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 I n deze speciale editie van NM Ma-
gazine krijgen coöperatieve syste-
men sowieso alle ruimte. Op pagi-
na 18 legt prof. dr. ir. Bert van Arem 

(TNO, Universiteit Twente) uit wat coö-
peratieve systemen precies zijn. Op pa-
gina 21 leest u welke projecten er op dit 
gebied lopen. Maar zoals gezegd star-
ten we met een rondvraag langs de be-
langrijkste stakeholders in coöperatie-
ve systemen. Welke conclusies kunnen 
we op basis van de reacties trekken?

Alle partijen die gevraagd zijn hun me-
ning te geven, zijn zonder uitzondering 
positief tot zeer positief over de mogelijk-
heden van coöperatieve voertuig-weg-
kantsystemen. Wél noemen ze enkele on-
derdelen waarop nog aanvullende acties, 
of in ieder geval extra aandacht, nodig lij-
ken om daadwerkelijk optimaal gebruik 
te maken van de mogelijkheden die co-
öperatieve systemen te bieden hebben. 
Bij wijze van inleiding sommen we die 
aandachtsgebieden kort op. Met als kant-
tekening dat de hier gepresenteerde in-
terpretatie geheel voor rekening is van 
NM Magazine. 

Maak de bijdrage die coöperatieve 
systemen aan uiteenlopende 
doelstellingen kunnen geven 
expliciet en kom tot gezamenlijke 
(eind)beelden in een gezamenlijke 
businesscase Coöperatieve systemen.  

De partijen zien voor coöperatieve syste-
men kansen op uiteenlopende vlakken. 
Vanzelfsprekend heeft dit te maken met 
de verschillende posities die elk van hen 
in het werkveld inneemt. De grootste ge-
meenschappelijke deler is wel ’het vergro-
ten van het zelfsturend vermogen van het 
hele verkeer- en vervoerssysteem door het 
verstrekken van gepersonaliseerde reis-
adviezen’. De meeste partijen geven aan 
dat het juist de elkaar versterkende com-
binatie van het ‘zelfsturende vermogen’ 
van de weggebruikers (door de in-carsys-
temen) en het ‘sturende vermogen’ van de 
samenwerkende wegbeheerders (door de 
wegkantsystemen) is die het concept van 
coöperatieve systemen zo krachtig maakt.
Daarnaast worden ook veiligheid, com-
fort, milieu en geld genoemd. Deze doelen 
hoeven elkaar vanzelfsprekend niet uit te 

sluiten en kunnen heel goed gezamenlijk 
worden nagestreefd. Wel lijkt het zaak om 
de ‘ultieme’ combinatie van deze doelstel-
lingen vooraf expliciet te maken, al was 
het maar om te voorkomen dat gaande-
weg verschillen in interpretaties een goe-
de doorontwikkeling in de weg staan. Dit 
lijkt bevestigd te worden door de - soms 
redelijk grote - verschillen in eindbeelden 
die de diverse partijen hebben als het gaat 
om de verwachte situatie over enkele de-
cennia. Gezien deze mogelijke verschillen 
in doelstellingen en (eind)beelden, de gro-
te tot zeer verwachtingen die alle partijen 
hebben, en de grote investeringen in geld 
en tijd die partijen willen doen, zou het 
zinvol zijn om op korte termijn een geza-
menlijke businesscase Coöperatieve sys-
temen uit te werken - desnoods alleen op 
hoofdlijnen - die recht doet en tegemoet 
komt aan álle belangen.

Richt een structurele 
samenwerkingsorganisatie in. 

Alle benaderde partijen noemen zon-
der uitzondering dat de organisatorische 

Belangrijk om gezamenlijke businesscase te ontwikkelen

Coöperatieve systemen 
Hoe maken we er 

optimaal gebruik van?

Tekst: Marcel Westerman  

Slimme communicatiesystemen in het voertuig spelen een steeds grotere rol in het verkeer. 
De vraag is alleen hoe we óptimaal gebruik kunnen maken van de mogelijkheden die deze 

systemen bieden, met name in relatie tot systemen langs de kant van de weg. De vele 
initiatieven die op dit moment plaatsvinden, geven aan dat dit geen eenvoudige vraag is. 
NM Magazine vroeg een aantal partijen die sterk betrokken zijn bij de ontwikkeling van 

zogenaamde coöperatieve systemen, naar hun visie. Aan het woord komen vertegenwoordigers 
van de automobielindustrie, de verkeersindustrie en van centrale en decentrale overheden. 
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kant van het onderwerp de grootste uit-
daging vormt. Duidelijk is dat de situatie 
heel anders wordt dan voorheen het ge-
val was met netwerkmanagement, waar 
overheidspartijen in het algemeen optra-
den als opdrachtgever en marktpartijen 
als opdrachtnemer. Bij de ontwikkeling 
van coöperatieve systemen spelen centra-
le en decentrale overheden, automobiel-
industrie, verkeersindustrie, fabrikanten 
en exploitanten van handhelds en ser-
viceproviders echter élk een cruciale rol. 
Geen enkele van deze partijen is in staat 
om hierin alleen te opereren. Sterker nog, 
de goede en actieve betrokkenheid van al 
deze partijen is essentieel voor een goed 
resultaat. We kunnen op basis van de re-

acties constateren dat deze organisatori-
sche kant (1) de grootste uitdaging vormt, 
(2) momenteel niet goed is georganiseerd 
of belegd, (3) als een van de eerste zaken 
goed zou moeten worden opgepakt en (4) 
iedereen hieraan actieve bijdragen wil le-
veren. Enkelen geven aan dat zij voor het 
voeren van de regie hierop actie verwach-
ten van het ministerie van Verkeer en Wa-
terstaat.

Bundel lopende en 
toekomstige initiatieven.

Alle gevraagde partijen zijn momenteel 
bezig met of betrokken bij een flink aan-
tal initiatieven op het gebied van coöpe-

ratieve systemen. Ook hebben zij allemaal 
enthousiaste wensen en plannen voor 
nog meer initiatieven. Tegelijkertijd ge-
ven de meesten aan dat zij de toenemen-
de ‘waaier aan initiatieven’ geen goede 
zaak vinden en op zoek zijn naar meer fo-
cus, samenhang en prioritering. Acties die 
hiervoor zijn gestart, zoals de samenwer-
kende (decentrale) regio’s, Showcase 2010, 
de lopende FES-claim, de ‘roadmap’ van-
uit Actielijn 1 van het beleidskader Benut-
ten (zie het kader hieronder) worden door 
slechts enkele partijen genoemd en wor-
den blijkbaar nog niet door alle partijen 
gedragen en als zodanig gebruikt. 

Gezien het enthousiasme van alle be-
trokkenen laten we kansen liggen als we 
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“Met Actielijn 1 uit het Beleidskader Be-
nutten van januari 2008 heeft het minis-
terie van Verkeer en Waterstaat ‘slimme 
voertuigen en coöperatieve systemen’ als 
ITS-innovatie een plek in het Nederlandse 
beleid gegeven. We zijn daarmee uniek in 
Europa. In geen ander Europees land is dit 
zo duidelijk geagendeerd. 

Kort samengevat werkt Actielijn 1 de 
visie van het Beleidskader Benutten uit 
in een afwegings- en uitvoeringsvoorstel 
voor Verkeer en Waterstaat. Waar willen 
we nu op inzetten? We hebben allereerst 
de vigerende beleidsdoelen vertaald naar 
functionele toekomstbeelden om het mo-
gelijk te maken hier (coöperatieve) syste-
men aan te koppelen. Daarnaast zijn twee 
roadmaps gemaakt: één van de autonome 
technologische ontwikkelingen en één 
met gewenste functionele eindbeelden 
rond 2020, en daarbij de stappen die no-
dig zijn om daar te komen. De gewenste 
eindbeelden variëren van optimale per-
soonlijke reisassistentie, de bestuurder 
beter bewustmaken van de reis- en ver-
keersomstandigheden tot het ondersteu-
nen via geavanceerde rijtaakassistentie. 

