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MANAGEMENT SAMENVATTING 
Op dit moment stagneert de uitrol van de iVRI’s bij verschillende wegbeheerders binnen de MRA. Het MRA-
platform Smart Mobility (werklijn Smart Infra) heeft daarom gevraagd een onderzoek uit te voeren naar de 
oorzaak van deze stagnatie en een advies uit te brengen over de vraag of en zo ja onder welke condities een 
verdere uitrol kan plaatsvinden. 

Dit rapport beschrijft de actuele stand van zaken bij de uitrol van iVRI’s binnen de MRA, met oog voor de 
landelijke context en ontwikkelingen. Het beschrijft een beeld van de oorzaken van de stagnatie en de 
benodigde vervolgstappen om iVRI’s verder uit te rollen en beheren. 

In de metropoolregio Amsterdam (MRA) is door een aantal partijen actief meegedaan met het programma 
Talking Traffic en binnen dit programma met de invoering van intelligente Verkeersregelinstallaties, de iVRI’s. 
Ook is een aantal partijen actief in het Landelijk Verkeersmanagement Beraad (LVMB) en het CROW. Het 
Talking Traffic programma is gestopt. De nieuwe LVMB thematafel iVRI neemt de nog openstaande zaken 
van Talking Traffic komende zomer over. Regio’s hebben zich georganiseerd in Tactische Teams iVRI om te 
ondersteunen bij het oppakken van  alle aandachtspunten met betrekking tot de iVRI.   

Het ministerie van Infrastructuur & Waterstaat (I&W) heeft vanuit het programma Talking Traffic budget 
beschikbaar gesteld om landelijk versneld VRI’s om te bouwen naar iVRI’s (1e tranche). Vanuit het partnership 
Talking Traffic is de iVRI ontwikkeld in een samenwerking tussen overheden en marktpartijen. Deze 1e 
tranche is in de meeste regio’s nagenoeg uitgevoerd. Vanwege openstaande restpunten hebben gemeente 
Amsterdam en provincie Noord-Holland besloten pas op de plaats te maken, totdat de iVRI’s goed werken. Dit 
gebeurt ook bij andere gemeenten buiten het MRA gebied, bijvoorbeeld in Utrecht, Den Haag en Rotterdam. 

Een aantal wegbeheerders is enthousiast begonnen met de uitrol van iVRI’s maar kwam erachter dat de iVRI 
nog niet zover was uitontwikkeld als gedacht. Dit heeft geleid tot frustratie en extra inspanning. Achteraf 
bezien was het effectiever geweest de iVRI eerst verder uit te ontwikkelen en dan pas in grotere 
hoeveelheden uit te rollen. I&W heeft signalen van de wegbeheerders hierover onvoldoende opgepikt. Er is 
veel enthousiasme om de iVRI tot een succes te maken, maar volgens de wegbeheerders in de MRA zijn er 
twee belangrijke redenen waarom de iVRI nog niet goed functioneert: 

• De iVRI bestaat uit een keten van onderdelen die samen goed moeten functioneren. Bij de ontwikkeling 
van de iVRI is getracht afhankelijkheid van één leverancier te voorkomen door interoperabiliteit te eisen 
(componenten moeten leveranciersonafhankelijk zijn). Dit blijkt in de praktijk (nog) niet goed te werken; 

• Het beheer van de iVRI is veel complexer dan het beheer van een VRI. Er is nog weinig ervaring met het 
beheer. Het proces van ketenverantwoordelijkheid is nog niet uitgewerkt, waardoor het lastig is bij een 
probleem de juiste partij in te schakelen. 

 

De iVRI onderscheidt zich van de VRI door het slimmer gebruik maken van data, zodat verkeersstromen beter 
geregeld kunnen worden. Hiertoe zijn drie Use Cases uitgewerkt: 

• Use Case 3: prioriteren. Met deze Use Case kunnen verschillende groepen weggebruikers met prioriteit 
de kruising passeren. Dat gaat verder dan alleen hulpdiensten of openbaar vervoer. De wegbeheerder kan 
bijvoorbeeld fietsers of zwaar verkeer met voorrang laten passeren. 

• Use Case 4: informeren. Deze Use Case zorgt ervoor dat bij voertuigen in-car de VRI-informatie getoond 
kunnen worden. Ook het tonen van tijd-tot-groen en tijd-tot-rood hoort bij deze Use Case. 

• Use Case 5: optimaliseren. Op basis van meer informatie van verkeersstromen (uit bijvoorbeeld 
smartphones) het beter regelen van de kruising. 

 

Niet elke Use Case is volledig uitontwikkeld. Om te kunnen prioriteren moeten voertuigen voorzien zijn van 
apparatuur om zich te kunnen aanmelden en er zijn nog niet veel voertuigen voorzien van deze apparatuur. 

Om te kunnen informeren moeten niet alleen voertuigen voorzien zijn van apparatuur of een app op de 
smartphone, de betrouwbaarheid van de dataketen moet ook op orde zijn.  
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Voor de Use Case informeren is de functie tijd-tot-groen sinds eind 2020 beschikbaar gekomen, en zal de 
komende periode worden uitgerold. De functie tijd-tot-rood is onderdeel van de consolidatie en daarvoor 
worden nu de ideeën uitgewerkt.     

Naarmate er meer weggebruikers actief communiceren met de iVRI zal ook de Use Case optimaliseren beter 
tot zijn recht komen. Wel worden nu al berichten uitgewisseld met naburige iVRI’s waardoor de iVRI beter kan 
regelen en anticiperen. 

Uit de gesprekken met wegbeheerders binnen de MRA is gebleken dat organisaties van grote wegbeheerders 
vooralsnog voldoende capaciteit hebben om de ontwikkeling van de iVRI te volgen. Bij middelgrote en kleine 
gemeenten is die capaciteit er niet of onvoldoende. Uitrol en beheer van iVRI’s vereist veel meer kennis op 
nieuwe gebieden, zoals ICT, ketenbeheer, datakwaliteit en gegevensuitwisseling. 

De kosten voor uitrol en beheer van de iVRI zijn nog onduidelijk omdat het product nog niet volledig 
uitontwikkeld is en er weinig ervaring is met het beheer. Dit is inherent aan het doorlopen van het 
ontwikkeltraject, maar er is wel behoefte om dit duidelijk te krijgen. De beheerskosten voor de eerste iVRI’s 
waren tot nu toe hoog omdat er verbeteringen doorgevoerd moesten worden. Er is nog geen goed beeld wat 
de kosten zullen zijn wanneer de iVRI stabiel is. Ook is niet altijd duidelijk wie (wegbeheerders, marktpartijen, 
I&W) welke kosten zou moeten dragen. 

Binnen het MRA-gebied zijn grote verschillen te zien hoe verschillende wegbeheerders met iVRI’s omgaan. 
Middels een web-enquête is dit onderzocht. De hoge respons gaf aan dat het onderwerp leeft bij de 
wegbeheerders. Binnen deze wegbeheerders is grofweg een driedeling te maken. Een behoorlijke groep 
beheert weinig VRI’s. Binnen deze groep speelt de ontwikkeling van de iVRI ook nauwelijks. De kennis om 
iVRI’s aan te schaffen en te beheren is in deze groep nauwelijks aanwezig. Een groep grotere gemeenten, die 
ook meer VRI’s beheren, weet wel van de ontwikkelingen van de iVRI, maar hebben te weinig kennis om 
iVRI’s adequaat te beheren. Een kleine groep heeft relatief al veel ervaring opgedaan met de implementatie 
van iVRI’s. In groepsgesprekken en nadere gesprekken is verder onderzocht waarom de uitrol van de iVRI 
stagneert. 

Er zijn twee belangrijke redenen voor stagnatie. De overheden die iVRI’s hebben geïmplementeerd ervaren 
de problemen die hiervoor zijn genoemd. De iVRI kan alleen goed en volledig functioneren als een keten van 
onderdelen en dataverbindingen werkt, maar deze keten werkt nog niet volledig en het beheer van deze keten 
is ook nog niet volledig ingericht.  

Bij andere overheden is er vooral te weinig kennis aanwezig om iVRI’s te implementeren en te beheren. Bij 
deze partijen leeft de iVRI niet of nauwelijks, ook niet bij het bestuur of beleidsmedewerkers. Er is wel veel 
behoefte aan de kennis hierover. Wegbeheerders zouden graag zien dat de MRA hier een pro-actievere rol in 
gaat spelen. Zonder een trekker op dit gebied, is het niet reëel te verwachten dat deze partijen mee komen in 
het proces. 

Naast de genoemde redenen voor stagnatie zijn er ook enkele successen te benoemen naar aanleiding van 
de 1e tranche, die ook belangrijk zijn om te benoemen. De iVRI-keten werkt, technisch gezien. Hiermee staat 
er een basis. Daarnaast is aangegeven dat wegbeheerders nu beter weten wat ze willen, het belang van data 
beter begrijpen en is er meer interactie geweest tussen wegbeheerders en landelijke programma’s, maar ook 
tussen wegbeheerders onderling. 

De MRA wordt door de wegbeheerders gezien als een partij die de invoering en beheer van iVRI’s kan 
ondersteunen. Het MRA-platform Smart Mobility is bij uitstek het platform dat hier invulling aan kan geven om 
onder meer de kennislacune bij een aantal wegbeheerders te verkleinen. 

Voor de gemeenten die nog niet met iVRI’s bezig zijn, is het belangrijk voldoende kennis op te doen. Het 
advies is dat het platform Smart Mobility zowel voor bestuurders, beleidsmedewerkers als wegbeheerders van 
deze gemeenten sessies organiseert. 

Bestuurders en management moeten weten wat de iVRI “echt” kan bijdragen aan de beleidsdoelstellingen 
van het eigen en regionale wegennet. Zij moeten weten wat de implementatie en beheer voor hun organisatie 
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betekent. Welke activiteiten moeten zelf opgepakt worden, welke kunnen uitbesteed worden en aan wie? Hoe 
moeten zij aangesloten blijven bij de landelijke ontwikkelingen? 

Beleidsmedewerkers moeten ook weten wat de iVRI kan bijdragen aan de beleidsdoelstellingen van het eigen 
en het regionale wegennet. Best practices kunnen onderling uitgewisseld worden.  

Wegbeheerders moeten op de hoogte zijn van de mogelijkheden en onmogelijkheden van de iVRI. Wat 
betekent implementatie en beheer voor hen en de organisatie? Best practices over inkoop, uitrol, testen en 
beheren kunnen uitgewisseld worden. Hoe gaan ze om met de onvolkomenheden die hebben geleid tot een 
pas op de plaats, die Amsterdam en de provincie Noord-Holland maken? 

Het advies is om de kennis op orde te brengen en middels een iVRI-team de verbinding te vormen tussen 
wegbeheerders en de landelijke ontwikkelingen (I&W, landelijke initiatieven en markt). Dit iVRI team zou 
namens het gehele landsdeel moeten opereren (dat wil zeggen Noord-Holland en Flevoland), om te 
voorkomen dat de gemeenten buiten MRA binnen het landsdeel buiten de boot vallen.  
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1 INLEIDING 

1.1 Aanleiding / probleemstelling 
Ons mobiliteitssysteem staat voor de uitdaging mee te groeien met de grote woningbouwopgave, groei van 
het wagenpark en de diversiteit aan modaliteiten, digitalisering en klimaat- en duurzaamheidsdoelstellingen. 
In deze uitdaging kunnen intelligente verkeersregelinstallaties (iVRI’s), als onderdeel van een nieuwe 
generatie verkeersmanagementsystemen, bijdragen aan het beter, veiliger en duurzamer benutten van 
bestaande infrastructuur. De uitrol (en beheer) van iVRI’s maakt communicatie tussen verkeerslicht en 
weggebruiker mogelijk. Dit biedt mogelijkheden om weggebruikers te informeren en adviseren, 
verkeersregelingen verder te optimaliseren en stelt de wegbeheerder in staat verkeer te prioriteren. 

In de Metropoolregio Amsterdam (MRA) is door een aantal partijen vanaf het begin actief geparticipeerd in het 
Talking Traffic Partnership. Destijds is ook de ambitie uitgesproken tientallen iVRI’s te gaan realiseren. 
Diverse wegbeheerders in de MRA zien nu dat de (door)ontwikkeling en uitrol van iVRI’s stagneert, hetgeen 
voor het MRA-Platform Smart Mobility aanleiding is om een onderzoek te doen naar de oorzaken van die 
stagnatie. De opdracht hiertoe is door het MRA-Platform verleend aan Arcadis en Keypoint. Dit rapport is het 
resultaat van dit onderzoek. Hierin staat de onderstaande doelstelling centraal. 

De MRA heeft behoefte aan een objectief beeld en analyse van de achterliggende factoren die de stagnatie in 
(door)ontwikkeling en uitrol van iVRI’s verklaren. De MRA wil advies over de wijze waarop verdere uitrol, het 
beheer en gebruik van iVRI’s door de wegbeheerders binnen de MRA kan plaatsvinden, inclusief wat 
daarvoor nodig is en advies over de rol die de MRA vanuit haar positie hierin kan vervullen. 

1.2 Aanpak 
Dit onderzoek volgt twee sporen, zie figuur 1.1. Er is een verkenning en analyse gedaan op regionaal (MRA) 
en landelijk niveau. De resultaten uit beide sporen zijn gecombineerd om te beoordelen in hoeverre er sprake 
is van MRA-specifieke aandachtspunten en in hoeverre dit aansluit bij het landelijk beeld. 

 

Figuur 1.1 Gevolgde sporen; landelijk spoor (spoor 1) en regionaal spoor (spoor 2) 
 

Regionale verkenning 

In de regionale verkenning is naast het verzamelen van feitelijke (technische) informatie en inventariseren van 
knelpunten ook bewust aandacht gegeven aan “zachtere” factoren die de uitrol mogelijk beïnvloeden. Daarbij 
is nadrukkelijk ingezoomd op de achterliggende redenen en overwegingen die bijdragen aan de stagnatie. Op 
basis hiervan zijn inzichten verkregen voor het stellen van de juiste interventies op korte en (middel)lange 
termijn voor de succesvolle (verdere) uitrol van iVRI’s. 

Er is gestart met het verzamelen van informatie over de uitrol van iVRI’s via een web-enquête bij alle 
wegbeheerders binnen de MRA. In deze enquête is naast feitelijke en technische informatie ook gevraagd 
naar het beleid en de ambities met betrekking tot iVRI’s, eventuele ervaringen en knelpunten, de huidige 
kennis over iVRI’s en de behoefte aan kennisontwikkeling of kennisdeling. 
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Met drie groepen wegbeheerders volgde een gespreksronde. De samenstelling van die groepen is ontleend 
aan inzichten uit de enquête. In deze gesprekken lag de focus op de vraagstukken en issues die voor de 
desbetreffende wegbeheerders relevant zijn. Op basis van verkregen inzichten in deze gespreksrondes is met 
enkele wegbeheerders een aanvullend en verdiepend gesprek gevoerd. 

Landelijke verkenning 

In dit spoor is de landelijke stand van zaken omtrent iVRI’s opgehaald en onderzocht. Op basis van de parate 
kennis van onze adviseurs, deskresearch en (na)bellen van contacten in ons netwerk zijn inzichten in de 
markt, de huidige techniek, verwachte ontwikkelingen en de uitrol elders in het land geanalyseerd. 

Advies en kennisagenda 

De analyse van beide verkenningen komen samen in hoofdstuk 4 van dit rapport. Op basis van de 
gesprekken is inzicht verkregen in de (beleidsmatige) prioriteit die de uitrol bij de verschillende 
wegbeheerders krijgt, de mate waarin kennis (achterstand of behoefte), financiën of andere overwegingen 
een rol spelen bij de uitrol van iVRI’s en tenslotte ook in hoeverre de uitkomsten aansluiten bij het landelijk 
beeld dan wel regio-specifiek zijn. Het advies richt zich daarbij op de benodigde vervolgstappen 
(kennisagenda) voor een eventuele verdere uitrol en adequaat beheer. 

1.3 Begrippen iVRI’s 
In de komende hoofdstukken zijn veelvuldig verschillende aspecten omtrent iVRI’s besproken. Het is voor de 
lezer daarom nodig inzicht te hebben in de begrippen rond iVRI’s. Voor een compleet overzicht van de 
begrippen verwijzen we de lezer naar de Talking Traffic website1 en naar Bijlage A waarin een lijst met 
veelgebruikte afkortingen is opgenomen. Hieronder zijn enkele kernbegrippen van de iVRI toegelicht. 

In de basis is de iVRI “gewoon” een verkeerslicht dat 
het verkeer regelt. De “i” bestaat in de kern uit de 
componenten zoals te zien in figuur 1.2. Samen met 
de hardware vormen ze het hart van de iVRI. De 
componenten zijn onderling verbonden en hebben 
elk een eigen functie. 

De TLC heeft als belangrijkste functie het veilig 
aansturen van het verkeerslicht. De TLC-unit bevindt 
zich altijd in de kast bij het verkeerslicht. Ze stuurt 
het verkeerslicht aan en bewaakt dat dit op een 
absoluut veilige manier gebeurt. Voor het regelen 
van het verkeer is de ITS-applicatie verantwoordelijk. Dit deel van de iVRI bepaalt hoe het verkeer over de 
kruising wordt geleid en hoe de verschillende verkeersstromen worden bediend. Tot slot zorgt de RIS ervoor 
dat de iVRI kan communiceren met alle vormen van weggebruikers en vice versa. 

De tweeweg-communicatie tussen iVRI en weggebruiker kan rechtstreeks plaatsvinden (bijvoorbeeld via 5G), 
maar ook via het internet. Het Urban Data Access Platform (UDAP) verzorgt de communicatie tussen iVRI’s 
en weggebruikers via het internet. Alle operationele iVRI’s zijn via dit platform ontsloten. Het benutten van de 
mogelijkheden van iVRI’s is voor wegbeheerders uitgewerkt in drie Use Cases; informeren (bijvoorbeeld over 
de tijd-tot-groen), prioriteren (van bijvoorbeeld hulpdiensten) en optimaliseren van verkeersstromen op 
kruisingen. 

1.4 Leeswijzer 
Het rapport is opgebouwd volgens de twee sporen. In hoofdstuk 2 is de regionale verkenning uiteengezet  
en in hoofdstuk 3 is dit voor het landelijke spoor gedaan. De analyses van beide sporen komen samen in  
hoofdstuk 4 waar op basis van de bevindingen conclusies en adviezen zijn opgesteld. In dit hoofdstuk is ook 
een opzet gemaakt voor een kennisagenda. 

 

1 https://www.talking-traffic.com/nl/ 

Figuur 1.2 Componenten iVRI
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2 REGIONALE VERKENNING EN ANALYSE (MRA) 

2.1 Introductie 
In figuur 2.1 zijn de doorlopen stappen voor de regionale verkenning weergegeven. Deze is gestart met een 
web-enquête en het indelen van wegbeheerders in groepen. Dit is in paragraaf 2.2 toegelicht. Bevindingen 
vanuit enquête en gesprekken zijn in paragraaf 2.3 beschreven en in paragraaf 2.4 samengevat. 

Figuur 2.1 Regionaal spoor verkenning en analyse 

2.2 Verkenning: enquête en kennismatrix 
De enquête is uitgezet bij de 34 wegbeheerders binnen de MRA. Van 22 wegbeheerders is respons 
ontvangen. De volledige vragenlijst en respons zijn te vinden in Bijlage B ‘Resultaten web-enquête’. De 
bevindingen hieruit zijn in paragraaf 2.3 beschreven. De enquête is gebruikt om feitelijke informatie van de 
wegbeheerders en de stand van zaken qua kennis, ambitie en realisatie rondom iVRI’s te verzamelen. Deze 
informatie is ook gebruikt om relevante onderwerpen voor de gesprekken en interviews te selecteren. 

Voorafgaand was reeds bekend dat er verschillen zijn tussen de wegbeheerders qua ervaringen met het 
plaatsen van iVRI’s, de aantallen iVRI’s die ze hebben en daarmee ook in kennisniveau ten aanzien van 
iVRI’s. Middels gerichte vragen in de enquête zijn de wegbeheerders ingedeeld op hun huidige kennisniveau 
en hun toekomstige kennisbehoefte. Op basis van de clustering in de kennismatrix in figuur 2.2 zijn drie 
groepen gemaakt. Deze groepen zijn in de volgende alinea’s toegelicht. 

 

“Peloton” “Volgers” 

1.Velsen (1,2) 14.Almere (3,8) 

2.Waterland (0,0) 15.Lelystad (2,8) 

3.Wijdemeren (2,3) 16.Haarlemmermeer (2,6) 

4.Diemen (0,3) 17.Amstelveen (1,7) 

5.Blaricum (1,4) 18.Haarlem (3,6) 

6.Huizen (0,3)  

7.Beverwijk (1,4) “Koplopers” 

8.Heemskerk (2,4/1,7) 19.Noord-Holland (7,10) 

9.Oostzaan (0,3) 20.Flevoland (7,8/6,12) 

10.Edam-Volendam (0,3) 21.Amsterdam (6,11) 

11.Uitgeest (0,1) 22.Hilversum (6,9) 

12.Bloemendaal (2,3)  

13.Purmerend (1,4)  

  

Figuur 2.2 Kennismatrix wegbeheerders op basis van enquête (nummers corresponderen met tabel, tussen haakjes staat 
de score). Zie Bijlage C ‘Scoringsmethodiek kennismatrix’ voor een toelichting van de gehanteerde methodiek. 
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“Peloton” 

De groep wegbeheerders linksonder in figuur 2.2 noemen we het “peloton”. Dit is de grootste groep 
wegbeheerders. Het huidige kennisniveau over iVRI's is nog beperkt en ook de toekomstige kennisbehoefte 
ligt op een lager niveau dan van de andere twee groepen. Deze groep wegbeheerders heeft nauwelijks tot 
geen ervaring opgedaan met het bestellen, beheren en/of plaatsen van iVRI's. 

