint-dial-a-ride
nauwelijks loont. Bij een lage intensiteit van de vraag is door-to-door-
dial-a-ride beter, terwijl bij een wat hogere intensiteit de in checkpoint-
dial-a-ride gebruikte heuristiek nauwelijks in staat is stops te vermijden;
zie verder paragraaf 3.4.

Mageean en Nelson (Mageean, 2003) stellen vast dat dial-a-ride syste-
men problematisch zijn door hoge kosten, gebrek aan flexibiliteit in de
route planning en omdat ze niet geschikt zijn om een intensieve ver-
voersvraag adequaat te bedienen. Zij beargumenteren dat deze moei-
lijkheden zijn te overwinnen door het gebruik van ICT en krachtige
adaptieve algoritmen voor de inzet van de voertuigen en de routering.
Zij ontwikkelen een systeem van telematics-based DRT services in de
context van het project SAMPO (System for Advanced Management of
Public Transport Operations). Blake et al.rapporteren positief over erva-
ringen met telematics-based DRT. Finn (Finn, 2000) beschrijft een
Intelligent Transport System voor het bieden van DRT diensten en rap-
porteert over een succesvolle toepassing in Florence (Italié).

Veel literatuur is er over methoden om de voertuigen efficiént in te zet-
ten en efficiénte routes vast te stellen. Sheu (Sheu, 2005) presenteert
een real-time besturingsmethode voor DRT die enerzijds in staat is snel
te reageren op een reisaanvraag en anderzijds de bussen efficiént in te
zetten. De verwerking van informatie komt overeen met de in Figuur 2
aangegeven opzet. Sheu’s aanpak voorziet in een voorspelling van de
directe vraag op basis van geactualiseerde historische gegevens en de
binnenkomende vraag. Hieruit wordt met behulp van fuzzy clustering
de inzet van de voertuigen en de toewijzing van passagiers afgeleid.
Gebruikmakend van reéel getallenmateriaal werd de effectiviteit met
behulp van simulaties onderzocht. De resultaten waren gunstig.
Quadrifoglio en Dessouky onderzochten een speciale heuristiek voor
hun systeem met behulp van simulaties en vonden (uiteraard) dat de
heuristiek in een smal bedieningsgebied beter presteert dan in een
breed gebied. Dit is niet verrassend: naarmate het bedieningsgebied
breder wordt, begint de door hen voorgestelde variant steeds meer op
dial-a-ride te lijken. Over routering biedt de Operations Research vele
studies (Bruggen, 1993), (Savelsbergh, 1998).

Responsive Transport
De verschillen tussen SVA en DRT zijn in Tabel 9 op een rij gezet. Voor
DRT is gekozen voor een variant die het meest op SVA lijkt. Namelijk die
met vaste hoofdroutes waarvan voor het ophalen en afzetten van reizi-

gers is af te wijken.

Tabel 9: Karakteristieken van SVA versus DRT

Snel Vervoer op Aanvraag

DRT (met vaste hoofdroutes)

Doel Snel vervoer bieden met hoge Vervoer bieden over gebieden met
capaciteit t.b.v.vraagconcentraties.  een lage dichtheid van de vraag.

Gebied van Vanuit woon- werkconcentraties, Verspreid en betrekkelijk laag, over

bediening intensiteit van hoog tot laag. betrekkelijk kleine afstanden.

Operationele

Hoofdrijbaan met haltes, mogelijk

Hoofdrijbaan met haltes, met uitwij-

omgeving aansluitend op lokaal wegennet. kingen binnen zone.
Voertuig (Snelle) bussen, 50 tot 60 (Mini-)bussen.
plaatsen.
Vrijheid Optioneel stoppen op stations, Optioneel stoppen op stations,
optioneel lokale rondrit uitvoeren  optionele uitwijkingen t.o.v.
aan het begin of einde van bustrip. hoofd-route t.b.v ophalen en
afzetten.
Besturings- Snelheid voor individuele reiziger  Reizigers redelijk op tijd bedienen,
policy bevorderen door stops te vermijder maar toch de routes zo kort mogelijk
en tussen gelegen lokale rondritten  proberen te houden.
uit te sluiten.
Informatie Reis op aanvraag via (mob)internet. Reis op aanvraag, meestal
ICT-based, telematische interface telefonisch en bediend door
met reizigers en met bussen. menselijke operator; ICT in opmars.
Domein Hoofdrijbaan met stations; lokale Door-to-door (of op checkpoints) in
besturing rond autonoom binnen zone langs hoofdroute
tijdrestricties.
Complexiteit Geen vrije routes; real-time integer  Vrije routering op zones is complex;
besturing linear programming effectief. real-time integer LP problematisch.

De verschillen komen voort uit het verschil in doelstelling en aard van
het bedieningsgebied. Een belangrijk aspect is de besturing. De bestu-
ring van SVA is beperkt tot de selectie van stops op de hoofdroute met
bijbehorende timing en toewijzing van zitplaatsen. De besturing van
DRT is uitermate complex omdat daar de vrije routering voor het opha-
len en afzetten van reizigers bijkomt.

Gelden Daganzo's afwijzende conclusies nu ook voor SVA? Om ten-
minste twee reden is dat niet het geval. Ten eerste verwaarloost
Daganzo de stoptijd. Echter in SVA is de stoptijd meestal meer dan een
kwart van de reistijd. Verwaarlozing bevoordeelt bussen die altijd
stoppen.Ten tweede: Daganzo’s besturingsheuristiek tracht weliswaar
stops over een korte horizon te vermijden, maar legt dit element niet
op als een harde voorwaarde. Dit is bij SVA wel het geval en de resulta-
ten van Tabel 5 laten zien dat dit werkt.

4. Conclusies

SVA combineert de functies van trein-, bus- en taxivervoer en lijkt niet
eerder te zijn voorgesteld. Reizen worden aangevraagd en gereser-
veerd via Internet en mobile telefonie. SVA verschilt in doelstelling en
uitvoering aanzienlijk van de thans in gebruik zijnde systemen voor
Demand Responsive Transport (DRT).SVA is daarom te kwalificeren als
een nieuwe vervoersmodaliteit. Als fysieke inrichting komt een
systeem van speciale rijbanen in aanmerking, sprintbanen genaamd,
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voor speciale (snelle) auto’s (c.q. autobussen). Dat de wereld van het
spoor daaraan moet wennen is duidelijk (van Witsen, 2005).

De Zuiderzeelijn is onderzocht als mogelijke toepassing, waarbij op de
sprintbanen een snelheid van 180 km/uur wordt voorgeschreven.
Neemt men de aanlegkosten van de Zuidtangent Haarlem-Schiphol
als referentie, dan zijn de aanlegkosten van de snelle rijbanen te schat-
ten op 2,2 miljard euro, hetgeen ongeveer eenderde is van die van de
magneetzweefbaan. De resultaten van de feasibility scan suggereren
dat SVA op de ZZL vrijwel eenzelfde serviceniveau kan bieden als mag-
neetzweeftreinen die een metrodienst onderhouden. Het is daarom
redelijk om te veronderstellen dat de SVA op de ZZL een vergelijkbare
vervoerswaarde weet te realiseren als de metro-magneetzweeftrein.
Met dit uitgangspunt en de kostengetallen gepubliceerd door het
CVOV, zijn de primaire kosten voor de exploitatie geschat. Deze sugge-
reren dat een rendabele exploitatie mogelijk is. De kosten per reiziger
per kilometer komen op € 0,27 wanneer de kapitaalkosten van de rij-
banen wordt meegerekend, en € 0,17 als dat niet het geval is. Een rit
Groningen-Schiphol kost dan respectievelijk € 50,00 en € 31,00.

SVA logistiek besturingssysteem is uiteraard toepasbaar op het inter-
stedelijke voervoer met geavanceerde autobussen. Voor de verdere
ontwikkeling is onderzoek nodig. Dit geldt in het bijzonder voor het
besturingssysteem van SVA dat met behulp van computersimulaties
moet worden onderzocht. Met behulp van dergelijke software is ook
de performance van SVA onder verschillende condities te onderzoe-
ken. Ook is onderzoek nodig naar de te verwachte vervoerswaarde.
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Samenvatting

Veranderingen in de stedelijke mobiliteit vragen om een herbezinning
op het stedelijk vervoeraanbod. In het licht van deze stelling geven de
auteurs een overzicht van de Europese ontwikkeling op het gebied van
niet-mechanisch geleide peoplemovers (automatisch vervoer) en
beantwoorden zij en passant de vraag welke rol Nederland speelt in
deze ontwikkelingen. Centrumgericht vervoer, verbetering van obsta-
keldetectie en energievoorziening, en een aanzet tot certificering van
voertuigen, maken concrete toepassingen steeds eenvoudiger.

Voor het stedelijk gebied dat de handschoen durft op te pakken en de
eerstvolgende proeftuin wil inrichten, besluit het artikel met een lijst
succesfactoren.

1 Wijziging stedelijk vervoeraanbod

De vervoervraag groeit omdat de bevolking groeit.Tegelijkertijd veran-
dert het stedelijk gebied. Per persoon willen we meer vloeroppervlak
om te wonen, werken, recreéren. Er vindt dus een verdunning plaats
van de mate van verstedelijking (adressen per km2) en een uitdijing
van het bebouwd gebied. En terwijl de stad economisch onverminderd
aantrekkelijk blijft, worden de eisen die aan de kwaliteit leefomgeving
worden gesteld, steeds stringenter. Luchtkwaliteit, geluidproductie, en
'beleving van de openbare ruimte' stellen randvoorwaarden aan het
aanbod van vervoer en de afwikkeling van het verkeer.

Om deze toenemende en veranderende mobiliteitsbehoefte van een
passend aanbod te kunnen voorzien, zijn oplossingen nodig die
gedeeld en/of collectief vervoer van hoge kwaliteit verzorgen.
Peoplemovers, met name de meer flexibele, niet-mechanisch geleide
systemen, vormen een welkome aanvulling op het huidige openbaar-

vervoeraanbod omdat ze, met lagere exploitatiekosten, vervoer kunnen
bieden met kleinere eenheden en zodoende meer kriskras verplaat-
singspatronen kunnen faciliteren.
Kansrijke toepassingen van 'rubbergebonden’ peoplemovers bevinden
zich, naast het toeleveren van passagiers aan hoogwaardige openbaar-
vervoerverbindingen, ook in het natransport van automobilisten bij
parkeren-op-afstand. Zo'n shuttle-service biedt de automobilist meer
comfort richting eindbestemming dan het regulier openbaar vervoer
en is, bij afwezigheid van een chauffeur, in de exploitatie goedkoper
dan een taxi.
Wijzigingen in het vervoersysteem voor het stedelijk gebied dienen
zich aan en ICT en automatisering lijken momenteel de belangrijkste
ontwikkeling die deze veranderingen kunnen ondersteunen. In dit arti-
kel bespreken we de bijdrage die peoplemovers aan deze veranderin-
gen kunnen leveren en beschouwen we de vraag in welke mate
Nederland hierin een specifieke rol vervult.
Voor een goed begrip van de mogelijkheden voor doorontwikkeling
van peoplemoversystemen zijn echter nog twee punten belangrijk om
te vermelden:
- automatisch vervoer is geen eindresultante van automatisering van
de rijtaak in personenauto's; en
- de ontwikkeling van peoplemoversystemen speelt zich voorname-
lijk af in de Europese onderzoeksarena van het 5e en 6e
Kaderprogramma.
Wat het eerste betreft: automatisering van de rijtaak gaat in zeer kleine
stapjes en gebeurt midden in de omgeving van het dagelijkse verkeer;
de auto-industrie is de grootste belanghebbende en vervoervraagstuk-
ken liggen niet ten grondslag aan deze ontwikkeling. Dat er op enig
moment in de tijd een automatisch voertuig verschijnt,is dus geen doel
op zich. De behoefte, daarentegen, aan oplossingen voor stedelijke ver-
voervraagstukken met een aanbod van vervoer van hogere kwaliteit
tegen lagere kosten, maakt ontwikkeling van geautomatiseerd vervoer
in een beschermde en/of experimentele omgeving noodzakelijk. Aan
deze pilots wordt door veel, maar veelal kleine, partijen gewerkt. De
scope van Nederland is dan te klein om voldoende massa te kunnen
maken om voortgang te blijven boeken.
Paragraaf 2 geeft een overzicht van de rol van Nederland op het peop-
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lemovergebied. Verdere ontwikkeling van peoplemovers op Europees
niveau, onderverdeeld naar vraagzijde, aanbodzijde, en randvoor-
waarden, volgen. Dit artikel sluit af met conclusies en een aantal suc-
cesfactoren die uit de Europese projecten CyberCars, CyberMove en
NETMobil voortgekomen zijn.

2 De rol van Nederland op peoplemovergebied

In Nederland is een herkenbaar aantal partijen actief op het gebied van
automatische voertuigen en het personenvervoer, zowel als markt-
leider van gepatenteerde technologie (FROG Navigation Systems,
Yamaha Europe), aanbieder van systemen (2Getthere), toeleverancier
(Spijkstaal, e.a.) en 1st Tier Supplier met aanbod richting de automotive
sector (0.a.Groeneveld, MobilEye, e.a.). Daarnaast zijn op de markt enke-
le gespecialiseerde adviesburo's te vinden (ANT, RUPS, e.a.) en wordt
ook vanuit de kennisinstellingen (TNO, TU Twente, TU Delft, e.a.) aan dit
onderwerp gewerkt. Voor al deze partijen geldt dat er naast de ac-
tiviteiten in eigen land geparticipeerd wordt in Europees onderzoek
met partners uit andere lidstaten (Frankrijk, Engeland, Duitsland, Italig,
Spanje, Portugal, e.a.), Zwitserland en Israél, en zijn er contacten met
onder meer China en Australié.

Nederland loopt voorop in de wereld op het gebied van toepassingen
van peoplemovers. Tot nu toe zijn drie systemen in Nederland opera-
tioneel (geweest): de 1e en 2e generatie voertuigen van FROG
Navigation Systems op Schiphol (ParkingHopper, 1997 - 2001) en in
Capelle aan den Ussel (ParkShuttle, 1999 - 2002, 2005 - heden), en de
voor de duur van de Floriade-tentoonstelling ingerichte toepassing van
Yamaha Europe (CyberCab, 2002).

Buiten Nederland is een soortgelijke toepassing van de technologie te
vinden in het themapark over de Eerste Wereldoorlog, de Simsterhof, in
de Franse Elzas, geleverd door de firma RoboSoft. Andere qua techno-
logie vergelijkbare toepassingen, bijvoorbeeld in Engeland, richten zich
met hun toekomstperspectief echter niet op de openbare weg, maar
zoeken de doorontwikkeling op eigen infrastructuur.

Op grote schaal hebben inmiddels wel demonstraties van 'rubber-
gebonden' peoplemovers plaatsgevonden in bijvoorbeeld Coimbra
(Portugal), Lausanne (Zwitserland), Antibes (Zuid-Frankrijk), Monaco en
binnenkort in het stadspark van Shanghai (China).

Figuur 1: Het 2e generatie voertuig van FROG Navigation Systems, op tournee aan de Zuid-
Franse kust (bron: www.frog.nl)

Naast de kennis en ervaring die Nederlandse partijen op het gebied van
peoplemovers en hun toepassingsmogelijkheden hebben, biedt ook
het beleidsdenken over stedelijk vervoer aanknopingspunten. Naast de
vele reeds toegepaste verkeersregulerende maatregelen als parkeerbe-
leid, verkeerscirculatie en stedelijke ringwegen, en het meer op gedrag
gerichte mobiliteitsmanagement waarbij de vervoerwijzekeuze van rei-
zigers wordt geoptimaliseerd, investeert Nederland ook in toepassin-
gen met light rail, transferia en hoogwaardige openbaarvervoerverbin-
dingen zoals, bijvoorbeeld, de Zuidtangent (Haarlem - Hoofddorp -
Schiphol - Amsterdam). Deze ontwikkelingen vormen in het belangrijk-
ste nationale onderzoeksprogramma op het gebied van verkeer en ver-
voer van dit moment, TRANSUMO, de basis voor een systeeminnovatie
naar duurzame mobiliteit.

Kortom, Nederlandse partijen, zowel uit de kennisverwerving en advi-
sering als uit de industrie, spelen een dragende rol in de ontwikkeling
van peoplemovers. De stap van beleidsvoorbereiding naar beleidsont-
wikkeling op het gebied van stedelijk vervoer en peoplemovers is
binnen Nederland echter nog niet gemaakt.

3 De verdere ontwikkeling van peoplemovers

Het concept peoplemovers is al lang geen technology push verhaal meer,
maar een verhaal over dienstverlening en aanbod, afgestemd op een
herkenbare vervoervraag, met een krachtige potentie voor een betere
performance op de randvoorwaarden voor milieu en leefomgeving. In de
Europese onderzoeksprogramma's is goed te zien waarbinnen de ont-
wikkeling van innovatieve vervoersystemen dient plaats te vinden: het
stedelijk gebied met het vizier gericht op duurzaamheid.

Projecten in het 5e Kader Programma als CyberCars, CyberMove en
NetMobil, hebben vervoersystemen ontwikkeld, toegepast en geévalueerd,
en drempels voor implementatie weg kunnen nemen. Transforum,
Transplus en LUTR hebben het interactieve verband tussen vervoersaanbod
en ruimtelijke ontwikkeling binnen de groeitrends in het stedelijk gebied in
kaart gebracht.En CIVITAS | & Il leveren voorbeelden en praktijk voor duur-
zame stadsvernieuwing http://www.cordis.lu/fp5/programmes.htm

In aanvulling op de aanbevelingen die zijn gedaan in de Roadmap
Peoplemovers [Hylckama Vlieg en Groeneveld, 2003], geven we hieronder
de belangrijkste ontwikkelingen aan.We hanteren hierbij de gekozen drie-
deling uit de Roadmap: vraagzijde, aanbodzijde en voorwaardescheppen-
de kant.

3.1 Onderzoek aan de vraagzijde

De ontwikkeling van peoplemovers kan worden gestimuleerd door een
aantal probleemvelden die kenmerkend zijn voor de vraagzijde, verder
te onderzoeken. De onderwerpen, volgens de Roadmap, zijn hoge
betrouwbaarheid van people mover systemen, het beter leren kennen
van de mogelijkheden van deze systemen en de toepassing ervan.
Om de wensen van de gebruikers van peoplemovers (Tabel 1) nader te
kunnen analyseren zijn in het CyberCars project interviews georgani-
seerd en vragenlijsten afgenomen bij concessieverleners en exploitan-
ten. Vervolgens heeft TNO, als partner in het CyberMove project, een
interactieve vragenlijst ten behoeve van de groep potentiéle eindge-
bruikers ontwikkeld, binnen Nederland getest en daarna in vijf talen op
het internet geplaatst.
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Tabel 9: Stakeholders peoplemovers

Eindgebruikers Potentiéle gebruiker  Speciale behoeftes = Ouderen en
gehandicapten
= Automobilist
« Fietser

« Openbaar ver-

voergebruiker

Algemene behoeftes

Niet gebruiker Bewoners

Voorzieningen, detailhandel en bedrijfsleven

Beslissers Niet gekozen + Nationaal
(publiek domein) «+ Regionaal
+ Lokaal
Gekozen + Nationaal
+ Regionaal
+ Lokaal
Vervoerders Openbaar vervoerbedrijf

(publiek domein) Dienstverlener

Beslissers en Luchthaven

Vervoerders Pret- of recreatiepark

(Privaat domein) Grote bedrijven

Universiteit, etc.