Voor een betere doorstroming, benut-
ting, verkeersveiligheid en leefbaarheid 
valt winst te halen uit systemen waar-
mee wegbeheerders data en boodschap-

pen (adviezen, waarschuwingen etc.) 
beter bij weggebruikers kunnen krijgen 
en hen daarmee kunnen informeren of 
beïnvloeden. Ook kunnen voertuigen als 
‘sensor’ dienen om wegbeheerders waar-
devolle informatie te geven over verkeers-
intensiteiten op diverse wegen (ook waar 
geen lussen liggen), het weer (mist, regen) 
of de staat van het wegdek (stroefheid). 

Er liggen nu concrete voorstellen voor 
proefprojecten rond persoonlijke reis-
assistentie, een beter verkeersmanage-
ment en slimmere voertuigen die de be-

stuurder ondersteunen tijdens het rijden. 
Het is een palet van kleine en grote prak-
tijkproeven, waarbij vooral de grote-
re proeven inzicht kunnen geven in de 
haalbaarheid voor implementatie, zowel 
technisch als organisatorisch. Uiteraard 
spelen er diverse generieke technische, 
juridische, organisatorische en politieke 
zaken die daarnaast nog uitgezocht die-
nen te worden. Na deze proeffase zal blij-
ken welke innovaties overeind blijven 
staan en kunnen worden geïmplemen-
teerd.”  

Gerben Bootsma, senior adviseur bij Rijkswaterstaat-DVS over

Actielijn 1 uit het Beleidskader Benutten
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—Visies—
— DECENTRALE WEGBEHEERDERS —

niet snel komen tot een heldere gezamen-
lijke richting waarin lopende initiatieven 
kunnen worden gebundeld en nieuwe ini-
tiatieven een focus kunnen krijgen. De 
roadmap die is opgesteld vanuit Actielijn 
1 van het beleidskader Benutten lijkt hier-
voor het beste instrument, maar dan zou 
hiervoor wel een breder draagvlak moe-
ten komen.

Besteed aandacht aan 
afhankelijkheden.

Alle partijen noemen Anders Betalen 
voor Mobiliteit (ABvM) als een buitenge-
woon relevante aanpak voor de ontwik-
keling van coöperatieve systemen. Deze 

aanpak grijpt aan op bijna alle aspecten 
die een rol spelen bij de ontwikkeling van 
coöperatieve systemen, zoals functiona-
liteit, techniek, financiële aspecten, vrij-
blijvendheid, en termijn en snelheid van 
ontwikkeling en invoering. Toch lijkt er 
momenteel nog geen directe structurele 
relatie tussen ABvM en de ontwikkeling 
en invoering van coöperatieve systemen 
te zijn. Ook aan andere afhankelijkheden 
die mede bepalend kunnen zijn voor het 
succes van coöperatieve systemen, wordt 
nog relatief weinig structurele aandacht 
besteed. Dat geldt bijvoorbeeld voor in-
vesteringen in beheer en onderhoud, ver-
vanging en realisatie van wegkantsyste-
men (migratieplan), Europese normering 

en standaardisatie, communicatie (pro-
tocollen en frequentiebanden) en wetge-
ving, afspraken tussen verzekeraars en 
juridische aansprakelijkheid. Wanneer 
besloten zou worden tot het uitvoeren 
van de al eerder genoemde ‘gezamenlijke 
businesscase’, moeten deze afhankelijk-
heden aan de orde komen. Daarbij zal dan 
ook nadrukkelijk de positie van de wegge-
bruiker aan de orde moeten komen. Want 
ook de weggebruiker, die uiteindelijk de 
‘echte’ eindgebruiker is van coöperatieve 
systemen en voor veel van deze systemen 
direct of indirect zal moeten betalen, lijkt 
wat de ontwikkeling van coöperatieve 
systemen betreft nog geen nadrukkelijke 
en structurele positie te hebben.  
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“Reisinformatie via in-carsystemen 
is een krachtig middel om te komen 
tot een betere benutting van het ver-
keers- en vervoerssyteem. Helemaal 
als deze kan worden toegesneden op 
de behoefte van de individuele reizi-
ger. We mikken niet alleen op autoge-
bonden navigatiesystemen, maar ook 
op andere mobiele apparaten als tele-
foons en pda’s. Die laatste zijn van be-
lang om reisinformatie voor alle mo-
daliteiten aan te bieden en daarmee 
invloed uit te oefenen op de keuze van 
de mobilist aangaande de route, het 
tijdstip van vertrek en of hij de auto, 
het OV of de fiets neemt. Daarnaast 
kunnen in-carsystemen en mobiele 
apparaten die met gps zijn uitgerust, 
dienen als bron voor het verzamelen 
van verkeersgegevens, wat de kwali-
teit van de geleverde informatie weer 

zal verbeteren. Voor de wegbeheerder 
zijn in-carsystemen van belang om-
dat deze kunnen worden ingezet als 
maatregel voor verkeersmanagement 
in de meest brede zin van het woord. 
Een efficiënter gebruik van het ver-
keers- en vervoerssysteem verbetert 
niet alleen de doorstroming, maar 
ook de verkeersveiligheid en draagt 
bij aan een vermindering van de CO2-
uitstoot.

Voor de korte termijn, 2010 tot 2015, 
zal vooral moeten worden ingezet op 
het aantonen van de effectiviteit van 
de informatietechnologie van in-car-
systemen en mobiele apparaten. Es-
sentieel is de vraag: hoe reageert de 
weggebruiker op in-carinformatie? 
Dit willen we aantonen in projecten 
met een pilot- of proefkarakter, waar-
mee ook een kosten-batenbeoordeling 

Jan Jaap van Dijke (provincie Utrecht), 
Gerbrand Klijn (provincie Noord-Brabant), 

Jeroen Fanoy (provincie Zuid-Holland):

“Eerst de informatiehuishouding op orde”
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gemaakt kan worden. Alleen dan komt er 
breed bestuurlijk draagvlak voor in-car-
systemen als verkeersmanagementin-
strument. 

Voor 2020 en verder zijn er twee scena-
rio’s, afhankelijk van de ontwikkelingen 
rond Anders Betalen voor Mobiliteit. De 
verwachting is dat ABvM tot een versnel-
ling van de in-carontwikkelingen zal lei-
den. Komt de koppeling van het versprei-
den van verkeersinformatie aan ABvM er 
niet, dan zal de ontwikkeling van in-car-
systemen voor verkeersmanagementdoel-
einden stukken langzamer gaan. De alge-
mene verwachting is overigens dat op de 
langere termijn informatiemanagement 
via in-carsystemen voor verkeer- en ver-
voer hoe dan ook een algemeen geaccep-
teerd fenomeen zal zijn.