“Volgers” 

Tussen het “Peloton” en de “Koplopers” zien we een groep “Volgers”. Binnen deze groep wegbeheerders zijn 
al iVRI’s gerealiseerd of deze worden nog gerealiseerd, maar het gaat om minder iVRI’s dan bij de groep 
“koplopers”. Ook qua huidig kennisniveau en behoefte zit deze groep tussen het “peloton” en de “koplopers”. 

“Koplopers” 

Een viertal wegbeheerders, de “koplopers”, onderscheidt zich qua huidig kennisniveau en qua toekomstige 
kennisbehoefte. Deze groep heeft de meeste iVRI’s gerealiseerd en heeft de meeste ambities op dit vlak. 
Opvallend in deze groep is dat de behoefte voor verdere kennisontwikkeling verschilt. Alle wegbeheerders 
willen het kennisniveau verder ontwikkelen, maar de mate waarin verschilt sterk. 

2.3 Analyse regionaal beeld 
De groepsindeling was de basis voor de eerste groepsgesprekken met de wegbeheerders. We spreken in dit 
document consequent over wegbeheerder, maar in de groepsgesprekken hebben we ook 
beleidsmedewerkers gesproken. De bevindingen vanuit deze gesprekken en de enquête zijn in deze 
paragraaf beschreven. In verband met de doorlooptijd en beschikbaarheid van gesprekspartners was het niet 
mogelijk alle wegbeheerders te spreken. De gesprekken zijn zo georganiseerd dat er zoveel mogelijk 
wegbeheerders hebben kunnen deelnemen. Een overzicht van de gesproken wegbeheerders, rollen van 
gesproken personen en verslagen van gesprekken zijn te vinden in Bijlage D ‘Bevindingen gespreksrondes’. 

In aanvulling op de groepsgesprekken zijn drie individuele en verdiepende gesprekken gevoerd met provincie 
Flevoland, Noord-Holland en de gemeente Amsterdam, afkomstig uit de groep “koplopers”. Reden hiervoor is 
dat zij in de groepsgesprekken reeds verschillende belemmeringen benoemden en omdat deze 
wegbeheerders over de meeste ervaring met het uitrollen en beheren van iVRI’s beschikken. De bevindingen 
uit deze gesprekken zijn samen met de andere bevindingen voor de groep “Koplopers” opgenomen. 

“Peloton” 

Ontbreken ambities rondom iVRI’s en beperkte capaciteit organisatie 
Iets meer dan de helft (54%) van de geënquêteerde wegbeheerders in deze groep geeft aan dat concrete 
beleidsdoelstellingen rondom (i)VRI ontbreken. De wegbeheerders in deze groep hebben veelal wel een 
verkeers- of mobiliteitsplan, maar het beleid rondom Smart Mobility en/of iVRI’s is niet nader uitgewerkt en is 
derhalve geen onderdeel van een onderhouds- en vervangingsstrategie. 

De wegbeheerders in het “peloton” zijn voornamelijk kleinere gemeenten. Een uitdaging hier is vaak dat er 
weinig personele capaciteit beschikbaar is voor het beheer van de (i)VRI’s. Zowel beheer als beleid zijn bij 
dezelfde persoon/afdeling belegd. In de enquête geeft een ruime meerderheid (77%) van de wegbeheerders 
aan niet voldoende tijd/capaciteit te hebben voor de uitrol en het beheer van iVRI’s en dat dit ook niet gaat 
veranderen. Het beheer van VRI’s is bij deze wegbeheerders dan ook vaak uitbesteed; men koopt VRI’s met 
een onderhoudscontract voor meerdere jaren waardoor de wegbeheerder ontzorgd is. 

Gebrek aan kennis omtrent iVRI’s  
De beperkte (personele) capaciteit en het uitbesteden van beheer zorgt ervoor dat het moeilijk is kennis op 
het gebied van (i)VRI’s op te bouwen en te onderhouden. Uit de enquête blijkt dat slechts drie (23%) van de 
wegbeheerders in deze groep zegt voldoende verkeerskundige en beleidskennis te hebben in relatie tot 
iVRI’s. De basiskennis over iVRI’s, inclusief kennis over de meerwaarde van een iVRI ten opzichte van een 
reguliere VRI, die nodig is om goede keuzes omtrent iVRI’s te maken, ontbreekt. 

Bij alle wegbeheerders in deze groep ontbreekt de meer specifieke kennis zoals kennis van IT-infrastructuur, 
ketenbeheer en kennis van data en datakwaliteit. Twee wegbeheerders geven aan voldoende juridische 
kennis te hebben en slechts één wegbeheerder geeft aan ook technische kennis over iVRI’s te hebben. 
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De wegbeheerders in het “peloton” geven aan geen goed beeld te hebben van de investerings- en 
beheer/exploitatiekosten van iVRI’s ten opzichte van VRI’s. De wegbeheerders die VRI’s hebben, zullen deze 
volgens het reguliere vervangingsprogramma vervangen door een iVRI-regelautomaat (iVRI-ready) omdat er 
in de toekomst alleen nog maar iVRI’s te verkrijgen zijn. 

Aan de achterkant van het peloton zien we enkele wegbeheerders waar geen kennis is en het ambitieniveau 
ook laag lijkt te zijn. Dit zien wij als een risico omdat die kennis wel nodig is om adequaat (toezicht op het) 
beheer uit te voeren wanneer er in de toekomst enkel nog iVRI’s gerealiseerd kunnen worden. 

Nauwelijks ervaring met iVRI’s 
De meeste wegbeheerders in deze groep (85%) hebben geen iVRI’s geplaatst of in bestelling. Twee 
wegbeheerders hebben in totaal vijf iVRI’s in bestelling en hebben één iVRI geplaatst. In beide gevallen gaat 
het om vervanging van een VRI die iVRI-ready is gemaakt. Dat betekent dat deze iVRI’s niet op de UDAP zijn 
aangesloten en geen Use Cases draaien. Wat Use Cases betreft is er dus geen (praktijk)ervaring. 

Kennisniveau op peil krijgen en het MRA-Platform Smart Mobility als verbinder 
De wegbeheerders in het “peloton” hebben voornamelijk behoefte aan meer kennis over de iVRI in brede zin. 
Zo is er bijvoorbeeld nauwelijks kennis van de voordelen die een iVRI kan bieden en weten ze ook niet of ze 
het beheer van een iVRI kunnen uitbesteden. Deze groep wegbeheerders ziet graag meer kennisdeling 
binnen de MRA om het kennisniveau binnen de eigen organisatie op peil te krijgen. Er is (landelijk) veel 
informatie beschikbaar en in verschillende overleggen worden relevante zaken besproken of beslissingen 
genomen. Deze informatie komt niet altijd bij de wegbeheerder terecht. Het MRA-Platform Smart Mobility zou 
hier een verbindende rol in kunnen spelen. Het gaat dan om het selecteren en in begrijpelijke termen 
samenvatten van de voor deze wegbeheerders relevante informatie en het uitwisselen van kennis en 
ervaringen. Voor de vorm waarin dit zou kunnen plaatsvinden, zijn kenniscafés en themadagen genoemd. 

Vanwege de beperkte capaciteit bij deze wegbeheerders is het moeilijk binnen de eigen organisatie kennis op 
te bouwen en te behouden. Specifiek aandachtspunt voor deze groep is hoe de iVRI te implementeren en 
beheren in een situatie waar het beheer nagenoeg geheel wordt uitbesteed. 

“Volgers” 

Capaciteit beheerorganisatie en organisatie 
De wegbeheerders in deze groep zijn in de meeste gevallen groter in omvang (organisatorisch en qua te 
beheren areaal) dan de wegbeheerders in het “peloton”. Ook bij de “volgers” speelt dat tijd en (personele) 
capaciteit een belemmering vormen bij de uitrol en het beheer van iVRI’s. Op basis van de huidige geplaatste 
iVRI’s geven ze aan dat de initiële beheerskosten duidelijk zijn toegenomen. De beheerorganisatie (en 
budgetten) zijn niet aangepast op de implicaties van iVRI-beheer. De uitrol van iVRI’s volgt het reguliere 
vervangingsprogramma van VRI’s. Daar het aantal iVRI’s nu nog beperkt is, heeft dit nog niet tot directe 
problemen geleid. Bij verdere uitrol en toename van het aantal en aandeel iVRI’s is het huidige VRI-
beheerbudget naar verwachting van de wegbeheerders veelal niet toereikend. 

De “volgers” geven aan dat innoveren enkel gebeurt als de met VRI-beheer belaste medewerker hier tijd aan 
kan en wil spenderen. Daarmee speelt dus persoonlijke interesse en prioriteit een belangrijke rol. Vanuit de 
verantwoordelijk bestuurder of beleidsambtenaren is er weinig tot geen aandacht voor de uitrol van iVRI’s. 

Ervaringen met iVRI’s 
Alle wegbeheerders in deze groep hebben iVRI’s in bestelling en enkele hebben al iVRI’s geplaatst, maar nog 
niet als iVRI operationeel (maar als iVRI-ready). Slechts één wegbeheerder heeft Use Cases operationeel. 

Wat betreft de Use Case prioriteren mist bij een deel van de doelgroepen (van weggebruikers) de 
mogelijkheid ze prioriteit te geven. Zo zijn de voertuigen van hulpdiensten niet altijd met de technische 
middelen uitgerust om zich bij een iVRI te melden. Wat betreft de Use Case optimaliseren geven de 
gesproken wegbeheerders aan additioneel netwerkoptimalisatie functionaliteiten te (willen) gebruiken. Bij 
twee van de drie wegbeheerders kreeg de leverancier dit echter niet werkend. De exacte reden hiervoor is in 
de gesprekken niet duidelijk geworden. 
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Kennisniveau verder op peil krijgen en aanhaken beleid 
Bij de wegbeheerders in deze groep is zowel verkeerskundige, beleids- en inhoudelijke iVRI-kennis aanwezig. 
Er is voornamelijk behoefte aan meer kennis van de nieuwe aspecten die bij de iVRI komen kijken, zoals 
kennis van systemen, data, ketenbeheer, ICT en juridische aspecten. 

Daarnaast willen ze beter begrijpen wat er van een wegbeheerder verwacht wordt in het realisatie- en 
beheerproces, begrijpen wat de leverancier doet, deze adequaat te kunnen aansturen en, waar relevant, in 
staat zijn het eigen management goed te informeren. Genoemde voorbeelden zijn dat er vooraf geen rekening 
was gehouden met een groter tijdsbeslag voor beheer en dat ze ondersteuning bij iFAT en iSAT testen 
kunnen gebruiken, ondersteuning die vanuit het landelijke programma wel beschikbaar is gesteld, wat niet 
bekend was in de regio. De “volgers” geven verder aan dat ze binnen de eigen organisatie sparringpartners 
missen op beleidsniveau. Kennis van iVRI’s is bij de beleidsafdelingen nauwelijks aanwezig. 

Kennisdeling, opleidingen en informeren beleidsmedewerkers 
Vanuit zowel de enquête als het groepsgesprek komt naar voren dat aan de kennisbehoefte voldaan kan 
worden door middel van kennisdeling binnen de MRA, maar ook door (externe) opleidingen te organiseren 
(en bijvoorbeeld gezamenlijk in te kopen). Er is behoefte aan specifieke kennis zoals hulp bij het inrichten van 
de beheerorganisatie en het maken van afspraken in de beheerketen. Hierbij wordt zowel gedacht aan het 
maken van beheerafspraken in de eigen organisatie c.q. de MRA als ook het maken van afspraken met 
leveranciers. De rol van het MRA-Platform Smart Mobility wordt daarbij gezien als de coördinerende partij die 
kan zorgen voor het organiseren van kennissessies of het maken van afspraken. 

Daarnaast is genoemd dat het MRA-Platform Smart Mobility een rol kan spelen bij het informeren van 
(strategische) beleidsmedewerkers bij de wegbeheerders op het gebied van (ontwikkelingen rondom) iVRI’s. 

“Koplopers” 

De wegbeheerders in de groep “koplopers” hebben relatief veel beheercapaciteit beschikbaar, waarmee 
regulier tientallen tot honderden VRI’s worden beheerd. 

Ambities op het gebied van iVRI’s 
De geïnterviewden hebben aangegeven dat de organisaties een ambitie/visie te hebben rondom iVRI’s. De 
provincie Noord-Holland heeft in haar mobiliteitsbeleid een verkeersregelfilosofie vertaald vanuit 
beleidskaders. Zij hebben de ambitie om voorop te lopen op het gebied van iVRI’s. Bij de provincie is ook 
bestuurlijk vastgelegd om VRI’s versneld door iVRI’s te vervangen. 

Bij de gemeente Amsterdam liggen bij de afdeling verkeersmanagement ambities om de Use Cases slim in te 
zetten. Een genoemd voorbeeld hierbij is het geconditioneerd prioriteren van binnenstedelijk vrachtverkeer 
(alleen binnen bepaalde laad- en lostijden), maar ook het kunnen prioriteren van verschillende doelgroepen 
zoals fietsers. 

De andere wegbeheerders (provincie Flevoland en gemeente Hilversum) hebben de functie van de iVRI niet 
expliciet uitgewerkt in hun beleidsdocumenten. 

Veel (beheer)inspanningen voor eerste iVRI’s 
De provincie Noord-Holland en de gemeenten Amsterdam en Hilversum hebben, binnen de groep 
“koplopers”, alle drie gebruik gemaakt van de eerste landelijke tranche-regeling en waren betrokken bij de 
ontwikkeling en uitrol van de allereerste iVRI’s in Nederland. Voor het werkend krijgen, testen en beheren van 
deze iVRI’s hebben deze wegbeheerders veel inspanningen moeten doen. Dit heeft invloed gehad op de 
capaciteit van de beheerorganisatie. 

Alle koplopers geven aan dat er de nodige tijd verstreken is tussen het bestellen van de eerste iVRI’s en het 
daadwerkelijk plaatsen hiervan. Leveranciers hadden in de iVRI-beginperiode (waarschijnlijk) nog veel moeite 
om tot een goed werkend en stabiel product te komen. Dit was een vereiste voor de wegbeheerders voordat 
de iVRI’s geplaatst mochten worden. Zo werd aangegeven dat “de openbare weg geen proeftuin is”. In enkele 
gevallen duurde het bijna een jaar voordat alle testen succesvol waren en de iVRI’s geplaatst zijn. 

De provincie Noord-Holland geeft aan dat er bij de ombouw van de eerste VRI’s naar iVRI in het begin sprake 
is geweest van meer uitval en een lagere beschikbaarheid van de iVRI’s. Op dit moment is het beeld dat de 
iVRI’s wat betreft beschikbaarheid gelijk presteren aan traditionele VRI’s. De ervaringen van de gemeente 
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Amsterdam zijn vooralsnog beperkt tot één iVRI. Daar is de ITS-applicatie niet geïmplementeerd omdat de 
ontworpen verkeersregeling nog niet door de gemeente is geaccepteerd daar zij in de huidige vorm een 
verslechtering in plaats van een verbetering van de doorstroming tot gevolg zou hebben. 

Een andere grote beheerinspanning die genoemd is, zijn de ontwikkeling van Intersection Topology Files 
(ITF). De iVRI heeft een digitale tekening nodig van het kruispunt en zaken zoals exacte positie van 
stopstrepen en voertuigdetectielussen. Vanuit de beschikbare informatie van wegbeheerders is deze 
nauwkeurigheid niet altijd beschikbaar. In een uitgebreide beschrijving is het proces met de stappen in kaart 
gebracht. Het regelen van en goedgekeurde ITF kost hierdoor veel tijd. Hierbij is ondersteuning vanuit het 
landelijke programma beschikbaar gesteld. 

De wegbeheerders verwachten dat de uitrol van iVRI’s, het testen van Use Cases en het beheer ook de 
komende jaren nog extra inspanningen vraagt. 

Use Cases nog niet ver genoeg uitgewerkt 
Alle koplopers hebben iVRI’s (deels) operationeel op straat staan en hebben met verschillende Use Cases 
getest. Wel zijn er verschillen in aantallen iVRI’s en het al dan niet in gebruik zijn van de ITS-applicatie. De 
koplopers geven aan dat de Use Cases nog niet ver genoeg ontwikkeld zijn en er bij implementatie nog 
verschillende problemen optraden. Deze problemen zijn (grotendeels) bekend bij de landelijke organisatie. 

Het belangrijkste probleem was dat de specificaties van de Use Cases nog niet goed genoeg uitgewerkt zijn 
en door leveranciers verschillend waren geïnterpreteerd waardoor de keten niet in alle gevallen goed 
functioneerde. De onderliggende oorzaak was, volgens de geïnterviewden, dat de specificaties op 
detailniveau nog niet goed genoeg waren om te kunnen omgaan met specifieke omstandigheden. Mede 
hierdoor zijn er meerdere (software)updates uitgevoerd op de reeds gerealiseerde iVRI’s met substantiële 
kosten tot gevolg. 

Een belangrijke leerervaring is dat naast de ICT-kennis voor de juiste data-uitwisseling ook (operationele) 
regeltechnische kennis noodzakelijk is om voorbereid te zijn op deze situaties. Hierdoor zijn operationele 
problemen ontstaan. Een voorbeeld is de Use Case prioriteren die niet correct omgaat met de aanwezigheid 
van een bushalte vlak voor een geregeld kruispunt. Het gevoel heerst bij enkele wegbeheerders binnen MRA 
dat er op landelijk niveau ‘high-level’ Use Cases zijn bedacht die zich in de praktijk (nog) onvoldoende hebben 
bewezen en dat het landelijke programma, die de Use Cases heeft bedacht en uitgewerkt, beperkte 
operationele wegbeheerderskennis heeft gehad. De nadrukkelijke wens is dan ook om in het vervolg de juiste 
kennishouders te betrekken om de Use Cases goed gespecificeerd te krijgen. 

Daarnaast is de Use Case Tijd-tot-rood nog niet gespecificeerd. Daarmee kan geen invulling worden gegeven 
aan de ambitie weggebruikers hierover te informeren, terwijl dit wel tot een van de doelen van iVRI’s hoort. 

Use Cases nog niet goed te benutten door beperkte beschikbaarheid databronnen 
De extra mogelijkheden van iVRI’s berusten op het feit dat deze van meer databronnen gebruik kan maken. 
Het ontbreekt echter nog aan (een goede dekking van) deze extra databronnen, zoals gedeelde in-car 
informatie, om de mogelijkheden van de Use Cases ook daadwerkelijk goed te benutten. Wel wordt data van 
omliggende iVRI’s gebruikt, dit heeft meerwaarde. 

Hogere kosten voor beheer 
De “koplopers” geven aan vooraf rekening te hebben gehouden met hogere kosten, maar doordat de 
ontwikkeling de nodige tegenslagen heeft gehad, heeft het beheer extra tijd gekost. Dit was voor de 
wegbeheerder(s) een moeilijk beïnvloedbaar en niet te beheersen proces, waarbij de kosten in ieder geval 
hoger uitgevallen zijn dan bij een normale vervanging. 

Gemeente Amsterdam geeft aan dat het beheer van een iVRI in de huidige staat mogelijk 3 tot 4 keer meer 
tijd kost dan bij een traditionele VRI, doordat het gehele ecosysteem nog in ontwikkeling is. Het ketenbeheer 
is in zijn geheel, bij zowel de wegbeheerder als bij de leverancier(s), nog niet ingeregeld en nog lang niet op 
orde. Dit probleem gaat naarmate de ontwikkeling vordert waarschijnlijk wel verminderen, maar blijft naar 
verwachting wel hoger dan het huidige kostenniveau. Bovendien heeft de iVRI meer functionaliteiten dan een 
gewone VRI en zal om die reden waarschijnlijk meer beheer vragen. Het wel/niet gebruiken van deze extra 
functionaliteiten is natuurlijk een (beleidsmatige) keuze. De gemeente Amsterdam stelt dat in de toekomst, als 
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er meer iVRI’s komen, er mogelijk een capaciteitsprobleem in beheercapaciteit ontstaat. Daarnaast is het voor 
de gemeente nog volledig onduidelijk welke kosten er gemoeid zijn om het ketenbeheer uit te (laten) voeren. 
Dit is echter op dit moment voor de gemeente van ondergeschikt belang. 

Pas op de plaats maken 
Door de hierboven opgesomde zaken werken de Use Cases nog niet optimaal en bieden de iVRI’s op dit 
moment nog onvoldoende meerwaarde voor de wegbeheerders. Wel zijn de koplopers gemeente Amsterdam 
en provincie Noord-Holland nauw betrokken bij het verbetertraject dat met I&W is ingezet om de problemen 
op te lossen. De wegbeheerders kiezen er daarom voor om eerst gezamenlijk de focus te leggen op het 
verbetertraject (afronding verwacht Q2 2021) alvorens door te gaan met de uitrol van nieuwe iVRI’s. 

Het goed functioneren van de huidige iVRI’s en Use Cases geldt zowel op functioneel (werkende Use Cases), 
technisch als beheer niveau (beheerketen ingericht). Wegbeheerders geven aan dat ze aan het landelijke 
programma hebben gevraagd een pas op de plaats te maken met de uitrol; het product iVRI moet eerst 
volmaakt worden. Het advies van deze beide wegbeheerders aan andere wegbeheerders is dan ook 
voorlopig af te zien van (verdere) uitrol van iVRI’s. 

Een aantal wegbeheerders heeft in de gesprekken aangegeven het gevoel te hebben dat vanuit I&W sterk 
gestuurd is op productie en het realiseren van iVRI-implementaties (aantallen) waarbij er soms minder 
aandacht leek voor de belangen of zorgen van de wegbeheerders en beheerders. 

Zorgen om beschikbaarheid van ‘eigen’ iVRI-data 
De gemeente Amsterdam en provincie Noord-Holland noemen als aandachtspunt ook de beschikbaarheid 
van data. Het iVRI ecosysteem is een zeer tijd-kritisch systeem; om de verkeersveiligheid te kunnen borgen is 
een lage vertraging in dataverbindingen noodzakelijk. Om deze reden mogen wegbeheerders niet zelf data 
‘aftappen’. Alle data loopt via de UDAP en de (private) beheerder van de UDAP mag iVRI-data, conform AVG-
voorwaarden, voor een beperkte periode bewaren. De gemeente Amsterdam wil graag voor een langere 
periode over data beschikken voor verkeerskundig beheer en rapportage/evaluatie. De gemeente wil bij 
voorkeur niet afhankelijk zijn van een derde partij voor de eigen (i)VRI-data. 

