Irritatie verdelen in Den Haag en Eindhoven

Prioriteit openbaar vervoer bij VRI’s
Zowel in Den Haag als in Eindhoven heeft het openbaar vervoer prioriteit bij de VRI’s. De wijze waarop dat voorkeursbeleid gestalte krijgt, verschilt in beide steden, maar het zou, volgens zegslieden van de twee gemeenten, nergens grote nadelige gevolgen hebben voor de overige weggebruikers. 
Den Haag behandelt zijn trams met de hoogste voorrang, dat wil zeggen dat gestreefd wordt naar nul seconden oponthoud. Vóór het kruispunt melden de trams zich, waarna in het systeem maatregelen worden genomen opdat de trams zonder vertraging het kruispunt kunnen passeren. “Daarbij moet je opletten met de haltering”, weet Jan Alma, medewerker verkeersbeheersing in Den Haag. “Als de halte na het kruispunt ligt, moet de tram zich al op grotere afstand melden, met als gevolg dat hij met iets hogere snelheid over het kruispunt heen komt. Zet je de halte vóór het kruispunt, dan hoeft de tram evenmin oponthoud te hebben, maar passeert hij het kruispunt met een lagere snelheid. Dat is veiliger. Een lastige voorwaarde daarbij is wel dat je de halteringstijd goed moet kunnen voorspellen.”

Haagse bussen

Bij de bus streeft Den Haag ook naar prioriteit, maar - zeker indien de bus geen eigen baan heeft - minder hard dan bij de tram. Alma: “Dat heeft te maken met het verwachtingspatroon van de weggebruiker. Normaal gesproken heeft een weggebruiker een volgorde in zijn hoofd: hij weet wanneer hij aan de beurt is. Als daar een tram doorheen schiet, kan hij dat begrijpen, maar verder moet de volgorde voorspelbaar blijven. Tot nog toe kozen wij daarom voor een versnelde doorloop van de bestaande cyclus, maar dan is de prioriteit van de bus niet zo hoog. Later hebben wij ook op-proef-regelingen gemaakt, waar de bus zelf een andere volgorde indiceert. Maar dan komen de overige weggebruikers soms voor  onverwachte situaties te staan. Als het daardoor te gevaarlijk zou worden, moet je die optie verwerpen. En misschien klinkt het paradoxaal, maar hoe complexer het kruispunt, hoe groter de vrijheid om je regeling te verstoren, want als weggebruikers het geheel niet kunnen overzien, is hun roodlichtdiscipline beter.”

Eindhovense bussen

Eindhoven heeft geen trams en bij bussen gaat het altijd om geconditioneerde prioriteiten. Paul van Stratum, medewerker verkeersbeheersing in Eindhoven: “Wij geven geen prioriteit omwille van de prioriteit. Prioritering moet tot doel hebben de betrouwbaarheid van het openbaar vervoer naar een hoger plan te brengen en de snelheid te verhogen. Daarom geven wij alléén prioriteit als een voertuig achter ligt op zijn dienstregeling. Als hij goed in zijn dienstregeling rijdt, hoeft hij geen voorrang te krijgen. Bij de uitvoering van zo’n systeem heb je de medewerking nodig van de vervoersmaatschappij, want die moet zorgen dat haar dienstregelingen goed zijn. De bussen moeten natuurlijk niet steeds te laat vertrekken omdat de vertraging tóch wel wordt ingelopen. De vervoerder moet dus draagvlak voor deze aanpak creëren bij zijn personeel. En wij moeten zorgen dat de techniek goed functioneert, want anders werken de chauffeurs écht niet mee. Mijn ervaring in Eindhoven is dat de vervoerder voldoende deskundigheid in huis heeft om ons beleid uit te dragen. Bovendien heeft hij ook zelf belang bij een vlotte afwikkeling.”