Maar om dit te realiseren is het abso-
luut noodzakelijk dat wegbeheerders de 
informatiehuishouding gezamenlijk op 
orde gaan brengen, zich gaan organise-
ren en zichzelf als één loket voor markt-
partijen presenteren. Dit op een manier 
zoals nu de Nationale Databank Wegver-
keersgegevens is opgezet. Daarnaast is 
het noodzakelijk dat er een structurele 
dialoog tussen overheid en markt op gang 
komt. Het gaat hierbij niet alleen om de 
financiële aspecten van de businesscase 
tussen overheid-markt en markt-reiziger, 
maar ook om zaken als techniek en com-
municatie. En vooral om afspraken over 
de manier waarop de informatie van de 
wegbeheerder via marktpartijen (dus in-
car en mobiele apparaten) bij de wegge-
bruiker komt. Versnippering van initiatie-

ven moeten we zien te vermijden.
Wat de rolverdeling betreft tussen de 

verschillende partijen: we hebben al ge-
refereerd aan het belang van samenwer-
king tussen overheden (centraal en de-
centraal) onderling. De verspreiding van 
gepersonaliseerde verkeersinformatie via 
in-carsystemen zien we als een verant-
woordelijkheid van overheden én service-
providers samen. De rol van de decentrale 
overheden ligt voornamelijk in het opstel-
len van de regionaal specifieke beleidsma-
tige randvoorwaarden voor het leveren 
van reisinformatie. Bij deze partijen is im-
mers de kennis aanwezig van het regio-
nale verkeers- en vervoerssysteem. Daar-
naast kunnen decentrale overheden een 
faciliterende rol vervullen bij initiatieven 
van marktpartijen in een testfase.”  
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— MINISTERIE VAN VERKEER EN WATERSTAAT —

“Er valt zeker iets bij te winnen als we 
gepersonaliseerde verkeersinformatie 
goed aanpakken en zowel de in-car als 
de wegkantsystemen verbeteren, kop-
pelen en op elkaar afstemmen. In het 
beleidskader van Verkeer en Waterstaat 
staan mobiliteitsbevorderende benut-
tingsmaatregelen, zoals de koppeling 
van intelligente auto’s met intelligente 
wegen, hoog op de agenda. Weggebrui-
kers en wegbeheerder varen daar wel 
bij. Het is niet alleen een verkeersma-
nagementopgave maar ook een manier 
om iedereen zo prettig mogelijk te laten 
reizen. Dat beseft men ook. Coöpera-
tieve systemen en voorzieningen voor 
de reizigers staan elkaar niet in de weg, 
maar versterken elkaar juist. Ze vergro-

ten het zelfsturend vermogen van het 
hele verkeers- en vervoerssysteem door 
het verstrekken van gepersonaliseerde 
reisadviezen. 

We zijn nu met z’n allen aan het na-
denken hoe we dit moeten organise-
ren. Want er zit een technische kant 
aan – hoe je een en ander aan elkaar 
gekoppeld krijgt – maar minstens zo 
belangrijk is de organisatorische kant. 
Wie doet wat en wie is waarvoor ver-
antwoordelijk? Daar moeten goede af-
spraken over worden gemaakt. Als op-
volger van de commissie Laan komen 
we dan ook met een Strategisch Beraad 
Verkeersmanagement om de juiste sta-
keholders bij elkaar te brengen. In 2010 
organiseren we Showcase Amsterdam 

Geert Draijer en Martin van Gelderen,
senior beleidsmedewerkers Directoraat-Generaal Mobiliteit

“Het is niet alleen een 
verkeersmanagementopgave maar 

ook een manier om iedereen zo prettig 
mogelijk te laten reizen”
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— AUTOMOBIELINDUSTRIE —

in de RAI. Een evenement dat 
zo’n beetje de aftrap moet 
vormen voor een gestructu-
reerde samenwerking met 
alle partijen. Er is ook een 
aanvalsplan Multimodale 
Reisinformatie in voorberei-
ding waarin de nadruk ligt 
op de informatievoorziening 
aan de OV-reiziger. 

We hebben nu in het kader 
van FEZ samen met het mi-
nisterie van Economische Za-
ken, een groot aantal kennis-
instituten en bedrijven uit de 
verkeerswereld een voorstel 
gedaan om te zien hoe je be-
paalde dingen zou toepas-
sen. Als dit voorstel wordt 
goedgekeurd, kunnen we in 
het najaar beginnen met het 
inrichten van pilotprojecten 
in Haaglanden, langs de cor-
ridor Rotterdam-Antwerpen 
en rondom Eindhoven om 
verschillende coöperatieve 
systemen te gaan beproeven 
en ermee te leren werken. 

Wij verwachten dat we 
zo rond 2010 de eerste din-
gen op straat zullen zien. In 
2020 zouden we zover moe-
ten zijn dat de weggebruiker 
gepersonaliseerde verkeers-
informatie tot zijn beschik-
king heeft zodat hij op elk 
moment kan besluiten: ‘ik 
ga nu weg’, ‘ik drink nog een 
kop koffie’, ‘ik neem de bus’, 
‘ik neem de auto’ of ‘ik sla 
hier af’.

Het zal in de toekomst veel 
meer gaan om samenwer-
king zowel tussen verschil-
lende overheidspartijen als 
tussen overheden en markt-
partijen, tussen wegbeheer-
ders en serviceproviders. Dat 
is wennen. Het vergt aanpas-
singen en zal ook veranderin-
gen in rol en taak tot gevolg 
hebben. De overheid zal meer 
randvoorwaarden schep-
pend moeten sturen en het 
bedrijfsleven zal innovatieve 
toepassingen moeten ont-
wikkelen.”  

“De toegevoegde waarde van coöperatieve 
voertuig-wegkantsystemen is in grote mate 
afhankelijk van de diensten die vanaf de weg-
kant worden aangeboden. Als er vanaf het be-
gin, zodra automobilisten een in-carsysteem 
kopen, direct al informatie beschikbaar is over 
de verkeerssituatie, gevaarlijke situaties en op-
timale routes en als meteen eCall en andere 
diensten worden geboden, dan is de toegevoeg-
de waarde beslist groot. De bestuurder zal zich 
veiliger voelen omdat hij belangrijke informa-
tie over opstoppingen, ongevallen, glad wegdek 
en andere gevaarlijke situaties direct in de auto 
krijgt. Het kunnen kiezen voor de efficiëntste 
route, rekening houdend met de plaatselijke 
omstandigheden, is een ander heel belangrijk 
voordeel van voertuig-wegkantsystemen.

Hoe de ontwikkelingen in de komende jaren 
tot aan 2020 met coöperatieve systemen zullen 
gaan, is sterk afhankelijk van de businesscase. 
Er zijn vier businesscases die positief moeten 
zijn, willen coöperatieve systemen succesvol 
zijn: die van de consument, de autofabrikant, 
de autodealer en van de toeleveranciers aan de 
automobielindustrie. De overheid draagt een 
belangrijke verantwoordelijkheid in het onder-
steunen van de uitrol van systemen. 

Om nuttige diensten te kunnen aanbieden 
zal allereerst de infrastructuur opgebouwd 
moeten worden. Autofabrikanten moeten op 
de hoogte zijn van de mogelijkheden van de 
infrastructuur, zodat ze daarop met hun com-
municatietechnologische ontwikkeling van 
in-carsystemen kunnen inhaken. Als eCall in 
Europa in korte tijd wordt uitgerold zal dat ze-
ker de ontwikkelingen stimuleren. Dat zal er 
ook toe bijdragen dat nieuwe auto’s al in een 
vroeg stadium met communicatieapparatuur 
uitgerust worden, want het systeem zal een be-
langrijke toegevoegde waarde hebben voor de 
auto-industrie. 

De technische randvoorwaarden zijn inmid-
dels al ingevuld. Wat er nu nog moet gebeu-
ren, is het tot op zekere hoogte standaardiseren 

van de communicatietechnologie, maar vooral 
ook het ontwikkelen van een overkoepelend 
concept dat toegevoegde waarde biedt aan de 
consument zodra hij zo’n systeem aanschaft. 
Daarnaast vind ik dat er aandacht moet wor-
den besteed aan het ontwikkelen van voertuig-
voertuigsystemen met koppeling naar de weg-
kantsystemen. Het is dan wel noodzakelijk dat 
een volledig dekkende infrastructuur daarvoor 
op korte termijn beschikbaar komt. Het snel 
uitrollen van dergelijke coöperatieve systemen 
die zowel nuttig zijn voor de individuele weg-
gebruiker en reiziger als voor de maatschap-
pij als geheel, lukt alleen als alle stakeholders 
nauw met elkaar samenwerken. Er moet over-
eenstemming bestaan over het uitwerken van  
een gezamenlijk concept. De overheid moet de 
infrastructuur beschikbaar stellen en private 
partijen moeten diensten aanbieden die voor 
consumenten aantrekkelijk zijn.