Richtinggevende uitkomsten uit de vragenronde bij concessieverleners

en exploitanten, zijn:

- Beslissers in het publieke domein kampen met het dilemma van,
aan de ene kant, negatieve effecten veroorzaakt door autoverkeer,
en,aan de andere kant, een slecht imago van het openbaar vervoer.
Deze gebruikersgroep was terughoudend in haar mening over
peoplemovers. Men ziet het nut van peoplemovers voor bepaalde
toepassingen. Men voorziet ook potentiéle problemen met betrek-
king tot het financieren van het systeem, rijden in gemengd ver-
keer, acceptatie, en -mogelijke- onbetrouwbaarheid van het
systeem.

Deze groep heeft een behoefte aan een duidelijke visie op het
systeem: waar kan het worden toegepast, hoe kan het worden
gebruikt, en hoe past het in hun eigen planning en beleid.

- Vervoerbedrijven in het publieke domein zien de vergrijzing van de
bevolking, de toename van de vervoervraag, een ouderwets open-
baar vervoer systeem en hoge arbeidskosten als zaken die een
grote invloed zullen hebben op mobiliteit. Over het algemeen was
deze gebruikersgroep positief over de idee van een peoplemover,
maar men weet op voorhand niet of het systeem op een econo-
misch effici&énte manier geimplementeerd zou kunnen worden. Wel
ziet men dat een peoplemover een toegevoegde waarde kan heb-
ben in het voor- en natransport voor openbaar vervoer.

- Belangrijkste punt voor beslissers en vervoerbedrijven in het priva-
te domein, is de bereikbaarheid van attracties, gebouwen en faci-
liteiten -los van de toepassing. Arbeidskosten vormen een grote
drempel voor het aanbieden van 'eigen vervoer' om deze bereik-
baarheid te verbeteren.

Deze gebruikersgroep heeft vrij positief gereageerd op de people-
mover voor specifieke toepassingen.

In de CyberMove internetenquéte is aan de respondenten gevraagd
om een ideale peoplemover te 'ontwerpen'. In totaal vulden 2.855 res-
pondenten uit 24 landen de enquéte volledig in. De enquéte was
beschikbaar van mei tot en met oktober 2002 in het Nederlands en van

augustus tot met oktober 2002 ook in het Engels, Frans, Portugees en
Italiaans.
De meeste respondenten reageerden in het begin terughoudend op
het idee van een peoplemover, maar aan het eind van de vragenlijst
leek bijna iedereen enthousiast over de toepassing ervan. Bijna 98%
van de respondenten geeft aan dat zij van de peoplemover gebruik zul-
len maken. Daarbij valt op dat het voornamelijk autogebruikers en
openbaarvervoerreizigers zijn die vaker aangeven 'regelmatig’ of 'bijna
altijd' gebruik te zullen maken van een peoplemover, terwijl mensen
die nu lopen of fietsen aangeven dat ze er 'incidenteel' of 'regelmatig’
gebruik van zullen maken.
Eén van de eerste vragen van de internet-enquéte is op welke locaties
respondenten zich een peoplemover voor kunnen stellen.Voor het her-
kennen van de vervoervraag achter deze keuze was het van belang om
te weten waar toepassing van een peoplemover mogelijk is. Voor het
peoplemover waren zes toepassingen geidentificeerd die in de enqué-
te als volgt zijn geillustreerd:
- tussen een parkeerplaats en een bedrijventerrein.
- op een vakantiepark.
- van een parkeerplaats naar de bedrijven in het centrum van een
stad.
- van het station naar de universiteit.
- tussen een parkeerplaats en een historisch stadscentrum.
- van het station op een luchthaven naar de vertrekterminal van een
luchthaven.
Uit de enquéte komt naar voren dat de meeste mensen zich een people-
mover voor kunnen stellen van het station op een luchthaven naar de
vertrekterminal van een luchthaven. Wanneer hen echter gevraagd
wordt voor welke locaties zij de enquéte willen invullen (de locaties die
het nuttigst zijn voor de eigen situatie) blijkt dat zij vooral kiezen voor de
dagelijkse verplaatsingen: tussen een parkeerplaats en een historisch
stadscentrum (27%) of de bedrijven in het centrum van een stad (26%).
Figuur 1 geeft weer wat voor "typen" peoplemovers verbeeld waren.De
ideale peoplemover -volgens de respondenten- heeft deuren aan
beide zijden.Bovendien dienen de voertuigen zo'n 5 a 10 zitplaatsen te
bevatten, opvallend meer dan de twee tot vier zitplaatsen die tot voor
kort door de meeste uitvinders en leveranciers werden aangeboden.
Volgens 68% dient de peoplemover een moderne uitstraling te hebben
(wat overigens in dit onderzoek niet nader is geéxpliceerd). En tenslot-
te blijkt dat ruim 40% van de respondenten bereid is 2 Euro te betalen
voor een rit met een peoplemover.

'lormgeving van peoplemover (br nquéte CyberMove

Classic

Opstappunt voor een rit met de peoplemover vormt volgens 53% een
halte met abri.Deze vorm krijgt de voorkeur boven een wachtlokaal (36%)
of helemaal geen voorziening (11%). Overigens is het wachtlokaal bij
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oudere mensen wel favoriet. Ruim 75% van de respondenten is bereid om
5 minuten te lopen van/naar een halte. Wanneer de afstand tot de halte
toeneemt naar 10 minuten is slechts 30% van de respondenten bereid
deze looptijd te accepteren. Een ideale peoplemover heeft dus een halte
op maximaal 5 minuten looptijd van de herkomst/bestemming.

Een opmerkelijke constatering is dat het schoon zijn van een people-
mover belangrijker wordt gevonden dan bijvoorbeeld de veiligheid.
Mogelijk geven respondenten hiermee uiting aan hun teleurstelling over
verloedering van sommige openbaar vervoersystemen; mogelijk gaat
men er als vanzelfsprekend vanuit dat een peoplemover veilig is.

Uit de resultaten van het onderzoek blijkt dat de potentiéle vervoervraag
voor een peoplemover ligt in de verplaatsingen van en naar het historisch
stadscentrum of de bedrijven en kantoren in de binnenstad. Door de
potentiéle gebruikers worden kwaliteitseisen gesteld ten aanzien van de
vormgeving van de peoplemover en functionele eisen ten aanzien van de
dienstverlening [Janse 2003].

3.2 Onderzoek aan de aanbodzijde

Hoewel er nog niet sprake is van een proces van standaardisatie waarin de
winnende techniek voor peoplemovers is boven komen drijven, zijn er wel
technologieén aan te wijzen die in elk van de ontwikkelingen aan de aan-
bodzijde terugkeren. De belangrijkste technologieén voor peoplemovers
zijn

- obstakeldetectie, en

- energievoorziening.

Obstakeldetectie is een van de meest essentiéle technologieén bij volle-
dig automatische voertuigen, met name indien men hogere rijsnelheden
wil realiseren. Hoewel hieraan in de automotive industrie ook wordt
gewerkt, zijn de eisen daar anders omdat ten slotte nog altijd een bestuur-
der aanwezig is met eindverantwoordelijkheid voor het weggedrag. Het
doorontwikkelen van de beschikbare obstakeldetectie is daarom van
groot belang voor het toepassingsgebied van peoplemovers.

Op grond van het Europees onderzoek kunnen de volgende ontwikkellij-
nen worden geidentificeerd [Alessandretti, 2003] en [Immers, 2003]:

Evaluatie van radartechnieken voor de auto-industrie

Fiat Research Centre, Itali€, evalueert het gebruik van obstakeldetectie en
collision avoidance technieken die op dit moment beschikbaar zijn voor
peoplemover toepassingen. De nadruk ligt hierbij op de microgolf radar
sensoren. Daarnaast wordt bekeken welke voordelen te behalen vallen
wanneer dergelijke technieken massaal worden ingevoerd.

Stereo vision

Instituto de Sistemas e Robotica, Portugal, onderzoekt de mogelijkheden van
obstakeldetectie door het gebruik van stereo vision. Deze techniek maakt
het mogelijk om obstakels te detecteren bij overhellende of schuin aflopen-
de wegen. Een prototype is binnen dit onderzoeksproject gerealiseerd.

Verbetering lasersysteem

FROG Navigation Systems, Nederland, past in de 2e generatie ParkShuttle
een vernieuwd obstakeldetectiesysteem toe. Dit systeem peilt continue of
obstakels aanwezig zijn op het traject.Indien dit het geval is remt het voer-
tuig automatisch af of stopt volledig automatisch.

Obstakeldetectie met behulp van lasertechnieken
Robosoft, Frankrijk, valideert een gecertificeerd anti-aanrijdingsysteem
voor de RobuCab. Met behulp van de laserdetectie wil men ervoor zorgen

dat het voertuig automatisch stopt wanneer obstakels worden gedetec-
teerd.

Nieuwe toepassingen met behulp van ultrasone detectie

Robosoft, Frankrijk, is tevens bezig met de installatie van een anti-aanrij-
dingsysteem dat gebaseerd is op ultrasone geluiden. Deze nieuwe techniek
wordt vervolgens vergeleken met de gemeten resultaten op basis van een
traditioneel radarsysteem. De belangrijkste reden voor het gebruik van een
systeem op basis van ultrasone geluiden is dat het goedkoper is.

Stereo vision met behulp van het Fly Algorithme

INRIA, Frankrijk, onderzoekt een nieuwe techniek waarbij snel stereo
reconstructie mogelijk is. De techniek is gebaseerd op kunstmatig geévo-
lueerde algoritmen. Met name het "fly algoritme" staat centraal in dit
onderzoek. Dit is een techniek die als onderdeel van patroonherkenning-
toepassingen, de parameter 'ruimte’ verkent.

Energievoorziening is een belangrijk element in de kostprijs van peop-
lemoversystemen.Een beter ontwerp van de energievoorziening, hetzij op
basis van accu’s of in een hybride aandrijving, is noodzakelijk om het rijden
van langere afstanden met hogere snelheden en grotere voertuigen, op
rendabele wijze mogelijk te maken.

Strategieén voor het opladen van de accu’s

INRIA, Frankrijk, heeft een simulatietool ontworpen om de optimale stra-
tegie te bepalen voor het moment waarop peoplemovers moeten wor-
den teruggeroepen naar het oplaadpunt en het moment dat zij na het
opladen weer ingezet worden. Dit heeft grote invloed op het aantal voer-
tuigen dat ingezet kan worden in een vervoersysteem. De strategieén die
in deze tool bepaald worden, zullen ook in de praktijk getest worden.

Continue opladen

Serpentine, Zwitserland, heeft voor de peoplemover een systeem ontwor-
pen waarbij de accu’s continue opgeladen worden. Dit systeem maakt
gebruik van een magnetisch veld.Het voordeel van een dergelijk systeem
is dat de capsules continue ingezet kunnen worden, het gewicht van de
capsules beperkt blijft en de capsules bovendien automatisch geleid kun-
nen worden met behulp van het magnetische veld.

Naast deze prioritaire technologische ontwikkelingen, is in het Europees
onderzoek ook veel aandacht besteed aan [Alessandretti, 2003] en
[Immers, 2003]:

Nieuwe technologieén voor manoeuvreren

- Besturing van het voertuig

- Software tools voor de besturing van peoplemovers

- Softwarematig controleren van de besturing, het remmen en het
rijden

- Regeneratief remmen (waarbij een deel van de kinetische energie
tijdens het remmen wordt omgezet in elektrische energie)

- Besturing van voertuigen met duurzame energiebronnen

Navigatie van het voertuig

- Navigatieschema'’s met behulp van magnetisme

- Kabelgeleiding

- Magnetisch peilsysteem

- Geleiding door middel van videocamera'’s

- Virtueel kabelgeleidingssysteem

- Navigatietechnieken met een laser en kilometerteller
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- Integratie van traagheidsnavigatie en GPS

- Plaatsbepaling met behulp van camera’s
Platooningtechnieken

- Modelleren van platooning strategieén

- Op vision gebaseerde platooning systemen

- Laser gebaseerde systemen

- Platooning met behulp van lineaire camera'’s
Aan communicatietechnologie gerelateerde ontwikkelingen
- Vlootmanagement

- Nieuwe software vlootmanagement

- Infrastructure control system

- Netwerk design tool

Bediening op afstand

- Control station

- On-board controls and image acquisition
Human Machine Interfaces

- Verbeterde hardware en software

- Human Machine Interface voor stedelijk gebied
- On-board interfaces

- Interface voor toegang tot een vervoersysteem

3.3 Onderzoek naar randvoorwaarden

Adequate regelgeving zal een essentiéle rol spelen bij de introductie van
volledig automatische voertuigen. Het is daarom van belang tijdig inzicht
te verkrijgen in de soort regelgeving die hiervoor noodzakelijk is.
Certificatie van volledig automatische vervoerssystemen vormt een hoek-
steen van de regelgeving.

Veiligheid in het verkeer en vervoer is een groot goed.Voor een belangrijk
deel wordt deze veiligheid beschermd middels beproefde regelgeving.Zo
mag een voertuig niet bestuurd worden zonder brevet van rijvaardigheid
en kan dit brevet pas behaald worden vanaf een vastgestelde leeftijd na
het afleggen van een proeve van bekwaamheid bij een daartoe bevoeg-
de instantie.

Evenzo mag ook een voertuig niet de weg op indien het niet voldoet aan
wettelijk vastgestelde regels. Als een autofabrikant met een nieuw type
voertuig op de Nederlandse markt wil komen, kan dit alleen nadat hij hier-
voor goedkeuring heeft verkregen via de Rijksdienst voor het Wegverkeer.
Voor volledig automatische voertuigen zit de wereld anders in elkaar.
Momenteel voorziet wetgeving niet in verkeersdeelname door voertuigen
zonder bestuurder. In de huidige situatie worden automatisch geleide
voertuigen niet toegelaten op de openbare weg. De systemen die tot nu
toe zijn gerealiseerd, hebben een eigen infrastructuur buiten de openbare
weg. In deze gevallen zijn de voertuigen gecertificeerd volgens de machi-
nerichtlijn of op grond van de richtlijnen op het gebied van attracties.

In de projecten CyberCars en CyberMove is gekeken naar de mogelijkhe-
den waarop automatisch geleide voertuigen voor het vervoer van perso-
nen kunnen worden gecertificeerd binnen Europa. Anders dan voertuigen
met een bestuurder, zijn voor automatisch geleide voertuigen voor het
vervoer van personen, momenteel geen certificatiemogelijkheden.

In de huidige wetten en normen wordt uitgegaan van het feit dat er een
bestuurder van het voertuig aanwezig is. Bij de afwezigheid van de
bestuurder is het de vraag hoe de aansprakelijkheid bij een ongeval is
geregeld.

De drie hoofdfuncties die de bestuurder uitoefent, zijn:

- waarnemen,

- analyseren/beslissen en

- het overbrengen van de beslissing op het voertuig.

In een peoplemover worden deze functies overgenomen door de senso-
ren, het obstakel detectie systeem, de voertuig controller en de verschil-
lende actuatoren.

Voor de traditionele voertuigen bestaan normen op componentniveau.
Voor peoplemover componenten bestaan deze normen niet.In peoplem-
oversystemen is vaak een commandocentrale aanwezig van waaruit
bepaalde functies centraal worden gestuurd. Voor deze commandocen-
trales bestaan geen specifieke normen.

Besturingssoftware is een onderdeel van de systemen Het specifieke
karakter van de software maakt het noodzakelijk om veiligheidseisen aan
de software te stellen. Er bestaan op dit moment reeds normen op het
gebied van software maar deze maken nog geen deel uit van bestaande
wet- en regelgeving.

TNO heeft een methode ontwikkeld, gebaseerd op de systematiek van
FMECA (Failure Modes, Effects and Criticality Analysis), en toegepast op
twee verschillende systemen: de ParkShuttle van FROG Navigation
Systems en de CyberCab van Yamaha Europe. De methode zoekt naar de
kans dat zich een probleem voordoet en naar de gevolgen ervan. Zowel
de kans, klein of groot, als de gevolgen, meer of minder ernstig, worden
geanalyseerd en beoordeeld.Het resultaat wordt samengevat in één cijfer.
Dat betekent dat in principe 'een grote kans met kleine gevolgen' dezelf-
de beoordeling kan krijgen als 'een kleine kans met grote gevolgen'.

De methode richt zich op de risico's van het systeem als geheel en niet op
de afzonderlijke componenten. Het heeft bijvoorbeeld weinig zin om
obstakeldetectie en/of het radiocontact met de centrale besturingscom-
puter stuk voor stuk afzonderlijk te beoordelen. Enkel door beoordeling
als samenhangend systeem kan voorkomen worden dat bijvoorbeeld
onbekendheid met betrekking tot het wel of niet functioneren van de
obstakeldetectie leidt tot foute beslissingen met betrekking tot het voer-
tuigmanagement en, ergo, onveiligheid. Dat gaat zo ver, dat ook de omge-
ving waar het vervoerssysteem komt te rijden in de risico-analyse moet
worden meegenomen.

Naast de veiligheidsevaluatie van het automatisch geleide voertuig is in
het project CyberMove ook vanuit een ander gezichtspunt gekeken naar
de veiligheid, met name naar de manier waarop een automatisch geleid
voertuigsysteem veilig kan worden ingepast in een bestaande omgeving.
Hiervoor is een methodiek opgesteld die een beschrijving maakt de
omgeving, het voertuig systeem en de maatregelen om het systeem in de
omgeving te kunnen toepassen.Door deze "Risk reduction methodology"
in de verkenning en planfase toe te passen kunnen veilige systemen op
basis van de huidige kennis worden ontworpen [Van Dijke, 2004].

4 Conclusies en voorwaarden voor succes

De handschoen ligt bij de stakeholders in het stedelijk gebied. Wie zich
een beeld probeert te vormen van de benodigde veranderingen in de
afwikkeling van de vervoervraag in het stedelijk gebied, moet afstand dur-
ven nemen van het areaal aan oplossingen dat met het reguliere vervoer-
aanbod kan worden geboden.