Kennisniveau op orde en beperkte kennisbehoefte 
Bij de meeste koplopers is het kennisniveau goed op orde. Dit geldt voor de provincies Flevoland, Noord-
Holland en de gemeente Amsterdam. Hoewel er behoefte is aan bepaalde kennis over ketenbeheer en ICT, 
wordt dit niet als een belemmering gezien. Bij de provincie Flevoland zit de aanwezige kennis voornamelijk bij 
ingehuurd personeel. Voor de langere termijn wordt dit als een bedreiging ervaren. Daarnaast noemt de 
provincie Flevoland dat het landelijk beleid ten aanzien van iVRI’s bij hen niet bekend is en dat er geen beeld 
is van de verschillende overlegstructuren en wie daar de belangen van de provincie behartigt. Uitzondering is 
de gemeente Hilversum, waar wel een kennisbehoefte is voor zaken zoals verkeerskundige kennis, 
beleidskennis en kennis over data(kwaliteit), ketenbeheer en juridische zaken ten aanzien van de iVRI. 

De wegbeheerders in deze groep erkennen dat het vakgebied van de iVRI complex is en er vaak meerdere 
wegbeheerders betrokken zijn bij een verkeersnetwerk. Het op peil brengen van kennis bij alle betrokkenen 
en kennisuitwisseling is ook daarom belangrijk. De koplopers hebben zelf geen grote kennisbehoefte, maar 
kunnen en willen wel een rol spelen in de kennisdeling richting de andere wegbeheerders. 

Een hoger schaalniveau en samenwerking 
De koplopers zien graag een centrale plek voor informatieverzameling en -deling binnen de MRA. Het MRA-
Platform Smart Mobility of een van de provincies kan daarin een actieve rol spelen. Daarnaast zien ze graag 
dat bepaalde zaken op een groter schaalniveau worden opgepakt. Denk hierbij aan het bieden van 
ondersteuning (bijvoorbeeld in contacten met leveranciers of ketenbeheer), het coördineren van zaken met 
een regionaal belang, het ondersteunen bij het ontwikkelen van verkeersregelingen of het efficiënt inzetten 
van (bestaande) middelen zoals kennis inhuren of het beschikbaar stellen van verkeerscentralecapaciteit. Met 
betrekking tot het regionale belang speelt dat de MRA tot een gezamenlijk standpunt kan komen, deze 
eenduidig uitdraagt en dat het belang van de MRA vertegenwoordigd is in verschillende overleggen. 

Het MRA-Platform Smart Mobility zou voor de hiervoor genoemde samenwerking een coördinerende of 
aanjagende rol kunnen bekleden. Wel ligt het hier voor de hand om ook op landsdeelniveau samen te werken 
zodat bijvoorbeeld het niet MRA-deel van de provincie Noord-Holland en Flevoland niet buiten de boot vallen 
terwijl hier naar verwachting een soortgelijke informatie- en/of ondersteuningsbehoefte bestaat. 
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2.4 Resumé 
De belangrijkste conclusies en constateringen zijn in deze paragraaf samengevat. Naast algemene conclusies 
en constateringen gelden sommige alleen voor bepaalde groepen wegbeheerders. 

Algemeen 

1. De provincie Noord-Holland en gemeente Amsterdam geven aan pas op de plaats te maken: ze willen dat 
de huidige iVRI’s en Use Cases goed functioneren voordat ze verder gaan met uitrol van iVRI’s. 

2. Er was sprake van opstartproblemen. De koplopers geven aan dat de nodige tijd verstreken is tussen het 
bestellen van de eerste iVRI’s en het daadwerkelijk plaatsen hiervan. 

3. Voor het werkend krijgen van de eerste iVRI’s hebben wegbeheerders veel inspanningen moeten doen 
omtrent testen en beheren van deze iVRI’s. 

4. De wegbeheerders geven aan dat de beheerskosten duidelijk zijn toegenomen: gemeente Amsterdam 
geeft zelfs aan dat het beheer van een iVRI in de huidige staat mogelijk 3 tot 4 keer meer tijd kost. 

5. De beheerketen is nog niet op orde, zowel bij de wegbeheerder als bij de leverancier(s). Ook is het gehele 
iVRI-ecosysteem nog in ontwikkeling: zo ontbreekt het nog aan (een goede dekking van) extra 
databronnen, zoals gedeelde in-car informatie. 

6. De wegbeheerders verwachten dat de uitrol van iVRI’s, het testen van Use Cases en het beheer ook de 
komende jaren nog extra inspanningen vraagt. 

7. Voor de meeste wegbeheerders geldt dat de uitrol van iVRI’s het reguliere vervangingsprogramma van 
VRI’s volgt. De beheerorganisatie (en budgetten) zijn niet aangepast op de implicaties van iVRI-beheer. 

8. Vanuit de verantwoordelijk bestuurder of beleidsambtenaren is er weinig tot geen aandacht voor de uitrol 
van iVRI’s. Kennis van iVRI’s is bij de beleidsafdelingen nauwelijks aanwezig. 

9. De meerwaarde van iVRI’s ten opzichte van een VRI zijn bij veel wegbeheerders niet bekend. 
10. Use Cases zijn niet voldoende uitgewerkt. Wegbeheerders geven aan dat het erop lijkt dat het landelijke 

programma die de Use Cases heeft bedacht en uitgewerkt beperkte operationele kennis heeft gehad. 
11. Doordat Use Cases niet eenduidig genoeg gespecificeerd zijn, was er sprake van interpretatie verschillen 

bij leveranciers en functioneert de keten, voor een aantal functionaliteiten, nog niet goed. 
 

“Peloton” 

12. Het huidige kennisniveau over of met betrekking tot iVRI’s is binnen deze groep beperkt en ook de 
kennisbehoefte ligt op een lager niveau dan van de andere twee groepen. Slechts 23% geeft aan 
voldoende verkeerskundige en beleidskennis te hebben in relatie tot iVRI’s. 

13. Het “peloton” heeft nauwelijks ervaring met iVRI’s: 85% heeft geen iVRI’s geplaatst of in bestelling. 
14. Iets meer dan de helft (54%) geeft aan dat concrete beleidsdoelstellingen rondom (i)VRI’s ontbreken. 
15. Een ruime meerderheid (77%) geeft aan niet voldoende tijd/capaciteit te hebben voor de uitrol en het 

beheer van iVRI’s en geeft tevens aan dat dit ook niet gaat veranderen. 
16. De beperkte (personele) capaciteit en het uitbesteden van beheer draagt eraan bij dat het moeilijk is om 

kennis op het gebied van (i)VRI’s op te bouwen en te onderhouden. 
17. Bij de wegbeheerders in deze groep ontbreekt de specifieke kennis van ICT-infrastructuur en beveiliging, 

ketenbeheer, ICT-kennis, ondersteunende systemen/tools en kennis van data en datakwaliteit. 
18. Bij enkele wegbeheerders zien we geen kennis omtrent iVRI’s en ook nauwelijks tot geen ambitie. 

 

“Volgers” 

19. De groep “volgers” heeft wel ervaring met (het bestellen van) iVRI’s, maar geen tot nauwelijks ervaring met  
gebruik van de functionaliteiten van de iVRI’s. Slechts één wegbeheerder heeft Use Cases operationeel. 

20. De kennisbehoefte in deze groep behelst dat ze beter willen begrijpen wat er van een wegbeheerder 
verwacht wordt in het realisatie- en beheerproces, begrijpen wat de leverancier doet, deze adequaat te 
kunnen aansturen en, waar relevant, in staat zijn het eigen management goed te informeren. 
 

“Koplopers” 

21. Binnen de groep “koplopers” valt op dat de behoefte voor verdere kennisontwikkeling verschilt. Alle 
wegbeheerders willen het kennisniveau verder ontwikkelen, maar de mate waarin verschilt sterk. 
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3 LANDELIJKE VERKENNING EN ANALYSE 
Dit hoofdstuk gaat in op de verkenning en analyse van het landelijke spoor. Het landelijke beeld is tot stand 
gekomen na een uitgebreid bureau-onderzoek. De resultaten van dit onderzoek zijn een combinatie van 
ervaringscijfers van meerdere onafhankelijke implementatiedeskundigen op het gebied van de iVRI aangevuld 
met informatie uit onder andere seminars, (product) presentaties, verslagleggingen van regionale en landelijke 
werkgroepen, en analyse van vastgelegde storingsmeldingen. 

 

Figuur 3.1 Landelijk spoor verkenning en analyse 
 

3.1 Inleiding 
Om Smart Mobility (in publiek private samenwerking) te faciliteren, is I&W met Rijkswaterstaat, zo’n 60 
decentrale overheden en 20 (inter-)nationale bedrijven uit de verkeersindustrie, telecom- en internetsector, 
dienstverlening- en automotive sector het Partnership Talking Traffic gestart. Deze partijen werken samen aan 
de ontwikkeling van innovatieve verkeerstoepassingen die bijdragen aan betere bereikbaarheid, meer 
reiscomfort, minder ongevallen en verduurzaming van onze mobiliteit. Binnen dit partnership is de nieuwe 
iVRI ontwikkeld, welke sinds 2018 wordt uitgerold. Meerdere partijen hebben zich toegelegd op de 
ontwikkeling van de nieuwe iVRI, zo hebben Vialis, Dynniq, Ko-Hartog en Swarco hardware-producten 
ontwikkeld. Voor de aansturing van de verkeerslichten, de regelsoftware, zijn ook nieuwe producten 
ontwikkeld. Zowel bestaande leveranciers zoals Vialis en Dynniq als nieuwe toetreders, waaronder Sweco en 
RHDHV hebben met de nieuwe iVRI mogelijkheden gezien om op een geheel nieuwe manier het 
verkeersaanbod te plannen en in te regelen. 

De nieuwe technologie van de iVRI is complex en uitgebreid. Het gegeven dat de diverse iVRI-onderdelen 
onderling uitwisselbaar (interoperabel (IOP)) zijn (ongeacht de leverancier), verhoogt de flexibiliteit voor de 
wegbeheerder. Leveranciers voeren een verplichte set aan IOP-testen met producten van de andere 
productleveranciers uit en moeten deze succesvol afronden, alvorens hun eigen product gecertificeerd wordt. 
Voor verstoringen en issues is een registratie en afhandelingsproces ingericht. 

Voor de “nieuwe” interactieve functies, informeren, prioriteren en optimaliseren voor de iVRI is een keten 
actief van cloudproviders en serviceproviders. Elke iVRI met een of meerdere van deze functies is 
aangesloten op deze keten. 

3.2 Waar staan we nu 
In 2018 is er landelijk begonnen met de uitrol van de iVRI. Hiertoe heeft I&W een 1e tranche afspraken en 
voorwaarden opgesteld van waaruit de wegbeheerders landelijk ruim 790 iVRI’s hebben besteld. In december 
2020 is de mijlpaal van 700 (van de voor nu beoogde 790) operationele en communicerende iVRI’s bereikt. In 
deze periode zijn er echter ook bijna 280 technische issues vastgelegd. Daarnaast staan er nog vragen open 
over onder andere beleidsdoelstellingen en het beheer van iVRI’s. Dit hoofdstuk gaat in op de huidige stand, 
welke belemmeringen er landelijk nog ervaren worden en hoe deze aangepakt gaan worden. 

We zien dat partijen die zich met iVRI’s bezighouden niet allemaal dezelfde definities voor een iVRI hanteren. 
Een nieuw geplaatste VRI is per definitie een iVRI. Er worden geen andere VRI’s meer geleverd door 
leveranciers. Wordt deze iVRI door de leverancier opgeleverd als een traditionele VRI, dan wordt dit iVRI-
ready genoemd. De iVRI is dan nog geen onderdeel van de keten. De Use Cases kunnen nog niet worden 
gebruikt. Is de iVRI wel onderdeel van de keten, dan is de iVRI operationeel. Hierbij moet opgemerkt worden 
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dat dit niet automatisch betekent dat Use Cases wel of niet volledig werken. Sommige wegbeheerders geven 
aan de dat zij hem pas operationeel willen noemen, als de Use Cases volledig werken. De aangesloten 700 
iVRI’s zijn onderdeel van de keten, operationeel en daarop kunnen 1 of meerdere Use Cases actief zijn. 

Om grip te houden op meldingen over storingen heeft Talking Traffic bij aanvang van de 1e tranche een 
meldpunt voor storingen opgezet. Door inzicht te hebben in de problematiek en de belemmeringen is het 
mogelijk actief te sturen op een snelle en eenduidige oplossing. In de landelijke werkgroepen Intelligente 
Kruispunten en Exploitatie zijn wegbeheerders aangemoedigd storingen die zij ondervinden bij de uitrol te 
melden. 

Bij wegbeheerder- of leverancier specifieke storingen is de betreffende wegbeheerder vanuit Talking Traffic 
ondersteund met inhoudelijke expertise ten aanzien van gemaakte of te maken afspraken. Storingen met 
landelijke impact of storingen die leverancier overstijgend zijn worden in “deep dive” sessies met expertise uit 
zowel de publieke als private sector inhoudelijk beoordeeld en van een verbetervoorstel voorzien. Daarbij 
worden verbetervoorstellen altijd getoetst aan landelijke en internationale standaarden. Een deel van de 
verbetervoorstellen is direct opgepakt en uitgevoerd, het resterende deel wordt separaat uitgevoerd of wordt 
meegenomen in een van de vraagstukken in de consolidatie. Zie paragraaf 3.4 voor meer informatie over de 
consolidatie. 

Stappenplan eindoplevering 

Voor een succesvolle plaatsing van de iVRI zijn door het partnership Talking Traffic onderstaande afspraken 
met alle betrokkenen (dus zowel leveranciers als wegbeheerders) gemaakt. Voor de eindoplevering van een 
iVRI is als uitgangspunt gehanteerd dat de iVRI aantoonbaar de volgende twee hoofdfuncties goed uitvoert: 

1. De iVRI functioneert aantoonbaar goed en veilig op straat. 
2. De iVRI wisselt aantoonbaar data uit en voert aantoonbaar goed alle van toepassing zijnde diensten (Use 

Cases) uit in de dataketen met zowel UDAP als de cloud en serviceproviders. 
 

 In Bijlage E ‘Use Cases’ en Bijlage F ‘Informatiebrief Urban Data Access Platform (UDAP)’ is aandacht besteed aan 
de betekenis en de functie van deze diensten. 

 
Ad 1. De iVRI functioneert aantoonbaar goed en veilig op straat; 
Met de eerste hoofdfunctie hebben wegbeheerders en leveranciers ruime ervaring. Wegbeheerders hanteren 
in het algemeen eigen definities en afnameprotocollen voor deze eerste hoofdfunctie. Op basis van aantoning 
door de leverancier, besluit de wegbeheerder zelf of hieraan wordt voldaan. Dit verschilt niet wezenlijk van de 
huidige situatie met reguliere VRI’s en dit proces verloopt in het algemeen goed.  

Ad 2. Goed uitwisselen van data en goed uitvoeren van diensten (Use Cases) in de dataketen  
De tweede hoofdfunctie is nieuw voor een iVRI ten opzichte van een reguliere VRI en vraagt daarom extra 
aandacht bij afname en oplevering. Om het aantonen van het goed functioneren van deze tweede 
hoofdfunctie te ondersteunen zijn drie landelijk instrumenten beschikbaar:  

1. Het landelijk gestandaardiseerde iFAT/iSAT protocol. 
2. De Priotalker.  
3. De landelijke Monitoringtool. 

 

Het blijkt dat ook, binnen een korte periode, na een (succesvolle) afname, nieuwe issues kunnen optreden. 
De ervaring leert dat dit vooral issues zijn met betrekking tot de tweede hoofdfunctie. Ook deze issues 
behoren bij de reguliere afname. 

De uiteindelijke eindoplevering van een iVRI vindt als volgt plaats:  

• Restpunten waarvan de wegbeheerder en de leverancier samen overeen waren gekomen dat deze later 
konden worden opgelost zijn opgelost. 

• De door de Strategic Committee vastgestelde landelijke standaarden voor Use Case 3 Prioriteren en Use 
Case 4 Optimaliseren zijn doorgevoerd. 

• De meest recente landelijke softwareversies van de iVRI-producten zijn geïnstalleerd. 
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Landelijk geregistreerde restpunten  

Zoals hiervoor aangegeven is aan wegbeheerders en leveranciers gevraagd issues te loggen in een landelijk 
registratie en tracking systeem (Mantis). De geregistreerde meldingen worden beoordeeld en toegewezen aan 
de juiste partij voor verdere uitwerking/oplossing. Volgens Talking Traffic zijn er op dit moment geen ICT-
technische issues die een landelijke uitrol belemmeren. Wel zijn er nog meldingen die opgelost dienen te 
worden. Hieronder volgt een overzicht op hoofdlijnen van de actuele stand van zaken. 

Gedurende de uitrol zijn er 276 (stand december 2020), voornamelijk technische, issues vastgelegd. Hiervan 
zijn 133 meldingen reeds afgemeld/afgerond. 100 issues zijn onderzocht om opgelost te worden. De 
openstaande issues worden zo snel mogelijk onderzocht en toegewezen aan de juiste partij. Op dit moment is 
de regie voor het opvolgen van de issues neergelegd bij de juiste “eigenaar” van het issue. In de praktijk zien 
we dat de opvolging van ingebrachte issues in de regel actief wordt opgepakt. Oplossingen worden uitgewerkt 
waarna deze succesvol worden geïmplementeerd. Het updaten van het betreffende issue in het tracking 
systeem wordt echter nog wel eens vergeten. Hierdoor is het niet mogelijk om een eenduidig beeld te geven 
van het aantal nog openstaande issues, en daarmee ook het exacte aantal afgeronde issues. Dit is 
onderkent, er wordt gewerkt aan een goede oplossing voor deze omissie in het afhandelingsproces.  

Geregistreerde meldingen zijn globaal onder te verdelen in verbeterpunten, configuratie-issues en product-
issues. In grote lijnen zijn de issues op te delen in enkele groepen: 

• Verkeerde weergave van de actuele (lamp)informatie in het voertuig. 
• Onbetrouwbaarheid van functionaliteiten (waaronder Use Cases), bijvoorbeeld als gevolg van timing 

issues (de provincie Noord-Holland geeft aan dat er bij de ombouw van de eerste VRI’s naar iVRI’s in het 
begin sprake is geweest van meer uitval en een lagere beschikbaarheid van de iVRI’s). 

• Uitval van systemen als gevolg van miscommunicatie tussen componenten. 
• Miscommunicatie door interpretatieverschillen in communicatieprotocollen tussen producten van 

verschillende leveranciers (zie ook bevindingen regionale verkenning in hoofdstuk 2). 
• Meerdere topologie-issues (ITF) met gevolgen voor de positiebepaling en juiste weergave van een 

voertuig zodat inplannen van het voertuig in de verkeersregeling bemoeilijkt wordt (zie ook hoofdstuk 2). 
• Overige issues. 

 

Een groot aantal issues is relatief eenvoudig te verbeteren en aan te passen. Een deel van de issues is 
meegenomen ter verbetering in de consolidatie ronde. Daarin worden structureel een aantal storingen 
aangepakt voor verbetering. In paragraaf 3.4 wordt nader ingegaan op de consolidatie. 

3.3 Verkenning en analyse landelijk beeld 

3.3.1 Beleid 
Het vertalen naar meerwaarde van de iVRI vanuit beleidsdoelstellingen verdient nog de nodige aandacht. In 
de consolidatie wordt dit opgepakt en uitgewerkt onder verbetercategorie 4. Met een concrete uitwerking van 
de meerwaarde is het aan de wegbeheerders om het behalen van de eigen beleidsdoelstellingen van een 
volledig in de keten functionerende iVRI structureel op te gaan nemen in het beleid van de organisatie. Op 
initiatief van wegbeheerders is daarnaast een tactisch team van wegbeheerders opgericht, die onder leiding 
van het NDW, gezamenlijk openstaande kwesties bespreekt en faciliteert. Het team controleert of alle 
aandachtspunten met betrekking tot de iVRI opgepakt worden. Dit wordt uitgevoerd in opdracht van het DO-
LDKO (DO-DTM). Een van de vragen waarnaar gekeken wordt is het uitwerken van business cases waarin de 
meerwaarde van de Use Cases en de iVRI zichtbaar wordt. 

Door alle partijen wordt onderkend dat voor een succesvolle business case een eerste voorwaarde is dat de 
kosten voor de baten uitgaan, en dat er voldoende iVRI’s operationeel moeten zijn om tot een acceptabele 
business case te kunnen komen. Dit beeld leeft ook bij meerdere wegbeheerders binnen de MRA. In 
consolidatie verbetercategorie 1 worden beleidsvraagstukken in kaart gebracht om uitgewerkt te gaan worden 
(zie paragraaf 3.4 voor meer informatie over de Consolidatie). 

3.3.2 Uitrol 
Terugkijkend op de periode van 2018 tot nu mag geconstateerd worden dat de iVRI met al haar nieuwe 
componenten en producten volledig anders is dan de oude VRI. Leveranciers hebben volledig nieuwe 
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productlijnen ontwikkeld om zowel volledig nieuwe verkeerslichten te kunnen plaatsen als ook bestaande 
verkeerslichten te kunnen updaten. Daarnaast speelt mee dat de producten van verschillende leveranciers 
onderling uitwisselbaar moeten zijn. Dat heeft tot gevolg gehad dat er kinderziektes in de nieuwe iVRI hebben 
gezeten en dat zowel leveranciers als wegbeheerders kennis en ervaring hebben moeten opdoen met de 
eigen nieuwe iVRI-producten, maar ook het samenwerken met producten van andere leveranciers. De MRA 
heeft in deze fase actief meegewerkt aan het vinden en helpen verbeteren van deze kinderziektes. 