In Nederland is men behoorlijk progressief 
bezig als het gaat om het optimaliseren van 
verkeersmanagement en verkeersveiligheid. 
Jullie hebben in tal van pilotprojecten laten 
zien dat je dingen in beweging kunt zetten. Ik 
ben ervan overtuigd dat projecten als de ‘Assis-
ted Driver’ een stimulerende uitwerking heb-
ben op de Europese Commissie en op de auto-
mobielindustrie.”  

Walter Hagleitner,
directeur ADAS Management Consulting

“Er moet overeenstemming 
bestaan over een 

gezamenlijk concept” 
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— VERKEERSINDUSTRIE —

“Coöperatieve systemen geven een nieu-
we dimensie aan alle schakels van de 
verkeersmanagementketen: meten, ana-
lyseren, informeren, sturen. Er kan met 
coöperatieve systemen meer informatie 
per individueel voertuig beschikbaar ko-
men, zoals type, belading, bestemming 
en dynamische kenmerken. Tactisch en 
strategisch kan het verkeersmanagement 
daardoor adequater worden geregeld. 
Coöperatieve systemen maken het ook 
mogelijk voertuigen en hun bestuurders 
individueel te informeren over de ver-
keersomstandigheden. Dat heeft een posi-
tief effect op de veiligheid, de milieubelas-
ting en de doorstroming van het verkeer. 

In 2010 zullen door heel Europa tech-
nische demonstraties plaatsvinden. In 
2020 kunnen grootschalige coöperatieve 
informatienetwerken in bedrijf zijn. In 
2040 zal er sprake zijn van een gedeelte-
lijk veranderde rol van de bestuurder op 
congestiegevoelige delen van de infra-
structuur. De bestuurder zal, op basis van 
vrijwilligheid natuurlijk, een deel van 
zijn bewegingsvrijheid kunnen inruilen 
voor de betrouwbaarheid en voorspel-
baarheid van automatische voertuigge-
leiding wanneer hij zich aansluit bij coö-
peratieve pelotons van voertuigen die via 
doelgroepstroken op weg zijn in dezelfde 
richting. 

Het succes van coöperatieve systemen 
is afhankelijk van een gelijktijdige intro-
ductie van (samenwerkende) systemen 
in voertuigen en langs de weg. Natuurlijk 
moet er eerst worden geïnvesteerd in een 
coöperatieve weginfrastructuur, voordat 
automobilisten coöperatieve voertuig-
systemen gaan aanschaffen. Voorwaar-
de is ook dat het technisch-operationeel 
samenwerken van de systemen gewaar-
borgd is. Europese normering is welis-
waar een tijdrovend proces, maar geen 
wezenlijke hinderpaal: autofabrikanten 

en leveranciers van systemen voor ver-
keersmanagement beseffen dat merk- of 
landspecifieke coöperatieve systemen bij 
voorbaat commercieel kansloos zijn. 

De industrie is traditioneel actief bij 
het verzamelen van verkeersinformatie, 
het leveren van systemen voor verkeers-
management en het installeren en on-
derhouden van wegkantapparatuur. Een 
gemeenschappelijk kenmerk van deze ap-
paratuur is dat ze een veel langere levens-
duur hebben dan (andere) ICT-systemen. 
Er is een enorme installed base en ruime 
ervaring met het omgaan met zogenaam-
de legacy systemen, intelligente syste-
men van vroegere generaties en verschil-
lende leveranciers. Deze oudere systemen 
voldoen weliswaar niet allemaal aan de 
informatiebehoefte van tegenwoordig 
en zijn minder flexibel inzetbaar bij de 
aansturing van moderne signaalgevers, 
maar in een datafusie-omgeving kunnen 
zij wel degelijk een waardevolle bijdrage 
leveren. Bij een slimme toevoeging van 
moderne apparatuur op strategische pun-

ten en een goed doordacht migratieplan 
voor de oudere systemen, kan een accep-
tabel niveau van coöperatieve dienstver-
lening worden bereikt, dat beter wordt 
naarmate het gebruik groeit. Ik noem dat 
‘evolutionaire functionaliteit’. Het is mis-
schien niet ideaal maar het brengt de uit-
rol van een coöperatieve infrastructuur 
financieel wel dichterbij. Een (verplichte) 
uitrusting van alle Nederlandse voertui-
gen in het kader van Anders Betalen voor 
Mobiliteit zou een grote versnelling van 
de uitrol van coöperatieve systemen kun-
nen betekenen. 

Zolang de overheid niet de rol van re-
gisseur naar zich toetrekt, met de daar-
bij horende juridische en financiële ge-
reedschappen, wordt de snelheid van de 
introductie van coöperatieve systemen 
begrijpelijkerwijs bepaald door de au-
tofabrikanten en -kopers. De verkeers-
industrie begroet dan ook de lopende 
initiatieven van de rijksoverheid en is 
vanzelfsprekend bereid zo’n regie-initia-
tief blijvend te ondersteunen.”  

Rudi Lagerweij,
Vialis:

“Verkeersindustrie begroet 
initiatieven van de overheid”

h o o f dartikel      
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— RIJKSWATERSTAAT —

“De belangrijkste meerwaarde van coöperatieve syste-
men is naar mijn idee dat grootschalige invoering ervan 
een wezenlijke bijdrage kan leveren aan het realiseren van 
alle doelstellingen uit de Nota Mobiliteit, het Beleidska-
der Benutten en uit het Ondernemingsplan van Rijkswa-
terstaat. Onderzoek laat zien dat deze systemen zowel een 
positief effect kunnen hebben op bereikbaarheid en be-
trouwbare reistijden als op veiligheid en het milieu. Daar-
naast bieden deze systemen vergaande mogelijkheden om 
innovatieve diensten aan te bieden als dynamische reis- 
en route-informatie, informatie over parkeergelegenheid 
en mogelijkheden om elektronisch te betalen.

Structurele samenwerking tussen publieke en private 
partijen is de enige manier is om te komen tot de groot-
schalige invoering van coöperatieve systemen. Rijkswa-
terstaat is daarom samen met andere publieke en private 
partijen bezig met twee in mijn ogen cruciale zaken. Op 
de eerste plaats met het vormgeven van de organisatie die 
we nodig denken te hebben om coöperatieve systemen 
verder te ontwikkelen en grootschalig in te voeren. Hierbij 
kijken we niet alleen naar publieke en private partijen in 
Nederland, maar ook naar de Europese en internationale 
context. Op de tweede plaats richten we ons op het vorm-
geven van een logische redeneerlijn van onze beleidsdoe-
len naar de verkeerskundige doelen die we willen beha-
len. We inventariseren ook welke coöperatieve systemen 
hieraan kunnen bijdragen. Dit geven we vervolgens in de 
tijd weer via een ‘roadmap’, waarmee we uitkomen op een 
uitvoeringsprogramma. Daarbij is een zogenoemde Field 
Operational Test een van de eerste stappen in dat proces.

Voor beide onderwerpen geldt dat het op dit moment 
nog zoeken is naar oplossingen waarmee we echt een stap 
vooruit kunnen zetten. Het gegroeide enthousiasme over 
coöperatieve systemen uit zich momenteel nog te veel in 
een waaier aan initiatieven. Naast lopende Europese pro-
jecten in Nederland, zoals CVIS, Safespot en Coopers, wor-
den onder meer initiatieven genomen door een aantal sa-
menwerkende regio’s (Brabant, Utrecht en Zuid Holland) 
en in Amsterdam (Showcase 2010), en initiatieven in het 
kader van de lopende FES-ronde. Een van zaken die beter 
moeten, is het hebben van een duidelijke focus in de rich-
ting die we willen gaan. Daarom werken we bij Rijkswa-
terstaat aan een gezamenlijke roadmap en richten we ons 
op projecten waaraan we prioriteit willen geven.