Oriéntatie op de ontwikkeling van de meer flexibele, niet-mechanisch
geleide peoplemoversystemen, past in een herbezinning op het stedelijk
collectief en gedeeld vervoeraanbod. Daarbij mag voor de kansrijkheid
van peoplemovers niet worden volstaan met een herinnering aan de eer-
ste toepassing op Schiphol, want sindsdien heeft de tijd niet stilgestaan.
Bovendien getuigt deze fixatie op het voertuig van te weinig inzicht in de
wijze waarop mobiliteit in het stedelijk gebied samenhangt met econo-
mie, ecologie en emotie.

Wij hopen met bovenstaand overzicht van de ontwikkelingen op
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Europese schaal een eerste aanzet te hebben gegeven om het inzicht te
vergroten in de kansrijkheid van peoplemovers in de ontwikkeling naar
duurzame stedelijke mobiliteit.

Is Nederland, om terug te keren naar de titel van dit artikel, een people-
moverland ? Het antwoord moet -ondanks alles- onzes inziens vooralsnog
ontkennend zijn ! Pas als in de beleidsontwikkeling op het gebied van
stedelijke mobiliteit de potentie en kansrijkheid van peoplemovers wordt
meegewogen, kan het antwoord "ja !" zijn. Tot die tijd hopen wij te leren
van het eerstvolgende experiment.

4.1 Voorwaarden voor succes
Op basis van de vervoersdienst die een peoplemover kan uitvoeren in
het stedelijk gebied, op basis van de mogelijkheden van een gemeente
om een nieuw vervoersysteem te ontwikkelen en op basis van de bijdra-
gen die de peoplemover kan leveren aan die stedelijke ontwikkeling, zijn
enkele voorwaarden te onderscheiden voor een succesvol ontwikkeltra-
ject.

- Peoplemovers zullen zich niet succesvol ontwikkelen als dit gebeurt
vanuit een (technische) aanbodkant. Er moet een opdrachtgevende
partij zijn met een vraag naar een peoplemoversysteem die tevens
zorg draagt voor (de organisatie van) het besluitvormingstraject.

- Er moet een mobiliteitsprobleem zijn, mogelijkerwijs voortkomend
uit wensen op het gebied van de ruimtelijke inrichting, dat niet een-
voudig op te lossen is met het reguliere aanbod aan vervoer. Denk
hierbij aan een vervoervraag voor de kortere afstanden.

- Bij de keuze voor een experiment maakt het uit in welke fase van ont-
wikkeling naar het gebied gekeken wordt, in de verkennings-, plan-
of uitvoeringsfase. Dit geldt vooral voor de aanpassingsmogelijkhe-
den vanuit de fysieke omgeving: hoe eerder in beeld, hoe meer gele-
genheid om randvoorwaardelijke barrieres tijdig te slechten.

- Eenidee voor een experiment hangt nauw samen met bevlogenheid
en zichtbaarheid van de opstellers en een lange adem om het geheel
verder te brengen in bestaande constituties of, zelfs, om nieuwe con-
stituties te vormen.

- Een plan voor een experiment hangt nauw samen met de inpasbaar-
heid in de beleidsmatige en bestuurlijke context van bestemmings-
plannen, mandaten en regelgeving, zoals bijvoorbeeld de concessies
en aanbestedingen openbaar vervoer. Realisatie van een experiment
hangt daardoor nauw samen met het passeren van de benodigde
besluitvormingsmomenten binnen de bestuursperiode van een zit-
tend college van burgemeesters en wethouders.

- Gemeenten vervullen een essentiéle rol in de ontwikkeling van peop-
lemovers: zonder hun initiatief en betrokkenheid aan projecten zul-
len peoplemoversystemen niet gerealiseerd worden. De afhankelijk-
heden van een gemeente van hogere overheden bij de ontwikkeling
van een nieuw vervoersysteem is echter aanzienlijk. Steun en ruimte
voor armslag van deze overheden is daarom eveneens onontbeerlijk
VOOr succes.

4.2 Reizigers

Ondanks al deze voorwaarden zal een project om innovatief vervoer te
ontwikkelen nooit slagen als de reiziger er geen gebruik van wil maken.
De op te zetten projecten met peoplemovers zullen dan ook hun focus
moeten leggen op het bedienen van de reiziger. Anders gezegd: voor een
experiment is een business case noodzakelijk die voorziet in de exploita-
tiemogelijkheden voor de periode na het experiment. Een maatschappe-
lijke kosten-baten analyse die positief uitpakt is hierbij een pluspunt,
maar niet genoeg voor een positief besluit. Implementatie van een inno-

vatief vervoersysteem kan qua exploitatiemogelijkheden niet uit de pas
lopen met ontwikkelingen in de exploitatie van het openbaar vervoer.
Maatschappelijk draagvlak en herkenbaarheid van de oplossing vanuit
trends en/of politieke teneur, is een hoeksteen voor succes. Een voor-
beeld hiervan is: gemeentelijk beleid dat naast verkeersmaatregelen
gericht op leefbaarheid in de stad, ook investeert in een aanbod van col-
lectief en ruimtebesparend vervoer (openbaar vervoer, gedeeld autobe-
zit, parkeerbeleid), geruggensteund door Europees beleid dat voor ste-
den met meer dan 100.000 inwoners het opstellen van plannen voor
duurzame mobiliteit verplicht stelt.
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Samenvatting

In deze bijdrage wordt een analyse gemaakt van het gebruik en het nut
van ICT en communicatieplatformen in het multimodaal vervoer. De
nadruk ligt op gecombineerd binnenvaart/wegvervoer omdat in de
binnenvaart onder andere waterwegbeheerders en havenautoriteiten
nu reeds beschikken over geavanceerde systemen voor beheer, plan-
ning en voor het bevorderen van samenwerking tussen de diverse acto-
ren. Op basis van een behoefte- en knelpuntenanalyse en een gedetail-
leerd overzicht van reeds bestaande systemen wordt nagegaan wat de
basisvoorwaarden zijn waaraan een software communicatieplatform
moet voldoen opdat een realistische implementatie mogelijk zou zijn.

1 Inleiding

Het goederenvervoer over de weg is de jongste jaren sterk toegeno-
men.Volgens de Europese Commissie (2004) nam het goederenvervoer
over de weg in de voormalige EU-15 toe van 1.124 miljard tonkm in
1995 tot 1.376 miljard tonkm in 2002, wat overeenstemt met een
gemiddelde jaarlijkse groei van 2,9%. Hiermee presteerde het wegver-
voer aanzienlijk beter dan de concurrerende vervoersmodi. Enkel de
korte zeevaart (shortsea shipping) kon in diezelfde periode een
gelijkaardig groeicijfer voorleggen (2,3%). De binnenvaart (1,2%), het
spoorvervoer (0,9%) en het vervoer per pijpleiding (0,5%) groeiden

Abstract transport because in this sector water-
way authotities and port authorities

This paper analyses the use and useful- (amongst others) already have advan-
ness of ICT and communication plat- ced ICT systems for management and
forms for multimodal transport. The planning at their disposal, as well as

tools to improve cooperation between

focus lies on combined barge/road

aanzienlijk minder sterk. Eén en ander had tot gevolg dat het markt-
aandeel van het wegvervoer tussen 1995 en 2002 toenam van 43,0%
tot 44,7%.

De sterke groei van het goederenvervoer over de weg, gekoppeld aan
een sterke groei van het personenvervoer over de weg, heeft tot gevolg
dat het Europese wegennet de laatste jaren meer en meer gecon-
gesteerd is geraakt. Dat dit grote maatschappelijke kosten met zich
meebrengt (tengevolge van tijdverlies, geluidshinder, luchtvervuiling
en dergelijke meer) is duidelijk. Experten verwachten bovendien dat
het goederenvervoer over de weg, bij een ongewijzigd beleid, nog aan-
zienlijk zal toenemen in het komende decennium, met alle gevolgen
vandien voor de bereikbaarheid van de Europese economische centra
en de slagkracht van de Europese economie.

Eén van de oplossingen die door beleidsmakers naar voren wordt
geschoven om het stijgende mobiliteitsprobleem op de wegen tegen
te gaan, is het intensiever gebruik van alternatieve vervoerswijzen zoals
spoorvervoer, binnenvaart, korte zeevaart of het intermodaal, multimo-
daal of gecombineerd vervoer. Alhoewel het gecombineerd vervoer
slechts een beperkt deel van de totale goederenvervoermarkt in
Europa vormt (in 1998 - het meest recente beschikbare cijfer - zo'n
8,6%), wordt er bijzonder veel aandacht aan geschonken. Dit komt
omdat vervoer met meerdere modi van wezenlijk belang is voor de ont-
wikkeling van concurrerende alternatieven voor het wegtransport.
Vandaar dat de Europese Commissie in 2003 met het steunprogramma
Marco Polo kwam. Het programma beschikt voor de periode tussen
2003 en 2007 over een budget van 115 miljoen EUR, en is gericht op
een 'modal shift' naar Short Sea Shipping, spoorvervoer en binnenvaart.
Dit programma kwam in de plaats van PACT (Pilot Action for Combined

different actors. Based on an analysis of | Keywords - multimodal transport, com-

needs and bottlenecks and a detailed munication platforms, ICT
overview of current systems, this paper
outlines the basic conditions for a soft-
ware communication platform in order

to enable a realistic implementation.
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Transport), het oude stimuleringprogramma voor gecombineerd ver-
voer dat liep tussen 1992 en 2001. In Europa zijn er momenteel twee
belangrijke organisaties in het gecombineerd spoor/wegvervoer,
namelijk de Union Internationale des sociétés de transport combiné
Rail-Route (UIRR) en Intercontainer-Interfrigo (ICF). De continue toena-
me van het vervoerde volume van UIRR, tot 2.343.245 zendingen of
ongeveer 5,4 miljoen TEU in 2004 (bijna 30% hoger dan de 1.821.017
zendingen in 1999),illustreert het toenemende belang van intermodaal
vervoer binnen Europa.Gecombineerd binnenvaart/wegvervoer neemt
ook sterk toe. Groeipercentages van 20 tot 40% zijn niet uitzonderlijk,
en het aantal intermodale operators in de containerbinnenvaart blijft
stijgen (onder meer door allerlei subsidies). De belangrijkste deelmarkt
is de Rijnvaart.

Niettegenstaande de sterke waargenomen groei van het gecombi-
neerd vervoer blijkt het voor de klant een moeilijke onderneming om
het transport te (laten) organiseren.Vaak ontbreekt het bevrachters en
aanbieders van transport aan instrumenten om op een eenvoudige
manier kwantificeerbare informatie te verwerven met betrekking tot (i)
de locatie van vrachten en transportmiddelen, (ii) de verwachte aan-
komst- en wachttijden, (iii) aaneensluitende opdrachten om leeg trans-
port te vermijden en (iv) alternatieve transportmodi. Diverse marktstu-
dies hebben dan ook de knelpunten en bedreigingen van het gecom-
bineerd vervoer in kaart gebracht waarbij aandacht werd besteed aan
de complexiteit van de marktstructuur, de organisatie, de technische
vereisten, de infrastructurele en ruimtelijke voorwaarden, de milieu- en
veiligheidsaspecten, en het gehele ICT vraagstuk (bv. Technum, 1998;
Macharis en Verbeke, 1999; Blauwens en Witlox, 2002; Promotie
Binnenvaart Vlaanderen, 2003).

Specifiek met betrekking tot de laatste component — de problematiek
van het gebruik van informatie en communicatietechnologie in het
gecombineerd binnenvaart/wegvervoer — stellen we met name in de
Benelux een ware wildgroei vast van allerlei systemen. Diverse geavan-
ceerde systemen werden en worden opgestart om de verschillende
actoren (waterwegbeheerders, havenautoriteiten, verladers en opera-
toren) te ondersteunen bij het beheer en de planningstaken en om de
samenwerking tussen de actoren te bevorderen.

In deze paper wordt getoetst in welke mate bestaande initiatieven voor
de binnenvaart een antwoord bieden op de behoeften van de actoren
binnen deze sector. Hiervoor worden communicatieplatformen gesitu-
eerd in Sectie 2. Sectie 3 geeft een behoefteanalyse voor de binnen-
vaart, met het oog op een bespreking van de bestaande beheers-, plan-
nings- en communicatieplatformen voor de binnenvaart in Sectie 4.
Sectie 5 besluit en formuleert een aantal universele sleutellessen voor
het opzetten van communicatieplatformen voor multimodaal vervoer.

2 Rol van communicatieplatformen en ‘real time’
informatie

Het belang van coérdinatie en communicatie wordt door Dyer en Singh
(1998) opgegeven als één van de belangrijkste redenen tot samenwer-
king. In een economie die doorweven is met informatiestromen, bete-
kent het bezitten van de meest accurate en real-time informatie immers
de sleutel tot een wereldwijd competitief voordeel (Gunn, 1994). Real-
time, event-driven of clockspeed management is dan ook een hot topic
binnen de bedrijfswereld en het academische milieu (Dullaert, 2004).

‘Real-time’ verwijst naar de snelheid waarmee informatiestromen
binnen een netwerk van partijen verzameld en verwerkt worden.
Bedrijven worden immers steeds vaker gezien als het zogenaamde "uit-
gebreid bedrijf" of "extended enterprise", een geheel bestaande uit het
bedrijf zelf, zijn toeleveranciers en zijn klanten. Gunn (1994) stelt dat
real-time betrekking heeft op data van transacties die in enkele secon-
den beschikbaar moeten zijn en het herberekenen van productieruns
in minder dan een uur rekentijd. Niet de tijd op zich, maar de klant staat
centraal in het real-time concept. Zo specificeert McKenna (1997) de
doelstelling van real-time als het gebruik van informatie- en telecom-
municatietechnologie om snel te kunnen inspelen op wijzigingen in de
markt en meer specifiek op de verwachtingen van de klanten. De focus
op dergelijke gebeurtenissen zorgt ervoor dat event-driven vaak als
synoniem gebruikt wordt voor real-time management. Ranadivé (1999,
op. cit) stelt dat "real-time refers to the time frame in which your custo-
mer wants satisfaction". Ruimer gesteld verwijst real-time dus naar de
tijdspanne waarbinnen een partij binnen het uitgebreide bedrijf zijn
behoeften wil bevredigd zien.

Vooral door een enorme vooruitgang in de informatie- en communica-
tietechnologie (ICT) wordt het voor bedrijven steeds eenvoudiger om
efficiént en goedkoop met elkaar te communiceren en om daadwerke-
lijk als een netwerk van bedrijven op te treden.Butler et al. (1997) voor-
spelden dat de afname van de kosten van interactie ervoor zou zorgen
dat horizontale samenwerkingsvormen steeds aantrekkelijker en gang-
baarder zouden worden en het zouden gaan winnen van de traditione-
le gecentraliseerde organisatiestructuren. De praktijk toont aan dat
deze voorspelling is uitgekomen: meer en meer bedrijven in verschil-
lende sectoren van de economie werken samen met collega-bedrijven
die complementaire activiteiten verrichten omwille van diverse rede-
nen. Voor een bespreking van de opportuniteiten en belemmeringen
van horizontale samenwerking bij logistieke dienstverleners verwijzen
we de lezer naar Cruijssen et al. (2005).

Door bedrijfs- en informatieprocessen tussen klanten, bedrijven, lever-
anciers en andere bedrijfspartners uit te wisselen, wil het bedrijf in
samenspraak de stroom van goederen, diensten en informatie van oor-
sprong tot het consumptiepunt plannen, implementeren en beheren.
Door real-time informatie te verzamelen, analyseren en distribueren
naar het management, hopen de bedrijven een competitief voordeel of
competitief leiderschap te bekomen door kostenvoordelen (Gartner
Group in Einarsson, 1999) en sneller dan hun concurrenten in te spelen
op gebeurtenissen en wijzigingen in de markt (events).
Informatietechnologie laat het real-time of event-driven bedrijf toe om
sneller actieve informatie te creéren en aan te wenden, waardoor het
een bedrijf wordt dat "anticipates shifts in competitive forces and res-
ponds to them before rivals, thereby exploiting change" (Porter, 1980).
De verkorte reactietijd tussen de diverse partijen binnen het zoge-
naamde "uitgebreide bedrijf" (cf. supra), bezorgt het bedrijf dus een
competitief voordeel. Om dit competitief voordeel te kunnen realiseren
moet de organisatiestructuur grondig worden aangepast en moeten
de externe partijen (waaronder de logistieke dienstverleners) zich hier-
in inpassen, wat ondermeer een verregaande ICT-integratie binnen de
logistieke keten (Kumar, 2001; Lee, 2000; Lee et al., 1997) noodzakelijk
maakt.

Het is belangrijk in te zien dat al dan niet real-time werken geen nieu-
we managementtheorie is. Het is meer een katalysator om het maxi-
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mum te halen uit bestaande concepten zoals process re-engineering,
het streven naar total quality management, zero-lag cycle time en der-
gelijke. De implementatie van de real-time filosofie komt dan ook in
grote mate neer op een toenemende integratie van de waardeketen, de
zgn. value chain integration (Deise et al., 2000). Value chain integration
is het samenvoegen van bedrijfs- en informatieprocessen tussen klan-
ten, bedrijven, leveranciers en andere bedrijfspartners om in samen-
spraak de stroom van goederen, diensten en informatie van oorsprong
tot het consumptiepunt te plannen, implementeren en beheren
(Cambridge Technology Partners, 1998).

Bovenstaande weerspiegelingen schetsen de waarde van real-time
informatie voor een producent/verlader. De beoogde kostenvoordelen
en het verhoopte competitief voordeel zorgen ervoor dat verladers het
digitaliseren van de eigen onderneming willen uitbreiden tot hun
logistieke dienstverleners. Op basis van recent onderzoek (Becker et al.,
2005) naar de houding van verladers en logistieke dienstverleners ten
opzichte van horizontale samenwerking blijkt 41% van een steekproef
van Vlaamse verladers vragende partij te zijn voor meer of intensievere
samenwerking tussen logistieke dienstverleners. Tegelijkertijd ziet ook
40% van de verladers geen wezenlijk bezwaar in een toegenomen
samenwerking tussen logistieke dienstverleners. De belangrijkste
behoeftes van verladers zijn kostenreductie en serviceverbetering en
samenwerking tussen (en wellicht ook met) logistieke dienstverleners
moet hierop gericht zijn. Het geringe gewicht dat aan het vergroten van
het geografische bereik, een vermindering van de logistiecke com-
plexiteit en een uitbreiding van het dienstenpakket gehecht wordt, doet
wellicht ook vermoeden dat de verladers weinig voordeel zien in het
beschikken over één enkel aanspreekpunt (het mulitmodale communi-
catieplatform) om hun transportbehoeften bevredigd te zien (full serv-
ice concept) tenzij er sterk kan bespaard worden op (administratieve en
communicatie) kosten of als de service aanzienlijk kan verbeterd wor-
den. Logistieke dienstverleners die communicatieplatformen aanreiken
of zich in de bestaande communicatiesystemen van de klant inpassen,
zijn in staat om de klant bijkomende toegevoegde waarde te bieden
bovenop de klassieke transport- en goederenbehandelingstaken.