Het nog moeten inregelen van uitrolprocessen was een reden die tot vertraging heeft geleid. Ook het tijdig 
beschikbaar hebben van technisch specialisten was in de beginfase een vertragende factor. Gesteld mag 
worden dat bij aanvang van dit traject betrokken partijen onvoldoende zicht hadden op de werkelijke uitroltijd 
in de beginperiode. Hierin zijn door alle betrokkenen stevige stappen gezet. Inmiddels is een groot deel van 
deze beperkende factoren opgelost. 

Partijen lopen wel nog tegen vraagstukken aan die zich binnen het domein van meerdere leveranciers 
voordoen. Daar gaat het nog wel eens mis in de onderlinge afstemming en het nemen van eigenaarschap. 
Daarnaast is er vaak onduidelijkheid over kostenverdeling en kosteneigenaarschap. Een extra zorg van de 
wegbeheerders betreft de oplostermijn waarbinnen issues worden opgelost, zeker wanneer dit issue lokaal bij 
slechts één wegbeheerder speelt. Zorgen omtrent ketenverantwoordelijkheid zijn ook door meerdere 
wegbeheerders van de MRA kenbaar gemaakt evenals ervaringen ten aanzien van langere oplostermijnen. 
Daar is moeilijk grip op te krijgen. De uitrolverantwoordelijkheden wordt in de paragraaf over beheer 
(paragraaf 3.3.3) nader toegelicht. Een andere zorg die heerst bij wegbeheerders is dat de consolidatie een 
aangepaste productlijn gaat opleveren en meldingen en issues uit de huidige productlijn niet meer worden 
opgepakt. Om dit te voorkomen zijn de afspraken die gemaakt zijn tussen wegbeheerders en leveranciers 
vastgelegd in het eindoplevering-document Talking Traffic (zie Bijlage H ‘Eindoplevering Talking Traffic 
iVRI’s’). 

Algemeen geldt dat de complexiteit van het iVRI-product toegenomen is ten opzichte van de traditionele VRI. 
Om de nieuwe functionaliteiten (Use Cases) mogelijk te maken is onder andere specifieke kennis van privacy- 
wetgeving maar ook van ICT nodig. Hierdoor is er meer aandacht nodig voor ICT gerelateerde onderwerpen. 
Denk hierbij aan data- en privacyrichtlijnen, data-infrastructuur, (proces)afspraken en voorwaarden. Dit 
betekent dat er van verschillende disciplines kennis nodig is om de iVRI operationeel te houden. Vanuit de 
regionale verkenning is duidelijk naar voren gekomen dat er behoefte is aan het delen van ervaringen, 
specifieke kennis en (praktische) voorbeelden. 

Zoals aangegeven is het gebruiken en delen van data een gedeeltelijk nieuw kennisgebied waarvan de iVRI 
gebruik maakt. Om data te kunnen gaan delen heeft de wegbeheerder meer dan in het verleden te maken 
met ICT specifieke onderwerpen zoals privacy voorwaarden, dataveiligheid en data-infrastructuur. Daarnaast 
zien ze zich bij het delen van informatie uit data geconfronteerd met vraagstukken over datakwaliteit en 
presentatie-verantwoordelijkheid en eigenaarschap van data. 

Hieronder de actuele onderwerpen waar op dit moment aandacht voor is: 

• Gemeente Amsterdam is op dit moment bezig geconstateerde veiligheidsissues in de (oude) VRI in 
samenwerking met de leverancier uit te werken en op te lossen. Daarbij wordt ook gekeken of deze 
mogelijk gevolgen hebben voor de iVRI (koppelvlakken). In de consolidatie wordt dit verder opgepakt bij 
security en privacy. 

• Er zijn stappen gezet om te komen tot een eenduidige en veilige registratie van gevoelige iVRI-gegevens, 
die in verschillende systemen en documenten is vastgelegd. Het registratieportaal van UDAP is hiervoor 
sinds 1 januari 2021 operationeel. Daarnaast zal in de consolidatie aandacht zijn voor verdere 
verbeteringen (verbetercategorie 6). 

• Alle communicatiekanalen buiten de iVRI kast dienen te worden voorzien van een actueel (TLS) certificaat. 
Het proces voor het kunnen aanvragen, het vernieuwen en het intrekken van certificaten wordt nog 
uitgewerkt. Het UDAP gaat erop toezien dat alle kanalen een geldig certificaat hebben. Omdat dit proces 
nog uitgewerkt wordt in de consolidatie wordt gedoogd dat er zonder certificaten wordt gewerkt. Het gevolg 
van deze keuze is dat de databeveiliging zonder deze certificaten minder sterk is. 

• Het vaststellen van eigenaarschap van data en het beleggen van verantwoordelijkheden ten aanzien van 
de kwaliteit van de data en de bewaartermijnen conform de AVG-richtlijnen wordt uitgewerkt. De gemeente 
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Amsterdam en de provincie Noord-Holland noemen daarbij tevens als aandachtpunt de beschikbaarheid 
van data. 

• Duidelijkheid over de kostenstructuren en de afspraken voor het verkrijgen van data/informatie voor 
rapportage en/of analyse doeleinden. 

• Op dit moment zijn er nog weinig producten die, net als de iVRI, data leveren aan cluster2. Hierdoor is de 
meerwaarde van het verrijken van data gering. Het is aan onder andere partijen die diensten of producten 
hiervoor leveren om ook aan te gaan sluiten op cluster 2. De digitaliseringsopgave van de overheid zal hier 
een bijdrage aan kunnen gaan leveren. 

 

3.3.3 Beheer 
Talking Traffic heeft met het LVMB afgesproken dat alle beheer gerelateerde vraagstukken worden 
ondergebracht bij het LVMB. Daar worden ze opgepakt, uitgewerkt en opgenomen in het iVRI 
beheerhandboek. Voor het beheer van de iVRI worden de volgende issues/aandachtspunten benoemd: 

• Het ontbreekt wegbeheerders aan kennis over en ervaring met het beheren van de nieuwe iVRI. De 
beheeractiviteiten zijn in kaart gebracht door het LVMB. Zij hebben daarbij ook een inschatting gedaan van 
de beheerlast, deze is echter moeilijk te reflecteren aan de realiteit omdat er nog weinig ervaringscijfers 
zijn. Daarnaast is nog minder ervaring met de inspanningen betreffende omgevingen waar meerdere 
leveranciers samen de iVRI besturen. 

• Het proces van ketenverantwoordelijkheid is nog niet uitgewerkt, hierdoor verloopt het oplossen van 
storingen, waarvoor meerdere leveranciers samen verantwoordelijk zijn, (soms) moeizaam en 
tijdsintensief. Leveranciers hebben een verregaande afhankelijkheid van elkaar. Een afgestemde 
werkwijze is hiervoor een absolute voorwaarde. 

• Leveranciers hebben aangegeven de ketenafspraken gezamenlijk uit te gaan werken. Hiervoor worden 
aanvullende afspraken opgenomen in bestekteksten en overeenkomsten. Ook bij de wegbeheerder ligt er 
een verantwoordelijkheid om dit eenduidig af te stemmen en te beleggen. 

• Bovenstaande punten hebben tot gevolg dat TCO tot nu toe lastiger vast te stellen is. Een werkgroep zal 
aan de hand van de ervaringscijfers die nu zijn opgedaan een eerste uitwerking maken hiervoor. 

• Om ervoor te zorgen dat alle onderdelen altijd op de juiste manier werken en ook onderling stabiel zijn, is 
een absolute voorwaarde dat de leverancier kan aantonen dat zijn product in de juiste combinatie getest 
en goedgekeurd is. Hiervoor is eenduidig software-releasemanagement een voorwaarde. Met het inrichten 
van teststraten zal dit worden opgepakt. Het LVMB gaat het wijzigingsproces uitwerken voor zowel het 
update-, als het releasemanagement. 

• Ten behoeve van de continuïteit van de geleverde producten worden nieuwe afspraken gemaakt met 
leveranciers. Hierin worden afspraken gemaakt over de leverbaarheid, levensduur en de beschikbaarheid 
van (nieuwe) diensten op geleverde producten. Nieuwe afspraken worden vastgelegd in bestekteksten en 
overeenkomsten. 

• Leveranciers maken met de wegbeheerders afspraken over de toegankelijkheid van de iVRI’s voor 
onderhoudswerkzaamheden en het updaten van de functionaliteiten. In een werkgroep worden de 
randvoorwaarden hiervoor uitgewerkt. In een opgesteld document “Updates van afstand v0.2”  
(zie Bijlage I) zijn de aandachtpunten voor deze toegang uitgewerkt. 

• Het actief onderhouden van de topologiebestanden vraagt aandacht en zorg. Zo zijn er spelregels voor het 
aanpassen van deze bestanden. Denk hierbij aan tijdelijke infra wijzigingen, (tijdelijke) afsluitingen et 
cetera. Daarnaast zijn er vragen over de exacte invulling van de topologiebestanden. Vastgesteld is dat 
het huidige topologiebestand zal worden opgesplitst (met separaat “control” bestand) om voor 
verschillende doeleinden te kunnen gaan gebruiken. In de consolidatie zullen voor het versiebeheer van 
topologiebestanden richtlijnen afgesproken worden. 

• Duidelijkheid over de hogere aanschaf en beheerkosten van de iVRI wordt in kaart gebracht via de TCO 
onderzoeken en inzichtelijk gemaakt in de bestekteksten. 
 

Ook binnen de MRA-regio is hierover nog veel niet ingevuld. De reeds opgedane ervaringen lijken erop te 
wijzen dat de beheerkosten gaan toenemen en dat er meer tijd nodig is om de iVRI operationeel te houden. 
Daarnaast herkent de MRA dat het beheer in de keten nog aandacht behoeft om het proces soepel te laten 
verlopen. 
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3.3.4 Ervaringen 1e tranche 
Zoals in voorgaande hoofdstukken aangegeven zijn er nog genoeg vraagstukken die spelen bij 
wegbeheerders. 

Enkele ervaringen van niet MRA-wegbeheerders ten aanzien van de 1e tranche zijn:  

• “Onze gemeente heeft de 1e tranche omarmd en zijn enthousiast gestart met de ombouw van VRI’s naar 
iVRI. We herkennen de issues waar ook andere wegbeheerders tegenaan lopen. Ook wij hebben veel tijd 
en energie gestoken in het operationeel krijgen van de iVRI. Gezien wordt dat de beoogde effecten van de 
iVRI nog achterblijven bij de verwachtingen enerzijds veroorzaakt door de technische onvolkomenheden, 
anderzijds door het feit dat de meerwaarde pas echt wordt bewezen als er ook met andere systemen kan 
worden gecommuniceerd. Er wordt toegewerkt naar het afronden van de uitrol.” 

• “Er wordt ook toegewerkt naar afronding van de 1e tranche. Hierbij wordt rekening gehouden dat er 
restpunten overblijven die zo snel mogelijk opgelost dienen te worden. Middels onderzoeken en pilots zijn 
er stappen gezet die het actief inzetten van de Use Cases mogelijk maken.” 

• “Bij ons zijn de iVRI’s operationeel en wordt toegewerkt naar het afronden van de 
implementatiewerkzaamheden door het opleveren van de iSAT-formulieren van de iVRI’s voor de 1e 
tranche. Ontbrekende en niet goed werkende functionaliteiten worden uitgeschreven en er wordt met 
leveranciers afspraken gemaakt over de oplostermijnen.” 

• “Door het innovatieve karakter van het programma en de ontwikkeling is de (technische-) scope 
meermaals gewijzigd. Dit vraagt aan de projectleden en organisaties het vermogen om het te willen en 
kunnen meebewegen. Soms was dit makkelijker, soms ook niet. Het vraagt om een duidelijke en 
noodzakelijke communicatie van de opdrachtgever naar de verschillende marktpartijen en 
wegbeheerders.” 

• “De uitrol van de 1e tranche verliep moeizaam. Allereerst vanwege de onduidelijkheid over de ombouw 
van huidige automaten. Als tweede punt zijn er nog veel technische issues met iVRI's zowel de nieuw 
geleverde als de omgebouwde. Ook technische issues die een betrouwbare regeling op straat in de weg 
staan. Inmiddels zijn de meest urgente zaken opgelost. 

• “We hebben de uitrol van de 1e tranche als vrij complex ervaren. Het proces is moeizaam verlopen maar 
heeft inmiddels wel alle iVRI’s werkend opgeleverd. Er was een hoog niveau aan technische kennis voor 
nodig aan de beheerderskant om dit te realiseren. Het uiteindelijke verkeerskundige resultaat en het 
niveau van de Use Cases in de praktijk is nog onvoldoende bekend.” 

 

Afhankelijk van de eigen/lokale bevindingen hebben wegbeheerders moeite met het succesvol afronden van 
de 1e tranche uitrol. Daarom heeft Talking Traffic hiervoor richtlijnen opgesteld en afspraken gemaakt met 
leveranciers. Deze kunnen de wegbeheerders gebruiken om te komen tot een succesvolle oplevering van de 
iVRI. 

3.4 Consolidatie 
De iVRI is het afgelopen jaar geëvalueerd en daarbij zijn ervaringen en aandachtspunten opgehaald bij 
betrokken leveranciers en wegbeheerders. Dit heeft voor de consolidatie geleid tot een plan van aanpak 
waarin een 7-tal verbetercategorieën zijn geïdentificeerd. Deze zijn gericht op de verdere optimalisatie van de 
functionaliteiten van de iVRI. Hierbij is gesteld dat deze aanpassingen ook aan alle afgesproken standaarden 
dienen te voldoen. De voorstellen beogen het verbeteren van de werking van diensten in de keten, door de 
ervaren problemen aan de hand van de inmiddels opgedane kennis en ervaring op een toekomst vaste 
manier op te lossen. Dit om de landelijke 2e tranche iVRI’s in Nederland en een 1e tranche in Vlaanderen een 
stabiele(re) basis te geven. 

De zeven voorstellen zijn uitgewerkt en goedgekeurd door de CAB en door de SC. Op dit moment wordt voor 
elk voorstel een plan van aanpak uitgewerkt. De zeven verbetercategorieën zijn: 

1.Goede en betrouwbare werking diensten. 
In deze verbetercategorie wordt aandacht besteed aan de diensten informeren, prioriteren en optimaliseren. 
De dienst Informeren (Use Case 4) is nog niet volledig gereed, ook de betrouwbaarheid en/of volledigheid van 
de aan de iVRI aangeboden en teruggekoppelde informatie kan nog worden verbeterd. Voor de Use Case 
prioriteren wordt gekeken naar de eenduidigheid en de betrouwbaarheid van de inmelding. Opgave is om de 
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échte meerwaarde van de iVRI, door de goede werking van de diensten (Use Cases), te gaan benutten, 
binnen de beleidskaders van wegbeheerders.  

Hierbij kan gedacht worden aan: 
• Het gebruiken van CAM-data zonder richtingsinformatie. 
• Het opnemen van aanvullende informatie in de verschillende berichtvormen tussen serviceproviders 

(Cluster 3) en cloudproviders (Cluster 2). 
• Het voorkomen van meervoudige meldingen uit een voertuig. 
• Het uitwerken van Tijd-tot-Rood en het monitoren van Tijd-tot-Groen functionaliteit in Use Case 4. 

 

2.Verbeteren kwaliteit locatiereferentie in CAM- en SRM-berichten. 
Deze verbetercategorie is tot stand gekomen op het moment dat geconstateerd is dat voertuigen niet altijd 
nauwkeurig en eenduidig kunnen worden gepositioneerd. Dit geldt in alle situaties, maar zeker in compacte 
binnenstedelijke gebieden waar positiebepaling op basis van GPS-signalen door de bebouwing extra wordt 
bemoeilijkt. Opgave is de kwaliteit van diensten Prioriteren en Optimaliseren zo goed en eenvoudig mogelijk 
(‘aan de bron’) te verbeteren. Nevendoel is de afhankelijkheid van complexe en foutgevoelige verbeteracties 
in de RIS van elke afzonderlijke iVRI te verminderen. 

Een vraag voor de consolidatie is: 
Een nauwkeurige positiebepaling van voertuigen en het voorkomen dat voertuigen op kruisende wegen op 
meerdere wegen wordt gepositioneerd en verbetering positiebepaling binnenstedelijk gebied. 

3.Vereenvoudigen van het beheer van MAP data. 
De huidige topologiebestanden zijn erg omvangrijk. Hiermee neemt de kans op onvolkomenheden in het 
bestand toe en maakt het omslachtig in gebruik. Opgave is het vereenvoudigen (minder inspanning van 
wegbeheerders, minder kans op fouten in de keten, goedkoper) van het beheer van MAP-data. 

4.Faciliteren dat de iVRI meer kan worden ingezet als beleids- en sturingsinstrument. 
Zoals hierboven reeds is aangegeven wordt in deze verbetercategorie gewerkt aan het uitwerken van 
voorbeelden die in beleidsdoelstellingen kunnen worden vertaald. Opgave is faciliteren dat de iVRI meer kan 
worden ingezet als beleids- en als sturingsinstrument vanuit dagelijks operationeel verkeersmanagement. 

5.Meer mogelijkheden creëren voor verdergaande functionele scheiding tussen iVRI componenten. 
In deze verbetercategorie wordt nogmaals goed gekeken naar de technische opbouw van de iVRI. In de 
praktijk worden in de communicatie tussen de componenten (veelal voorkomend bij componenten van 
verschillende leveranciers) veel berichten afgekeurd. Dat leidt bijvoorbeeld tot het niet krijgen van prioriteit. 
Opgave in deze categorie is het vergroten van de interoperabiliteit, het vereenvoudigen van ingebruikname en 
het beheer van de iVRI componenten en het verlagen van de kosten. Hierbij zal ook gekeken worden naar de 
koppeling tussen de componenten, vooral als van 1 soort component (bijvoorbeeld de ITS-regelapplicatie) 
meerder varianten in een iVRI actief zijn. Daarnaast wordt gekeken naar dataverkeer. Data die het veilig 
regelen verzorgen moet voorrang hebben op andere datastromen. Daarnaast zien we dat door de huidige 
(complexe) voorwaarden er veel databerichten wordt afgekeurd. 

6.Privacy en Security. 
Deze verbetercategorie is er een die eigenlijk continue aandacht behoeft. Periodiek moeten bevindingen 
worden getoetst en indien nodig worden omgezet naar acties. Opgave is het zorgen dat de gehele dataketen 
voldoet en blijft voldoen aan de wettelijke eisen ten aanzien van privacy en security. Zie ook hierboven in de 
paragraaf dataveiligheid voor voorbeelden. 

7.Beheer dataketen. 
Zoals hierboven in de paragraaf beheer is aangegeven, is hier nog veel onduidelijk. Opgave is zorgen dat het 
beheer van de gehele dataketen zodanig op orde is dat de dienstverlening aan wegbeheerders, 
weggebruikers, dienstverleners (waaronder serviceproviders), professionele doelgroepen en de 
automobielindustrie betrouwbaar is en blijft.  
 
Voor detailuitwerking van de zeven consolidatie items zie Bijlage G ‘Consolidatie’. Het doel is om deze 
verbeteringen uitgewerkt en geïmplementeerd te hebben voorafgaand aan de uitrol van de 2e tranche. 
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3.5 2e tranche 
Voor de 2e tranche heeft I&W 8 miljoen euro beschikbaar gesteld voor de uitrol van nieuwe iVRI’s. Er wordt op 
dit moment door I&W gewerkt aan de voorwaarden voor subsidieverstrekking voor de 2e tranche. 
Wegbeheerders wordt gevraagd met een plan van aanpak te komen voor het verkrijgen van subsidie. 
Verschillende gemeenten hebben aangegeven beleidsmatige keuzes te hebben gemaakt waarin de iVRI een 
toegevoegde waarde speelt. De komende periode zijn de wegbeheerders aan zet om hun plannen bij het I&W 
hiervoor in te dienen.  

Ondertussen maakt het I&W afspraken met andere partijen om gebruik te maken van de iVRI functionaliteit. 
I&W heeft bijvoorbeeld afgesproken met Ambulancezorg Nederland dat zij landelijk de nieuwe manier van 
cellulair communiceren voor prioriteitsverzoeken (via SRM) met de iVRI gaan implementeren in hun 
ambulances. 

De MRA-regio heeft duidelijk gesteld dat zij op dit moment de focus willen leggen op het volledig opleveren 
van de bestelde iVRI’s uit de 1e tranche. Daarbij wordt gesteld dat daarvoor eerst de door de MRA 
geconstateerde verbetervoorstellen moeten zijn verwerkt in het product, alvorens over te kunnen gaan tot het 
afronden en het opleveren van deze iVRI’s. Tot dan maakt de MRA een pas op de plaats. 

Onderstaand een aantal reacties van andere wegbeheerders ten aanzien van de 2e tranche: 

• “Bij de 2e tranche zal de snelheid van ontwikkelingen minder zijn en is het pad richting het doel, naar 
verwachting, duidelijker. Het maakt dat het project/de realisatie doelmatiger zal zijn.” 

• “Voor de 2e tranche verwachten wij dat dit soepeler verloopt omdat een groot deel van de techniek tijdens 
de eerste tranche is getest en verbeterd. Aandachtspunt is wel dat we beter in staat worden gesteld te 
leren van elkaar. Dit betekent dus niet alles tegelijk, maar eerst enkele pilot-projecten volledig afronden en 
testen.” 

• “Wij hebben afspraken met hulpdiensten. Zij gaan gebruik maken van de nieuwe technologieën om sneller 
en veiliger ter plaatse te komen. Wij zullen in de 2e tranche verder gaan met het vervangen van de VRI 
door de iVRI.” 

• “De ervaringen van de uitrol uit de eerste tranche willen we eerst gaan evalueren alvorens we met de 2e 
tranche van start gaan.” 

• “We moeten eerst alle lopende acties afmaken en de openstaande issues beantwoorden. Daar moet 
prioriteit aan gegeven worden. Wij vragen dan ook om een door Rijk en regio’s gedragen transitiestrategie, 
met landelijk afgesproken hoofdkeuzes en ruimte voor regionaal maatwerk (bijv. op tempo). NB we willen 
samen dezelfde kant op. Wij doen dit op een wijze en tempo zoals door de wegbeheerders in onze regio 
wordt aangeven. Dat houdt in maatwerk, samenwerking en goed luisteren naar elkaar.” 