Mede op basis van de internationale ervaringen neigen 
we naar het leggen van een combinatie tussen coöpera-
tieve systemen en (sturend) verkeersmanagement. In de 

genoemde Field Operational Test gaat het om het verken-
nen en verbinden van ontwikkelingen in de auto en ont-
wikkelingen in de wegkantsystemen. Dit biedt de kans 
om onze (vervangings)investeringen in de wegkantsyste-
men beter te richten op de ontwikkelingen in binnen- en 
buitenland, zoals het ITS Actionplan van de EU dat eind 
vorig jaar uitkwam. Als we er als Nederlandse publieke 
en private partners in zouden slagen om deze ontwikke-
ling vorm te geven, kunnen we onszelf positioneren als 
voortrekker in Europa. Met alle kansen die dat biedt voor 
de betrokken partijen.”  

Joris Al,
hoofdingenieur-directeur Rijkswaterstaat Dienst Verkeer en Scheepvaart: 

“Structurele samenwerking 
is de enige manier”

h o o f dartikel      
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 B innen het Safespot-project wor-
den coöperatieve systemen 
uitgelegd aan de hand van het 
verhaal van juffrouw Lore-

dana. Loredana beschikt over een Safety 
Margin Assistant, afgekort tot SMA. Deze 
SMA helpt haar om gevaarlijke situaties 
in het verkeer te vermijden op basis van 
informatie die het uitwisselt met andere 
voertuigen en systemen langs de weg. Ze 
rijdt tussen Milaan en Turijn; het is druk 
op de weg en mistig. De SMA adviseert 
haar niet sneller dan 80 km/u te rijden en 
goed afstand te houden. De melding is in 
het groen want Loredana houdt zich keu-
rig aan het advies. Ze weet dat ze op haar 
SMA kan vertrouwen. Maar plotseling 
schiet de SMA op rood en vraagt Loreda-
na om snelheid te minderen. Zij neemt 
meteen gas terug en ziet andere voertui-
gen ook vertragen omdat die hetzelfde 
advies hebben gekregen. Na enige tijd ziet 
Loredana een colonne langzaam rijden-
de vrachtwagens op de rechterstrook. Zij 
rijdt op de middelste strook en hoeft niet 
van rijstrook te wisselen om de colon-
ne te passeren. De SMA vraagt Loredana 
om meer afstand te houden zodat andere 
voertuig ruimte krijgen om naar de mid-
delste strook uit te wijken. Nadat ze de co-
lonne vrachtwagens is gepasseerd, veran-

dert de SMA weer naar groen en Loredana 
rijdt veilig verder.

Definitie
De Safety Margin Assistant is een voor-
beeld van een coöperatief systeem. Het 
voertuig ontvangt informatie van sys-
temen langs de kant van de weg en van 
andere voertuigen over gevaarlijke situ-
aties. Tegelijkertijd kan het voertuig ook 
informatie over gevaarlijke situaties uit-
zenden. 

Er zijn ook andere voorbeelden van co-
öperatieve systemen. Denk aan het vin-
den van de kortste, snelste of goedkoopste 
route op basis van informatie over files, 
afsluiting en omleidingen. Of denk aan 
verkeerslichten die aan de auto doorgeven 
of het licht rood, geel of groen is of wordt, 
zodat de bestuurder beter kan anticipe-
ren op de stand van de lichten. Hiermee 
worden de verkeersveiligheid en doorstro-
ming bevorderd en worden emissies van 
schadelijke stoffen als NOx, CO2 en fijnstof 
verminderd. 

In het algemeen gesteld kunnen we co-
öperatieve systemen definiëren als sys-
temen die de rijtaken van een bestuurder 
ondersteunen, gebruikmakend van com-

municatie met andere voertuigen en/of 
systemen langs de kant van de weg. Deze 
ondersteuning vindt plaats door de be-
stuurder te informeren, te waarschuwen 
of zelfs actief in te grijpen in de besturing 
van het voertuig. 

Toepassingen
Coöperatieve systemen zijn een middel 
en geen doel. Sterker nog, het ondersteu-
nen van de rijtaken kan zelfs verschillen-
de doelen dienen. Eén belangrijk doel is 
de verkeersveiligheid: de Safety Margin 
Assistant waarschuwt Loredana ook in 
het geval van gladheid, blokkades, voor-
rangsituaties en langzaam rijdend ver-
keer. Bij deze toepassingen worden hoge 
eisen gesteld aan de betrouwbaarheid en 
timing van de informatie. Een onterechte 
waarschuwing ondermijnt het vertrou-
wen in de SMA. En om tijdig en adequaat 
te kunnen reageren op een dreigende on-
veilige situatie, moet de bestuurder de 
waarschuwing absoluut op tijd krijgen. 

Naast verkeersveiligheid kunnen coö-
peratieve systemen ook worden ingezet 
voor verkeersmanagementtaken, bijvoor-
beeld door informatie als snelheidslimie-
ten, rijstrook- en routeaanwijzingen en de 
stand van verkeerslichten in de auto aan 

Coöperatieve systemen of wat nauwkeuriger gezegd: coöperatieve voertuig-
wegkantsystemen, zijn ronduit ‘hot’. Ze zijn al enige tijd onderwerp van onderzoek in tal van 

Europese projecten en de belangstelling in Nederland voor deze systemen is groeiende. 
Maar wat verstaan we eigenlijk onder coöperatieve systemen en wat kunnen we ermee? 

Coöperatieve systemen 
Wat zijn het en wat 
kunnen we ermee? 

A C H T E R G R O N D
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te bieden. Ook deze informatie dient be-
trouwbaar te zijn. De timing is belangrijk, 
maar minder kritisch dan bij systemen 
die de verkeersveiligheid dienen. 

Ten derde kunnen ook aanbieders van 
verkeers- en reisgeleidingsdiensten in-
formatie van coöperatieve systemen 
benutten. Moderne navigatiesystemen 
informeren de automobilist over files en 
alternatieve routes. Bovendien kan de 
automobilist informatie ontvangen over 
parkeren, brandstofprijzen, restaurants, 
hotels en het openbaar vervoer. Het voer-
tuig zelf zendt floating car data uit, die 
door de aanbieders van deze diensten 
worden gebruikt om deze informatie te 
actualiseren en te verfijnen. Floating car 
data is natuurlijk ook interessant voor de 
wegbeheerder om de inzet van verkeers-
managementmaatregelen te verbeteren.

Tot slot kunnen coöperatieve systemen 
worden gebruikt om de leefbaarheid te 
verbeteren, bijvoorbeeld door het infor-
meren over milieuvriendelijke routes en 
het creëren van doorstroomroutes voor 
zwaar verkeer. 

Coöperatieve systemen zijn dus nuttig 
voor de verkeersveiligheid, doorstroming 
en de leefbaarheid. Ook in andere situa-
ties kunnen ze een nuttige rol vervullen, 
zoals voor hulpdiensten, OV, vervoer van 
gevaarlijke stoffen enzovoort.

Rijtaken ondersteunen
Rijtaken zijn in te delen in strategische, 
tactische en operationele rijtaken. Coöpe-
ratieve systemen kunnen bestuurders bij 
elk van deze soorten taken ondersteunen. 

De strategische rijtaak heeft betrek-
king op het bepalen en volgen van de 
route van herkomst naar bestemming. 
Coöperatieve systemen kunnen de be-
stuurder daarbij helpen door informatie 
te geven over reistijden en alternatieve 
routes. 

De tactische rijtaak heeft betrekking 
op de keuze van snelheid, volgtijd en rich-
ting. Op dit niveau besluit de bestuurder 
ook in de interactie met andere wegge-
bruikers zoals inhalen, volgen, stoppen, 
optrekken, van richting veranderen en-
zovoort. Coöperatieve systemen kunnen 

de bestuurder bij die verkeershandelin-
gen helpen door informatie te geven over 
de aanwezigheid van andere weggebrui-
kers en te waarschuwen voor gevaarlijke 
situaties. 