Communicatieplatformen zijn het resultaat van een verregaande
samenwerking tussen partijen in de bedrijfskolom. Deze samenwerking
kan horizontaal of verticaal zijn. Wanneer er tussen partijen uit verschil-
lende stappen in de bedrijfskolom samengewerkt wordt (bv. een verla-
der en zijn logistieke dienstverleners), dan spreekt men van verticale
samenwerking. Bij verticale samenwerking ontstaan er vaak unitaire
communicatieplatformen die veelal geleid worden door een econo-
misch dominante (industriéle) speler. Horizontale samenwerking heeft
betrekking op samenwerking binnen eenzelfde laag in de bedrijfsko-
lom en kan binnen transport en logistiek bijvoorbeeld de vorm aanne-
men van samenwerking tussen transporteurs of tussen transporteurs
en warehouse providers. Bij horizontale samenwerking is er vaker
samenwerking tussen gelijkwaardige partijen op het vlak van proces-
sen en ICT-diensten om samen een vollediger en kwalitatief hoog-
staander aanbod aan logistieke diensten aan te bieden dat beter aan-
sluit bij de wensen van verladers.

3 Behoefteanalyse aan ICT voor het gecombineerd
binnenvaart/wegvervoer

Het is algemeen aanvaard dat onder invloed van de verdere keteninte-
gratie de rol en het belang van ICT voor de verschillende partijen in het
transport belangrijker wordt. Transport veroorzaakt immers naast de
fysieke goederenstromen ook heel wat informatiestromen, die vaak in
aanmerking komen voor digitale ondersteuning. Uit diverse bevragin-
gen van de binnenvaartsector blijkt dan ook dat men overtuigd is van
het feit dat moderne ICT-toepassingen kunnen bijdragen tot een ver-
hoogde kostenefficiéntie, servicegraad en veiligheid van de binnen-
vaart, en dit voor alle betrokken actoren. De interesse is duidelijk aan-
wezig en de potentiéle voordelen zijn voldoende gekend. Dit blijkt ook
uit het feit dat veel schepen reeds beschikken over basale mogelijkhe-
den voor de implementatie van ICT-toepassingen.

Toch blijkt dat de voordelen van het integreren en het delen van rele-
vante operationele informatie in de keten nog onvoldoende benut
worden door de betrokken partijen. Diverse redenen worden onder-
kend (Stichting Projecten Binnenvaart et al. 2003a, 2003b):

- De betrouwbaarheid en de kwaliteit van mobiele dataverbindingen
(GSM, GPRS) laat nog te wensen over in vergelijking met de service
waarover men beschikt bij ‘vaste’ verbindingen,

— De bereidheid tot het delen van informatie is gering omwille van
confidentialiteit,

- Eris te weinig ketendenken en ketenintegratie: er is nu sprake van
voornamelijk eilandautomatisering / optimalisering,

- Informatie is zeer versnipperd aanwezig,

- Kennis is zeer verspreid aanwezig en niet overal in voldoende mate,

— In de binnenvaartopleidingen is onvoldoende aandacht voor ICT
aanwezig.

Beknopt samenvattend brengt bovenstaand lijstje twee cruciale pro-
blemen aan het licht.Vooreerst is er een probleem van zuiver technolo-
gische aard dat zich vertaalt naar de kwaliteit en betrouwbaarheid van
het communicatieplatform. Daarnaast is er een probleem van bedrijfs-
economische aard dat zich herleidt naar een probleem inzake welke
informatie wordt uitgewisseld en tussen welke partijen in de keten.

3.1 Technologische aspecten

Het moet duidelijk zijn dat de informatie-overdracht bij gecombineerd
vervoer moeilijker verloopt dan bij de conventionele vervoerswijzen.
De (in)compatibiliteit tussen informatiesystemen wordt immers bein-
vloed door (i) de verschillende grootte van de deelnemende organisa-
ties en ondernemingen (verwijzend naar een verschillende graad van
informatisering), (ii) het gebruik van meerdere modli, en (jii) de interna-
tionale dimensie van het vervoer (Marcharis en Verbeke, 1999, blz. 51).

Het probleem van de (in)compatibiliteit tussen informatiesystemen
wordt deels opgevangen door gebruik te maken van standaardforma-
ten voor de communicatie zoals Extensible Markup Language (XML) of
EDIFACT (Electronic Data Interchange For Administration, Commerce
and Transport). Deze systemen laten toe om informatie uit te wisselen
tussen terminals, operators en opdrachtgevers door middel van stan-
daardberichten. De standaarden verhogen bovendien de kwaliteit,
betrouwbaarheid en consistentie van de informatie, en bevorderen de
compatibiliteit tussen diverse interne systemen.



jaargang 41, nummer 4

Communicatieplatformen voor multimodaal vervoer
in de Benelux-een doorlichting van bestaande
systemen voor de binnenvaart

Tijdschrift W. Dullaert Pagina 19
Vervoerswetenschap S.Bernaer
B.Vernimmen
F. Witlox

Naast compatibiliteit is er ook het probleem van snelheid, manipuleer-
baarheid en omvang van de uit te wisselen informatie. De snelheid en
manipuleerbaarheid houden onder meer in dat men tijdens het trans-
port flexibel kan inspelen op (onverwachte) gebeurtenissen. Stel dat
een zeeschip te laat toekomt in een haven, dan kan een binnenschip
(dat afhankelijk is van het zeeschip) bijvoorbeeld beslissen om trager te
varen waardoor er minder brandstof verbruikt wordt. Hieraan gekop-
peld bestaat er ook de noodzaak om het transport te kunnen volgen
(track-and-trace) via indicatoren zoals Estimated Time of Arrival (ETA) en
Estimated Time of Departure (ETD). Met deze indicatoren kunnen hele
ketens van (bedrijfs)processen (denk maar aan Enterprise Resource
Planning/ERP) worden aangestuurd. Zo kan bijvoorbeeld de (produc-
tie)planning van de betrokken partijen geoptimaliseerd worden. Ook
de infrastructuur kan beter beheerd worden indien sluizen, kunstwer-
ken, enz.regelmatig actuele, nauwkeurige informatie ontvangen.

De omvang/intensiteit van data-uitwisseling vertaalt zich naar het aan-
tal bytes dat men moet overbrengen. Zo was dataverkeer via GSM tot
voor kort de manier om draadloos data door te sturen. Deze manier van
werken is echter niet ideaal omdat (i) men betaalt per tijdseenheid en
(i) de overdrachtsnelheid laag is (9,6 kbit/sec). GPRS komt enigszins aan
bovengenoemde tekorten tegemoet door een tarifering per data-een-
heid en door snelheden tot 40 kbit/sec mogelijk te maken. Dit is al een
hele verbetering ten opzichte van het gebruik van de GSM, maar is
slechts een tiende van de praktische bandbreedte die UMTS voorop-
stelt (384 kbit/sec). De grote doorbraak van UMTS in het bedrijfsleven
zal echter nog een tijdje op zich laten wachten.

Afhankelijk van de locatie, kan men ook gebruik maken van de WLAN
(Wireless LAN) technologie. Zoals de term LAN (Local Area Network)
doet vermoeden kan men enkel lokaal van deze technologie gebruik
maken. Men moet zich dus in een zgn. hotspot (het bereik van het
WLAN netwerk) bevinden. Het gebruik van WLAN laat toe om transmis-
siesnelheden te halen die vergelijkbaar zijn met snelheden behaald via
vaste netwerken. Indien bijvoorbeeld in de binnenvaart bepaalde slui-
zen of kunstwerken (wat nu al het geval is, zie http://www.binnen-
vaart.org/BTB/BTBhoofdmap/WIFI/startWiFi.html) zouden uitgerust
worden met een WLAN netwerk, zouden voorbijvarende schippers op
korte tijd veel data kunnen doorsturen, en dit op een vrij goedkope
manier.

3.2 Bedrijfseconomische aspecten

Het moet duidelijk zijn dat naast het streven naar integratie van syste-
men de uitwisseling van juiste, betrouwbare, relevante en zo mogelijk
‘real-time’ informatie essentieel is. Actuele informatie zoals file-informa-
tie, waterstanden, enz. is vaak via het Internet op te vragen. Echter het
vinden van de juiste informatie binnen een redelijke tijdspanne kan
een heuse opgave zijn.Vaak moet men om tot de gewenste informatie
te komen een hoog aantal keer (door)klikken. Bovendien zijn vele web-
sites geillustreerd met foto’s, die het aantal bytes dat men moet over-
brengen enorm de hoogte doet ingaan. Dit laatste werkt gebruikma-
kend van draadloze technologie vervelend en is daarbij niet efficiént.
Informatie is meestal grotendeels in digitale vorm aanwezig. Vaak
wordt echter nog gebruik gemaakt van de conventionele communica-
tiemiddelen zoals telefoon, marifoon, fax en e-mail waardoor informatie
(bv. bevrachtingscontracten) meermaals moet ingeven worden. Alle
informatie is vaak binnen de keten aanwezig, maar vaak op de verkeer-
de plaats, het verkeerde moment en in de verkeerde vorm.

Naast uitwisseling van informatie speelt nog een ander belangrijk argu-
ment mee:de privacy van de partijen.Betrokken partijen willen vaak enkel
participeren als ze er zeker van zijn dat de privacy van hun (klanten)gege-
vens gewaarborgd wordt.Zo vindt er in de havenwereld momenteel reeds
een grote uitwisseling van gegevens m.b.t. transportmiddelen en infra-
structuur plaats tussen diverse partijen. Deze gegevensuitwisseling staat
in schril contrast met de beperkte gegevensuitwisseling betreffende de
lading.Nochtans is de lading een constante doorheen een transportketen.
Uitwisseling van ladinggegevens impliceert namelijk het vrijgeven van
bedrijfsspecifieke gegevens.Een communicatieplatform kan echter alleen
maar optimaal werken als de deelnemende partijen bereid zijn om zoveel
mogelijk nuttige informatie te delen. Maar in het bedrijfsleven is er echter
weerstand tegen het delen van commerciéle gegevens met andere
marktpartijen. Dit aspect mag helemaal niet over het hoofd gezien wor-
den bij nieuwe ICT-toepassingen.

Gekoppeld aan de privacy is er uiteraard ook de betrouwbaarheid en
geschiktheid van de transportpartner. Dit impliceert een grote mate
van transparantie, wat op zich in contrast staat met discretie en privacy.
Het zoeken van een zgn. "trusted third party" (TTP) kan gestimuleerd
worden door initieel onbekende partijen met elkaar op een veilige
manier in contact te brengen.

4. Overzicht aan bestaande ICT-initiatieven voor de
binnenvaart

In de transportsector bestaan er reeds verschillende systemen die ICT
aanwenden om de afhandeling van goederenstromen te vereenvoudi-
gen.Ook zijn er tal van projecten (o.a.door Europa) opgestart ter bevor-
dering van ICT in de transportsector. In KaHo Sint-Lieven/-
UGent/UAntwerpen (2005) worden ruim 38 verschillende initiatieven
uitgebreid besproken voor verschillende modi waarvan 29 voor de
binnenvaart.In deze sectie wordt er nagegaan in welke mate deze initi-
atieven inspelen op de behoeften van de binnenvaartsector die in sec-
tie 3 geidentificeerd zijn.

Een belangrijke initiéle aanzet tot de integratie en implementatie van
ICT voor de binnenvaart werd gedaan door de Europese Unie met het
introduceren van het concept RIS (in 1998), en de daarop volgende pro-
jecten INDRIS (januari 1998 - juni 2000) en COMPRIS (september 2002 -
december 2005). Uit deze projecten zijn tal van nationale (lokale) syste-
men ontwikkeld zoals BIVAS en IBIS voor Vlaanderen; GINA voor
Wallonié; BICS en IVS90 voor Nederland; BICS, ARGO, NIF en ELWIS voor
Duitsland; VNF2000 voor Frankrijk, DoRIS voor Oostenrijk, enz.

River Information Services (RIS), geintroduceerd op Europees niveau,
heeft als doel een concept van geharmoniseerde informatiediensten te
ontwikkelen ter ondersteuning van verkeers- en vervoersmanagement
in de binnenvaart, waarbij een koppeling met andere transportmoda-
liteiten voorzien is. De nadruk ligt op het verbeteren van de efficiéntie
en de veiligheid van de binnenvaart door informatiedienstverlening
waardoor de concurrentiepositie en de professionaliteit van de binnen-
vaartbedrijven verhoogd wordt en waarbij aan de vaarwegbeheerder
meer overzicht wordt gegeven (European Communities, 2005). Hierop
volgend werd het INDRIS project (Inland Navigation Demonstrator for
River Information Services) opgestart. INDRIS had tot doel om de diver-
se ontwikkelingen op het gebied van telematica in de verschillende lid-
staten (verder) op elkaar te laten afstemmen waarbij onder meer
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gestreefd moet worden naar het aanpassen aan een open Europese
standaard voor gegevensuitwisseling tussen schip en wal. Op die
manier dient een schip slechts één hardware-infrastructuur en één
softwareproduct aan boord te hebben om in elke lidstaat op een
elektronische manier gegevens uit te wisselen (o.a.d.m.v. EDIFACT) met
bijvoorbeeld de waterwegbeheerder. COMPRIS (Consortium Opera-
tional Management Platform River Information Services) is dan weer
het vervolg van het INDRIS project, en kan beschouwd worden als de
laatste stap naar de volledige implementatie van de RIS functionalitei-
ten in de Europese landen (West-Europa en Donaulanden).

4.1 Vlaamse initiatieven (BIVAS en IBIS)

In Vlaanderen werden vanuit RIS twee initiatieven ontwikkeld: BIVAS en
IBIS. BIVAS (Binnenvaart Intelligent Vraag en Aanbod Systeem) is een
Vlaams INDRIS proefproject opgestart op initiatief van Promotie
Binnenvaart Vlaanderen (in samenwerking met Administratie
Waterwegen en Zeewezen). De bedoeling van BIVAS is een virtuele
markt van vraag en aanbod (m.a.w. de binnenvaartondernemers en de
ladingaanbieders) te creéren door gebruik te maken van moderne
communicatietechnologieén (zoals het Internet, SMS, GPRS). Het
systeem komt echter niet tussen in de onderhandelingen. Via BIVAS
worden dus geen vervoerscontracten en prijsovereenkomsten opge-
steld. Anders gesteld, BIVAS is een systeem dat de uitwisseling van infor-
matie vergemakkelijkt door de noden van de partijen aan elkaar
bekend te maken. De basisbeslissingen worden overgelaten aan de
marktpartijen.

Vanuit technologisch oogpunt bekeken bestaat het BIVAS-systeem uit
een centrale server en een internetapplicatie aan wal en aan boord van
het schip. Op de centrale server worden de gegevens van de verschil-
lende partijen bijgehouden. De internetapplicatie aan de wal laat
ladingaanbieders toe om informatie over de lading door te sturen naar
de centrale BIVAS-server en om de beschikbaarheid van schepen op te
vragen. De internetapplicatie aan boord van het schip wordt door de
schipper gebruikt om enerzijds geschikte ladingen op te vragen aan de
server en anderzijds om de beschikbaarheid van het schip door te
geven aan de server. Bovendien kan de schipper indien er een nieuw
ladingaanbod in het systeem wordt ingevoerd, hiervan op de hoogte
worden gebracht via een SMS zodat men niet permanent met het
systeem dient verbonden te zijn (kostenbesparend). De ladingaanbie-
der(s) van scheepsruimte heeft (hebben) een PC met Java-ondersteu-
ning en een Internetaansluiting nodig. Schipper en verlader zullen wel
communicatiekosten moeten betalen.Voor de verlader zijn de commu-
nicatiekosten vaak te verwaarlozen omwille van het gebruik van een
vaste Internetconnectie. De schipper kan bijvoorbeeld gebruik maken
van GPRS, of data over GSM.

Ondanks de geleverde inspanningen werd het proefproject met verla-
ders/bevrachters en 52 binnenschepen vrij snel stopgezet. De voor-
naamste redenen hiervoor betroffen de incompatibiliteitsproblemen
met bestaande systemen en de (al dan niet psychologische) privacy-
aspecten m.b.t.de uitgewisselde gegevens.

Naast BIVAS werd door de Administratie Waterwegen en Zeewezen (in
samenwerking met Promotie Binnenvaart Vlaanderen) ook IBIS
(Informatisering Binnenscheepvaart) als een INDRIS project opgestart.
IBIS automatiseert het beheer van de waterweg door middel van een
opvolgingssysteem waardoor de waterwegbeheerder in staat is om: (i)

gegevens over binnenscheepvaart te verzamelen, (ii) de beschikbare
infrastructuur optimaal te benutten door het (bij)sturen van het ver-
keer, (iii) statistische informatie te genereren. Alle lokale computers aan
de sluizen van het waterwegennet van de Administratie Waterwegen
en Zeewezen zijn sinds december 1999 aangesloten op het IBIS-
systeem.

Door het automatiseren van meldingen (lading, bestemming, ...) bij slui-
zen, e.d. wil men het verkeer op de binnenwateren optimaliseren (i.p.v.
het gebruik van de marifoon). Om deze informatie door te geven aan
het IBIS-systeem werd een module voor elektronische vooraanmelding
ontwikkeld. Omgekeerd verspreidt het RIS-Vlaanderen-Evergem
scheepvaartberichten via Internet aan de schippers, binnenvaartbege-
leiders, scheepvaartinspecteurs, etc.

Het automatiseren en (centraal) bijhouden van meldingen zorgt in
ieder geval voor een versnelde informatiedoorstroming tussen de ver-
schillende partijen. Het gebruik van IBIS heeft alleszins tot voordeel dat
(i) vaarvergunningen eenvoudig kunnen afgeleverd worden (de schip-
per hoeft bovendien zijn schip niet meer te verlaten), (i) de inning van
de vaarrechten vlotter gebeurt, (iii) sluizen pro-actief kunnen reageren
op naderende schepen, (iv) statistieken kunnen vergaard en verwerkt
worden, en (v) procedures bij rampen sneller kunnen gestart worden.
Naast BIVAS en IBIS zijn voor Vlaanderen nog de volgende initiatieven
vermeldenswaardig:

Teleship is de variant van Teleroute (een goed draaiend, commercieel
vraag- en aanbodsysteem voor het wegvervoer) voor de binnenvaart.
Teleship brengt de bevrachter en de vervoerder digitaal bij elkaar in
een systeem van ‘vraag en aanbod’ zonder commerciéle onderhande-
lingen. Dit initiatief van Wolters-Kluwer is een gesloten intranet toepas-
sing waarop vrachten sinds 1998 werden aangeboden. Net zoals bij
Teleroute diende men naast het programma en een abonnement te
beschikken over een computer met datacommunicatie. Het is gebleken
dat het zomaar projecteren van Teleroute naar de binnenvaart, zonder
rekening te houden met de eigenheid van de binnenvaart, niet werk-
baar is. Dit heeft mede geleid tot de stopzetting van Teleship.