 

3.6 Resumé 
Zoals aangegeven zijn de twee belangrijkste voorwaarden voor een succesvolle plaatsing van de iVRI een 
goede en veilige regeling, en de levering van de bestelde functionaliteiten uitgedrukt in Use Cases. De 
ontwikkeling van deze Use Cases is echter nog niet volledig afgerond. Daar wordt aan gewerkt en de 
komende periode worden nieuwe functies toegevoegd aan het geleverde product. Daarnaast wordt er op 
basis van de opgedane ervaringen gewerkt aan verbeteringen van de bestaande producten en 
functionaliteiten. Het is aan de wegbeheerders om in samenspraak met leveranciers en de thematafel iVRI de 
doorontwikkeling van de iVRI functionaliteiten en het garanderen van een correcte werking van de 
operationele iVRI’s te bewaken. Juiste inzet van specialistische expertise van alle betrokken partijen blijft 
noodzakelijk om de iVRI verder te ontwikkelen. Daarnaast zijn er ook nog veelal locatie specifieke technische 
issues die door de leveranciers onderzocht worden en opgelost moeten worden. Verbeteringen worden door 
leveranciers zo veel mogelijk gebundeld en tijdens reguliere onderhoudswerkzaamheden doorgevoerd op de 
producten. Omdat niet alle constateringen en issues gelogd worden in het centrale (Mantis) systeem is een 
volledig beeld krijgen van alle meldingen niet mogelijk. Verwerken en opvolgen van issues wordt wel actief 
opgepakt en doorgevoerd. Het bijwerken van de meldingen wordt echter nog wel eens vergeten. Omdat de 
centrale verwerking van deze issues achterblijft, is het onmogelijk om met zekerheid vast te stellen hoeveel 
issues er op dit moment nog open staan. 
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Er zijn verschillende technische en functionele ontwikkelingen gaande om een verdere integratie van de iVRI 
te bevorderen. Daarnaast kan de iVRI een positieve bijdrage leveren aan breed-maatschappelijke thema’s 
zoals geluidshinder en milieuverontreiniging, denk hierbij aan de hinderaanpak en de verstedelijkings-
strategie. Ook kan gedacht worden aan ontwikkelingen in de automobielsector met de verdere ontwikkeling 
van connected en automated vehicles en connected transport corridors. Deze zullen in de nabije toekomst 
bijdragen aan nieuwe business cases waarin de iVRI een rol kan hebben. 

De iVRI is ontwikkeld conform internationale (ETSI) standaarden en hierdoor interessant voor partijen in 
binnen- en buitenland. In België gaat de deelregering Vlaanderen intensief samenwerken met ons ministerie 
van I&W. De 2e tranche in Nederland zal samen met Vlaanderen verder vormgegeven worden met de 
introductie van een 1e tranche in Vlaanderen. Afgesproken is dat de doorontwikkeling van de iVRI 
gezamenlijk wordt opgepakt. 

Wegbeheerders zien voldoende kansen en mogelijkheden om deel te nemen aan de 2e tranche. Alvorens 
hierover duidelijkheid te kunnen geven wil een aantal wegbeheerders wel eerst zelf de uitrol van de eerste 
tranche evalueren en ervaringen uit de 1e tranche verzamelen. De uitkomsten van deze evaluatie zullen 
meegenomen worden bij het maken van de keuze voor het moment waarop verdergegaan wordt met de 2e 
tranche. 
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4 SAMENVATTING EN ADVIEZEN 
Dit hoofdstuk vat de analyse van beide sporen samen, dit is gedaan in paragraaf 4.1. Op basis van deze 
bevindingen zijn in paragraaf 4.2 overwegingen en adviezen gegeven die bijdragen aan de verdere uitrol, het 
beheer en succesvol gebruik van iVRI’s bij de wegbeheerders binnen de MRA. Hierin speelt het op peil krijgen 
van kennis een grote rol. In paragraaf 4.3 is de opzet van een kennisagenda beschreven. 

4.1 Samenvatting - analyse 

Samenvatting - analyse MRA-spoor 

Binnen de MRA hebben onder andere de provincie Noord-Holland, gemeenten Amsterdam en Hilversum 
meegedaan met de eerste tranche subsidieregeling van I&W. Bij het plaatsen en in gebruik stellen van de 
iVRI’s hebben zij gemerkt dat de ontwikkeling en uitrol van iVRI’s meer tijd heeft gekost dan initieel werd 
gedacht. Het werkend krijgen van de iVRI’s heeft daardoor veel extra inspanning gekost en is volgens deze 
wegbeheerders nog niet op voldoende niveau. 

Verwachting is ook dat het nog enige tijd gaat duren voordat alle voordelen van de iVRI volledig benut kunnen 
worden. Op dit moment zijn nog niet alle Use Cases uitontwikkeld en nog niet volledig operationeel. De Use 
Cases blijken onvoldoende eenduidig gespecificeerd, waardoor er interpretatieverschillen bij leveranciers zijn 
en er operationele problemen zijn ontstaan. Daarnaast is ook het ecosysteem nog in ontwikkeling, waardoor 
(een goede dekking van) databronnen ontbreken. 

Het beheer van een iVRI kost meer tijd dan het beheer van een VRI, mede omdat de beheerketen nog niet op 
orde is, zowel bij de wegbeheerders als bij de leveranciers. Gemeente Amsterdam schat in wel 3 tot 4 keer 
meer tijd kwijt te zijn. 

De gemeente Amsterdam en provincie Noord-Holland willen pas op de plaats maken met de verdere uitrol 
totdat de huidige iVRI’s goed functioneren. Goed functioneren betekent in dit verband dat: 

• De iVRI functioneert, inclusief alle functies van de Use Cases. 
• Het beheer van de iVRI, met name de gehele beheerketen, op orde is. 

 

Ondanks de hiervoor genoemde belemmeringen zijn deze wegbeheerders wel overtuigd van de potentie van 
iVRI’s om op termijn per saldo goedkoper uit te zijn door de besparingen op detectie(lussen), het hebben van 
meer verkeersmanagementmogelijkheden en het selectiever kunnen prioriteren. 

De andere gemeenten en provincie Flevoland willen iVRI’s binnen het reguliere vervangingsprogramma 
realiseren. Bij veel gemeenten is er weinig aandacht voor de iVRI, zowel op bestuurlijk als beleidsmatig 
niveau. Er wordt geen rekening gehouden met de implicaties van iVRI-beheer op de beheerorganisatie (en 
budgetten) en er is nauwelijks kennis over de extra mogelijkheden die iVRI’s bieden. Ook bij veel 
wegbeheerders zelf is er behoefte aan meer kennis. Zij hebben geen aansluiting bij wat in de landelijke 
overlegstructuren wordt besproken en besloten. 

In een kleine organisatie is het lastig om voldoende capaciteit vrij te maken om kennis op het gebied van de 
iVRI op peil te krijgen en te houden. Een ruime meerderheid van “het peloton” geeft dan ook aan niet 
voldoende tijd/capaciteit te hebben voor de uitrol en het beheer van iVRI’s. Veelal wordt in deze groep een 
iVRI aangeschaft inclusief het onderhoud. Mede daardoor is het huidige kennisniveau over iVRI’s binnen deze 
groep beperkt. De meerderheid in “het peloton” geeft aan onvoldoende verkeerskundige en beleidskennis te 
hebben in relatie tot iVRI’s. Bij enkele wegbeheerders in deze groep zien we geen kennis omtrent iVRI’s en 
ook nauwelijks tot geen ambitie. Bij de groep “volgers” en de gemeente Hilversum is het kennisniveau omtrent 
verkeerskundige en beleidskennis in relatie tot iVRI’s veelal wel op orde. De kennisbehoefte in deze groep 
bevat voornamelijk de meer iVRI-specifieke kennis van IT-infrastructuur en beveiliging, ketenbeheer, ICT-
kennis, ondersteunende systemen/tools en kennis van data en datakwaliteit. Bovendien willen deze 
wegbeheerders beter begrijpen wat er van een wegbeheerder verwacht wordt in het realisatie- en 
beheerproces, begrijpen wat de leverancier doet, deze adequaat te kunnen aansturen en, waar relevant, in 
staat zijn het eigen management goed te informeren. 
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Samenvatting - analyse landelijke spoor 

Rijkswaterstaat, 60 decentrale overheden en 20 bedrijven zijn met I&W het partnership Talking Traffic gestart. 
Talking Traffic heeft de iVRI ontwikkeld en in 2018 uitgerold. Met de iVRI wordt het mogelijk de veiligheid, 
comfort en doorstroming op het verkeersnetwerk te vergroten en te vergroenen. Om afhankelijkheid van één 
leverancier te voorkomen is de iVRI zo ontwikkeld, dat alle onderdelen interoperabel zijn.  

I&W heeft de ontwikkeling een impuls gegeven door geld ter beschikking te stellen voor uitrol in een eerste 
tranche. Van de 1e tranche zijn nu 700 van de ruim 790 iVRI’s operationeel2. Deze iVRI’s regelen niet alleen 
het verkeer op straat goed en veilig, maar wisselen ook informatie uit in een keten, zodanig dat de vooraf 
gedefinieerde diensten in drie opgestelde Use Cases functioneren.  

De basis voor de Use Case informeren is gereed, een aantal onderdelen van deze Use Case worden op dit 
moment nog ontwikkeld. Hierdoor wordt nog niet alle informatie in het voertuig weergegeven. Er zijn nog 
timing issues, waardoor de informatie niet altijd betrouwbaar is. Onderdelen van verschillende leveranciers 
werken nog niet altijd optimaal samen en er zijn nog problemen met het vertalen van de posities van 
voertuigen. Ook het beheer is nog niet op orde. In een keten met verschillende componenten van 
verschillende leveranciers blijken problemen niet gemakkelijk aan één component toe te schrijven. Dit geeft 
vertraging bij het oplossen van het probleem en kost extra inspanning van de wegbeheerder. 
Bovengenoemde issues maken het er ook niet gemakkelijker op om adequaat te beheren.  

Bovenstaande problemen hebben bij wegbeheerders die aan de 1e tranche hebben meegedaan, geleid tot 
vertraging en extra inspanning bij het operationeel krijgen van de iVRI’s. 

Voor de verdere ontwikkeling wordt op landelijke niveau zeven verbetervoorstellen uitgewerkt: 

1. Verbeteren van de diensten: beter en betrouwbaarder maken van de Use Cases. 
2. Verbeteren van de positiebepaling van voertuigen. 
3. Verbeteren van het beheer van de MAP-data. 
4. Faciliteren dat de iVRI beter als beleids- en sturingsinstrument kan worden ingezet. 
5. Betere functionele scheiding tussen de componenten, zodat interoperabiliteit beter wordt en beheer 

eenvoudiger wordt. 
6. Verbeteren privacy en security zodat aan de wettelijke eisen blijvend kan worden voldaan. 
7. Verbeteren van het beheer van de dataketen. 

 

4.2 Constateringen en Adviezen 

Constateringen 

Complexiteit iVRI 
Met de introductie van de iVRI worden nieuwe mogelijkheden geïntroduceerd: prioriteren van voertuigen op 
een veel verfijndere manier, optimalisatie van de regeling door beter inzicht op netwerkniveau van de 
weggebruikers die de kruising willen passeren en informeren van weggebruikers over de tijd-tot-groen en tijd-
tot-rood. Daarmee levert de iVRI een bijdrage aan doorstroming, comfort, vergroening en veiligheid van het 
wegennet.  

Technisch gezien is de iVRI veel complexer dan een traditionele VRI. Van een losse installatie die op basis 
van detectielussen de verkeerslichten aanstuurt, naar een systeem dat real-time informatie uitwisselt met 
weggebruikers, is een grote stap. Voor iVRI-beheer is daarom naast verkeerskundige kennis ook ICT-kennis 
noodzakelijk. 

Introductie iVRI vanuit Talking Traffic 
De introductie van de iVRI is niet soepel verlopen. Er is met geld van I&W op een behoorlijke schaal een 
hoeveelheid iVRI’s geplaatst, terwijl deze op een aantal vlakken nog (technische) issues kenden en nog niet 
voldoende uitontwikkeld waren. Inmiddels zijn de nodige verbeteringen doorgevoerd, maar vanwege de 

 

2 Operationeel betekent hier dat de iVRI technisch werkt en niet dat hij functioneel goed werkt. 



 

Onze referentie: D10021682:94  - Datum: 10 februari 2021 - AS1-Sensitive  

 

IVRI EN DE MRA 

28 van 71 

hoeveelheid reeds uitgerolde iVRI’s heeft dat veel moeite gekost. Moeite, die bij wegbeheerders geleid heeft 
tot frustraties. 

Een ander aspect dat verschillende wegbeheerders heeft aangegeven is de “Tone of voice” die ze hebben 
ervaren. Volgens deze wegbeheerders wordt vanuit I&W sterk gestuurd op productie en het realiseren van 
iVRI-implementaties (aantallen) waarbij er soms minder aandacht leek voor de belangen of zorgen van de 
wegbeheerders en beheerders. Een succesvolle implementatie vraagt dat aan kritische signalen van 
wegbeheerders gehoor moet worden gegeven. Een pas op de plaats is soms nodig om daarna in versneld 
tempo tot een succesvolle uitrol te kunnen overgaan. 

Introductie iVRI in de MRA 
Gemeenten die niet vooraan meelopen met de landelijke ontwikkelingen, kunnen niet zelfstandig meegroeien 
in de overgang van VRI naar iVRI. Het MRA platform Smart Mobility is de organisatie die hier een mooie rol in 
kan spelen, onder andere door een verbinding te vormen tussen de wegbeheerders en de landelijke 
ontwikkelingen. De regio wordt in de landelijke ontwikkelingen officieel door de landsdelen vertegenwoordigd. 
Dat neemt niet weg dat het MRA platform een aanjagersrol kan oppakken om dit verder te brengen. 

Definitie van een werkende iVRI 
Sommige wegbeheerders noemen een iVRI operationeel als hij technisch operationeel is, terwijl andere 
wegbeheerders hem pas operationeel noemen als hij functioneel (inclusief de Use Cases) goed werkt. 
Daarmee kunnen interpretatieverschillen ontstaan, die de discussie over een werkende iVRI verstoren. 

Adviezen 

Kennispeil omtrent (ontwikkelingen) iVRI op orde 
Het is essentieel dat de provincies en gemeenten de ontwikkelingen omtrent iVRI’s volgen. Bestuurders, 
beleidsmedewerkers en wegbeheerders moeten weten wat de ontwikkeling van de iVRI betekent en een 
vertaling kunnen maken naar de gevolgen voor hun organisatie. Hiervoor is in ieder geval basiskennis binnen 
de organisaties nodig. Daarnaast is de iVRI technisch veel complexer dan een traditionele VRI. Ook dit vraagt 
om meer kennis. We hebben in de regionale verkenning gezien dat er een grote kennisbehoefte ligt. 

 Wij adviseren een kennisagenda uit te werken op bestuurlijk, beleidsmatig en wegbeheerderniveau. 
 
Bestuurders, beleidsmedewerkers en wegbeheerders moeten weten wat de ontwikkeling van de iVRI betekent 
en een vertaling kunnen maken naar de gevolgen voor hun organisatie. In paragraaf 4.3 is deze 
kennisagenda nader beschreven. 

Wisselwerking wegbeheerders en landelijk speelveld 
Om de wisselwerking tussen wegbeheerders en de landelijke organisatie c.q. het landelijk speelveld goed te 
krijgen en te houden, is het goed hier een regionaal team voor op te richten, een regionaal iVRI-team. Dit 
team functioneert als een spin in het web. Ze is aanspreekpunt voor de wegbeheerders, kan vragen van 
wegbeheerders doorzetten naar de landelijke teams en informeert wegbeheerders over de ontwikkelingen op 
landelijk niveau. Om te voorkomen dat binnen het landsdeel de wegbeheerders, buiten het MRA gebied niet 
vertegenwoordigd zouden zijn, dient het iVRI-team ook echt het gehele landsdeel (gebied in de provincies 
Noord-Holland en Flevoland) te vertegenwoordigen. Het regionaal iVRI team zal niet alleen nu zijn nut 
bewijzen, maar ook na de uitrolfase. 

 Wij adviseren een regionaal iVRI-team op te richten. Dit team fungeert als iVRI aanspreekpunt en is spin in het web 
tussen de individuele wegbeheerders en het landelijk speelveld. Het team moet het gehele landsdeel 
vertegenwoordigen. 

 
Het regionaal iVRI team adviseert de wegbeheerders bij het voorbereiden op de 2e tranche en bespreekt in 
hoeverre de openstaande issues belemmerend zijn voor de betreffende wegbeheerder, zodat zij een goede 
afweging kunnen maken om mee te doen of nog even pas op de plaats te maken. Wij adviseren 
wegbeheerders die iVRI’s versneld willen vervangen wel zich voor te bereiden op de 2e tranche en dit in 
overleg met het iVRI team te doen. 

 
Tot slot kan het iVRI team een rol spelen bij de contractvorming, inkoop, realisatie en beheer van iVRI’s. 
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 Wij adviseren om te verkennen welke rol en verantwoordelijkheid bij het Regionaal iVRI-team kan en moet worden 
belegd, waarbij aspecten als contractvorming, inkoop, realisatie en beheer in beschouwing moeten worden genomen. 

 
Implementatie- en beheerstrategie 
Bij veel wegbeheerders is nog weinig ervaring met het plaatsen en beheren van de iVRI’s. Een meerwaarde 
van iVRI’s is dat zij een netwerk beter kunnen regelen. Er is een strategie nodig, waarin het regionale 
wegennet als geheel wordt beschouwd en waarin wordt bepaald hoe wegbeheerders middels de iVRI’s een 
bijdrage kunnen leveren aan de netwerkoptimalisatie. 

 Wij adviseren een implementatie-strategie op te stellen. 
 
Naast de implementatiestrategie is het advies om een beheerstrategie uit te werken. Hierin wordt het 
verkeerskundig beheer beschreven, hoe de Use Cases prioriteren, informeren en optimaliseren worden 
uitgewerkt. Er is een Netwerkmanagementkader 2025 en iVRI’s moeten hieraan bijdragen. In de 
beheerstrategie wordt aangegeven hoe de iVRI’s eraan bijdragen.. Daarnaast wordt het technische beheer 
beschreven. Voor beheer is vanuit het landelijke programma documentatie3 opgesteld. Deze documentatie 
kan als basis voor de beheerstrategie worden gebruikt. In de beheerstrategie wordt ook uitgewerkt welk deel 
van het beheer uitbesteed kan worden en hoe dit kan. Dit moet uitgewerkt worden in rollen, taken en 
verantwoordelijkheden van alle betrokkenen. 

 Wij adviseren een beheerstrategie op te stellen. 
 
Transitieplan voertuig prioriteit 
Voor Use Case 3 (prioriteren) geldt dat deze voor een belangrijk deel pas effectief kan zijn als voertuigen met 
prioriteit (Openbaar Vervoer, Hulpdiensten) uitgerust zijn met apparatuur om zich te melden bij de iVRI.  

 Wij adviseren om een transitieplan te maken voor de overgang van bestaande functionaliteit voor prioriteitsaanvraag 
(bijvoorbeeld Korte Afstand Radio en selectieve lussen) naar aanmelding bij de iVRI. 

 

4.3 Kennisagenda 
In paragraaf 4.1 is beschreven dat er binnen het MRA-gebied wegbeheerders zijn die de ontwikkelingen rond 
de iVRI goed volgen en voldoende capaciteit hebben om iVRI’s te implementeren en beheren. Andere 
wegbeheerders lukt dat minder of geheel niet. Omdat het wegennet een samenhangend netwerk is, waar 
verkeer naadloos over wegen van verschillende wegbeheerders rijdt, is het essentieel dat alle iVRI’s bijdragen 
aan doorstroming en veiligheid. 

 Wij adviseren om binnen de MRA-bijeenkomsten te organiseren voor de drie groepen betrokkenen. 
 
Dit kan via bestaande overlegstructuren zoals het Provinciaal Verkeers- en Vervoersberaad, platform 
mobiliteit van de MRA, of het platform Smart Mobility van de MRA. Onderdelen van de kennisagenda zijn: 

• Informeren van bestuurders over de mogelijkheden en onmogelijkheden van de iVRI. Met hen in discussie 
gaan over kansen binnen het eigen en totale wegennet. Bespreken hoe om te gaan met de pas op de 
plaats, die gemeente Amsterdam en de provincie Noord-Holland hebben gemaakt. Bespreken hoe zij 
betrokken willen worden bij de voortgang en het moment dat gemeente Amsterdam en de provincie Noord-
Holland besluiten dat ze weer kunnen doorgaan. Met hen bespreken wat de implementatie en beheer van 
iVRI’s betekent voor de organisatie en financiën. Welke taken moeten uitgevoerd worden, welke passen in 
de organisatie, welke niet en kunnen deze uitbesteed worden. Hoe kunnen taken uitbesteed worden. 
Welke landelijke ontwikkelingen spelen er, moeten zij hierbij betrokken zijn, direct of indirect en welke rol 
kan de MRA hierin betekenen. 

• Beleidsmedewerkers te informeren over de mogelijkheden en onmogelijkheden van de iVRI. Met hen te 
discussiëren over beleidsdoelstellingen binnen het eigen netwerk en het totale netwerk en de bijdrage die 
iVRI’s kunnen leveren. Bespreken of en hoe dit past binnen bestaande overleggen binnen het MRA-
gebied. Best practices uitwisselen over het toepassen van iVRI’s en de invloed die zij op doorstroming en 
veiligheid hebben. In samenhang met het bestuurlijk overleg, bespreken wat de gevolgen voor organisatie 

 

3 Landelijk VerkeersManagement Beraad. (2020). Handboek beheer iVRI. 
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en financiën zijn op het gebied van beleid. Zijn er gevolgen voor de taken van beleidsmedewerker en 
komen er taken bij, die niet in de organisatie belegd kunnen worden? 