De operationele rijtaak heeft betrek-
king op het sturen, versnellen en remmen. 
Coöperatieve systemen kunnen een hulp 
zijn bij het aanhouden van een ingestelde 
snelheid en volgafstand door gebruik te 
maken van informatie over de snelheid en 
positie van andere voertuigen. 

De ondersteuning zelf kan op verschil-
lende manieren plaatsvinden. We zullen 
dat aan de hand van het voorbeeld van 

een ‘fileassistent’ uitleggen. Deze fileas-
sistent geeft bij nadering van een file de 
bestuurder een waarschuwing. Dit is de 
informerende variant, die ook kan be-
staan uit neutrale informatie, adviezen, 
verboden of instructies. Vervolgens geeft 
het gaspedaal tegendruk om ervoor te 
zorgen dat de bestuurder geleidelijk snel-
heid vermindert tot aan de staart van de 
file. Dit is de ondersteunende variant. In 
de file zelf neemt de fileassistent het hou-
den van snelheid en afstand van de be-
stuurder over. Dit is de regelende variant, 
waarbij de bestuurder de keuze heeft het 
systeem aan of uit te zetten en de snel-
heid en afstand in te stellen. 

A C H T E R G R O N D
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Coöperatieve systemen worden in eer-
ste instantie als informerende systemen 
toegepast. Pas wanneer voldoende ver-
trouwen bestaat in de correctheid en be-
trouwbaarheid van de informatie, komen 
de ondersteunende en regelende varian-
ten in beeld. 

De acceptatie van de verschillende vor-
men van ondersteuning kan sterk ver-
schillen. Nadat proefpersonen in een 
rijsimulator met de fileassistent hadden 
gereden, werd hun gevraagd in hoever-
re ze het systeem prettig dan wel nuttig 
vonden. Proefpersonen bleken vooral de 
waarschuwing en het automatisch vol-
gen (‘stop & go’) te waarderen, maar von-
den het ‘actieve gaspedaal’ minder pret-
tig. Het nut van het systeem werd hoger 
gewaardeerd dan de prettigheid.  

Figuur: Acceptatie van de fileassistent

Meerwaarde
Waarom heeft een bestuurder al die hulp 
nodig? Gegeven de soms behoorlijk com-
plexe taak van autorijden brengt de be-
stuurder zelf het er niet slecht vanaf. Hij 
kan de aangeboden informatie via borden 
goed verwerken en is zelden bij ongeval-
len betrokken. Toch worden de meeste 
ongevallen veroorzaakt door menselijk 
falen. Ook optimaliseert de bestuurder 
(met zijn routekeuze en manier van rij-
den) alleen zijn eigen nut. Daarom ligt 
er een taak voor de wegbeheerder om te 
zorgen voor een veilige, vlotte en boven-
dien betrouwbare verkeersafwikkeling 
voor álle weggebruikers. Verkeersma-
nagementmaatregelen zoals signalering, 
toeritdosering, informatiepanelen en der-
gelijke zijn gebaseerd op het inwinnen 
van data via sensoren, het verwerken van 
de data tot informatie en het presente-
ren van een signaal op een signaalgever. 
Ook het voertuig bevat tal van sensoren 
en computers die functies zoals stabili-

teitscontrole, navigatie en adaptive cruise 
control mogelijk maken. Vergeleken met 
de mens zou je kunnen stellen dat de hui-
dige systemen in de auto en langs de weg 
kunnen zien en denken. Communicatie 
voegt daaraan het gehoor toe. Door com-
municatie wordt het voertuig zich eerder 
bewust van situaties die de bestuurder 
noch de sensoren van het voertuig kun-
nen waarnemen: denk maar aan een on-
overzichtelijke kruising of een file na een 
bocht. Wegbeheerders en aanbieders van 
verkeers- en reisinformatiediensten kun-
nen de bestuurder op maat en daarmee 
effectiever informeren. Een verkennende 
simulatiestudie uit de VS wijst uit dat na 
incidenten routegeleiding in een regio-
naal netwerk op basis van coöperatieve 
voertuig-wegsystemen tot een afname 
van reistijdverliezen met zo’n 50% leidt. 
Uit andere simulaties blijkt dat de toe-
passing van de fileassistent leidt tot 30% 
minder file wanneer 10% van de auto’s 
met het systeem is uitgerust. 

Maar coöperatieve systemen hebben 
ook (potentiële) nadelen. Navigatiesys-
temen kunnen leiden tot verkeer op rou-
tes door woonwijken of stedelijke centra 
waar dat niet gewenst is. Overleg tussen 
de aanbieders van deze systemen en weg-
beheerders is nodig, om te zorgen dat al-
leen alternatieve routes worden aangebo-
den die daar geschikt voor zijn. Wanneer 
informatie of een advies langs de weg en 
de auto niet consistent zijn, zal de accep-
tatie door de bestuurder en daarmee het 
gebruik van de informatie of het advies 
afnemen. Bovendien dient het nut van 
coöperatieve systemen op te wegen te-
gen de extra communicatiekosten voor 
gebruikers, wegbeheerders en aanbieders 
van verkeers- en reisinformatie.

Toekomst?
In haar Strategische Kennis en Innovatie 
Agenda benoemt het ministerie van Ver-
keer en Waterstaat Informatie en Com-
municatietechnologie (ICT) als een van 
de belangrijke maatschappelijke thema’s. 
ICT maakt de ontwikkeling van coöpera-
tieve systemen mogelijk. Vanuit de priva-
te sector zijn de eerste systemen, zoals dy-
namische navigatie en fleet management, 
inmiddels beschikbaar gekomen. De inzet 
van coöperatieve systemen voor verkeers-
managementdoeleinden zal samenwer-
king vergen tussen de overheid en private 
partijen opdat afspraken gemaakt kun-
nen worden over de technische en organi-

satorische samenhang. Wanneer het ook 
lukt om afspraken te maken om informa-
tie, software en hardware voor meerde-
re doeleinden te combineren (een zoge-
naamd open communicatieplatform in 
de auto en in wegkantsystemen) kunnen 
de kosten spectaculair dalen en de baten 
enorm toenemen. 

Een andere succesfactor is de eindge-
bruiker: coöperatieve systemen zullen 
moeten aansluiten bij de individuele be-
hoeftes van eindgebruikers. Incentives 
kunnen bij uitstek via coöperatieve syste-
men worden ingezet om weggebruikers te 
verleiden tot gedrag dat vanuit het collec-
tieve belang gewenst is. Voor de verkeers-
manager leiden coöperatieve systemen 
tot een nieuw scala aan maatregelen, 
waarin specifieke doelgroepen (denk aan 
verkeer met dezelfde bestemming, lange-
afstandsverkeer of vrachtverkeer) gericht 
kunnen worden gestuurd. 

Coöperatieve systemen zullen leiden 
tot nieuwe reis- en verkeersinformatie-
diensten, nieuwe verkeersmanagement-
maatregelen en daarmee tot nieuw ver-
keersgedrag en een andere dynamiek in 
de verkeersstromen. Verkennende studies 
schetsen een veelbelovend beeld wat de 
afname van files betreft. In de komende 
jaren zullen de overheid en private par-
tijen tal van coöperatieve systemen be-
denken, ontwikkelen, in pilots toepassen 
en invoeren. Het is van cruciaal belang 
dat deze initiatieven worden benut om 
bijvoorbeeld via modelstudies en veldtes-
ten beter inzicht te krijgen in de effecten 
op verkeersgedrag en doorstroming. Al-
leen op die manier zullen we in staat zijn 
om de kansen die coöperatieve systemen 
bieden, optimaal te benutten en om onge-
wenste neveneffecten zo veel mogelijk te 
vermijden.  