FBTS (Flanders Barge Traffic System) is een systeem ontwikkeld door de
Universiteit Antwerpen-ITMMA, Promotie Binnenvaart Vlaanderen,
Gemeentelijk Havenbedrijf Antwerpen, Telepolis Antwerpen — Amaris en
Administratie Waterwegen en Zeewezen (AWZ).Tot de gebruikers beho-
ren de scheepvaart op de binnenwateren, vaarwegbeheerders en het
bedrijfsleven dat betrokken is bij de organisatie van transport over
water. Het systeem heeft als doel het op punt stellen van een geordend
en uniform Vlaams verkeersbegeleidingsysteem voor de binnenvaart in
de havens en het aansluitende waterwegennet. Om deze doelstelling
concreet in te vullen worden vijf onderdelen van het verkeersbegelei-
dingsyteem onderzocht: (i) centraal binnenschepenbestand, (i) in- en
uitmeldsysteem, (iii) sluisplanning, (iv) brugplanning en (v) ligplaatsen-
beheer. Een ander doel van FBTS bestaat erin om een basis te creéren
waarop verschillende modules door derden implementeerbaar worden.

GWS (Geautomatiseerd Waterbeheer en Scheepvaartsturing) is een
Vlaams project waarin de diverse waterwegautoriteiten samenwerken.
Het omvat twee belangrijke activiteiten: het oprichten van een
betrouwbaar telematicanetwerk en het beheer en de verwerking van
gegevens die van gemeenschappelijk belang zijn en die betrekking



jaargang 41, nummer 4

Communicatieplatformen voor multimodaal vervoer
in de Benelux-een doorlichting van bestaande
systemen voor de binnenvaart

Tijdschrift W. Dullaert Pagina 21
Vervoerswetenschap S.Bernaer
B.Vernimmen
F. Witlox

hebben op de verschillende aspecten van waterbeheer. GWS omvat
functies als verkeersondersteuning, een digitale markt voor de binnen-
vaart (vraag en aanbod), geautomatiseerd waterbeheer, het registreren
van hydrologische (en aanverwante) gegevens, het van op afstand
bedienen van constructies (stuwen, uitlaatsluizen enz.), het verzamelen
van gegevens die nuttig zijn voor de autoriteiten en voor derde partij-
en, gegevenscommunicatie, gegevensbeheer en gegevensverwerking.
Met GWS wil men een systeem ontwikkelen gelijkaardig aan het IVS90
systeem (Nederland).

PCSP (Port Community Services Portal) is een softwarepakket dat de
gegevensstroom in de Antwerpse haven automatiseert zodanig dat
aan de strenge internationale veiligheidseisen wordt voldaan. PCSP
codeert alle scheepsbewegingen en hun lading op een uniforme
manier en koppelt die gegevens aan elkaar. De goederen verkrijgen zo
een unieke referentie door heel de transportketen. Relevante gegevens
kunnen snel worden uitgewisseld. Nu worden alle scheepsbewegingen
ook geregistreerd, maar soms enkel met de bedoeling om nadien
haven- en scheepvaartrechten te kunnen innen. De informatie moet
slechts eenmaal worden ingevoerd en is gestandaardiseerd waardoor
ook andere systemen aan PCSP gekoppeld kunnen worden.Zo kunnen
alle partners toegang tot havengebonden data verkrijgen.

Sinds 1 januari 2005 is BoRIS (Barge operations in River Information
Services) in werking. BoRIS is een (gratis) webapplicatie ontwikkeld
door Noordersoft en Promotie Binnenvaart Vlaanderen. Via deze RIS-
applicatie kan men verbinding maken met de RIS-server van
Noordersoft. Op die manier kan een aanbieder van goederen nagaan
welke waterwegen en welke schepen voor het transport geschikt zijn.

4.2 Waalse initiatieven (GINA)

GINA (Gestion Informatisée de la Navigation) is een in Wallonié
gebruikte rapporteringstoepassing die de facturering van vaarweghef-
fingen en de opstelling van statistieken mogelijk maakt. Het omvat ook
een functie die het mogelijk maakt te voorspellen wanneer een schip
een sluis zal bereiken. Dit systeem is in gebruik sinds 1986.

4.3 Nederlandse initiatieven (BICS, IVS90, STIS)

Op initiatief van Directie Zeeland van Rijkswaterstaat (RWS) wordt in
Nederland (en in Duitsland) gewerkt met BICS (Binnenvaart Informatie
en Communicatie Systeem). BICS is een systeem om via een computer
en een GSM (vanaf een schip of van op de wal) eenvoudig en snel gege-
vens over ladingen en reiswegen van schepen door te geven aan de
diverse vaarwegbeheerders en havenautoriteiten. Deze instanties heb-
ben nauwkeurige informatie nodig voor een viotte en veilige verkeers-
afwikkeling en om bij calamiteiten - ter bescherming van mens en
milieu - onmiddellijk te kunnen vaststellen of en welke gevaarlijke
ladingen erbij betrokken zijn.

Bij de aanvang van het transport dient men (hetzij de schipper zelf het-
zij bevrachter, rederij in naam van de schipper) éénmalig scheeps- en
ladingsinformatie in te geven via het BICS-systeem. Deze informatie
wordt bovendien ook doorgestuurd naar het CBS (Centraal Bureau voor
Statistiek). Alle berichten zijn volgens de EDIFACT-standaard. De schip-
per kan informatie over waterstanden en BOS (Berichten Ontvangst
Service)-berichten ontvangen via BICS. Belanghebbenden aan wal kun-
nen ook de positie opvragen van specifieke schepen om bijvoorbeeld
hun terminalplanning te optimaliseren.

BICS doet dienst als:

- aanmeldingssysteem: tegelijk aanmelden van reis en ladingsge-
gevens bij verkeersbegeleiding (IVS90, MIB, VNF), Haven Informatie
Systeem (ZHIS, VBS), verladers en andere walorganisaties

- informatiesysteem: schippers ontvangen waterstanden en scheep-
vaartberichten (BOS)

- communicatiesysteem: het NX-Mail systeem van BICS laat het toe
efficiént te communiceren tussen enerzijds BICS-gebruikers onder-
ling en anderzijds tussen BICS-gebruikers en de helpdesk

Momenteel werken een 2000-tal Nederlandse schepen reeds met het
BICS-systeem. Enkele Europese landen maken al gebruik van protocol-
len, onderdelen, software van BICS. Gekoppeld aan BICS is IVS90
(Informatie en Volgsysteem voor de Scheepvaart). Dit computer-
systeem van Rijkswaterstaat is geinstalleerd op een groot aantal objec-
ten langs de belangrijkste vaarwegen in Nederland. Het systeem zorgt
ervoor dat de gegevens (van schip en lading) die bij het eerste object
op de reis ingewonnen zijn, worden doorgestuurd naar alle volgende
objecten op de reis van het schip. De gegevens reizen dus als het ware
mee met het schip waardoor de aanmelding en de opvolging makkelij-
ker wordt. De gegevens kunnen worden doorgeven via (i) marifoon
(niet aan te raden voor vertrouwelijke informatie), (ii) (mobiele) tele-
foon, of (iii) het BICS systeem.

STIS (Shipping and Transport Information Services, Nederland) is een
algemene architectuur die door verscheidene RIS-toepassingen kan
worden gebruikt voor diverse belanghebbenden. Het doel van STIS is
de vele ‘'stand-alone’-toepassingen die al beschikbaar zijn of in de toe-
komst beschikbaar zullen worden, compatibel te maken. Onderdelen
die hierbij aan bod komen zijn: een bedrijfsplan, normen en protocollen
voor gegevensuitwisseling en communicatie, de systeemarchitectuur
en een prototype van een nautisch-geografische databank (inland-
ECDIS). De verkennende fase is in december 2002 afgerond.

4.4 Andere initiatieven
Naast de Belgische (Vlaamse en Waalse) en Nederlandse initiatieven
bestaan er nog tal van andere nationale communicatiesystemen.

Zo is er het Duitse vaarweginformatiesysteem ARGO (Advanced River
Navigation) dat binnenschippers informatie verstrekt in real-time over
de vaarweg en de werkelijke waterdiepte op de inland-ECDIS kaarten.
Het systeem bestaat uit drie onderdelen: een elektronische navigatie-
kaart (ENC), een radarbeeld en informatie over de waterdiepte op kri-
tieke delen van het traject.Via een DGPS-ontvanger (Differential Global
Positioning System) kan de schipper de positie van zijn schip zeer accu-
raat aflezen op het beeld. Dit systeem wordt gebruikt op de Rijn. Naast
ARGO bestaan ook ELWIS en NIF. ELWIS (Elektronisches WasserstraRen-
Informationssystem) is het volledig operationele Duitse elektronische
waterweginformatiesysteem, dat (vaarweg)informatie verstrekt die
relevant is voor de binnenvaartsector. De website bevat berichten aan
schippers, actuele en voorspelde waterstanden en droogtes, informatie
over ijsvorming, adressen van autoriteiten, verkeersstatistieken en wet-
telijke regelingen. NIF (Nautischer Informations-Funk) is de Duitse VHF-
dienst voor het verzenden van berichten met betrekking tot het water-
peil, hoogwaterpeil, voorspellingen van het waterpeil, ijsvorming, mist
en politieberichten. Het kan voorts ook worden gebruikt om informatie
te ontvangen of te versturen in noodgevallen.
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VNF2000 is een Frans informatienetwerk dat wordt gebruikt om vaar-
wegheffingen te factureren en verkeersstatistieken op te stellen.
VNF2000+ zal bedrijven en scheepseigenaars in staat stellen hun ver-
voer aan te geven door middel van EDI-berichten in plaats van uitwis-
seling via papier. YNF maakt gebruik van het Nederlandse BICS-systeem
voor de eigenlijke verzending.VNF2000 is in gebruik sinds 2000.

Het Oostenrijkse systeem DoRIS (Danube River Information Services)
genereert automatisch verkeersinformatie door middel van AlS-trans-
ponders (Automatisch Identificatiesysteem). Momenteel wordt getest
of het tactische verkeersbeeld kan worden gebruikt door waterwegau-
toriteiten en schippers. Bovendien maakt DoRIS ook vervoersbeheer,
sluisbeheer (bepaling van de verwachte aankomsttijd door het plannen
van sluisschema's), navigatie (het systeem verstrekt de schipper gege-
vens op een elektronische navigatiekaart en helpt hem aldus bij het
nemen van scheepvaartbeslissingen) en calamiteitenbestrijding (door
schepen met gevaarlijke goederen in de gaten te houden) mogelijk.
Alle verkeersgegevens worden opgeslagen in een centrale databank.
Wanneer zich een ongeval voordoet, kunnen deze gegevens worden
opgevraagd voor risicoanalyse. De gegevens kunnen ook voor statisti-
sche analyses worden gebruikt.Om tegemoet te komen aan de behoef-
ten van commerciéle gebruikers beschikt het systeem over een web- en
een XML-interface (eXtensible Markup Language) om erkende externe
logistieke partijen de mogelijkheid te bieden rechtstreeks verbinding
te maken met het systeem. Het testcentrum is sinds 2002 in gebruik.
Het testtraject bestrijkt op dit ogenblik 33 km in Oostenrijk. Er zijn ver-
bindingen met de rest van de Donau in Oostenrijk gepland.

Tot slot bestaan er ook nog een reeks systemen die niet ontwikkeld zijn
voor een bepaald land, maar eerder als hulpsysteem of overkoepelend
systeem functioneren. We vermelden daarbij:

Bargelink is een virtuele marktplaats voor de Europese binnenvaart
waar verladers, rederijen, bevrachters en particulieren hun handelspart-
ners vinden. Het commercieel systeem werkt zowel voor tankscheep-
vaart als voor droge lading. De betrokken partijen hebben toegang tot
het systeem mits registratie. Bargelink bevat drie modules. Via "Barge-
Scout" kan men snel en eenvoudig ladingen aanbieden en de juiste
transportpartner vinden. Via "Vracht-Scout" kan men schepen ter
bevrachting aanbieden en talloze potentiéle klanten bereiken. Voor
deze twee modules moet wel een jaarlijks abonnementsgeld betaald
worden. De derde module is "Veiling" en wordt gebruikt door verladers
voor geavanceerde aanvragen, waarbij transportondernemingen hun
offertes uitbrengen. De verlader bepaalt wie er aan zijn veiling kan
meedoen en met wie een overeenkomst afgesloten wordt.

VAART!Vrachtindicator is een medium waarmee schippers elkaar
onderling informeren over het niveau van afgesloten dagvrachten en
geeft dus dagelijks een actueel inzicht in de markt als geheel en in deel-
markten. Aangesloten schippers moeten dan wel hun vrachten melden.
Na elke vrachtmelding ontvangt de inzender een 'persoonlijke vrach-
tindex'. De vrachtindex is een belangrijke graadmeter voor de vracht-
prijsontwikkeling in de vrije binnenvaartmarkt. Een schipper met vol-
doende kostprijsbesef kent zijn ondergrens in vrachtprijsonderhande-
lingen en de vrachtindicator geeft aan hoeveel onderhandelingsruimte
hij voor zichzelf kan claimen, hoe hoog hij kan inzetten. Aan de hand
van concrete vrachtinformatie en door een toenemend marktinzicht
verkrijgt de schipper een minstens gelijkwaardige positie ten opzichte

van de bevrachter waarmee hij onderhandelt. Alle communicatie ver-
loopt via e-mail. Zodra een schipper een nieuwe reis heeft stuurt hij de
gegevens door via e-mail. Aan de ontvangerszijde worden deze e-mails
automatisch verzameld en anoniem gemaakt. Drie keer per dag - 12.00,
16.00 en 24.00 uur - gaat er een verzamelbericht uit van de vrachtmel-
dingen tot op dat moment. Voorwaarde voor het goed functioneren
van de VAART!Vrachtindicator is de eerlijkheid van de inzender van
gegevens en vertrouwen in de aangedragen gegevens. VAART!
Vrachtindicator is een gratis dienst bij het betalend VAART!Mobiel
Internet pakket (http://mobiel.vaart.net/)

Bargeplanning is een webapplicatie waarmee binnenvaartrederijen en
terminaloperatoren vlotter kunnen samenwerken. Na het voormelden
van de containerschepen, zorgt Bargeplanning voor het vastleggen van
de laad- en losplanning van de terminal en slaat die gegevens op in het
archief. Op die manier worden onvoorspelbare wachttijden vermeden.
Enkel de aangesloten operatoren hebben toegang tot de informatie na
aanmelding d.m.v.een wachtwoord.Bovendien krijgen ze dan ook alleen
informatie over hun eigen aangemelde schepen. Eén van de kritieken op
Bargeplanning is dat voormelden op containerniveau nog verder kan
gaan.Waar Bargeplanning specifiek betrekking heeft op de informatie op
lichterniveau, heeft B-W@VE specifiek betrekking op de informatie op
containerniveau. B-W@VE is hetzelfde als W@VE maar dan voor de
binnenvaart. W@VE is de "Web Applicatie Voor EDI" waarmee wegver-
voerders hun ritten via Internet op elektronische wijze eenvoudig voor-
melden. De berichten met alle informatie over de container zijn gestan-
daardiseerd en op voorhand gedefinieerd in Ediland waardoor koppeling
naar andere applicaties (zoals Bargeplaning) heel eenvoudig is.

iiDESK is een webapplicatie bedoeld voor de binnenvaartondernemers
opdat zij beter zouden kunnen samenwerken ongeacht waar ze zich
bevinden. Het systeem beoogt de (grotendeels mondelinge) communi-
catie tussen partijen in de binnenvaart op zeer eenvoudige wijze via
Internet te laten verlopen.Via de webapplicatie is een uitwisseling moge-
lijk van ladingaanbod en het aanbod van vrachtcapaciteit. Maar onder-
handelingen over prijzen kunnen niet binnen het systeem plaatsvinden.
Het is onduidelijk in welke mate het vrachtuitwisselingssysteem daad-
werkelijk operationeel is. Andere functies van iiDESK zijn o.a. een model
om een kostprijsberekening van een schip te maken, een on-line woor-
denboek voor de binnenvaart dat door de gebruikers kan worden aan-
gevuld.iiDESK is dus in feite een grote databank. De gebruiker heeft enkel
een internetconnectie nodig om van het systeem gebruik te maken.

MIB/MOVE (Melde- und Informationssystem Binnenschifffahrt/Mosel
Verkehrserfassungssystem) wordt gebruikt om het vervoer van gevaar-
lijke goederen, scheepscombinaties van bepaalde afmetingen en uit-
zonderlijk vervoer te registeren en te volgen. De verkeersbegeleidings-
centra registreren aan het begin van de reis alle gegevens die verband
houden met de veiligheid. Deze gegevens worden doorgestuurd naar
alle bevoegde instanties langs het traject. Wanneer zich een ongeval
voordoet, worden de gegevens naar de reddingsdiensten en de politie
gestuurd. MOVES wordt sinds 2001 gebruikt op de Moesel. De gege-
vens van de schepen die door de sluizen varen en het tijdstip waarop ze
door de sluis varen, worden geregistreerd en doorgestuurd naar de
volgende sluis op het traject van het schip. Zowel in het MIB- als in het
MOVES-systeem maken de schippers gebruik van het BICS-programma
om gegevens naar de MIB/MOVES-databank te sturen. De schippers
kunnen ook verslag uitbrengen via VHF-marifonie of fax.
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5 Conclusies -

Het moet duidelijk zijn dat ICT en communicatieplatformen in het multi-
modaal vervoer een groot potentieel te bieden hebben. Indien de ver-
schillende partijen in het vervoer kunnen beschikken over een geavan- -
ceerd communicatiesysteem waarmee betrouwbare informatie snel kan
worden verspreid dan leidt dit ongetwijfeld tot een beter beheer, een
betere planning en samenwerking tussen de diverse actoren (verladers, -
binnenschippers, waterwegbeheerders en havenautoriteiten). Het resul-
taat zijn betere, administratief eenvoudigere, veiligere, goedkopere, en -
snellere georganiseerde transporten.

Aan systemen is er duidelijk geen tekort. De lijst met verschillende initi- -
atieven die zijn voortgekomen uit de Europese RIS-projecten is indruk-
wekkend. De meeste initiatieven zijn evenwel gericht op overhedenen -
haven- en vaarwegautoriteiten terwijl het absoluut noodzakelijk is dat
binnenvaartoperatoren (verladers en schippers) ook de nodige onder-
steuning bekomen. Typisch is dat in de havenwereld er momenteel -
reeds een grote uitwisseling van gegevens m.b.t.transportmiddelen en
infrastructuur tussen diverse partijen plaatsvindt, en dat deze gege- -
vensuitwisseling in schril contrast staat met de beperkte gegevensuit-
wisseling betreffende de lading (omwille van privacy-aspecten met
betrekking tot klantengegevens en vrachtprijzen). Nochtans is de -
lading een constante doorheen een transportketen.