• Wegbeheerders te informeren over de mogelijkheden en onmogelijkheden van de iVRI. Met hen in 
discussie gaan over kansen binnen het eigen en totale wegennet. Bespreken hoe om te gaan met de pas 
op de plaats, die gemeente Amsterdam en de provincie Noord-Holland hebben gemaakt. Bespreken hoe 
zij betrokken willen worden bij de voortgang en het moment dat gemeente Amsterdam en de provincie 
Noord-Holland besluiten dat ze weer kunnen doorgaan. Met hen bespreken wat de implementatie en 
beheer van iVRI’s betekent voor de organisatie en financiën. Best practices uitwisselen bij inkoop, uitrol, 
testen, opleveren en beheren van iVRI’s. Welke taken moeten uitgevoerd worden, welke passen in de 
organisatie, welke niet en kunnen deze uitbesteed worden? Hoe kunnen taken uitbesteed worden? Welke 
landelijke ontwikkelingen spelen er, moeten zij hierbij betrokken zijn, direct of indirect en welke rol kan de 
MRA hierin betekenen? 

 
 Advies is om bij de gemeenten de kennis over de iVRI op orde te brengen. 

Wij adviseren parallel hieraan het gesprek aan te gaan met I&W over de conclusies in dit rapport en samen een weg te 
zoeken om wegbeheerders goed aangesloten te krijgen op de ontwikkelingen van de iVRI en het vervolg van Talking 
Traffic. Daarnaast met andere regio’s te bekijken of zij de resultaten van dit rapport herkennen en of uitwisseling 
tussen regio’s effectief is. 
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BIJLAGE A VEELGEBRUIKTE AFKORTINGEN    
Afkorting Betekenis 

AVG Algemene verordening gegevensbescherming 

BIO Baseline informatiebeveiliging Overheid 

CAB Change Advisory Board 

CAM Cooperative Awareness Message 

CROW Centrum voor Regelgeving en Onderzoek in de Grond-, Water- en Wegenbouw en de Verkeerstechniek.  

FCB Fysiek controle bestand (rapport kruispunt tekening) 

FCD Floating Car Data, voertuigverplaatsingsgegevens 

FLEX Verkeersregelmodule Vialis 

I&W Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat 

iBFA Intelligente Beweegbare Fysieke Afsluiting 

iBSM Intelligente Bandenspanningsmeter 

ID Identiteit 

iFAT iVRI Factory Acceptance Test 

iHD Intelligent Hoogtedetectiesysteem 

iSAT iVRI Site Acceptance Test 

ITF Intersection Topology Format (digitale vertaling van de kruispunt tekening) 

ITS Intelligente transport Systemen (verkeers regel applicatie) 

iVRI Intelligente Verkeersregelinstallatie 

LDKO Landelijk Dataketen Overleg 

LVMB Landelijk Verkeers Management Beraad 

MaaS Mobiliteit as a Service 

Map Kruispunttopologie 

NDW Nationale Databank Wegverkeersgegevens 

NMS Network Management System 

OEM Original equipment manufacturer 

PBC Priority Broker Configurator 

RFP Request For Proposal 

RIS Roadside information service/system 

SC Strategic Committee 

SpaT Single Phase and Timing 

SRM Service request message 

SSM Signal Status Message 

TAP Topology Acces Platform 

TCO Total Cost of Ownership 

TLC Traffic Light Controller 

TLC-ID Unieke identifier van de TLC 

TLEX Traffic Light EXchange 

TLS Transport Layer Security 

TT Talking Traffic 

TTG Tijd tot Groen (tijd tot verkeerslicht naar groen gaat, time to green in het Engels) 

TTR Tijd Tot Rood (tijd tot verkeerslicht naar rood gaat, time to red in het Engels) 

UDAP Urban Data Access Platform (dataplatform Talking Traffic keten) 

V-LOG Digitale verkeers log informatie 

VO Verwerkers Overeenkomst 

VPN Virtueel Particulier Netwerk of Virtueel Privénetwerk 

VRA Verkeersregelautomaat 

VRI Verkeersregelinstallatie 

VVG Verklaring van Goedkeuring 
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BIJLAGE B RESULTATEN WEB-ENQUÊTE 
In deze bijlage zijn de vragen en antwoorden van de web-enquête opgenomen. De web-enquête is 30 
september 2020 uitgezet bij de 34 organisaties (32 gemeenten en 2 provincies) die samen de MRA vormen. 

Respons 
In totaal hebben 24 personen de enquête ingevuld. Hierbij kwam het tweemaal voor dat (twee) personen 
dezelfde organisatie vertegenwoordigen. Er hebben dus 22 unieke organisaties (van de 34) gereageerd op de 
enquête wat neerkomt op een respons van bijna 65%. 

Tabel 4.1 bevat de complete lijst met organisaties binnen de MRA. In deze tabel is aangegeven welke 
organisaties gereageerd hebben. 

 

Figuur 4.1 Respons op de web enquête 
 

Tabel 4.1 Organisaties in de MRA en hun respons op de enquête 

Organisatie Respons Organisatie Respons 

Provincie Noord-Holland Ja Gemeente Weesp Nee 

Provincie Flevoland Ja Gemeente Velsen Ja 

Gemeente Amsterdam Ja Gemeente Beverwijk Ja 

Gemeente Almere Ja Gemeente Heemskerk Ja 

Gemeente Lelystad Ja Gemeente Zaanstad Nee 

Gemeente Haarlemmermeer Ja Gemeente Purmerend Ja 

Gemeente Amstelveen Ja Gemeente Waterland Ja 

Gemeente Aalsmeer Nee Gemeente Oostzaan Ja 

Gemeente Uithoorn Nee Gemeente Landsmeer Nee 

Gemeente Ouder Amstel Nee Gemeente Wormerland Nee 

Gemeente Diemen Ja Gemeente Beemster Nee 

Gemeente Hilversum Ja Gemeente Edam-Volendam Ja 

Gemeente Gooise Meren Nee Gemeente Uitgeest Ja 

Gemeente Blaricum Ja Gemeente Haarlem Ja 

Gemeente Laren Nee Gemeente Zandvoort Nee 

Gemeente Huizen Ja Gemeente Heemstede Nee 

Gemeente Wijdemeren Ja Gemeente Bloemendaal Ja 

 



 

 

 

IVRI EN DE MRA 

Rol geënquêteerden 
Voor interpretatie van de resultaten is het wenselijk te weten wie binnen de organisatie de enquête heeft 
ingevuld. Onderstaande grafiek laat de rollen zien van respondenten binnen hun organisatie. Respondenten 
konden hier meerdere rollen invullen. De grootste groep, ruim 34%, noemt zich wegbeheerder. 21% geeft aan 
zich als wegbeheerder vooral met de technische/verkeerskundige kant bezig te houden en 13% vooral met de 
beleidsmatige kant. Daarnaast geeft 26% aan een verkeerskundige te zijn en bijna 24% een 
beleidsmedewerker. In totaal geeft 55% van de respondenten aan zich met de technische of verkeerskundige 
kant van beheer bezig te houden. 45% houdt zich bezig met de beleids-/ strategische kant. 

 

Figuur 4.2 Rol van respondenten 
 

Indeling in groepen 
Op basis van de enquêteantwoorden zijn de organisaties in groepen ingedeeld. Zie Bijlage C 
‘Scoringsmethodiek Kennismatrix’ voor een nadere toelichting van de hiervoor gebruikte methodiek. 

Vanwege de verwachte verschillen tussen de groepen zijn de enquêteresultaten per groep uitgesplitst. 
Onderstaand figuur laat zien dat groep 1 de grootste groep is met dertien organisaties, gevolgd door groep 2 
met vijf organisaties. Groep 3 is met vier organisaties de kleinste groep. 

 

Figuur 4.3 Groepsindeling van organisaties 
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Beleidsdocument 
Deelnemers is gevraagd of hun organisatie over een beleidsdocument beschikt waarin de ambitie/visie met 
betrekking doorstroming, veiligheid en bereikbaarheid is vastgelegd. Een meerderheid (68%) geeft aan zo’n 
document te hebben binnen de organisatie. Zo’n 23% geeft aan dit niet te hebben. Dit zijn allen deelnemers 
uit groep 1 (peloton). Twee deelnemers (9%) hebben aangegeven dit niet te weten. 

 

 

Figuur 4.4 Heeft uw organisatie een beleidsdocument waarin de ambitie/visie met betrekking doorstroming, veiligheid en 
bereikbaarheid is vastgelegd? 
 

Innovatief 
Vervolgens is deelnemers gevraagd waar ze hun organisatie indelen met betrekking tot de Innovatietheorie 
van Rogers4. Slechts enkele deelnemers hebben hun eigen organisatie qua innovatie tot koploper benoemd. 
De grootst groep (55%) geeft aan een achterloper te zijn. 

 

 

4 Zie https://www.vankleefinstituut.nl/wp-content/uploads/2018/07/Informatie-Innovatie-theorie-Rogers-
teamleren.pdf 
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Figuur 4.5 Waar zou u uw organisatie indelen met betrekking tot de Innovatietheorie van Rogers? 

Aanschaf iVRI’s 

Redenen voor aanschaf iVRI’s 
Deelnemers konden uit een lijst met redenen kiezen welke redenen van toepassing waren voor hun 
organisatie voor de aanschaf van iVRI’s. Deelnemers mochten meerdere antwoorden aangeven. Het meest 
gekozen antwoord is dat er nog geen iVRI’s besteld zijn (29%). Daarna is het meest gekozen antwoord dat bij 
vervangen VRI’s alleen nog iVRI’s besteld konden worden (20%). Op een gedeelde derde plaats (17%) zijn 
de redenen genoemd dat iVRI’s helpen bij het behalen van doelstellingen en dat de ambitie van de MRA 
invloed heeft gehad op het realiseren van iVRI’s. 

 

Figuur 4.6 Kunt u van de volgende uitspraken aangeven of ze op uw organisatie van toepassing zijn? 
 

Tijd/capaciteit voor uitrol iVRI’s 
In relatie tot de aanschaf van iVRI’s is gevraagd of organisaties voldoende capaciteit hebben om de uitrol en 
het beheer te regelen. De meerderheid geeft hier aan dat er niet voldoende capaciteit is en dit ook niet gaat 
veranderen (63%). 13% geeft aan dat er niet voldoende capaciteit is, maar dit wel gaat veranderen. Tot slot 
heeft 25% aangegeven dat er voldoende capaciteit aanwezig is. Opvallend is dat hier tweemaal een 
gemeente uit groep 1 bij zit; het gaat hierbij om de gemeenten Oostzaan en Wijdemeren. 
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Figuur 4.7 Binnen mijn organisatie is er voldoende tijd/capaciteit aanwezig om de uitrol en het beheer van iVRI's te 
regelen 
 

Hoeveel iVRI’s in bestelling en hoeveel al gerealiseerd? 
In onderstaande grafiek is te zien hoeveel iVRI’s de deelnemers in bestelling hebben en hoeveel er al 
operationeel zijn. Achter de naam van de organisatie is tussen vierkante haken aangegeven hoeveel (i)VRI’s 
de organisatie in totaal in beheer heeft. 

In groep 1 zijn er nog geen iVRI’s gerealiseerd. Wel zijn er enkele in bestelling. Binnen groep 2 zijn er enkele 
tientallen in bestelling, maar zijn slechts enkele iVRI’s gerealiseerd. De gemeente Almere heeft in deze groep 
de meeste iVRI’s in bestelling. Gemeente Haarlemmermeer heeft de meeste iVRI’s (4) al gerealiseerd in 
groep 2. Groep 3 heeft met bijna 100 iVRI’s, de meeste iVRI’s in bestelling. In deze groep zijn er ook al 
tientallen gerealiseerd. De provincie Noord-Holland geeft zowel de meeste iVRI’s in bestelling (52) als al 
gerealiseerd (21). 
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Figuur 4.8 Hoeveel iVRI's heeft u al besteld of zijn door u in bestelling en hoeveel van deze bestelde iVRI's zijn reeds 
gerealiseerd en operationeel? Tussen [ ] staat het totale aantal VRI’s (incl. iVRI’s) van de organisatie 
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Use Cases 
iVRI’s ondersteunen de Use Cases informeren, prioriteren en optimaliseren van verkeersstromen. 
Onderstaande grafiek laat zien welke Use Case de deelnemers gebruiken en welke Use Cases zij nog willen 
gaan gebruiken. 

In principe zijn alle Use Cases gelijk aanwezig of in bestelling. Enkel de Use Case optimaliseren op 
netwerkniveau is nog bijna nergens operationeel. 

 

Figuur 4.9 Kunt u aangeven welke Use Cases u besteld (of al operationeel) heeft? 
 

Aanschafkosten iVRI’s 

Bezwaren vanwege aanschafkosten  
iVRI’s zijn duurder dan normale VRI’s. De deelnemers is gevraagd of deze hogere aanschafkosten tot 
bezwaren hebben geleid bij het aanschaffen van de iVRI’s. 

De grootste groep (63%) heeft aangegeven dat de hogere aanschafkosten niet tot bezwaren heeft geleid. 
Ongeveer 29% heeft aangegeven dit niet te weten. Dit zijn voornamelijk deelnemers uit groep 1. Bij twee 
deelnemers (8%) heeft het wel tot bezwaren geleid. 

 

Figuur 4.10 Hebben aanschafkosten van iVRI's tot bezwaren geleid binnen uw organisatie met betrekking tot het bestellen 
van iVRI's? 
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Invloed kosten op vervangen 
Hebben de aanschafkosten invloed gehad op de hoeveelheid vervangen iVRI’s? De antwoorden op deze 
vraag zijn identiek aan die op de vorige. 

 

Figuur 4.11 Hebben de aanschafkosten van iVRI's ertoe geleid dat er meer of minder (i)VRI's vervangen zijn dan 
gewenst? 
 

Ervaringen tijdens uitrol 

Deelnemers zijn gevraagd naar hun ervaringen met verschillende aspecten in de uitrol. Uit onderstaande 
grafiek valt op te maken dat, voor zover deelnemers te maken hebben gehad met de fasen tijdens uitrol, de 
ervaringen wisselend zijn geweest. Enkel bij het maken van ketenafspraken zijn de ervaringen voornamelijk 
neutraal of negatief. 

 

 

Figuur 4.12 Kunt u van onderstaande aspecten aangeven hoe deze bevallen zijn binnen uw organisatie? 
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Beheerfase iVRI’s 

Bekendheid met extra beheertaken en kosten 
De meeste deelnemers (54%) hebben aangeven op voorhand niet bekend te zijn geweest met de hogere 
kosten en extra taken voor het beheer van iVRI’s. Ongeveer 38% heeft aangeven dit niet te weten. Slechts 
twee deelnemers hebben aangegeven wel op de hoogte te zijn geweest van de extra kosten en taken. Het 
gaat hierbij om twee deelnemers uit groep 3 – de koplopers. 

 

 

Figuur 4.13 De nieuwe iVRI's, met de nieuwe ketenfunctionaliteiten, vergen de inrichting van extra processen en 
afspraken. Had u rekening gehouden met deze extra taken (en kosten)? 
 

Toename beheerkosten 
Met 47% geven de meeste deelnemers aan het niet te weten of de beheerkosten zijn toegenomen. Dit zijn 
voornamelijk deelnemers uit groep 1 die nog geen iVRI’s hebben. 32% geeft aan dat de beheerkosten 
duidelijk zijn toegenomen en 21% geeft aan dat deze gelijk zijn gebleven. Geen van de respondenten geeft 
aan dat de beheerkosten zijn afgenomen. 

 

 

Figuur 4.14 Hoe verhouden de totale beheerkosten van de iVRI's in uw organisatie zich tot die van de reguliere VRI's 
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Investeringsagenda en verdere uitrol 

Uit figuur 4.15 is af te lezen dat driekwart van de deelnemers aangeeft in de toekomst (opnieuw) iVRI’s te 
gaan bestellen. De deelnemers die aangeven dit niet te doen of dit niet te weten komen allen uit groep 1. De 
meerderheid (71%) geeft aan dat dit aantal iVRI’s dat bestelt gaat worden niet naar beneden is bijgesteld op 
basis van de eerste ervaringen. Twee deelnemers (8%) geven aan dat dit wel het geval is. 

Een meerderheid, met respectievelijk 54, 71 en 63%, geeft tevens aan dat het beheerbudget voor de 
komende jaren niet omhoog gaat, de organisatie niet gereorganiseerd wordt en dat er geen extra personeel 
bijkomt. Slechts twee deelnemers (8%) geven aan dat het beheerbudget wel omhoog gaat en één deelnemer 
(4%) geeft aan dat er gereorganiseerd wordt en dat er personeel bijkomt. 

 

 

Figuur 4.15 Kunt u aangeven in welke mate de volgende uitspraken van toepassing zijn op uw organisatie (meer/minder 
iVRI’s, organisatorische veranderingen)? 
 

Kennisniveau 

Deelnemers is gevraagd welke kennis binnen de organisaties aanwezig is en aan welke kennis er behoefte is. 
Opvallend in onderstaande grafiek is dat de kennisbehoefte voor elk gevraagd domein groter is dan de 
aanwezig kennis. 

De meer traditionele kennis (kennis die ook bij reguliere VRI’s al nodig was) is het meest aanwezig; 
verkeerskundige kennis en beleidskennis. Dit wordt gevolgd door inhoudelijke kennis van de iVRI. De meer 
specifiekere domeinen zoals kennis van data(kwaliteit), ICT, ketenbeheer, IT-infrastructuur en 
ondersteunende tools en systemen is het minst aanwezig. 
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Figuur 4.17 toont de aanwezige kennis per groep. Opvallend is dat de kennis van de meer specifiekere 
domeinen zoals kennis van data(kwaliteit), ICT, ketenbeheer, IT-infrastructuur en ondersteunende tools en 
systemen die aanwezig is, bijna volledig bij wegbeheerders in groep 3 zit. 

Figuur 4.18 toont de behoefte aan kennis per groep. De behoefte is voornamelijk aanwezig bij groep 1 en 2. 
Wat ook opvalt is dat er een kennisbehoefte is voor alle genoemde domeinen. De grootste kennisbehoefte ligt 
bij kennis van ondersteunende systemen en tools, gevolgd door kennis van data(kwaliteit) en kennis van 
ketenbeheer. 

 

 

Figuur 4.16 Kennis binnen de MRA. Aanwezigheid en behoefte 
 

 

Figuur 4.17 Aanwezigheid kennis per groep 
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Figuur 4.18 Behoefte aan kennis per groep 
 

Hoe kunnen bepaalde belemmeringen weggenomen worden? 

Voldoen aan kennisbehoefte 
De deelnemers zijn gevraagd hoe aan de kennisbehoefte voldaan kan worden. Meerde antwoorden waren 
mogelijk. Het meest gekozen antwoord met 38% is dat dit kan via kennisdeling binnen de MRA. Daarna is het 
meest gekozen antwoord (24%) dat dit met externe opleidingen kan. Tevens 24% geeft de 
antwoordmogelijkheid ‘Anders’ aan. Tabel 4.2 bevat de antwoorden, per groep, die hier gegeven zijn. 

 

Figuur 4.19 Kunt u aangeven hoe, volgens u, aan deze kennisbehoefte(s) voldaan kan worden? 
 

Tabel 4.2 ‘Anders’ antwoorden per groep 

Groep 1 

Gemeente Diemen werkt samen met gemeente Amsterdam. Daar is voldoende kennis aanwezig. Enquête is ingevuld als 
gemeente Diemen 

Inhuur van kennis 

Uitbesteden aan buurgemeente 

NVT 
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Groep 2 

Kennisdeling en netwerken landelijk 

Voldoende budget en personeel voor de gemeenten. 

Groep 3 

Binnen Flevoland werken wij samen met gemeentes en provincie 

Inhuren kennisbehoefte 

We vinden dat er meer vanuit het programma gedaan zou moeten worden op bijvoorbeeld het beveiligingsvraagstuk 
(centrale PKI, et cetera) 

 

Rol MRA 
Aan de deelnemers is tot slot gevraagd welke rol zij zien voor de MRA in het helpen van wegbeheerder en het 
op orde krijgen van de kennisbehoefte. Ook hier was het mogelijk meerdere antwoorden te geven. Met 19% is 
het meest gekozen antwoord dat deelnemers een rol voor de MRA zien bij het kennisniveau binnen de 
organisatie op peil krijgen. Het tweede meeste gekozen antwoord met 13% is ‘niks’, gevolgd door hulp bij het 
inrichten van de organisatie, hulp in het realisatieproces, inkoopproces en bij het maken van afspraken in de 
beheerfase. De ‘Anders’ antwoorden zijn weergegeven, per groep, in tabel 4.3. 

 

Figuur 4.20 Waar kan de MRA mee helpen? 
 

Tabel 4.3 ‘Anders’ antwoorden per groep 

Groep 1 

Streven is volledige afstemming met verkeerscentrale provincie Noord-Holland 

Gemeente Diemen werkt samen met gemeente Amsterdam 

Groep 2 

Geen idee, afhankelijk van kosten, nut en noodzaak 

Groep 3 

Structurele financiële bijdrage, samen onderhandelen met leveranciers 

Binnen de regio Flevoland werken wij samen over de beheersgrenzen heen. 
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BIJLAGE C SCORINGSMETHODIEK KENNISMATRIX 
In deze bijlage is de gehanteerde scoringmethodiek voor het opstellen van de kennismatrix nader toegelicht. 
Op basis van de antwoorden op bepaalde vragen is een score berekend voor het huidige kennisniveau met 
betrekking tot iVRI’s. De score voor het huidige kennisniveau is de som van de score per vraag. Voor de 
toekomstige kennisbehoefte is op gelijke wijze is een score berekend en deze is opgeteld bij de score voor 
het huidige kennisniveau. Zie onderstaande tabel voor het toekennen van de scores per vraag. Zie Bijlage B 
voor de volledige vragenlijst en respons bij de gerefereerde vragen. 

Disclaimer: de scoringsmethodiek is arbitrair en enkel bedoeld om een groepsindeling te maken voor de te interviewen 
organisaties. De uitkomsten van deze methodiek kunnen daarom een slechte representatie van de werkelijkheid zijn. 

