Gebrek aan beleid, tijd en geld

VRI’s installeren is compromissen sluiten
Ze ‘kunnen een heleboel’: Willem Mak, consultant bij Vialis Verkeer & Mobiliteit, en Siebe Turksma, productmanager Stedelijk Verkeer bij Peek Traffic, leveranciers van verkeersregelinstallaties, onder andere. Dat ze het niet altijd in de praktijk kunnen brengen, ligt volgens hen voornamelijk aan de problemen waarmee hun opdrachtgevers worden geconfronteerd. Die missen soms beleid, werken vaak onder tijdsdruk of weten niet waar ze het geld vandaan moeten halen. Maar de leveranciers en hun opdrachtgevers zijn het erover eens dat met goed VRIbeleid nog veel winst valt te boeken.
ST: “Laten we vooropstellen dat je weliswaar heel veel kunt, maar dat er in Nederland zo veel verkeer is dat je nooit iedereen maximaal gelukkig kunt maken. Je denkt altijd in compromissen. Maar dat kan wel veel beter dan nu dikwijls gebeurt.”

WM: “Doordat we in Nederland veel fietsers hebben en naar veiligheid streven, zijn in de loop van de tijd auto’s van fietsers gescheiden en zijn er aparte banen voor busverkeer gekomen. Met als gevolg dat er werd geknepen in de capaciteit van het autoverkeer.”

ST: “En dat neemt veel tijd weg bij VRI’s, je moet nu eenmaal alles cyclisch wegwerken en de ene vervoerwijze verbruikt daarvoor meer tijd dan de andere. De fietser scoort wat dat betreft relatief gunstig. Wat wel veel tijd kost, is conflictvrij regelen.”

WM: “Ik heb er wel begrip voor dat middelgrote gemeenten, waar veel kinderen naar school gaan, uit veiligheidsoverwegingen conflictvrij regelen. Maar nog mooier is natuurlijk als je in nieuwbouwwijken lastige kruispunten kunt vermijden door fietsroutes ongelijkvloers drukke wegen te laten kruisen.”

ST: “Anderzijds kan ík mij voorstellen dat je juist wel in deelconflicten regelt, omdat er veel roodlichtnegatie bij fietsers is. Dan stimuleer je dat de weggebruikers altijd goed uitkijken.”

Gebrek aan beleid

ST: “Conflictvrij of niet. We hebben er wel een mening over, maar wij verlenen slechts een service. Onze taak is beleid van anderen te implementeren.”

WM: “Maar ga maar eens naar een wegbeheerder en vraag hem wat hij precies wil faciliteren. Wat hij wil prioriteren. Dan blijft het vaak stil. Hij weet  het niet, hij durft geen uitspraken te doen over wat hij acceptabel vindt, want er is geen basis om op terug te vallen. Kortom, er is in veel gevallen geen duidelijk beleid. Ik krijg ook meestal ongelooflijk veel technische eisen waaraan de te leveren installatie moet voldoen. Dikke pakken papier die handelen over de schroeven en moertjes. Als ik dan

op mijn beurt vraag wat de functionaliteit van het regelprogramma moet zijn, is het antwoord gewoonlijk magertjes. Tja, waar  moet zo’n programma eigenlijk aan voldoen? Meestal eindigt het ermee dat je gezamenlijk een situatiegebonden compromis sluit.” 

ST: “Wij lossen hier in Nederland alles per knelpuntje op. Wij wachten totdat er een klacht is en dan pakken we het probleem aan. Dat is typisch een Nederlandse modus operandi, niet alleen bij VRI’s. Wij doen geen grote werken. Wij hebben in Amsterdam toch ook geen écht ondergronds vervoerssysteem? Als er in een stad eens twee wegen tegelijk op de schop gaan, dan is dat al geweldig.”

Gebrek aan tijd

WM: “Een voorbeeld. Als een kruispunt een cyclustijd heeft van 80 seconden, kunnen sommige vervoerwijzen daaronder lijden. Als je nu met 120 seconden de doorstroming van het utoverkeer gaat optimaliseren, staan andere weggebruikers vervolgens 40 seconden langer te wachten. Als ik dan vraag of ze dat willen en waarom, krijg ik geen antwoord.”