Prof. dr. ir. Bart van Arem
is Programmaleider Verkeer, 
Vervoer en Logistiek bij TNO en 
hoogleraar Rijtaakondersteunen-
de systemen aan de Universiteit 
Twente. 

De auteur
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Voor de invoering van coöperatieve voertuig-wegkantsystemen in Europa leggen drie 
grote en geïntegreerde Europese onderzoeksprojecten de basis: CVIS, Safespot en Coopers. 
Nederlandse overheden en bedrijven zijn hierin goed vertegenwoordigd en lopen voorop in 

de ontwikkeling van coöperatieve technologieën en toepassingen in mobiliteit. 

 C VIS, Safespot en Coopers zijn de belangrijkste Euro-
pese projecten op het gebied van coöperatieve syste-
men. In totaal werken 160 verschillende organisaties 
uit vijftien landen aan onder meer verkeersveilig-

heidssystemen en coöperatief verkeersmanagement. Nederland 
is vertegenwoordigd door TNO, Peek Traffic, Logica, Technoluti-
on, Vialis, ARS Traffic & Transport Technology, Rijkswaterstaat 
en Provincie Noord-Brabant. 

Het doel van de drie projecten is dat overheden, automobiel-
fabrikanten, industrie, onderzoeksinstituten en universitei-
ten gezamenlijk zogenaamde ‘enabling’ technologieën creëren 
waarmee coöperatieve systemen met elkaar kunnen communi-
ceren. Ook wordt bekeken of men onderling wil en mag commu-
niceren, wat te maken heeft met de privacywetgeving of vei-
ligheidsaspecten. Elke deelnemende partij brengt hiervoor zijn 
eigen specialistische kennis in.

Geïntegreerde projecten zijn doorgaans opgedeeld in meerdere 
deelprojecten met een eigen specialisatie. Allemaal doorlopen ze 
in vier jaar tijd een aantal werkpakketten waarin een techno-
logie, toepassing of methodiek gestalte krijgt, vanaf de ideefase 
tot aan een demonstratie in een testbed. Begin 2009 wordt de 
ontwikkelfase afgerond en zal de test- en demonstratiefase be-
ginnen. Daarna volgen validatie- en evaluatieactiviteiten als op-
stap naar nieuwe projecten met tests op grotere schaal. 

Overigens ontstaan er in vervolg op deze internationale pro-
jecten ook steeds meer initiatieven op nationaal niveau. Over-
heden spelen hierin een grote rol door als beleidsmakers (via 
beleidsdoelstellingen) en wegbeheerders (verkeersmanagers 
en eigenaar wegkantsystemen) hun rol op te pakken, en visies 
en projecten op te zetten en te ondersteunen. Denk dan wat Ne-

derland betreft aan het Beleidskader Benutten (actielijn slimme 
voertuigen en coöperatieve systemen), Field Operational Tests 
(FOT), in-carprojecten zoals ‘Brabant als proeftuin in-car’ en re-
centelijk Mobiliteit als ICT-systeem (MAIS) en Corvette (Fonds 
Economische Structuurversterking).

Open architectuur en universeel platform
Terug naar de Europese geïntegreerde projecten. In CVIS, 
Safespot en Coopers is al een open architectuur bepaald. Momen-

Nederland 
vooruitstrevend met 

coöperatieve systemen

Europese projecten

Safespot kijkt naar intelligente voertuigen en wegen om de 
veiligheidsmarge van weggebruikers te vergroten en te bewaken met 
behulp van voertuig-voertuig- en voertuig-infrastructuurcommunicatie.
www.safespot-eu.org

CVIS (Cooperative Vehicle-Infrastructure Systems) richt zich op de 
ontwikkelingen rond een standaard communicatiearchitectuur voor 
mobiele communicatie. Toepassingen voor stedelijk, inter-stedelijk en 
vrachtvervoer beogen een efficiënter verkeerssysteem. 
www.civisproject.org

Coopers (Cooperative Systems for Intelligent Road Safety) richt 
zich op intelligente telematicaoplossingen met als doel coöperatief 
verkeersmanagement tussen voertuigen en de infrastructuur.
www.coopers-ip.eu
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teel wordt er een prototype van een universeel platform ontwik-
keld (zie figuur 1). Er wordt gebruik gemaakt van bestaande en 
nieuwe Europese standaarden – een belangrijk verschil in verge-
lijking met de vele andere lokale of private initiatieven! 

Een goed voorbeeld is de standaardisatie van het communica-
tieprotocol, dat ervoor zorgt dat systemen met een verschillende 
architectuur toch coöperatief kunnen zijn en informatie kunnen 
uitwisselen. De achterliggende gedachte is, dat iedereen in staat 
moet zijn om een service te kunnen aanbieden of gebruiken. 
Dit kunnen traditionele diensten zijn, zoals verkeersinformatie, 
maar ook minder voor de hand liggende diensten zoals adverte-
ren, reserveren en betalen.

Technologie 
Een ander voornaam doel in de Europese projecten is het ont-
wikkelen van de basistechnologie. Uitgangspunt voor de com-
municatietechnologie in CVIS bijvoorbeeld is het CALM M5-
protocol (Continuous Air-interface Long and Medium range 
communication) dat is gebaseerd op de IEEE 802.11p-standaard 
en bestaande communicatie-infrastructuur integreert met 
nieuwe zoals WiFi 5.9GHz of WiMAX. 

Een belangrijk aspect is het gebruik van Internet Protocol ver-
sie 6 (IPv6). Met wereldwijd miljoenen voertuigen en wegkant-
systemen die informatie uitwisselen is niet alleen het data-
verkeer gigantisch, maar is ook het benodigde aantal adressen 
enorm. Om ieder voertuig individueel te kunnen benaderen, 
moet ieder voertuig een uniek IP-adres hebben. Met het huidige 
IPv4 is dat niet mogelijk omdat de adressenlimiet is bereikt. 

Voor veel coöperatieve toepassingen is het nodig dat de positie 
van een voertuig tot op de rijstrook nauwkeurig bepaald wordt. 
Neem het voorbeeld waarbij de bestuurder geïnformeerd wordt 
over gewenste rijstrookwisseling, of om aan te geven dat de ge-
bruiker op een geblokkeerde rijstrook rijdt. In stedelijke gebieden 
is een nauwkeurige positiebepaling nog veel belangrijker. Stan-
daard GPS is daarvoor niet toereikend en ondervindt hinder van 
reflectie van gebouwen. Geavanceerdere positiebepaling maakt 

gebruik van digitale kaarten en ondersteunende software van 
de kaartmakers Navteq en TeleAtlas. Om geografische gegevens 
uniform te kunnen uitwisselen is onder andere het AGORA-C 
protocol ontwikkeld, een open manier van codering en decode-
ring van posities op de kaart. Een geografisch object op de ene 
kaart, bijvoorbeeld een straat, kan hiermee ook in een andere 
kaart worden gevonden. 

Dezelfde kaart wordt gebruikt als basis voor een informatie-
beheersysteem, de zogeheten Local Dynamic Map (LDM). Deze 
LDM is een gelaagde database waarin de omgeving van een 
voertuig of wegkantstation wordt beschreven. De LDM wordt in 
drie niveaus beschreven:

1.	� referentiepunten  
(gebouwen, verkeerseilanden etc.)

2.	� tijdelijke regionale informatie  
(mist, congestie etc.)

3.	� coöperatieve eenheden  
(voertuigen, verkeerslichten etc.). 

Hieraan ligt een complex datafusieproces ten grondslag waar-
in informatie uit meerdere bronnen wordt samengevoegd tot 
één wereldbeeld. Hierdoor zal een voertuig dat door drie ver-
schillende sensoren wordt waargenomen maar één keer voorko-
men in de database. 