Scoringsmethodiek huidig kennisniveau 

Enquêtevraag Punten bij antwoord 

Heeft uw organisatie een beleidsdocument waarin de ambitie/visie met 
betrekking doorstroming, veiligheid en bereikbaarheid is vastgelegd? 

ja = 1 punt 
nee = 0 punten 
weet ik niet = 0 punten 

Hoeveel van deze bestelde iVRI's zijn reeds gerealiseerd en 
operationeel? 

0 / weet ik niet = 0 punten 
0 tot 10 = 1 punt 
Meer dan 10 = 2 punten 

Kunt u aangeven welke Use Cases u besteld (of al operationeel) heeft? Use Case operationeel: 
Informeren = 1 punt 
Prioriteren = 1 punt    
Optimaliseren kruispuntniveau = 2 punten     
Optimaliseren netwerkniveau = 3 punten 

Kunt u van onderstaande zaken aangeven wat u van het huidige 
kennisniveau binnen uw organisatie vindt 

Bij meer dan 5 zaken voldoende = 2 punten 
Meer dan 2 zaken voldoende = 1 punt 
anders 0 punten 

 

Scoringsmethodiek toekomstige kennisbehoefte 

Enquêtevraag Punten bij antwoord 

N.V.T. Score huidig kennisniveau 

Waar zou u uw organisatie indelen met betrekking tot de 
Innovatietheorie van Rogers *  

Innovators = 2 punten 
Early adopters = 2 punten 
Early majority = 1 punt 
Late majority = 1 punt 
Laggards = 0 punten 

Kunt u aangeven welke Use Cases u besteld (of al operationeel) heeft? Use Case in bestelling/gewenst: 
Informeren = 1 punt 
Prioriteren = 1 punt  
Optimaliseren kruispuntniveau = 2 punten      
Optimaliseren netwerkniveau = 3 punten 

Kunt u van onderstaande zaken aangeven wat u van het huidige 
kennisniveau binnen uw organisatie vindt 

Bij meer dan 5 zaken behoefte = 2 punten 
Meer dan 2 zaken behoefte = 1 punt 
anders 0 punten 

 

 Bij twee wegbeheerders is de enquête door twee personen ingevuld. Hierdoor zijn deze wegbeheerders tweemaal in 
figuur 2.2 te zien. Provincie Flevoland (20) komt op basis van de antwoorden tweemaal in de groep “Koplopers”. De 
gemeente Heemskerk (8) komt op basis van de antwoorden tweemaal in een andere groep terecht. Na middelen van 
beide scores komt de gemeente Heemskerk in de groep “Peloton” uit. 
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BIJLAGE D BEVINDINGEN GESPREKSRONDES 
In de tekst in deze bijlage staan de punten die besproken zijn in de groepen. De gesprekken zijn gevoerd op 
basis van de resultaten van de web-enquête. De onderwerpen komen overeen met de onderwerpen in de 
web-enquête en zijn steeds in oranje weergegeven. De tekst is geen letterlijke tekst maar puntsgewijs 
genoteerd, waardoor de opvolgende alinea’s geen relatie met elkaar hoeven te hebben. Om de 
verslaglegging waarheidsgetrouw te houden, is hier geen redactieslag overheen gedaan. 

Gesprekken 
In verband met de doorlooptijd en de drukke agenda’s van de gesprekspartners was het niet mogelijk alle 
wegbeheerders aan de virtuele tafel te krijgen. De gesprekken zijn zo georganiseerd dat er zoveel mogelijk 
wegbeheerder hebben kunnen plaatsvinden. 

Tabel 4.4 Gespreksrondes en gesprekspartners 

Groep Gesproken wegbeheerders Vertegenwoordiger (bel / beh) 

Peloton Gemeente Edam-Volendam Addy Verschuren (bel) 

 Gemeente Huizen Thomas Wittekamp (beh) 

 Gemeente Oostzaan Jacob Pijper (beh) 

 Gemeente Beverwijk Rene Mathot (beh) 

 Gemeente Heemskerk 
Jasper Tijkotte (nieuw) 
Arthur Pijnenburg (bel) 
Juan Morales (beh) 

 Combinatie Blaricum-Eemnes-Laren Joska Kraaijenbrink (bel) 

Kop van het 
peloton 

Gemeente Haarlemmermeer Gaby Steenhoven (beh) 

 Gemeente Almere Sjaak Roosenboom (beh) 

 Gemeente Amstelveen Jimmy Mian (beh) 

Koplopers 
Gemeente Hilversum 
 

Henk Livestro (beh) 

 Provincie Noord-Holland Harm-|an Mostert (bel) 

 Provincie Flevoland Willem Mak (beh) 

 

Achter de naam is aangegeven of degene beleidsmedewerker (bel) is of beheerder (beh). Jasper Tjikotte was 
net begonnen bij de gemeente Heemskerk. 

Gesprek met het peloton – groep 1 

We hebben gesproken met vertegenwoordigers van de gemeenten Edam-Volendam, Huizen, Oostzaan, 
Beverwijk, Heemskerk en Blaricum-Eemnes-Laren. Niet alle punten uit de enquête zijn uitgebreid besproken, 
wegbeheerders die geen iVRI’s hebben, kunnen weinig zeggen over ervaringen van aanschaf en beheer. 

Beleid ten aanzien van iVRI’s 
Geen van de gemeenten heeft een verkeersplan of mobiliteitsplan dat zo diep is uitgewerkt dat de rol van de 
iVRI hierin een plaats heeft. De plannen liggen op een hoger abstractieniveau. 

Redenen aanschaf / Welke verwachting heb je van een iVRI?  
De gemeenten geven aan geen meerwaarde te herkennen in de iVRI ten opzichte van een VRI. Zolang die 
meerwaarde niet gevoeld wordt, zullen de bestaande VRI’s volgens het reguliere vervangingsprogramma 
worden vervangen. Er is geen versnelde uitrol van iVRI’s voorzien (dus VRI’s eerder ombouwen dan einde 
levensduur). De meeste gemeenten in deze groep hebben geen iVRI’s, twee hebben via reguliere vervanging 
nu een iVRI, maar die is enkel iVRI-ready (geen implementatie Use Cases, niet online). 

Aanschafkosten 
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De kosten van een iVRI ten opzichte van een VRI, zowel voor aanschaf als beheer zijn bij deze groep 
onbekend. De groep geeft aan niet te weten of er additionele kennis en vaardigheden nodig zijn om de iVRI te 
kunnen beheren. Installatie en beheer is nu vaak volledig belegd bij een leverancier. Er is geen idee of en hoe 
dit met de iVRI ook kan. Zeven gemeenten verwachten dat de aanschafkosten niet hoger zullen zijn, zes 
weten het niet. 

Kennisniveau 
Binnen deze groep is geen kennis van de systemen, infrastructuur, kennis van ICT en Data. Slechts één 
gemeente zegt kennis te hebben van de iVRI, twee gemeenten hebben juridische kennis over het uitwisselen 
van gegevens. Drie gemeenten hebben verkeerskundige en beleidskennis met betrekking tot de iVRI. 

Het probleem dat kleine gemeenten ervaren is dat er weinig personele capaciteit beschikbaar is voor het 
beheer van de iVRI’s. Daarmee is het ook een probleem om specifieke kennis over de iVRI binnen de 
organisatie op te bouwen en te onderhouden. 

Op peil brengen kennis en rol MRA 
Er is veel belangstelling om binnen de MRA-kennis uit te wisselen. Er is geen behoefte aan dikke 
handleidingen, rapporten en beleidsdocumenten, maar wel aan het uitwisselen van kennis en best practices. 
Voor Openbare Verlichting is er een groep met kenniscafés en andere activiteiten. Dat zou voor iVRI’s 
mogelijk ook werken. 

Overig 
Lastig punt voor kleine gemeenten bij het beheer van VRI’s is dat veel wordt uitbesteed. In de huidige situatie 
koopt men VRI’s met een onderhoudscontract voor 15 jaar. Tijdens die periode is de gemeente geheel 
ontzorgd. De VRI krijgt tijdens het beheer weinig aandacht. Vaak zit verkeerskundig beheer niet in het 
contract, waardoor de kwaliteit van de regeling zomaar 15 jaar niet actief beheerd kan worden. De provincie 
Noord-Holland helpt nu al gemeenten met verkeerskundig beheer. Vanuit de rol als concessiehouder ziet de 
provincie ook kansen voor ondersteuning bij aanleg iVRI’s en hiervoor kan zij ook bijdragen in de kosten en 
beheer. 

Gesprek met de kop van het peloton – groep 2 

In deze groep zijn vijf gemeenten opgenomen, waarvan we er met drie hebben gesproken hebben in deze 
gespreksronde. We hebben gesproken met vertegenwoordigers van de gemeenten Haarlemmermeer, Almere 
en Amstelveen. Van deze gemeenten heeft alleen Haarlemmermeer reeds vier iVRI’s operationeel. 
Amstelveen en Almere hebben wel al VRI’s omgebouwd naar iVRI, maar nog niet als iVRI operationeel (VRI’s 
zijn iVRI-ready). 

Beleid ten aanzien van iVRI’s 
De meeste gemeenten in deze groep hebben aangegeven een beleidsdocument te hebben waarin de 
ambitie/visie met betrekking doorstroming, veiligheid en bereikbaarheid is vastgelegd. Bij doorvragen blijkt dat 
er in de beleidsplannen nauwelijks verbindingen te vinden zijn met de iVRI mogelijkheden. Er wordt geen 
koppeling gevoeld tussen beleid en operatie. Er komen vanuit beleid geen opdrachten of middelen om sneller 
te vervangen met als doel de iVRI in te zetten voor bepaald beleid. Het vervangen gebeurt voornamelijk 
vanuit de vervangingsopgave die de gemeenten hebben. Alleen bij Haarlemmermeer zijn de eerste vier iVRI’s 
vanuit een potje ‘investeringen’ betaald. De overige iVRI’s zijn bekostigd vanuit de (reguliere) 
beheerbudgetten. Opdrachten en financiën komen dus vanuit de beheerorganisaties. 

Redenen aanschaf / Welke verwachting heb je van een iVRI?  
In de enquête is door groep 2 als voornaamste reden voor aanschaf iVRI’s aangegeven dat reguliere VRI’s 
vervangen moesten worden. Daarnaast is ook aangegeven dat de ambitie vanuit de MRA om iVRI’s te 
stimuleren een bijdrage heeft geleverd. De verwachting is uitgesproken dat iVRI’s een wezenlijke bijdrage 
kunnen gaan leveren bij het behalen van beleidsdoelstellingen. 

Vanuit de gemeente Almere is aangegeven dat ze voortaan bij vervanging meteen investeren in iVRI’s. Als ze 
het nu niet doen verwachten ze die kosten over een aantal jaar alsnog en dan maak je extra kosten. 
Bovendien vallen bij de aanleg/reconstructie van een kruispunt de kosten van een iVRI, relatief gezien, in het 
niet.  
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Als voordeel voor iVRI’s wordt optimalisatie van het netwerk genoemd zoals het bevorderen van doorstroming 
(groene golf). De gemeente Almere heeft een raamcontract met een leverancier. Bij aanschaf nieuwe iVRI’s 
zijn ook KPI’s met betrekking tot doorstroming (zoals VVU) opgenomen voor kruispunten en wegsegmenten. 
Hiermee wordt de verantwoordelijkheid bij de leverancier neergelegd om de functionaliteit van iVRI’s goed te 
gebruiken. 

Gemeente Amstelveen heeft als beleidsdoelstelling gesteld dat ze doelgroepen wil kunnen prioriteren. Hierbij 
lopen ze er echter tegenaan dat hulpdiensten nog niet zijn aangehaakt en nog niet zijn uitgerust met de 
middelen om zich bij een iVRI aan te melden en prioriteit te krijgen. Op de vraag of dit onwil of onwetendheid 
is van de hulpdiensten wordt aangegeven dat dit waarschijnlijk onwetendheid is. Gemeente Haarlemmermeer 
geeft aan dat de hulpdiensten daar ook de middelen nog niet hebben om de Use Case prioriteren te 
gebruiken (ze gebruiken nu ook geen KAR). De OV-bedrijven daarentegen wel (gebruiken nu nog KAR). 

Verder is als voordeel genoemd dat je met iVRI’s niet meer afhankelijk bent van één leverancier. 

Aanschafkosten 
De meeste wegbeheerders in deze groep hebben aangegeven dat de (hogere) aanschafkosten van iVRI’s 
niet tot bezwaren hebben geleid bij het bestellen van iVRI’s. De hogere aanschafkosten hebben bij hen ook 
niet geleid tot aanschaf van minder iVRI’s. Gemeente Haarlemmermeer heeft aangegeven dat de kosten wel 
tot bezwaren hebben geleid. Als er geen extra budget komt, is het mogelijk dat gemeente Haarlemmermeer 
minder iVRI’s kan aanschaffen of het beheer niet goed kan worden gedaan. 

Tijd en capaciteit voor uitrol en beheer iVRI’s 
Alle gemeenten geven aan dat tijd/capaciteit een belemmering vormt bij de uitrol van iVRI’s. Dit is ook in de 
enquête terug te zien. Hierbij wordt aangegeven dat het doorvoeren van een innovatie zoals de aanschaf van 
iVRI’s iets is wat gebeurt als de beheerder er tijd aan wil en kan spenderen en anders niet. Vanuit de directie 
wordt hier niet op gestuurd. Zolang de “VRI’s toch prima draaien” is er geen behoefte aan verandering. Vanuit 
gemeente Amstelveen is aangegeven dat vanwege tijdgebrek er nog geen iSAT testen zijn uitgevoerd. 
Hierdoor zijn de omgebouwde VRI’s alleen nog iVRI-ready en dus niet volledig functioneel. 

Alle deelnemers in deze groep geven in de enquête aan op voorhand geen rekening te hebben gehouden met 
de extra tijd en kosten die het beheer van iVRI’s met zich meebrengen. In het gesprek is deze bevinding 
onderbouwd. Deelnemers hadden graag op voorhand beter zicht gehad op de kosten. Dan hadden zij betere 
keuzes kunnen maken. 

Daarnaast is in de enquête door de deelnemers van groep 2 aangegeven dat de kosten voor het beheer ook 
duidelijk zijn toegenomen door iVRI’s. In de gesprekken geeft gemeente Haarlemmermeer aan dat ze extra 
onderhoudsgeld moeten aanvragen. Gemeente Amstelveen geeft aan dat ze graag goede inschattingen 
willen doorgeven aan het management zodat er voor budgetten gezorgd kan worden. Dit is momenteel niet 
mogelijk voor hen door gebrek aan kennis hierover. Gemeente Almere geeft aan dat ze het beheer uitbesteed 
hebben. 

iVRI’s en Use Cases 
Alleen gemeente Haarlemmermeer heeft inmiddels vier iVRI’s operationeel. In de gemeenten Almere en 
Amstelveen zijn ze iVRI-ready. Groep 2 geeft aan geringe praktijkervaring te hebben met Use Cases. 
Gemeente Haarlemmermeer heeft in de enquête aangegeven de Use Cases prioriteren en informeren 
(gedeeltelijk) operationeel te hebben. In het interview is aangegeven dat ze ook de Use Case optimaliseren 
op 2 iVRI’s hebben lopen. 

Voor het optimaliseren wordt FLEX (netwerkoptimalisatie in CCOL) gebruikt. Gemeente Amstelveen geeft aan 
dat dit bij hen niet goed werkt en de leverancier krijgt het nog niet opgelost. In de gemeente Haarlemmermeer 
hadden ze hier ook problemen mee en hebben ze het gebruik van FLEX inmiddels weer teruggedraaid. In de 
gemeente Almere werkt het inmiddels wel, maar ook hier wordt toegegeven dat er eerst kinderziektes in 
zaten. 

Ervaringen aanschaf 
Bijna alle gemeenten in deze groep hebben via de enquête aangeven alle Use Cases in bestelling te hebben 
of hier behoefte aan te hebben. 
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Uit de enquête is op te maken dat de ervaringen met de verschillende aspecten die bij aanschaf komen kijken 
(inkopen, geïnformeerd worden en communicatie met leverancier, ingebruikname en ketenafspraken maken) 
wisselend worden ervaren. Sommige deelnemers is het goed bevallen en een ongeveer even grote groep is 
het slecht bevallen. 

In het gesprek is aangegeven dat ervaringen erg afhankelijk zijn van de persoonlijke relatie tussen 
wegbeheerder en leverancier. Wat betreft het realiseren van iVRI’s is gemeente Almere erg ontzorgd doordat 
ze dit hebben uitbesteed aan een leverancier. De gemeente Amstelveen ziet hier ook wel voordelen in. 

Tijdens het implementeren van de Use Cases is gemerkt dat ook bij de leveranciers de kennis in eerste 
instantie onvoldoende was. Dit is echter inmiddels wel sterk verbeterd. 

Investeringsagenda 
De deelnemers ingedeeld in groep 2 geven aan in de komende jaren nog iVRI’s te gaan bestellen en deze 
hoeveelheid is naar aanleiding van de eerste ervaringen niet bijgesteld. De behoefte voor de toekomstige 
iVRI’s komt vanuit de beheerorganisatie en de bestaande vervangingsopgave die zij hebben. Er is nog geen 
aanpassing van beheersbudget of -organisatie voorzien. 

Kennisniveau 
Qua kennisniveau is binnen deze groep verkeerskundige, beleids- en inhoudelijke iVRI kennis aanwezig. Er is 
behoefte aan kennis van de nieuwe functionaliteiten die met de iVRI meekomen zoals kennis van 
beheersystemen, datakwaliteit, ketenbeheer, ICT, informatiebeveiliging en juridische kennis. Als voorbeeld 
wordt in het gesprek de verwerkersovereenkomst genoemd. Deze is te juridisch voor de verkeerskundigen. 
Hiervoor moeten zij gebruik maken van kennis van anderen binnen de organisatie. 

Verder is aangegeven dat er behoefte is aan het uitwisselen van kennis en ervaringen met andere 
wegbeheerders.  

Op peil brengen kennis en rol MRA 
In de enquête is voornamelijk aangegeven dat er aan de kennisbehoefte voldaan kan worden door 
kennisdeling binnen de MRA, maar ook door (externe) opleidingen te organiseren.  

De rol van de MRA wordt daarbij gezien als de partij die helpt het kennisniveau binnen de organisatie op peil 
te krijgen, maar ook hulp kan bieden bij het inrichten van de beheerorganisatie en het maken van afspraken in 
de beheerketen. 

Tijdens het gesprek is aangegeven dat de aanwezige kennis nu vooral van de leveranciers komt. Het is niet 
prettig om onvoldoende kennis te hebben als een leverancier gecontroleerd moet worden. Deelnemers willen 
beter begrijpen wat er van hen verwacht wordt in het proces. Een concreet voorbeeld dat genoemd wordt is 
ondersteuning voor de wegbeheerder bij iFAT en iSAT testen. 

Er wordt door de beheerders aangegeven sparringpartners te missen bij de beleidsmedewerkers van Verkeer 
en Vervoer. Het kennisniveau van iVRI’s bij de beleidsafdelingen is volgens de beheerders niet op orde. Er 
wordt een mogelijke rol voor de MRA gezien om beleidsmedewerkers te enthousiasmeren. 

Op de vraag hoe kennis gedeeld moet worden, is het antwoord interne sessies binnen de MRA. Hierbij is wel 
direct de kanttekening gemaakt dat vanwege capaciteit de deelnemers niet in staat zijn meerdere malen per 
jaar sessies bij te wonen. 

Overig 
Terugkijkend heeft gemeente Almere het gevoel dat I&W bij de 1e tranche iVRI’s te snel heeft ingezet op 
uitrol.  

Gesprek met de koplopers – groep 3 

In dit gesprek zaten vertegenwoordigers van de provincie Flevoland, provincie Noord-Holland en de 
gemeente Hilversum. De gemeente Amsterdam was niet aanwezig. Er is later alsnog een gesprek met de 
gemeente Amsterdam geweest, zie onderstaande paragraaf. 
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Beleid ten aanzien van iVRI’s 
In de enquête hebben alle wegbeheerders in groep 3 aangegeven een beleidsdocument te hebben waarin de 
ambitie/visie met betrekking doorstroming, veiligheid en bereikbaarheid is vastgelegd. De provincie Noord-
Holland (PNH) heeft als enige een prioriteringskader opgesteld als onderdeel van de regelfilosofie. Daarin zijn 
ook de toegevoegde waarde van de Use Cases opgenomen. De anderen hebben wel beleidsplannen, maar 
hierin is de rol van de iVRI niet expliciet in opgenomen. 

Redenen aanschaf / Welke verwachting heb je van een iVRI?  
Innovatie wordt door de groep omarmt. De provincie Flevoland geeft hierbij aan dat ze beducht is op de 
meerwaarde van de innovatie. Innovatie zonder meerwaarde wordt niet nagestreefd. De meerwaarde van het 
toepassen van iVRI’s is niet altijd gemakkelijk aantoonbaar. In de provincie Flevoland merkt men dat een met 
een iVRI geregeld kruispunt nu al beter presteert door slim gebruik te maken van data van omliggende iVRI’s. 
Later zal de in-car data hieraan toegevoegd worden. 

De gemeente Hilversum heeft iVRI’s aangeschaft om een rotonde op een drukke verkeersader filevrij te 
houden. De gemeente Hilversum heeft zijn 6 iVRI’s aangeschaft in de 1e tranche. Gemeente Hilversum zal 
overige VRI’s regulier vervangen en is niet voornemens aan de tweede tranche mee te doen. 

De provincie Noord-Holland was de eerste wegbeheerder van Nederland met een operationele iVRI. Zij heeft 
de ambitie om voorop te lopen, al voelt ze de nadelen hiervan ook. De Talking Traffic keten van cluster 1, 2 en 
3 was nog niet goed opgetuigd, toen de eerste iVRI’s operationeel waren. Daarom werkt eigenlijk nog geen 
enkele Use Case goed. De CAM-berichten zijn nog onvoldoende om lokaal te regelen en prioriteren is nog 
niet voldoende uitgewerkt. Net als in de provincie Flevoland is er meerwaarde van meetdata van omliggende 
iVRI’s. Ervaring is dat de in-car data nog niet altijd correct is en apps de informatie ook niet eenduidig 
aangeven. De provincie Noord-Holland vindt daarom dat het gevaarlijk is om tijd-tot-rood in-car weer te geven, 
omdat hiermee onder andere ook de verkeersveiligheid in gevaar kan komen. 