Draagvlak

Volgens Jan Alma wordt het draagvlak voor zijn ov-prioritering vanzelf gecreëerd als de burgers stampvolle trams rond zien rijden. Maar de bussen zitten toch niet altijd vol? Dat moet Alma toegeven, maar hij benadrukt dat de bussen niettemin op tijd moeten rijden, anders raken ze nóóit vol. En ja, het is nu eenmaal een lastig vak: “Eigenlijk ben je vooral bezig irritatie te verdelen.” Toen Eindhoven in 1994/’95 begon met de busprioritering werd een uitgebreide voorlichtingscampagne georganiseerd om voor draagvlak onder de bevolking te zorgen. Volgens Van Stratum is dat aardig gelukt, al zitten ook in Eindhoven niet alle bussen vol . Daarbij wil hij wel aantekenen dat je volgens hem, binnen het gekozen systeem, het aantal lege bussen kunt terugdringen door dienstregelingen aan te passen. “Vroeger hadden wij per lijn een dienstregeling die de hele dag hetzelfde was, zowel in de spits als op de rustige momenten. Dat is inefficiënt. Nu zijn er op één lijn soms zes verschillende dienstregelingen per dag.”

Subsidievoorwaarden?

Wie bepaalt eigenlijk dat het openbaar vervoer prioriteit moet krijgen? Zowel Alma als Van Stratum geeft aan dat dit een politieke keuze binnen hun gemeente is, al wil Van Stratum de eis enigszins nuanceren: “Van ons wordt verlangd dat we het gebruik van het openbaar vervoer bevorderen.” Maar ging het dan niet om strenge subsidievoorwaarden, zoals andere betrokkenen in de VRI-wereld met regelmaat aangeven? Zij klagen erover dat ze het ov absoluut moesten prioriteren om in aanmerking te komen voor de ‘De Boergelden’. Volgens Alma en Van Stratum kan het op afzonderlijke kruispunten in buitengebieden nog wel eens voorkomen dat een subsidiegever heel hoge eisen stelt aan het rendement van een investering in één kruispunt en dan absolute prioritering eist, maar in de stad hebben zij dat nooit zo extreem meegemaakt. Van Stratum: “Die voorwaarden voor de De Boergelden waren echt niet star. Misschien vonden anderen het soms wel eens gemakkelijk zich achter die zogenaamde starheid te verschuilen, maar mijn ervaring is dat er met subsidiegevers heel goed gepraat kan worden. Ikzelf heb nog nooit meegemaakt dat een subsidie werd geweigerd als je met een goed doortimmerd verhaal kwam.”

Vakmanschap

Geen keiharde subsidievoorwaarden dus, wel een politiek verlangen naar een betere doorstroming van het ov. Alma en Van Stratum lijken het niet erg te vinden. Alma: “Klopt. Ik begrijp dat de politiek voertuigen met een hoge bezettingsgraad voorrang wil geven als de doelstelling is in de beschikbare verkeersruimte zoveel mogelijk personen te transporteren. Maar wat belangrijker is: ik ben van mening dat de overige weggebruikers daaronder niet ernstig hoeven te lijden. Er is altijd een categorie die meelift met de prioritering en dat hoeven niet per se alleen auto’s te zijn. En wie op enig moment wat langer staat te wachten, is wellicht zelf de volgende keer meelifter. De spreiding in wachttijden wordt groter, de gemiddelde wachttijd nauwelijks.” Van Stratum vult aan: “Een onderzoek van een Amerikaanse hoogleraar, hier bij ons in Eindhoven, heeft zelfs aangetoond dat ov-prioritering geen invloed heeft op de afwikkeling van het verkeer. En ik denk dat dat vrijwel altijd zo is, als je het maar goed regelt. Het vereist gewoon goed vakmanschap.” Een stellige uitspraak, die maar ten dele door vakgenoten wordt onderschreven. Paul Bevers, verkeersplanoloog in Breda bijvoorbeeld, vindt eveneens dat het om maatwerk gaat, maar dat er desondanks ‘negatieve effecten kúnnen ontstaan voor de rest van het verkeer’: “Je hebt een optimale cyclustijd en een optimale fasevolgorde. Als je daar met een busingreep doorheen gaat, zijn extra verliestijden niet altijd te vermijden. Dat bewijzen de uitkomsten van de Fietsbalans ook.” Maar Van Stratum blijft erbij dat het allemaal wel meevalt en dat over sommige onderwerpen ‘de meningen nu eenmaal verdeeld zijn in het wereldje’.
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