Nieuwe mens-machine interfaces
Een derde belangrijk onderzoeksdomein in de Europese projec-
ten is de interface, oftewel het contact tussen systeem en de 
eindgebruiker. Tijdens het autorijden komt er al veel informa-
tie tegelijkertijd op een bestuurder af. Vanzelfsprekend moet 
de bestuurder zijn aandacht op de weg gericht houden – let-
ten op medeweggebruikers, verkeersborden, de route, spelende 
kinderen enzovoort. In toenemende mate wordt zijn aandacht 
gevraagd door apparaten in de auto zelf, zoals een (handsfree) 
telefoon of een navigatiesysteem. Maar daar komen dan in de 
toekomst nog de coöperatieve systemen bij. Hoe ervoor te zor-
gen dat de bestuurder niet overbelast raakt of afgeleid wordt? 

Illustratie: met dank aan ERTICO 
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Om de verkeersveiligheid 
niet te laten verslechteren 
maar juist te verbeteren, wor-
den er nieuwe mens-machi-
ne interfaces ontwikkeld. Zo 
bestaan er technieken die er-
voor zorgen dat de belangrijk-
ste boodschappen het eerst 
bij de bestuurder komen, dus 
niet alles tegelijk als er veel 
op hetzelfde moment gebeurt. 
Het bericht met hoge priori-
teit krijgt dan voorrang op 
een bericht met een lagere 
prioriteit. Het aanbieden van 
informatie kan behalve vi-
sueel ook akoestisch worden 
aangeboden, tactiel (bijvoor-
beeld trillingen in de stoel als 
er iemand in de dode hoek zit) 
of zelfs haptisch, door bijvoor-
beeld de tegenkracht van het 
gaspedaal te verhogen als er 
te dicht op de voorligger gere-
den wordt. Door de verschil-
lende informatie op een geïntegreerde manier aan te bieden 
via de genoemde informatiekanalen kan er een optimale ba-
lans ontstaan tussen verkeersveiligheid, acceptatie en effecti-
viteit van de coöperatieve systemen. 

Toepassingen in Nederland
Het aandeel van Nederland in de Europese initiatieven CVIS, 
Safespot en Coopers is groot. Zo zullen er voor elk van de drie 
projecten tests worden georganiseerd op Nederlands grondge-
bied. Hiermee zetten de betrokken overheden en private par-
tijen een duidelijke stap van de theorie naar de praktijk. De 
betekenis van coöperatieve systemen voor de eindgebruiker – 
wat kun je er in het dagelijks leven mee? – wordt dan pas echt 
duidelijk. 

De demonstraties zullen plaatsvinden in stedelijk gebied, 
op regionale wegen en op snelwegen: onder andere op de snel-
wegen tussen Rotterdam en Antwerpen, in Helmond en bij 
Oosterhout (Informatieve weg). In de testopstellingen zal de 
automobilist veel directer communiceren met zijn of haar om-
geving. Zo zal er bijvoorbeeld worden gedemonstreerd hoe een 
voertuig en verkeerslicht kunnen samenwerken voor een be-
tere doorstroming of verkeersveiligheid. Op de snelweg tussen 
Rotterdam en Antwerpen zullen incidenten (congestie, onge-
vallen, wegwerkzaamheden etc.) direct in de persoonlijke rou-
te van de automobilist worden verwerkt, ook voorbij de grens. 
De bestuurder krijgt hiermee een beter beeld van de verkeers-
situatie en kan daarop anticiperen of besluiten zijn ‘on-board 
unit’ om advies te vragen. 

Figuur 1: Architectuur CVIS: een open, op standaarden gebaseerde architectuur 
voor voertuigen, wegkantsystemen en centrale systemen.
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In totaal zullen op de Nederlandse testlocaties ne-
gen typen toepassingen worden beproefd (zie de tabel 
hiernaast). Veelal gaat het daarbij om de integratie 
van bestaande infrastructuur met nieuwe coöpera-
tieve technologie. Van vervanging is dus geen sprake. 
Dat zal in de uiteindelijke praktijk immers ook niet 
realiseerbaar zijn, gezien de onbetaalbare investering 
die dat zou vergen. Een belangrijke onderzoeksvraag 
in de pilotprojecten is dan ook: hoe kunnen we be-
staande systemen coöperatief maken? 

Op basis van het beleidskader Benutten is het mi-
nisterie van Verkeer en Waterstaat (DG Mobiliteit en 
Rijkswaterstaat DVS) ook bezig een strategie te ont-
wikkelen om beter inzicht te krijgen in de haalbaar-
heid en toegevoegde waarde van coöperatieve syste-
men. Belangrijke aandachtspunten daarin zijn: 

•	 het samenwerken met marktpartijen; 
•	� nader onderzoek/proefneming ten behoeve van 

‘harde’ uitspraken over (functionele en technische) 
mogelijkheden, baten, kosten en organisatie;

•	� gezamenlijke implementatie van  
roadmaps;

•	� de relatie tussen de functionaliteiten en program-
mering van wegkantsystemen en coöperatieve sys-
temen. 

Vanuit deze strategie zullen met FES-gelden groot-
schalige experimenten worden gedefinieerd die ant-
woord moeten geven op deze vragen. 

Tot slot
Vanaf 2006 is in Europese projecten de basistechno-
logie ontwikkeld die vanaf 2009 op grote schaal ge-
test en aan een breder publiek getoond zal worden. 
Belangrijke evenementen zijn het 16th ITS World Con-
gress in Stockholm in september van dit jaar, een Eu-
ropese Coöperatieve Systemen Showcase in 2010 in 
Nederland (in voorstelfase) en een demonstratie-eve-
nement ‘Cooperative Systems on the Road’ in Hel-
mond in mei van dit jaar (www.testsitehelmond.org). 
Omvangrijke Europese onderzoeksprojecten hebben 
coöperatieve systemen op de kaart gezet. Het echte 
werk, invoering en gebruik, kan nu beginnen!  
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De auteurs

Toepassingen van coöperatieve 
systemen in Nederlandse pilots
Prioriteitsaanvraag Selectieve prioriteit bij geregelde kruispun-

ten. Vooral voor het bevorderen van de door-
stroming van vrachtverkeer, hulpdiensten en 
openbaar vervoer.

Micro-routeadvies Dynamisch routeadvies in een stedelijk net-
werk op basis van vertraging in het netwerk, 
beperkte doorgang door obstakels of een be-
tere verdeling van de belasting van het net-
werk.

Snelheidsadvies Dynamisch aanbevolen snelheid bij geregelde 
kruispunten om in één vloeiende beweging 
het kruispunt te passeren. Door pelotonvor-
ming tevens een manier om de oversteek-
baarheid van een doorgaande weg te verbe-
teren.

Kruispuntveiligheid Veiligheidswaarschuwing bij afslaande bewe-
gingen waar een conflict bestaat met lang-
zaam verkeer of tegemoetkomend verkeer. 
Ook waarschuwing bij het negeren van een 
rood licht of het tegemoet rijden van een 
roodlichtovertreder.

Inhaalassistentie Veiligheidswaarschuwing wanneer er zich 
een voertuig in naastgelegen rijstrook be-
vindt en een inhaalmanoeuvre wordt ingezet.

Route-informatie Verkeersinformatie bij het naderen van een 
knooppunt. Informatie van dynamische rou-
te-informatiepanelen (DRIP’s) wordt in het 
voertuig gebracht.

Tovergroen Groenverlenging wanneer vrachtverkeer in 
het begin van rood de stopstreep dreigt te 
passeren. 

Reisinformatie Grensoverschrijdende (Nederland, België) 
persoonlijke routegebonden informatie, veel 
nauwkeuriger dan de huidige informatievoor-
ziening. 

Parkeerreservering Boeking en reservering van bewaakte par-
keerplaatsen voor vrachtwagens. 
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