Het grote commercieel succes is tot dusver eerder gering te noemen.

Uit de analyse van de behoefte- en knelpunten blijkt dat de voornaam- -

ste redenen voor het niet doorbreken van dergelijke systemen als volgt

kunnen worden samengevat: -

1. De afwezigheid van intelligente componenten en ‘real-time’
beslissingsondersteuning; -

2. De geringe bereidheid tot het delen van bedrijfsgevoelige informatie;

3. Het gebrek aan normalisatie zowel qua systeem, informatie-uitwis- -
seling. Harmonisatie en standaardisatie zijn duidelijk essentieel.

4. Het wantrouwen omwille van privacyredenen vanwege binnen- -
vaartoperatoren. Betrokken partijen willen enkel meedoen als ze er
zeker van zijn dat de privacy van hun (klanten)gegevens gewaar-
borgd wordt. Een 'trusted third party' is nodig om een overkoepe- -
lend systeem op te zetten en tot een succes te kunnen maken.

Een nieuw te ontwikkelen systeem of een aanpassing van een bestaand -

systeem zal bijgevolg moeten tegemoetkomen aan bovenstaande eisen.
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Kansloze alternatieven

Hoe bij de ontwikkeling van grote infrastructuur-
projecten steeds weer de vooringenomen
oplossing zinvolle alternatieven overschaduwt

Hugo Priemus, Technische Universiteit Delft, Faculteit Techniek, Bestuur
en Management'.

1. Inleiding

Als er in Nederland plannen worden gemaakt voor een groot infra-
structuurproject, eist de regering van de initiatiefnemers een uitvoerige
kostenbatenanalyse (KBA). Reeds in een vrij vroeg stadium dienen de
uitkomsten van een maatschappelijke kostenbatenanalyse beschikbaar
te zijn, waarin zowel de beprijsde als niet-beprijsde kosten en baten zo
goed mogelijk worden gekwantificeerd. In het algemeen geldt de stel-
regel dat uitvoering van het project pas overweging verdient, als de
baten de kosten overtreffen, dus als uitvoering van het project per
saldo welvaartswinst oplevert.

Deze richtlijn, vastgelegd in de OEEl-leidraad (Eijgenraam et al.,, 1999;
CPB, 2002; Buck Consultants International, 2002) is recentelijk herbe-
vestigd in het eindrapport van de Commissie-Duivesteijn (TCI, 2004a),
waarvan de aanbevelingen terzake inmiddels door het parlement en
het Kabinet zijn overgenomen.

De Tijdelijke Commissie Infrastructuurprojecten (Commissie Duive-
steijn) heeft in 2004 een parlementair onderzoek uitgevoerd naar de
besluitvorming en de controle op de uitvoering van twee grote infra-
structuurprojecten: de Betuweroute en de Hogesnelheidslijn Zuid. De
bedoeling was om van de ervaringen te leren en een nieuw toetsings-
kader te ontwikkelen waarmee het parlement meer grip kan krijgen op
de besluitvorming over grote infrastructuurprojecten in de toekomst.
Een bekend probleem is dat van de grote kostenoverschrijdingen: elk

Abstract Amsterdam with Belgium and France.
The TCI developed an assessment fra-
The Parliamentary Commission on mework for the preparation and
Infrastructure Projects (TCl) analysed implementation of future large pro-
in 2004 the preparation and imple- jects and, in particular, with the role of
mentation of two current mega-pro- Parliament in the decision-making
jects: the Betuwe Rail Link and the process in mind. One of the lessons is

High Speed Rail Link, connecting that often a specific solution comes

project begint met een beperkt budget dat in de loop der tijd aanzien-
lijk wordt overschreden. De besluitvorming inzake de Betuweroute en
de HSL-Zuid vormde daarop geen uitzondering. Maar de ervaringen met
de twee grote railinfrastructuurprojecten leerden nog veel meer.In deze
bijdrage wordt een van de lessen uitgewerkt: de omstandigheid dat er
vaak wordt geredeneerd vanuit een zeer summiere probleemstelling,
waarbij al snel de oplossing in beeld komt en waarbij tal van vermoede-
lijk zinvolle alternatieven niet, nauwelijks of veel te laat serieus in
beschouwing worden genomen. Dit thema wordt belicht aan de hand
van de door de TCl onderzochte cases: de Betuweroute en de HSL-Zuid.

2. Agendering van de Betuweroute

Aan het eind van de jaren tachtig neemt de aandacht voor de relatie
tussen ruimtelijke ordening en economie in Nederland sterk toe. Veel
betekenis wordt gehecht aan het stimuleren van mainports: zowel
Schiphol als de Rotterdamse haven. Men realiseert zich dat Rotterdam
over de weg en via de binnenwateren goede achterlandverbindingen
heeft, maar dat de railverbindingen met het achterland ernstig tekort-
schieten. Dit wordt in 1980 al vastgelegd in de motie-Cornelissen (CDA)
die pleit voor het invoegen in de PKB-tekst van het (eerste)
Structuurschema Verkeer en Vervoer van de spoorlijn Dordrecht-
Geldermalsen-Nijmegen. Dit is de eerste aanzet voor de Betuwelijn. In
1983 verrichten de Rotterdamse hoogleraren Poeth en Van Dongen in
opdracht van het Openbaar Lichaam Rijnmond een studie naar de
gevolgen van nieuwe technologie voor de Rotterdamse haven. Zij
bepleiten in dit verband de revitalisering van het goederenvervoer per
spoor en het realiseren van inlandterminals op Nederlands grondge-
bied langs de vervoersassen van Rijnmond naar Duitsland. Op die

illustrated with the two TCI cases: the
Betuwe Rail Link and the High Speed
Rail Link South.

into the picture in a stadium in which

a robust problem analysis is absent.

This preferred solution, supported by
government, doesnot leave room for
alternatives, which are proposed too Keywords - infrastructure projects,
late and never have any chance to be cost benefit analysis, alternatives,
selected. This contribution deals with Betuweroute, High Speed Rail Link

the issue of hopeless alternatives,
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manier zou de Rotterdamse haven ten opzichte van vele andere havens
zoals die van Antwerpen en die langs de Noordduitse kust, zijn markt-
positie kunnen versterken. In 1985 wijzen Poeth en Van Dongen in het
‘Masterplan voor de toekomst van de Rotterdamse havens’ op de
mogelijkheid om de bestaande Betuwelijn (de noodlijdende goederen-
spoorlijn van Rotterdam naar Elst) uit te bouwen tot een volwaardige
goederenlijn.

Dergelijke gedachten komen in een stroomversnelling als minister
Kroes van Verkeer en Waterstaat in 1989 de Commissie-Van der Plas
instelt die de opdracht krijgt om een visie te ontwikkelen op de toe-
komst van het goederenvervoer per spoor. Binnen drie maanden na de
instelling brengt de commissie haar eindrapport uit (Commissie-Van
der Plas, 1989).

De commissie definieert de relatie Rotterdam-Duitsland als oost-west-
corridor, een hoofdtransportas voor goederen, met knooppunten voor
gecombineerd vervoer (weg-rail-water). Op deze oost-westcorridor zou
in 2010 75 miljoen ton aan goederen kunnen worden

vervoerd. De TCl wijst erop dat de samenstelling van de Commissie-Van
der Plas zeer eenzijdig was en dat de belangengroepen vanuit de
Rotterdamse haven en het railgoederenvervoer hier een ongedachte
kans kregen om hun deelbelangen te behartigen.

De in 1987 opgerichte vereniging Nederland Distributieland speelde
als lobbygroep een belangrijke rol, met financiéle steun van het
ministerie van Verkeer en Waterstaat.

De probleemanalyse bleef in deze jaren steeds vrij summier. Het ging
allereerst om de ontwikkelingsmogelijkheden van de Rotterdamse
haven als mainport. Die zouden zeer gediend zijn met een sterk opge-
waardeerde railverbinding met het Duitse achterland. Eerst dacht men
aan het revitaliseren van het bestaande Betuwelijntje, al vrij snel ging
de voorkeur uit naar een geheel nieuwe route, grotendeels gebundeld
met de A15.0p deze wijze zou het railgoederenvervoer weer een bloei-
ende bedrijfstak kunnen worden. Men wierp ook milieuargumenten in
de strijd. Het vrachtvervoer over de weg werd als de grote vervuiler
beschouwd.

Dichtslibbende autowegen en aangroeiende files op de weg waren het
schrikbeeld. Men verwachtte toen al een tolheffing voor vrachtauto’s,
gezien het beleid in de Alpenlanden. Dat zou het schone vervoer per
rail of binnenwater beter concurrerend maken. Pas later brak het inzicht
door dat het wegvervoer steeds schoner werd en dat ook het railgoe-
derenvervoer sterk vervuilend is, waardoor er per saldo niet van een
milieuvoordeel kan worden gesproken. Men zag wel het perspectief
van een gebruikersheffing op de weg, maar niet dat van een zelfde type
heffing voor het railvervoer. Al vroeg in de besluitvorming stond de
oplossing vast: de nieuwe Betuweroute, liefst met Noord- en Zuidtak,
zou de problemen adequaat kunnen pareren, ook al was het inzicht in
de aard, de omvang, de dynamiek en de samenhang van de problemen
niet erg scherp.

3. Alternatieven Betuweroute

De keuze voor een nieuwe Betuweroute kwam aanvankelijk tot uiting
in een streepje op de kaart: het tracé was gauw getekend. Daarbij kwa-
men alternatieven niet expliciet aan de orde, hoewel sommige alterna-
tieven in een (te) laat stadium wel degelijk plausibel bleken te zijn.

Overeenkomst van Warnemtinde
De aanleg van de Betuweroute als goederenspoorlijn werd in de

Overeenkomst van Warnemiinde vastgelegd. In deze overeenkomst
gaven Nederland en Duitsland aan om inspanningen te willen leveren
om de Betuweroute goed te laten aansluiten op het Duitse railnet.Deze
overeenkomst van Warnemiinde werd op 31 augustus 1992 gesloten
tussen minister Maij-Weggen en haar Duitse collega-minister van
Verkeer.

Volgens deze overeenkomst heeft Nederland zich (onder het voorbe-
houd van doorlopen van de procedures van nationaal recht) verplicht tot:
1 aanleg van de Betuweroute (Rotterdam-Zevenaar);

2 aanleg en uitbreiding van de aansluitende verbinding van de
Betuweroute bij de grensovergang Oldenzaal/ Bad Bentheim (de
Noordoostelijke verbinding: NOV);

3 aanleg en uitbreiding van de aansluitende verbinding van de
Betuweroute bij de grensovergang Venlo/ Kaldenkirchen (de
Zuidtak);

4 uitbreiding van de railinfrastructuur in de havens van Rotterdam
(twee extra sporen met elektrificatie en uitbreiding van de terminal);

5 treffen van maatregelen teneinde de capaciteit van het rangeer-
station Kijfhoek volledig te benutten;

6 aanleg en uitbreiding van de aansluiting van Amsterdam en
Schiphol op de Betuweroute.

Anno 2005 moet worden geconstateerd dat de Nederlandse regering
slechts drie van de zes toezeggingen is nagekomen:nr 1,4 en 5.De Noordtak,
de Zuidtak en de verbinding met Amsterdam zijn niet gerealiseerd.

Fasering

De mogelijkheid om de investering te faseren, c.q.een substantieel deel
van de investering uit te stellen, zou volgens Mensink (2004) als alter-
natieve kostenpost in de berekening van de netto contante waarde die-
nen te worden opgenomen. Dit geldt ook voor andere onomkeerbare
investeringen die gepaard gaan met onzekere kosten en baten.

Pas in 1995 opperde het CPB het voorstel om de Betuweroute te fase-
ren. De Havenspoorlijn was vrijwel onomstreden en zou kunnen wor-
den aangelegd. De rest van de Betuweroute zou pas moeten worden
aangelegd als de capaciteit van het bestaande railnet ontoereikend zou
blijken te zijn. Het CPB (1995) kwam met dit voorstel nadat de
Commissie-Hermans haar eindrapport had gepubliceerd met het
advies om de Betuweroute aan te leggen. Het kabinet stond toen niet
meer open voor het faseringsvoorstel van het CPB.

Binnenvaart

Een tweede alternatief was het vergroten van de capaciteit op de
binnenvaart. Dit alternatief is nooit serieus genomen: men ging steeds
uit van binnenvaart en railgoederenvervoer.Tijdens de hoorzitting van
de TCl op 1 september 2004 verklaarde C.J. de Vries, directeur van
Koninklijke Schuttevaer, dat hij de Betuweroute destijds overbodig
vond en dat nu nog steeds vindt. De Vries: ‘Wij kunnen alle spoorbe-
stemmingen bereiken, behalve Italié, want schepen kunnen niet over
de Alpen.’En:'Met 50 schepen varen wij de hele Betuweroute weg!' (TCl,
2004d, Verslagen hoorzittingen: 109). Het ministerie van Verkeer en
Waterstaat was zo gebiologeerd door het concept van de multimodale
mainport, dat het mikken op alleen binnenvaart en het wegvervoer
nooit serieus is overwogen, laat staan doorgerekend. Een variant op het
thema ‘binnenvaart’is het door de TU Delft bepleite alternatief van de
Waalroute, waarbij containers via de Waal naar de Duitse grens worden
gevaren, om daar op het spoor te worden gezet (TCl, 2004d:112).
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IJzeren Rijn Ondergronds

Een derde alternatief is het samenwerkingsmodel tussen Rotterdam en
Antwerpen, waarbij niet én de Betuweroute én de lJzeren Rijn worden
ontwikkeld maar een gezamenlijke rail-achterlandverbinding.
Vijverberg (2000:75): ‘Nut en noodzaak van een Betuwelijn inclusief de
daarbij behorende Zuidtak en een lJzeren Rijn zouden in ieder geval in
onderlinge samenhang moeten worden beoordeeld. Zeehavens moeten
leren samenwerken, want de huidige sterke concurrentie tussen havens
leidt tot een forse overcapaciteit van voorzieningen’ Het beleid van
Rotterdam is er steeds op gericht geweest om Antwerpen als concurrent
te zien en niet als samenwerkingspartner (Witlox, 2000). De Belgen heb-
ben hun inspanningen om de lJzeren Rijn geintensiveerd toen de reali-
satie van de Betuweroute in beeld kwam (Vijverberg, 2000:77).

Bestaand railnet

Een vierde variant is het intensiever benutten van het bestaande rail-
net. In de studie van Knight Wendling (1992) werd uitgegaan van een
reeds overbelast bestaand netwerk waarin niet meer capaciteit voor
railgoederenvervoer kon worden gecreéerd. Deze stelling is later door
Mc Kinsey met kracht van argumenten bestreden. Dijkstra (1994)
betoogt dat er tal van technische instrumenten kunnen worden inge-
zet om de capaciteit te verhogen (zie boxtekst). Het CPB (1995; 2004)
wijst erop dat beprijzing van het gebruik van de railinfrastructuur leidt
tot een forse extra capaciteit, waardoor de aanleg van de Betuweroute
voorlopig overbodig is. Een dergelijke benadering heeft in de eerste
stadia (rondom 1991) volledig ontbroken.

Maatregelen ter verhoging capaciteit bestaande railnet

Dijkstra (1994: 52) beveelt aan om de volgende (in volgorde van het
verwachte effect) vijf maatregelen op korte termijn in te voeren:

- kortere bloklengte en variabele toegestane snelheid aangeven;

- stilstaand en rijdend inhalen;

- homogeniseren van treinverkeer;

- voorrang afhankelijk stellen van het type kruisende treinsoorten;
- koppelen van gelijke treinsoorten.

Het verdient aanbeveling deze vijf maatregelen voor de korte ter-
mijn, verder uit te werken. Het gebruik van (simulatie)modellen zou
groter moeten zijn. De ontwikkeling ervan vergt weliswaar tijd (enke-
le jaren), maar het schatten van effecten van maatregelen wordt veel
nauwkeuriger.Tevens is het dan mogelijk het effect van combinaties
van maatregelen kwantitatief te bepalen.

Op middellange termijn zijn de volgende maatregelen van belang en
toepasbaar op de hoofdtransportassen:

- aslasten aanpassen en toegestane baanvaksnelheid verhogen;

- extra inhaalsporen;

- wissels op emplacementen geschikt maken voor hogere snelheid;
- automatische instelling van de rijweg en flexibele doorgaande routes;
- ongelijkvloerse kruisingen;

- aansluiting op nieuw beheerssysteem.

Verdere studie moet duidelijkheid scheppen omtrent de kosten en

baten van vier veelbelovende maatregelen voor de lange termijn:

1. Grootschalige beheersing van het treinvervoer en -verkeer.

2. Profiel van vrije ruimte aanpassen.

3. Aantal sporen vergroten (over grotere lengte, maar niet op een
geheel traject).

4. Meelopend blok.

Bron: Dijkstra (1994)

Een vijfde variant was de geheel ondergrondse Betuweroute volgens
het plan van professor Van den Hoorn. Deze variant is in 1993 beknopt
uitgewerkt en door de Commissie-Van Engelshoven aan een kritische
beschouwing onderworpen. De Stuurgroep-Van Engelshoven (1993)
vond deze oplossing veel te duur. De minister deed daar nog een
schepje bovenop door te verklaren dat het nog 25 jaar zou duren, voor-
dat het boren in slappe ondergrond mogelijk zou zijn. Dat laatste was
pure demagogie en is al na een beperkt aantal jaren door de feiten
gelogenstraft. Het is wel aannemelijk dat Van der Hoorn de kosten van
een geboorde tunnel ernstig heeft onderschat en dat dit alternatief uit-
eindelijk te duur zou zijn geworden.

Uitvoeringswijzen

In het begin van de jaren negentig is nagedacht over de uitvoering van
de Betuweroute. Maar liefst 11 verschillende boortunnelalternatieven
zijn ter sprake gebracht.

Uitvoeringswijzen die in de eerste helft van de jaren negentig aan de
orde kwamen, zijn (TCl, 2004b: 112):

- V-polder;

- Fly-over van Grootint (Betuweroute op palen);

- Rijnlijn alternatief;

- Holle Dijk (Van Hattum & Blankevoort c.s.);

- U-polder (Ballast Nedam, RWS);

- Baggeroplossing (Boskalis);

- Safe-wallsysteem (Strukton, Verstraeten);

- Plan-Lievense (tunnel half boven, half onder de grond).

De meeste van deze varianten worden besproken in het rapport van de
Stuurgroep-Van Engelshoven (1993), dat op 30 augustus 1993 aan de
Tweede Kamer is aangeboden. Zij zijn serieus bekeken en afgewogen
en uiteindelijk alle te licht (lees: te duur) bevonden.