ST: “Behalve op het feit dat er natuurlijk goede uitzonderingen zijn, wil ik erop wijzen dat het meestal geen boze opzet is. Onze opdrachtgevers zouden wel meer aandacht wíllen besteden aan hun VRI-beleid, maar dat lukt eenvoudigweg niet. Het is bijna overal schipperen met de tijd. Je hoort nooit dat mensen de tijd nemen om een probleem grondig te bestuderen om een weloverwogen maatregel te treffen. Toegegeven, sommigen pareren die voorbeeldvraag van Willem ook doodleuk met de stelling dat die 80 seconden maar een paar procent scheelt in de doorstroming van het autoverkeer. Maar dat zo op het oog kleine verschil bepaalt nu juist of je je infrastructuur bij het oude kunt laten of dat je er voor miljoenen aan moet verbeteren. Kijk, een probleem voor gemeenten is vaak dat verkeerssituaties in een bepaald evenwicht zijn, terwijl de vervoersvraag continu toeneemt. Dan moeten wij dus studies doen, met als achterliggende vraag: moeten we grof gaan ombouwen of kunnen we het nog oplossen met intelligent regelen? En dan zijn die enkele procenten van wezenlijk belang. Aan de hand daarvan bepaal je immers of je nú miljoenen gaat investeren of pas over tien jaar.”

Netwerken

WM: “In plaats van problemen per locatie op te lossen, zijn wij er voorstander van meer naar netwerken te kijken. Dat inzicht neemt overigens ook elders wel toe, maar in de praktijk is dat alleen maar positief voor auto’s. Terwijl je ook de fiets een groene golf kunt aanbieden, of er in ieder geval voor kunt zorgen dat hij niet automatisch bij het tweede kruispunt weer rood krijgt. In de bestaande microsimulatieprogramma’s kun je ook het langzame verkeer meenemen en dan zie je duidelijk wat er gebeurt.” 

ST: “Wel is het lastiger om een groene golf voor fietsers te creëren dan voor een auto. Eerlijk gezegd is het eigenlijk alleen maar optimaal te realiseren als het om dicht bij elkaar gelegen kruispunten gaat. Of bijvoorbeeld om twee kruispunten die voor en na een brug liggen en je geen wachtende fietsers op de brug wilt hebben.” 

WM: “Bijkomend probleem is dat je om te onderzoeken en te simuleren data nodig hebt. Als je daarom vraagt, krijg je keurige herkomst- en bestemmingsmatrices, maar uitsluitend van auto’s. En vraag niet hoeveel fietsers er eigenlijk gebruikmaken van een bepaalde route.”

Beheer en onderhoud

ST: “De VRI-wereld is voor ons ook lastig doordat we niet worden betrokken bij business as usual. Een VRI staat weliswaar vijftien tot twintig jaar te draaien zonder noemenswaardige technische problemen, maar er is bijna overal achterstallig verkeerskundig onderhoud. Vaak staan die installaties er jarenlang met dezelfde instellingen als bij de plaatsing. Wij bieden daarom tegenwoordig aan om zelf het instrumentarium in de gaten te houden. Als je moderne detectiesystemen gebruikt, worden er automatisch allerhande tellingen verricht. Weliswaar is detectie bij fietsers wat minder nauwkeurig dan bij auto’s, maar je kunt op basis van alle resultaten toch bruikbare adviezen geven.”

WM: “Soms wéten gemeenten niet eens dat ze, zonder iets te hoeven doen, al tal van gegevens verzamelen. Dan zie je ze naast de detectielussen gewoon studenten posteren om te tellen. Maar tijdgebrek om iets met de verworven data te doen, is de hoofdoorzaak van de beheersproblematiek. Dat kunnen wij dus van ze overnemen, maar dat levert dan meestal weer een geldprobleem op.”

Fietsvriendelijk

ST: “Voor fietsers zijn in de loop der jaren leuke kleine dingetjes verzonnen, zoals de wachttijdvoorspellers. Maar eigenlijk zijn dat ‘tussen-de-oren-dingetjes’. Uiteindelijk is het belangrijkste voor de fietser dat je goed nadenkt over wat je precies wilt. Dat je een goed ontwerp maakt voor het kruispunt en de VRI. En dat je minder populaire maatregelen - meer tijd voor auto’s tijdens de spits - goed communiceert, zodat er enig begrip voor is.”

WM: “Een fietser is dus wel gebaat bij een detectielus, maar nog veel meer bij een extra realisatie, een extra keer groen binnen de regeling. Verder zijn lange ontruimingstijden hinderlijk voor fietsers. Om dat enigszins te ondervangen, kun je meetsystemen installeren die maken dat een fietser snel weg kan als de laatste auto is gepasseerd en dat hij dus niet pas mag vertrekken als de laatste auto voor zijn gevoel al een héél eind weg is. Dat kost weliswaar extra geld, maar er zullen wel minder fietsers door rood rijden.”
ST: “Een video-installatie levert ook  de nodige voordelen op voor fietsers. Daarmee kun je het fietsgedrag, zowel stilstaand als bewegend, immers optimaal registeren. Maar dat is bijzonder kostbaar, want onderhouds- en vandalismegevoelig. En al plaats je de modernste en duurste apparatuur, compromissen moet je toch blijven

sluiten.”
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