Inpassingsvarianten

In latere stadia zijn verschillende inpassingsvarianten in discussie geko-

men, eerst vanuit de samenwerkende lokale besturen in Gelderland en

uiteindelijk in een aantal kamerdebatten waarin verschillende inpas-

singsvarianten bij motie werden toegevoegd. Dergelijke inpassingsvoor-

stellen waren goeddeels onvermijdelijk, doordat het oorspronkelijke

rechttoerechtaan tracé in het geheel niet was afgestemd op een behoor-

lijke landschappelijke inpassing. Het zou beter zijn geweest als vanaf het

allereerste begin de ruimtelijke en landschappelijke inpassing van de

Betuweroute goed zou zijn doordacht, zodat ook vanaf het begin een

meer realistische raming van de investering mogelijk zou zijn geweest.

In november 1993 wordt door de coalitiepartners een achttal moties

ingediend, die vooral een betere ruimtelijke inpassing moeten bewerk-

stelligen (TCl, 2004b: 138):

- geluidsoverlast Betuweroute beperken tot 57 dB (€ 200 miljoen);

- overlast bij Barendrecht beperken (€ 275 miljoen);

- Betuweroute verdiept en overkapt aanleggen bij Zevenaar (€ 205
miljoen);

- Kortsluitroute direct als onderdeel van de Havenspoorlijn opnemen
(€ 100 miljoen);

- Cumulatieve geluidshinder van de A15 en Betuweroute tussen
Gorinchem en Tiel integraal aanpakken (€ 50 miljoen);

- Diverse inpassingsmaatregelen bij Geldermalsen nemen (€ 130 mil-
joen);

- Overgaan tot verdiepte ligging van de Betuweroute in het Gelders
Poortgebied na passage Pannerdensch Kanaal (€ 150 miljoen);
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- Oplossen resterende knelpunten bestuurlijk overleg (€ 25 miljoen).

Slotbeschouwing

Uit de reconstructie van de besluitvorming over de Betuweroute blijkt
dat de oplossing van de rechte railverbinding steeds centraal stond en
dat een onbevangen vergelijking van zinvolle alternatieven in de eerste
fasen van de besluitvorming achterwege is gebleven. In latere stadia
zijn wel inpassingsvarianten en uitvoeringsmethoden aan de orde
gekomen, maar dat laat onverlet dat principiéle alternatieven of te laat
naar voren werden gebracht, of helemaal nooit serieus in de beschou-
wing zijn betrokken. Feitelijk is een doordrukscenario toegepast.

4. Agendering van de HSL-Zuid

De agendering van de HSL-Zuid was typisch een top down kwestie.Op
basis van positieve ervaringen met hogesnelheidstreinen in Japan en
Frankrijk kwam in 1973 de gedachte op van een hogesnelheidstrein-
verbinding Amsterdam-Rotterdam-Belgié. In het Structuurschema
Verkeer en Vervoer (Ministerie van V&W, 1979) anticipeert de regering
voor het eerst op de komst van een hogesnelheidslijn. Om de aanleg
van een hogesnelheidslijn later planologisch niet onmogelijk te maken,
besluit de regering in het SVV _ tot een ruimtelijke reservering.

In 1983 spreken de verkeersministers van Belgié, West-Duitsland en
Frankrijk af om een studie te verrichten naar een hogesnelheidsspoor-
lijn tussen Parijs, Brussel en Keulen. Het idee is een koppeling tot stand
te brengen tussen het Franse TGV-net en het Duitse ICE-net. Op voorstel
van de Belgen wordt het PBKA-project (Parijs-Brussel-Keulen-
Amsterdam) geboren, waarin een verbinding Brussel-Amsterdam is
opgenomen. De Europese Commissie schaart zich in 1986 achter het
project, omdat het goed past in het streven naar een samenhangend
netwerk van hogesnelheidslijnen.

Voor de Nederlandse regering is het van strategische betekenis dat
Nederland wordt aangesloten op het Europese net van hogesnelheids-
lijnen. De ervaringen in Japan en Frankrijk leren dat een sluitende
exploitatie mogelijk is.

In een later stadium wordt veel nadruk gelegd op de gepercipieerde
mogelijkheid om continentale vluchten te substitueren door reizen
met de snelle trein, hetgeen vanuit milieu-overwegingen aantrekkelijk
lijkt. De redenering blijkt niet zeer valide te zijn. Allereerst nemen de
goedkope luchtvaartmaatschappijen zoals Easyjet en Ryanair een hoge
vlucht: zij zijn sneller en goedkoper dan reizen met de hogesnelheid-
strein.Voor zover de hogesnelheidstrein Schiphol ontsluit, betekent dat
een versterking van de feederfunctie voor intercontinentale vluchten.
Dat versterkt de knooppuntfunctie van Schiphol, maar brengt per saldo
negatieve milieueffecten teweeg. Ondanks deze relativeringen en kriti-
sche kanttekeningen wordt de probleemanalyse, hoe summier ook,
algemeen onderschreven en bestaat er een brede maatschappelijke en
politieke consensus over het nut voor Nederland, c.q de Randstad om
te worden aangetakt aan het Europese netwerk van hogesnelheidsver-
bindingen.

5. Alternatieven HSL-Zuid

De discussie splitst zich steeds weer toe op drie met elkaar samenhan-
gende thema'’s:

- de ontwerpsnelheid van 300 km/uur

- hettracé

- de te kiezen stopplaatsen.

De regering kiest al in een vroeg stadium voor een ‘voorkeurstracé’ dat
Rotterdam en Amsterdam rechtstreeks verbindt, dwars door het Groene
Hart. Het gaat om een nieuw tracé waarvoor een ontwerpsnelheid van
300 km/uur wordt voorgeschreven. Dat is geen internationale verplich-
ting, maar een keuze van de regering zelf, die mikt op een toekomstvaste
oplossing met de beste kans op een hoog economisch rendement: hoe
sneller de trein, des te meer reizigers en des te meer substitutie van
vliegverkeer over relatief korte afstanden, zo luidt de redenering.

Als de Voorkeursvariant wordt gelanceerd, is er een flagrante strijd met
het dan vigerende ruimtelijk beleid waarin het Groene Hart werd
gekoesterd. De minister van VROM en die van V&W stonden lijnrecht
tegenover elkaar, maar voorlopig had VROM het nakijken, omdat het
kabinet koos voor het Voorkeurstracé.

De voorkeursvariant ging uit van de stopplaatsen Rotterdam, Schiphol
en Amsterdam.

In de discussie werden twee alternatieven met grote kracht naar voren
gebracht:gebruik van het bestaande tracé (de zgn.oude lijn). Dit was de
TU Delft-variant. En de Bosvariant, waarin het tracé zo veel mogelijk
werd gebundeld met de autowegen A13 en de A4. Deze variant was
ontwikkeld door ir. Willem Bos, burger te Zoetermeer die als O&W-amb-
tenaar al in een vroeg stadium was geconfronteerd met het
Voorkeurstracé.

In 1988 heeft men ook onderzocht of het Europese hogesnelheidsnet-
werk zou kunnen worden uitgebreid met de lijn Amsterdam-
Groningen-Hamburg. Op 15 februari 1988 meldt de directeur-generaal
Verkeer aan minister Smit-Kroes: ‘Wat betreft de verbinding
Amsterdam-Groningen-Hamburg is men inmiddels ook in de noorde-
lijke provincies tot het inzicht gekomen dat deze onvoldoende potenti-
eel heeft (TCl, 2004c: 20). Over deze Zuiderzeelijn zouden later heel
andere ideeén postvatten.

HSL-nota (1991)

In 1991 verschijnt de eerste HSL-nota (Ministerie van Verkeer en
Waterstaat, 1991). In deze nota worden vier tracévarianten uitgewerkt.
Alternatief 1:  Geheel nieuwe lijn

Hogesnelheidstrein vanaf Amsterdam CS over bestaan-
de spoorlijn naar Schiphol, vanaf Nieuw-Vennep over
een nieuwe lijn naar Rotterdam CS, dan over de
bestaande spoorlijn en vanaf Rotterdam-Lombardijen
naar de Belgische grens over een nieuwe lijn.

Bestaand spoor

Hogesnelheidstrein over de bestaande spoorlijn
Amsterdam-Schiphol-Den Haag- Rotterdam-Belgische
grens.

Alleen nieuwe lijn ten zuiden van Rotterdam
Hogesnelheidstrein over de bestaande spoorlijn
Amsterdam-Schiphol-Den Haag-Rotterdam en vanaf
Rotterdam-Lombardijen naar de Belgische grens over
een nieuwe lijn.

Alleen nieuwe lijn ten noorden van Rotterdam
Hogesnelheidstrein vanaf Amsterdam CS over
bestaande spoorlijn naar Schiphol, vanaf Nieuw-
Vennep over een nieuwe lijn naar Rotterdam CS en
vandaar naar de Belgische grens over de bestaande
spoorlijn.

Alternatief 2:

Alternatief 3:

Alternatief 4:
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Voor het alternatief 1 (nieuwe lijnen) zijn verschillende tracé’s
beschouwd:

- Tracé A:Nieuw Vennep-Rotterdam, ten oosten van Zoetermeer;

- Tracé B: Nieuw Vennep-Rotterdam, ten westen van Zoetermeer;

- Tracé H: Rotterdam-Belgié ten westen van Roosendaal.

Het kabinet kiest voor alternatief 1 (nieuwe lijnen). Ten Zuiden van
Rotterdam kiest het kabinet voor tracé H, ten Noorden van Rotterdam
wordt nog geen keuze gemaakt tussen de tracé’s A en B.In beide geval-
len wordt overigens het Groene Hart doorkruist.

HSL-nota (1994)

De HSL-nota wordt binnen en buiten de Tweede Kamer slecht ontvan-

gen.De ministers van Verkeer en Waterstaat en VROM besluiten om een

nieuwe PKB-procedure te starten, waarmee de HSL-nota van 1991 een

zachte dood sterft.

In 1994 verschijnt de nieuwe HSL-nota, bestaande uit maar liefst 23

deelrapporten (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1994). Hierin

komen drie tracé’s voor die van belang zijn voor de onderhandelingen

met Belgié:

1. Haventracé: een tracé dat vanaf Bergen op Zoom door het haven-
gebied van Antwerpen loopt (tracé GH).

2. Bestaande lijn (lijn 12) langs Roosendaal via Essen naar Antwerpen
(tracé FH).

3. E-19 tracé langs Breda dat parallel loopt aan de snelweg E19 / A16
(tracé F2).

De Belgen prefereren het Havenwegtracé: Nederland is vo6r het E19-
tracé. Na lange onderhandelingen en een forse financiéle bijdrage (f
837 miljoen) van Nederland aan Belgié komt het E19-tracé uit de bus
(TCl, 2004c: 50).

Zowel ICES als RPC adviseren het kabinet om ten Noorden van
Rotterdam te kiezen voor het alternatief nieuwe lijnen:

In de HSL-nota worden ten noorden van Rotterdam vier tracé varianten
onderscheiden: A1, B3, BBCN en MNS8.

A1,B3,en MN8 vormen gedrieén de variant 'nieuwe lijnen’

Regeerakkoord (1994)

In het Regeerakkoord 1994 wordt de volgende zin over de HSL-Zuid
opgenomen: ‘Het besluit tot aanleg van de hogesnelheidslijn wordt
bevestigd met inbegrip van de tracékeuze’ (TCl, 2004c: 60).

Daarmee was de Voorkeursvariant (A1) politiek vastgelegd, nog voordat
de adviserings- en inspraakronde in het kader van de PKB-procedure had
plaatsgevonden. Dit was opmerkelijk, omdat de nieuwe minister van
VROM, mevrouw De Boer, tegen de Voorkeursvariant was, maar zich niet
had gerealiseerd dat deze in het Regeerakkoord eigenlijk al was vastge-
legd. De behandeling van de TUD-variant (twee bestaande sporen trans-
formeren tot HSL-sporen) en de Bosvariant (WB-3 variant; nieuw tracé,
grotendeels gebundeld met A3 en A4) wordt wel in de inspraakproce-
dure opgenomen, maar deze krijgen feitelijk geen eerlijke kans.

In de inspraakprocedure komen naast het Voorkeurstracé twee alterna-
tieven prominent naar voren: de WB3-variant (=Bos-variant) en de
BBLN-variant (bundeling met bestaand spoor: lijkt op de TUD-variant).
De B3-variant - als AT maar dan westelijk van Zoetermeer - (die ook al in
de PKB1 stond) krijgt alom weinig bijval.

Schematisch kunnen de afwegingen die tot de verschillende varianten
ten noorden van Rotterdam leiden, als volgt worden weergegeven:

Figuur 1

Noordelijke tracévarianten en de afwegingen

oostelijk van =Al
Zoelermeer
door Groene Hart
westelijk van
Zoetermeer =B3

nicuw spoor

met snelwegen

bundelen =WB3
met b ! (Bos-variant)
lijn

grotendecls hestaand

\ spoor (6 sporig) b—  » =BBLN
bestaand spoor
volledig bestaand 3 =TUD-variant
spoor (4 sporig)

Bron: TCl, 2004c: 69.

Voor- en nadelen per variant
In Tabel 1 wordt per variant een overzicht van voor- en nadelen gege-
ven, zoals minister Jorritsma die op 1 maart 1996 heeft aangeboden
aan de RPC (Jorritsma, 1996).

Tabel 1 Overzicht varianten noordelijk tracé

Variant Genoemde voordelen Genoemde nadelen

A1 - Voldoet aan HST-concept - Doorsnijdt Groene Hart

(kabinetsvoorkeur) - Kortste reistijd Rotterdam- - Doorsnijdt stedelijke
Schiphol gebieden (Noordrand

- Beste exploitatieresultaat, R'dam, Berkel en Rodenrijs,

vervoerswaarde, kosten/ Bergschenhoek, Bleiswijk

batenratio en substitutie-effect en Zoetermeer)

Doorsnijdt kassengebied
(B-driehoek)
Den Haag geen HSL-station

Bestuurlijk meest afgestemd;
kortste proceduretijd

WB3 - Goede inpassing door bundeling - Doorsnijdt delen van
(Bos-variant) met rijkswegen VINEX-locaties
- Goede potenties voor substitutie - Lastige inpassing bij
- Variant denkbaar met HSL-station R'dam Noord en Leiderdorp
Haaglanden bij Prins Clausplein - Geluidhinder in woon-
gebieden
- Veel bochten in tracé
- Lange proceduretijd
BBLN - Den Haag eigen HST-station - Grote kostenonzekerheid
- Groene Hart ontzien - Voldoet niet aan
- Stimuleert economische HST-concept
ontwikkeling Randstad - Laagste vervoerswaarde
- Evenredige verdeling van - Laagste kosten/
HSL-voordelen over de batenverhouding
stedelijke centra - Lange proceduretijd
- Sloop van huizen en forse
aanpassingen stations nodig
TUD Als BBLN, en daarenboven Als BBLN, en daarenboven:

- Op korte termijn goed inpasbaar - Capaciteitsgebrek op

- Gefaseerde aanleg bestaand spoor
(flexibel, minder risicovol) - Voldoet niet aan alle
- Op korte termijn ruimte voor technische en

investeringen elders veiligheidseisen

Bron: TCl, 2004c: 78.
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Groene Harttunnel: het Salomonsoordeel

In het voorjaar van 1996 is het kabinet aan zet. VROM is dan véoér de
Bosvariant, V&W véor het Voorkeurstracé. Op 14 maart 1996, een dag
véér kabinetsbesluitvorming over het HSL-tracé, pleiten ANWAB,
Natuurmonumenten en LTO Nederland voor varianten die niet door het
Groene Hart gaan. Op 10 april 1996 oppert premier Kok de ondertun-
neling van een deel van het Groene Hart om zo de Voorkeursvariant
ruimtelijk goed in te bedden. Op 3 mei 1996 kiest het kabinet voér de
Al-variant met een geboorde tunnel van negen kilometer van
Hazerswoude tot de A4. Men becijfert de meerkosten dan op f900 mil-
joen. Als zich in de Tweede Kamer toch een meerderheid voor de Bos-
variant lijkt af te tekenen, spreekt de minister-president informeel het
machtswoord uit en de desbetreffende motie wordt ingetrokken. De
Voorkeursvariant, inclusief Groene Harttunnel kan worden uitgevoerd.

Inpassingsvarianten

Ook de lokale inpassing van het tracé heeft in de loop der tijd heel wat

hoofdbrekens gekost.Ten opzichte van de PKB deel 1 trekt het kabinet

uiteindelijk f1.435 miljoen extra uit om de inpassing beter te faciliteren.

In het rapport ‘Reconstructie HSL-Zuid. De besluitvorming uitvergroot’

(TCl, 2004c: 108) geeft de Commissie-Duivesteijn een overzicht van ver-

anderingen ten opzichte van het Voorkeurstracé na PKB deel 1.

Later komen daar nog twee inpassingsvarianten bij:

- de pergolaconstructie bij Hoogmade (betere inpassing van de HSL-
Zuid en de A4 bij Hoogmade);

- de verdiepte ligging van de HSL-Zuid bij Bergschenhoek.

Slotbeschouwing

De conclusie dringt zich op dat, evenals dat het geval was bij de
Betuweroute, de Tweede Kamer in latere stadia succesvol intervenieer-
de om bepaalde inpassingsvarianten gerealiseerd te krijgen, maar dat
de kernbesluiten in feite door het kabinet zijn genomen. Anders dan bij
de Betuweroute werden in een vroeg stadium van de HSL-besluitvor-
ming principiéle tracé-varianten onderscheiden en afgewogen. Door
stringent vast te houden aan de ontwerpsnelheid van 300 km/uur en in
1994 de Voorkeursvariant in het Regeerakkoord vast te leggen, kon het
Kabinet deze voorkeursvariant zonder ernstige problemen door de
politieke en maatschappelijke besluitvorming loodsen. De Tweede
Kamer liep steeds weer achter de feiten aan.

6. Lessen

Zowel in het geval van de Betuweroute als dat van de HSL-Zuid valt op
dat de probleemanalyse, die aan de basis van de politieke besluitvor-
ming lag, bijzonder summier was. Het lijkt erop dat de oplossing er eer-
der was dan het probleem. In het geval van de HSL-Zuid was er sprake
van een top-down redeneertrant. Na de gunstige ervaringen met de
Franse hogesnelheidslijn Parijs-Lyon besloot men op Europees niveau
dat er een Europees netwerk van hogesnelheidstrein-verbindingen
moest komen, waaraan ook Nederland moest worden aangetakt. Voor
deze visie bestond door de jaren heen een breed politieck en maat-
schappelijk draagvlak.

Dat gold niet voor de Betuweroute. Het verbinden van Rotterdam en
het Duitse achterland door middel van een nieuwe goederenspoorlijn
door een landschappelijk waardevol gebied als de Betuwe, stuitte tel-
kens weer op heftig maatschappelijk verzet en bleek in politiek Den
Haag steeds weer ter discussie te worden gesteld.

In het HSL-Zuid dossier komen tal van tracévarianten aan de orde, zowel
ten Zuiden als ten Noorden van Rotterdam. Met de Belgen wordt over-
eenstemming bereikt over het E-19 tracé. Hier verloopt de besluitvor-
ming betrekkelijk ordelijk. Ten noorden van Rotterdam speelt zich een
schijnvertoning af. Door de ontwerpsnelheid van 300 km/uur te verab-
soluteren en het voorkeurstracé al in 1994 in het regeerakkoord vast te
leggen, weet het kabinet het tracé door het Groene Hart door te druk-
ken.De introductie van de Groene Harttunnel moet deze variant op het
allerlaatste moment politiek en maatschappelijk acceptabel maken. Uit
het TCl-onderzoek blijkt dat de Bosvariant en de TUD-variant nooit een
eerlijke kans hebben gehad.

Het dossier van de Betuweroute is nog treuriger. Hier komen strategische
varianten in de beginfase niet aan bod. Later worden deze varianten
(fasering, bestaand railnet, binnenvaart, etc.) wel geopperd, maar dan is
het al te laat. Hier zijn zinvolle alternatieven bewust buiten de initiatief-
fase gehouden, hetgeen de Tweede Kamer zonder protest liet gebeuren.

Het genereren en doorrekenen van alternatieven dient altijd te worden
opgenomen in een kosten-batenanalyse.

Essentie van een kosten-batenanalyse is dat getracht wordt alle voor- en
nadelen van een project in kaart te brengen (Rietveld, 2002; Van Wee,
2003). Zoveel mogelijk worden die voor- en nadelen kwantitatief
gemaakt en in geld uitgedrukt. Het basisidee van de KBA is dat de con-
sumentenvoorkeuren de leidraad moeten zijn voor de afwegingen
binnen het overheidsbeleid. De betalingsbereidheid van consumenten
is daarom de basis voor de monetaire waardering van effecten van infra-
structuurprojecten. Nadat alle effecten in kaart zijn gebracht en zoveel
mogelijk in geld zijn uitgedrukt, wordt een totaaloverzicht gegeven. Dat
bevat ook kosten of baten die niet in geld zijn uitgedrukt; deze worden
als PM-post opgenomen, en vaak kwalitatief of kwantitatief, maar niet
monetair aangeduid.Voor zover de kosten en baten wel in geld zijn uit-
gedrukt, wordt een saldo gepresenteerd. Dat kan positief of negatief zijn.
Soms worden daarnaast ook andere indicatoren gebruikt, zoals een ren-
dementspercentage. Vaak wordt gesproken van een maatschappelijke
kosten-batenanalyse. Daarmee wordt aangegeven dat de optiek die van
de gehele maatschappij is. Concreet betekent dit, dat een verschuiving
van kosten of baten van de ene naar de andere partij geen invioed heeft
op de totale maatschappelijke kosten en baten (Van Wee, 2004).

De OEEl-leidraad onderscheidt een zogenaamde Kengetallen KBA
(KKBA) en een ‘volledige’ Maatschappelijke Kosten-batenanalyse. De
KKBA is een KBA op hoofdlijnen: alleen de belangrijkste effecten wor-
den gekwantificeerd, met relatief eenvoudige methoden. De KKBA zou
in een vroeg stadium van de besluitvorming kunnen worden ingezet,
met name om vast te stellen of een bepaalde infrastructurele verbin-
ding Giberhaupt gunstig uitpakt, en welke varianten daarbij kansrijk lij-
ken en interessant zijn om nader te worden bestudeerd. Afhankelijk van
de uitkomsten en de politieke reactie daarop zou daarna een ‘volledige’
KBA kunnen worden uitgevoerd. In de praktijk is deze gefaseerde aan-
pak nauwelijks toegepast; al snel wordt gewoonlijk een vrij volledige
KBA uitgevoerd (Van Wee, 2004).

De ervaringen met de Betuweroute en de HSL-Zuid leren ons dat elk ini-
tiatief in de sfeer van een (groot) infrastructuurproject dient te starten
met een uitgewerkte probleemanalyse en vervolgens het genereren
van zoveel mogelijk zinvolle alternatieven. Deze aanpak is al in 1985 uit-
gewerkt in een bijdrage van Findeisen en Quade in het Handbook of
Systems Analysis (Miser & Quade, 1985:117-149).Tot deze alternatieven
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behoren ook het beter benutten van de bestaande infrastructuurca-
paciteit en het beprijzen van mobiliteit. Elke (potentieel zinvolle) variant
dient te worden uitgewerkt en te worden opgenomen in een over-
koepelende kosten-batenanalyse. Pas als de kosten en baten (inclusief
risico’s) van de varianten zijn bepaald, kan een prioritering worden uit-
gevoerd en een selectie worden gemaakt. Het genereren en onderken-
nen van alternatieven verbetert het democratisch gehalte en inhou-
delijke kwaliteit van de publieke besluitvorming.Op dit punt valt er nog
heel veel te verbeteren.
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De Europese vervoersin-
tegratie, in het bijzonder:
voortdenderende uitbrei-
dingen

Prof. dr. mr. Jan Simons

Een woord vooraf

"leder nadeel heb zijn voordeel", zo poneerde eens, in
onvervalst Amsterdams, een voormalig wereldwijd
beroemd Nederlands voetballer en coach bij een media-
nabespreking van een wedstrijd. Het is een staande uitdruk-
king geworden, maar ook hier geldt: bewijs het maar. Dat zal
gebeuren. Door omstandigheden verschijnt dit nummer
van het Tijdschrift iets later dan gepland. Maar dat geeft dan
wel gelegenheid om bij het opstellen van deze Europa-
rubriek nog enige cruciale ontwikkelingen in de maand
december 2005 mee te nemen. Hoofdparagraaf van deze
rubriek heeft betrekking op het maar voortrazende proces van EU-uit-
breidingen. Het publicatie-uitstel van dit Tijdschrift geeft nu gelegen-
heid de concepttekst wat te nuanceren. Zo werd die maand in een EU-
Ministerraad van Algemene en Buitenlandse zaken de eerste tekenen
waargenomen dat het afremmen van de voortdenderende trein van EU-
uitbreidingen, althans de eerste pogingen daartoe, is begonnen. Verder
hing al een tijd het zwaard van Damocles in de vorm van het bevriezen
van alle uitgaven boven het hoofd van de Unie. Immers een over meer-
dere jaren lopend project kan pas worden opgezet of uitgevoerd als er
een akkoord is over de meerjarenbegroting voor 2007-2013. Dit nu is
wat de Raadskant betreft beklonken op de Europese Top medio decem-
ber onder Engels voorzitterschap. Nu het Europees Parlement nog. De
verwachting is dat die uiteindelijk ook zullen instemmen, zij het met wat
lichte amenderingen.Tenslotte kon ook nog het resultaat van de tweede
Vervoersministerraad van begin december worden meegenomen.
Waarmee weer eens is bewezen ( Quod erat demonstrandum ) dat onze
voetballer gelijk heeft.

Zoals hierboven al aangekondigd handelt de hoofdparagraaf over de
stand van zaken met de uitbreidingen van de EU, voorzover toepasselijk
ook vanuit vervoersoogpunt. Maar we beginnen eerst zoals gebruikelijk
met enige actualiteiten, waaronder het vertrek van de leiding van het
DG TREN, de Vervoersministerraden en Raadsvoorzitterschappen en het
werkprogramma van de Commissie voor 2006.

EUROPARUBRIEK

Enige actualiteiten.

Vertrek Eindelijk is de kogel door de kerk. Dat de directeur-generaal
Francois Lamoureux van het DG Transport en Energie (TREN) die post
moest loslaten was al zeker bij de benoeming van de huidige
Vervoerscommissaris. Beiden hebben de Franse nationaliteit, zodat
conform de eerdere "corporate governance" afspraak een ervan uit de
transportzaken moet gaan; in de praktijk is dat natuurlijk altijd de
ambtenaar. Hij had zijn zinnen gezet op de hoogste ambtelijke post,
secretaris-generaal, maar die ging naar de lerse Catherine Day, daarmee
de eerste vrouw op die post. Overigens werd in december tot een van de
twee plaatsvervangers van haar de Nederlander en plaatsvervangend
kabinetchef van voorzitter Barroso, Alexander Italianer benoemd. Een
ander Directoraat-Generaal was niet Lamoureux’ ambitie, zodat hij nu

als speciaal adviseur van de Commissievoorzitter in de luwte is gaan
zitten. Of wacht hij juist daar op het hernemen van de discussie over de
grondwet, waarvoor hij voor Voorzitter Prodi een aangenaam kleine
ontwerptekst had gemaakt. Op zijn vervoersstoel was hij wel wat inter-
ventionistisch met soms strengere eisen dan internationaal al golden.
Speciaal vermeld dient te worden zijn bereidheid en later ook daad-
werkelijke uitvoering om met het secretariaat van de Centrale
Commissie van de Rijnvaart regelmatig en open overleg te voeren.Per 1
Januari is hij opgevolgd door de Duitse jurist Matthias Ruete, komende
van het DG Ondernemingen en Industrie, waar hij directeur was.

Vervoersministerraden Was het grootste deel van de maand
december hier niet meegenomen dan zou er niets over ministerraden
zijn gemeld. Zo zwak was de Vervoersministerraad van 6 oktober. Zij
gingen slechts akkoord met een algemene oriéntatie, dus nog geen
wetsteksten, over voorschriften tot bescherming van luchtreizigers met
verminderde mobiliteit. De aangenomen punten zonder discussie,
onder meer het verhogen van de veiligheid van havens, waren al eerder
politiek beslist. De decemberraad was vruchtbaarder. Allereerst een ver-
ordening over het samenstellen van een communautaire, en dus niet
meer verschillende nationale, zwarte lijst van luchtvaartmaatschappijen
evenals het politieke akkoord over drie van de vier voorstellen van het
derde spoorwegpakket, te weten een richtlijn over internationaal passa-
giersvervoer, hun rechten en verplichtigingen alsook een richtlijn over
de Europese certificering van het treinpersoneel. Zo is de som der delen
wat beter ogend als elke raad afzonderlijk.
EU-voorzitterschappen en werkprogramma Europese
Commissie in 2006 Een primeur vond plaats.Voor het eerst presen-
teerden de twee voorzitters van de Unie tijdens 2006, Oostenrijk in de
eerste helft en vervolgens Finland, zich gezamenlijk. Daar hield het ook
op omdat verder alleen het Oostenrijkse programma en het logo van
Oostenrijk werden gepresenteerd. Dit laatste ontwierp de Nederlandse
wereldvermaarde architect Rem Koolhaas voorbordurend op zijn EU-15
landen barcode uit 2000, nu met de kleuren van de vlaggen van de 25
lidstaten op rij, van west naar oost met Oostenrijk in het midden. Het
programma met het motto "vertrouwen, helderheid en schwung",
straalt geen heldendrang uit. Economische thema’s krijgen wel prioriteit.
Wat het vervoer betreft worden alleen maar twee conferenties over vei-
ligheid resp. binnenvaart aangekondigd evenals, vrij vertaald, dat de
lopende zaken vervolgd zullen worden.Wel heet het dat het Britse voor-
zitterschap namens Oostenrijk de maritieme dossiers voortzet. Ook
heeft de Finse regering het Europese Economisch en Sociaal Comité een
verkennend advies gevraagd over de logistiek in Europa, waaruit mag
worden geconcludeerd dat die het vervoer hoger op hun voorlopige
prioriteitenlijst hebben staan. Nu we het toch over werkprogramma's
hebben; de Commissie voorziet voor 2006 wetsvoorstellen voor een uit-
breiding van de bevoegdheden van het Europese Spooragentschap en
het European Aviation Safety Agency, voor een nieuwe institutionele
structuur voor de binnenvaart en een mandaat om derde landen daar-
aan te laten deelnemen, voor het onderbrengen van de luchtvaart in het
EU-emissiehandelsysteem evenals de beoordeling van de vooruitgang
van het Vervoerbeleid zoals verwoord in het jongste witboek, een
groenboek over het toekomstige Europese Maritieme, bedoeld wordt
mariene en zeevaart, beleid en vele mededelingen over beter vrachtver-
voer per spoor, over minimum werkvoorwaarden in de zeevaart, over
logistiek en over toekomstige toepassingen van Galileo.
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Voortdenderende uitbreidingen.

Eerder in deze rubriek, nummer 1 van dit jaar, was al vermeld dat met
Turkije de toetredingsonderhandelingen op 3 oktober 2005 zouden
beginnen. Dat is ondertussen ook exact op die datum gebeurd, althans
wanneer we de Britse tijdsaanduiding, welk land toen het voorzitter-
schap vervulde, aanhouden. Door Oostenrijkse manipulatie om ook
Kroatié aan de toetredingsonderhandelingstafel te krijgen, wat uitein-
delijk ook lukte, begonnen net voor 01.00 uur Europese Zomertijd op
4 oktober de onderhandelingen met Turkije en Kroatié in een korte en
sobere zitting.

Maar alsof er niets, zoals negatieve referenda, gebeurd is blijft de stroom
berichten over de voorbereidingen van weer nieuwe toetredingen tot
de Europese Unie maar aanhouden.De Europese Commissie komt begin
november met haar 2005 vooruitgangsrapporten over de ontwikke-
lingen in de West-Balkan landen, Bulgarije, Roemenié en Turkije met het
00g op eventuele toetreding. Wat die eerst genoemde betreft passeren
Albanié, Bosnié en Herzegovina, Servié en Montenegro met Kosovo
evenals Kroatié en Macedonié in opwekkende woorden de revue

De Commissie beveelt zelfs aan de voormalige Joegoslavische
Republiek Macedonié de status van kandidaat-lidstaat te geven. De
Ministerraad van Algemene en Buitenlandse Zaken van medio decem-
ber, waar naar het schijnt enig tegengeluid werd geuit, schuiven de zaak
door naar de al vermelde Top enkele dagen later. Die volgt weliswaar het
advies van de Commissie, Macedonié is daarmee een kandidaat-lidstaat,
maar voegt er in een adem aan toe dat vervolgstappen niet alleen in het
licht van de uitbreidingsstrategie met onder andere de politieke criteria
van Kopenhagen en de voorwaarden van het stabilisatie- en associatie-
proces, worden genomen, maar ook al naar gelang de absorptiecapa-
citeit van de Unie. Kortom, er gebeurt nog niets; het is aan de Commissie
om in de gebruikelijke jaarlijkse voortgangsrapporten daarover te
rapporteren.Voorlopig komen vervoerszaken in dit dossier niet voor
Met Roemenie en Bulgarije, twee landen aan de Donau, daardoor voor
het vervoer van belang, zijn de toetredingsonderhandelingen al afge-
sloten en is het wachten op de vaststelling van de juiste toetredings-
datum in 2007 of 2008 en niet te vergeten de ratificatieprocedures - tot
nu toe hebben alleen de twee toetredende landen en Slowakije gera-
tificeerd - in de afzonderlijke lidstaten, waarvan sommige met een ver-
plicht referendum. Er wordt reeds in de EU-instellingen proef gedraaid
met de nieuwe situatie, maar een "nee" bij zo'n referendum kan er nog
een stokje voor steken. De Commissie constateert zowel goede vooruit-
gang in vele sectoren wat de uitvoering betreft maar ook nog ernstige
tekortkomingen waarbij de bestrijding van corruptie er boven uitsteekt.
Bij vervoersgerelateerde zaken dienen beide landen hun motorrij-
tuigenverzekeringen per direct te verbeteren en de administratieve
capaciteit te vergroten om de Europese Transportnetwerken te behan-
delen, terwijl speciaal Bulgarije op lucht- en zeevaartgebied nog heel
veel voortgang in de regelgeving moet maken om toe te treden. In
bovengenoemde algemene Ministerraad schijnen daarom stemmen te
zijn opgegaan om de toetredingsdatum op te schuiven.

Van het bovengenoemde rijtje West-Balkanlanden, maar dan die zonder
kandidaatsstatus, krijgt Albanié, in tegenstelling met de Commissie-
aanbeveling, van de Raad nog niet de mogelijkheid om te onderhande-
len over een stabilisatie- en associatieovereenkomst. Bij de andere
landen waren die onderhandelingen al wel begonnen.Te vroeg dus om
over vervoerszaken te berichten.

In 2005 maakte Kroatié op vele terreinen voldoende vooruitgang, maar
de verbetering van de administratieve en juridische structuren, ook die
op vervoersgebied, vereist verhoogde inspanning.

Op vervoersgebied is er met en door Turkije, na het begin van de onder-
handelingen tot toetreding op 3 oktober, nog genoeg te doen. Een
tweetal documenten van de Commissie zet ze op een rijtje. Zo geeft een
voorstel voor een Raadsbesluit over de beginselen, prioriteiten en voor-
waarden neer te leggen in een Toetredingspartnerschap, de op korte of
iets langere termijn te bereiken doelen aan. Bovenaan staat de kwestie
Cyprus. Cyprus, het hele eiland, is al sinds de jongste toetredingsgolf lid
van de Europese Unie. Turkije erkent niet het Grieks-Cypriotische deel,
de Republiek van Cyprus. Dat houdt in dat vaartuigen, voor zee- of lucht-
gebruik, met die Cypriotische vlag niet in Turkse lucht- of zeehavens
mogen komen, ook niet na het van kracht worden van de nieuwe doua-
neovereenkomst (Ankara-overeenkomst).

Deze discriminatie naar nationaliteit dient te verdwijnen. Tweede prio-
riteit is het blijven overnemen van het "EU-acquis communautaire”.
Vervolgens moet de administratie voor maritieme zaken, niet alleen in
deze sector maar eigenlijk bij alle sectoren volgens het
Voortgangsrapport 2005, versterkt worden vooral bij de havenstaatcon-
troles en de zwarte lijst van op veiligheidsgebied gebrandmerkte sche-
pen. Tenslotte wordt als een vlug te bereiken doel nog genoemd de
aanpassing van de Turkse wegvervoersvloot. In het Voortgangsrapport
2005 van de Commissie over Turkije, dat tot 30 september 2005 loopt,
worden deze laatste punten wat uitgebreider behandeld. Wat het
"acquis" betreft is bij de aanpassing van de wegvervoersregels goede
vooruitgang geboekt, maar rest nog de wetgeving op het gebied van
gevaarlijke stoffen en de technische en milieustandaarden van de
vrachtwagens. Wat het spoor betreft is zowel organisatorisch en infra-
structureel zo goed als alles nog te doen. Binnenvaart, nagenoeg niet
bestaande, heeft geen speciale wetgeving in Turkije. Bij de luchtvaart is
vooral de bescherming van de Turkse maatschappijen, inclusief de
beperkingen tegenover Cypriotische, op te ruimen.Voor de zeevaart en
de versterking van de administratie hebben we hierboven al stilgestaan.
Samenvattend, De Commissie dendert maar voort met de uitbreidings-
procedures, terwijl beginnende remsporen van de Ministerraad te ont-
waren zijn.

Prof. dr. mr. Jan Simons, 31 december 2005
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