Aanschafkosten 
De provincie Noord-Holland heeft bestuurlijk vastgelegd om versneld te vervangen. De realisatiekosten voor 
de eerste iVRI’s waren behoorlijk hoger, ook omdat je nog in ontwikkelfase zat. Er was extra budget nodig en 
hiervoor was geld beschikbaar. De hogere realisatiekosten vormden daarmee geen probleem. Dit geldt ook 
voor de provincie Flevoland waar extra budget is voor ombouw. 

De gemeente Hilversum heeft zoals eerder aangegeven voor de eerste iVRI’s gebruik gemaakt van de 
subsidieregeling. Gemeente Hilversum gaat de overige VRI’s via het reguliere traject vervangen en doet niet 
mee aan de tweede tranche. 

Tijd en capaciteit voor uitrol en beheer iVRI’s 
Dat extra functionaliteit van iVRI’s gepaard gaat met een stijging van de beheersinspanningen van iVRI’s ten 
opzichte van VRI’s wordt door geen enkele wegbeheerder op dit moment als een direct probleem ervaren. 
Daarbij dient te worden opgemerkt dat deze ook nog onvoldoende direct zichtbaar zijn. De gemeente 
Hilversum geeft wel aan rekening te hebben gehouden met meer beheerbudget, maar dit was wel ‘natte 
vingerwerk’.  

iVRI’s en Use Cases 
De provincie Flevoland heeft tussen 5 en 10 iVRI’s operationeel. Er wordt nog volop getest waardoor nog niet 
alle functionaliteit (waaronder de Talking Traffic functionaliteit) volledig beschikbaar is. Er wordt al (beperkt) 
informatie getoond in apps voor weggebruikers, maar de Use Case prioriteren werkt nog niet goed. 

De gemeente Hilversum heeft 6 iVRI’s werkend, verbonden aan TLEX (UDAP). Hiervoor zijn de Use Cases 3 
en 5 besteld. Ook bij de gemeente Hilversum werkt de Use Case prioriteren nog niet. 

De provincie Noord-Holland heeft 19 iVRI’s operationeel. Zij ondervinden issues met de Use Cases Prioriteren 
en informeren. De provincie stelt dat ten behoeve van beide Use Cases de binnenkomende CAM-berichten 
van onvoldoende kwaliteit zijn. De Use Cases zijn op iVRI’s van verschillende leveranciers geïmplementeerd 
en uitsluitend ten behoeve van de SAT-afnames inhoudelijk getest. Voertuigdata verwerken lukt nog niet. 
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Ervaringen aanschaf 
De ervaringen met het bestellen van de iVRI zijn divers. Bij de een is het inkoopproces goed bevallen, bij de 
ander niet. Ook de ondersteunende/adviserende rol van de leverancier bij het bestellen van de iVRI wordt 
wisselend positief/negatief ervaren. De ervaringen met de ondersteuning door leveranciers bij de plaatsing en 
in gebruikname van de iVRI wordt overwegend iets beter ervaren, voornamelijk in de persoonlijke één-op-één- 
relatie. Echter door het ontbreken van ketenafspraken gaat het volledig mis als er in de keten naar een 
vraag/issue gekeken moet worden. Op dat moment wordt de samenwerking als erg negatief ervaren. 

Investeringsagenda 
De provincie Noord-Holland heeft bij de start van de 1e tranche bewust vooraan gestaan, maar maakt nu pas 
op de plaats. Ze heeft erg veel uren gestoken in de uitrol van de iVRI’s en constateren dat het product nog 
onvoldoende uitontwikkeld is. Ze maakt nu eerst pas op de plaats en wacht tot het product iVRI klaar is. Het 
kost veel tijd/geld om iets wat nog niet uitontwikkeld is, later goed te krijgen. De provincie Noord-Holland 
probeert landelijk aan te geven dat het wensdenken vanuit landelijk programma niet reëel is. De provincie 
Noord-Holland vindt het lastig met het landelijk programma communiceren en ondervindt een gebrek aan 
nuance. Het lastige is dat als de provincie Noord-Holland aangeeft dat de iVRI niet voldoende is uitgewerkt en 
ze geen speeltuin willen zijn, dit opgevat wordt als een wens om niet te willen innoveren. 

De provincie Noord-Holland geeft aan op dit moment niet mee te willen doen met de 2e tranche. Zeker niet als 
de hierboven aangegeven onvolwassenheid van het product niet is opgelost. De provincie Noord-Holland 
geeft aan dat I&W aan een 2e tranche deelname ook voorwaarden verbindt, waar zij niet aan gebonden willen 
zijn, en verwacht de handen meer vrij te hebben als ze rechtstreeks vanuit de raamcontracten afspraken 
maakt met leveranciers. 

Kennisniveau 
Wegbeheerders stellen dat ze verdrinken in de hoeveelheid afkortingen en technische kreten. Er is behoefte 
aan duidelijk uitleg van de iVRI en de nieuwe functionaliteiten/diensten. 

Op peil brengen kennis en rol MRA 
Het vakgebied van de iVRI is complex. De MRA zou hier een rol in kunnen spelen. Het is zoeken naar een 
goede vorm, niet te veel zenden en alleen documenten verstrekken, maar ook interactie. Als voorbeeld wordt 
genoemd dat er twee documenten zijn (handboek beheer iVRI van het LVMB en stappenplan plaatsing 
iVRI van het CROW). Deze documenten kunnen helpen bij het begrijpen van de iVRI en ondersteuning 
bieden bij plaatsing en het beheren van de iVRI. Bij de meeste wegbeheerders zijn deze documenten niet 
bekend. Dit soort documenten moeten gemakkelijker beschikbaar komen voor de wegbeheerders en ze 
moeten op een of andere manier weten dat de documenten er zijn. Het wordt als een gedeeld probleem 
ervaren dat deze informatie niet of onvoldoende bij de wegbeheerders terecht komt. 

Ondersteuning in het ketenbeheer zou goed door de MRA kunnen worden opgepakt. De provincies Noord-
Holland en Flevoland behoeven als koploper niet zoveel ondersteuning. Ze stellen dat ze zelf voldoende 
kennis in huis hebben.  

Overig 
Het landelijk programma voor iVRI’s wordt als star ervaren. Wegbeheerders hebben het gevoel dat er binnen 
het landelijk traject weinig feeling is met de dagelijkse operationele uitdagingen. Er is weinig voeling met de 
praktijk, dat vertaalt zich in (operationele) problemen bij de uitrol. VRI’s zijn hiervoor een veel te belangrijk 
instrument bij veiligheid en doorstroming van het verkeer, dit lijkt nog wel eens vergeten te worden. De 
openbare weg is geen proeftuin voor ontwikkeling, wordt gesteld.  

Als voorbeeld wordt een operationeel vraagstuk gegeven. Een bushalte net voor een kruising komt veelvuldig 
voor. Hier halteert een bus alvorens bij het verkeerslicht aan te komen. Het is ongewenst dat de iVRI al op 
groen wordt gezet voor de bus, als hij nog moet halteren. De Use Case prioriteren kan hier nog niet mee 
omgaan. 

Het ontbreekt met name aan inhoudelijke uitwisseling van kennis en ervaring en de terugkoppeling hiervan 
naar beleid en proces. 
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Bevindingen verdiepende interviews 
Om dieper in te kunnen gaan op belemmeringen en knelpunten zijn na de gespreksrondes nog met een 
drietal wegbeheerders individuele gesprekken gevoerd. In deze ronde lag de focus op de ervaringen van 
betrokken wegbeheerders met het volledige proces van beleidsvorming naar aanschaf tot aan realisatie en 
beheer van de iVRI door te spreken. Daarbij is dieper ingegaan op hun ervaringen met iVRI’s, maar ook met 
reeds genoemde belemmeringen en knelpunten. De interviews zijn afgenomen met: 

• Provincie Flevoland (Rob Kok). 
• Provincie Noord-Holland (Harm-Jan Mostert). 
• Gemeente Amsterdam (Vincent Lau). 
 

In deze paragraaf zijn de belangrijkste bevindingen uit deze interviews per thema uitgewerkt. 

Eigen beleid 
In de provincie Flevoland worden VRI’s naar iVRI’s omgebouwd volgens het bestaande beheerprogramma. 
Voornaamste reden is dat er vanuit het reguliere vervangingsprogramma VRI’s vervangen moesten worden. 
Er zijn geen beleidskeuzes gemaakt voor proactieve vervanging/versnelde uitrol. Inzicht in de redenen of het 
kennisniveau van de beleidsmakers bij de provincie Flevoland heeft de geïnterviewde niet, vanuit zijn 
beheerrol ziet hij wel mogelijkheden om de voordelen van iVRI’s te benutten. Zijn eigen taak is het creëren 
van een stabiel en veilig verkeersbeeld. Als er wensen zijn voor nieuwe functionaliteiten dan wel een pro-
actief vervangingsprogramma dan zal dit vanuit beleid moeten worden vormgegeven. 

De provincie Noord-Holland en de gemeente Amsterdam hebben de iVRI’s besteld via de eerste landelijke 
tranche regeling. Naast deelname aan de 1e tranche is bij de gemeente Amsterdam het beleid om VRI’s die 
regulier vervangen moeten worden te vervangen door een iVRI. De iVRI wordt niet operationeel gemaakt, 
totdat duidelijk is dat dit goed werkt. 

Kennis van iVRI’s 
Vanuit de provincie Flevoland is aangegeven dat het landelijk beleid ten aanzien van iVRI’s bij hem niet 
bekend is en dat er ook nooit informatie vanuit het landelijke programma met hem gedeeld is. Ook kennis van 
landelijke of regionale overlegstructuren ontbreekt; Onduidelijk is bij hem wie er binnen de eigen organisatie 
aan de regionale en landelijke iVRI-overleggen deelneemt en wat hier besproken wordt. De eigen kennis en 
informatie over de iVRI haalt de geïnterviewde uit de Vialis gebruikersdagen waarmee de provincie Flevoland 
raamovereenkomsten heeft. Nadeel hiervan vindt hij dat er tijdens deze gebruikersdagen voornamelijk 
gesproken wordt over de eigen (Vialis) productenreeks en de specifieke productmogelijkheden. Het bredere 
(onafhankelijke) iVRI-plaatje is hierdoor veel minder zichtbaar. 

Uitrol eerste iVRI’s 
Alle drie de partijen geven aan dat het een tijd heeft geduurd voordat de eerste iVRI’s opgeleverd zijn. 
Leveranciers hadden (waarschijnlijk) nog veel moeite om tot een goed werkend en stabiel product te komen, 
waardoor de levertermijnen telkens opnieuw werden verschoven. Dit is niet als een issue ervaren. Het is voor 
de betrokken wegbeheerders een bewuste keuze geweest om (in samenwerking met de leverancier) te 
wachten tot ook de leverancier de producten gereed had, de openbare weg is namelijk geen proeftuin. In 
enkele gevallen duurde het bijna een jaar voordat alle testen succesvol afgerond waren en de iVRI’s op straat 
konden. De provincie Noord-Holland geeft aan dat na de ombouw van de eerste VRI’s naar iVRI in het begin 
nog sprake is geweest van extra uitval en een lagere beschikbaarheid. 

Incompleetheid Use Cases en issues 
De partijen hebben getest met alle drie de Use Cases (informeren, prioriteren en optimaliseren). Hierbij is 
duidelijk naar voren gekomen dat de Use Cases nog niet ver genoeg gevorderd waren voor volledige uitrol. 
Hierdoor ontstonden tijdens uitrol operationele problemen die eerst opgelost moesten worden. 

Als voorbeeld is de Use Case informeren genoemd. De (formele) specificaties zijn door verschillende 
leveranciers verschillend geïnterpreteerd. Niet elke leverancier heeft hierdoor een vergelijkbaar en 
gelijkwaardig product gemaakt. Voornamelijk cluster 3 partijen tonen de iVRI-informatie niet eenduidig wat tot 
interpretatieverschillen bij weggebruikers kan lijden en ongewenst verkeersgedrag tot gevolg kan hebben. Dat 
is voor de wegbeheerder de reden om pas op de plaats te maken. Inmiddels zijn er geüpdatete specificaties, 
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die echter nog getest en geïmplementeerd moeten worden. Het is nog te vroeg om daar een oordeel over te 
hebben. Daarnaast is een deel van de specificaties nog in ontwikkeling. De Tijd-tot-rood-specificaties zijn nog 
niet uitgewerkt, waardoor de informatieverstrekking aan de weggebruikers nog niet volledig kan zijn. Een 
ander genoemd voorbeeld is het halteren van een bus vlak voor een verkeerslicht. De specificaties van de 
Use Case prioriteren schieten te kort om met dit (veel voorkomende) scenario rekening te kunnen houden. 

Daarnaast waren er in het begin ook problemen met de interoperabiliteit. Op het moment dat er meerdere 
leveranciers betrokken zijn bij één iVRI, dan doen zich verschillende uitdagingen voor. Zo zijn de producten 
onderling nog niet altijd optimaal op elkaar afgestemd. Daarnaast gaat er veel mis in de communicatie tussen 
leveranciers onderling en met de wegbeheerder. Bij problemen is het vaak moeilijk een probleem eigenaar 
vast te stellen en zijn er geen afspraken gericht op het effectief en efficiënt oplossen van de uitdaging. Veelal 
is het probleem op het bordje van de wegbeheerder neergelegd.  

Voor veel iVRI’s geldt dat ze nu nog onvoldoende meerwaarde bieden volgens de wegbeheerders. De Use 
Cases werken nog onvoldoende. Het beeld is dat de Use Cases beter getest hadden moeten zijn voordat ze 
op deze schaal al werden uitgerold. 

Onbeheerst project en beheerkosten 
Het ontwikkelen en innoveren van de iVRI’s gebeurt nu bij de wegbeheerders op straat. Dit heeft zijn weerslag 
op het beheer en de bijkomende tijdsinspanningen. Als een product bij de plaatsing niet goed werkt, heeft dat 
direct zijn weerslag op de beheerinspanningen en beheerkosten. De verwachting is dat dit ook de komende 
jaren nog extra inspanningen vraagt. Het gevolg hiervan voor de wegbeheerder is dat er sprake van een 
moeilijk stuurbaar project, waarbij de kosten niet inzichtelijk te maken zijn maar iig hoger uitvallen dan bij een 
normale vervanging. 

Als voorbeeld wordt de eerste iVRI van de provincie Noord-Holland genoemd. Deze is in 2017 geplaatst en 
heeft inmiddels al vijfmaal een update gehad. Met iedere keer de nodige weerslag op capaciteit en tijd van 
beheerders. 

Er is aangegeven door de geïnterviewden dat het beheer van een iVRI mogelijk 3 tot 4 keer meer tijd kost dan 
bij een traditionele VRI. Volgens de gemeente Amsterdam komt dit mede doordat het gehele ecosysteem nog 
volledig in ontwikkeling is en nog niet op orde is. Daar zit een extra uitdaging in. Dat gaat naarmate de 
ontwikkeling van de producten vordert waarschijnlijk nog wel verbeteren, maar dat duurt nog even. Daarnaast 
heeft de iVRI veel meer features/functionaliteiten dan een gewone VRI en zal om die reden ook meer beheer 
vragen voor al deze nieuwe functionaliteiten. Het wel/niet gebruiken van deze extra functionaliteiten is 
natuurlijk een keuze, maar ook daar ontstaat naar de toekomst toe, als er meer iVRI’s komen nog een 
mogelijk issue. Dit is echter voor nu niet de primaire reden waarom uitrol stagneert. 

Ook is het ketenbeheer in zijn geheel bij zowel de wegbeheerder als bij de leverancier(s) nog niet ingeregeld 
en nog lang niet op orde. Daarnaast is nog volledig onduidelijk welke kosten er gemoeid zijn om het 
ketenbeheer uit te voeren/uit te laten voeren. 

Landelijke uitrol en beleid 
Wegbeheerders vinden het jammer dat de strategie van I&W niet aangepast is. Het was beter geweest om 
eerst goed te testen met een beperkt aantal iVRI’s op enkele plekken, in plaats van dit meteen landelijk op 
tientallen plekken uit te rollen en nu overal dezelfde problemen tegen te komen. Er is te vroeg gekozen voor 
massaal uitrollen. Producten waren nog niet ver genoeg op de momenten van uitrol. 

Er is door meerdere wegbeheerders voorgesteld aan het landelijke programma om met zogenoemde 
koploperprojecten te werken (dus eerst op enkele plekken uitrollen en testen). En pas als alle ‘kinderziektes’ 
eruit zijn door te gaan naar de 1e tranche. Dit idee is echter afgewezen.  

Dit geeft het gevoel dat er onvoldoende geluisterd is naar de wegbeheerders. Er leek een grote druk om uit te 
rollen, ook al was het product nog niet ver genoeg ontwikkeld. Vermoedelijk zat hier een bepaalde 
contractdruk achter. Er is te veel gestuurd op kwantiteit in plaats van op kwaliteit is de mening. 

Het gevoel heerst bij enkele wegbeheerders binnen MRA dat er op landelijk niveau ‘high-level’ Use Case zijn 
bedacht die zich in de praktijk (nog) onvoldoende hebben bewezen. Het probleem met de halterende bus vlak 
voor een verkeerslicht was men tijdens de uitrol van KAR al tegengekomen en nu is het probleem met Talking 
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Traffic er weer. Het is logische dat het maken van standaard functionaliteiten die in elke situatie goed 
functioneren uiteraard niet makkelijk is. Maar als wegbeheerder iets opgeleverd krijgen waarmee we 
onvoldoende uit de voeten kunnen is heel vervelend. Wegbeheerders voelen zich niet goed 
gehoord/betrokken. Dit levert frustraties op.  

Het gevoel heerst bij enkele wegbeheerders binnen MRA dat er op landelijk niveau ‘high-level’ Use Cases zijn 
bedacht die zich in de praktijk (nog) onvoldoende hebben bewezen en dat het landelijke programma, die de 
Use Cases heeft bedacht en uitgewerkt, beperkte operationele wegbeheerderskennis heeft gehad. 

Gevolgen voor 2e tranche 
De provincie Noord-Holland en gemeente Amsterdam geven aan dat voorgaande voor hen een reden is om 
voorlopig pas op de plaats te maken en (nog) niet mee te doen met de 2e tranche. Ze willen de energie steken 
in het goed werkend krijgen van de huidige iVRI’s. Dat kost nog veel tijd en capaciteit.  

Pas in een later stadium, als de iVRI een meer volwassen product is en minder tijd om te beheren kost, willen 
zij verder gaan met uitrollen. Hun advies aan andere wegbeheerders, die nog niet met de uitrol van iVRI’s zijn 
begonnen, is dan ook om daar nog mee te wachten totdat er meer volwassen product is. 

Positieve grondhouding 
Het is goed om te melden dat de geïnterviewden wel een positieve grondhouding ten opzichte van iVRI’s 
hebben. Op dit moment bieden de iVRI’s nog geen meerwaarde, maar dat zien ze in de toekomst wel 
gebeuren. Het is daarom geen onwil om voorlopig pas op de plaats te maken, maar een kritische noot; het 
product moet eerst volmaakt worden. Dat geldt zowel op functioneel (werkende Use Cases) als technisch als 
beheer niveau. 

Daarnaast is ook het ontbreken van ketenbeheer afspraken en het ontbreken van de inbedding daarvan in de 
eigen organisatie maar ook bij leveranciers een reden om pas op de plaats te maken. 

Naast de genoemde redenen voor stagnatie zijn er ook enkele successen te benoemen naar aanleiding van 
de 1e tranche. Ook deze zijn belangrijk te benoemen. Genoemde successen zijn dat de iVRI-keten, technisch 
gezien, werkt. Hiermee staat er een basis. Daarnaast is aangegeven dat wegbeheerders nu beter weten wat 
ze willen, het belang van data beter begrijpen en is er meer interactie geweest tussen wegebeheerders en 
landelijke programma’s, maar ook tussen wegebeheerders onderling. 

Rol MRA 
Wegbeheerders zouden graag zien dat de MRA of de provincie een actieve rol speelt in het verzamelen en 
delen van kennis, ervaringen en ontwikkelingen ten aanzien van de iVRI. De MRA zou een centrale plek voor 
informatie kunnen zijn. Een website zou een goed middel kunnen zijn. Daarnaast worden kennissessies 
genoemd om informatie te delen en ervaringen uit te wisselen. Het kennisniveau en kennisbehoefte van de 
wegbeheerders binnen de MRA is heel divers. 

Als regionale partij kan de MRA ook een coördinerende partij zijn die zaken op een groter schaalniveau 
oppakt, dan wel op het juiste niveau onder de aandacht brengt. Denk hierbij aan hulp bieden met 
(onderhandelen met) leveranciers. Maar wellicht kunnen er op regionaal niveau ook verkeersregelingen 
ontwikkeld worden. Op regionaal niveau kunnen ook beschikbare middelen efficiënter worden ingezet. Hierbij 
wordt gedacht aan het gezamenlijk inhuren van kennis of het delen van middelen van de beschikbare 
verkeerscentrales (en daar gezamenlijk aan bijdragen). 

Daarnaast kan het een rol voor de MRA zijn om als regio gezamenlijk een standpunt in te nemen. Dit 
standpunt kan ook eenduidig naar buiten worden uitgedragen, ook hierin kan de MRA een belangrijke rol 
spelen. Er zijn ook mogelijkheden voor het vertegenwoordigen van wegbeheerders door de MRA in 
verschillende overlegstructuren (gezamenlijke vertegenwoordiging). 

De vraag die zich volgens wegbeheerders dan voordoet is, of de MRA de geëigende partij is om ons op deze 
manier te ondersteunen of dat het landsdeel niet de juiste partij moet zijn. Nu vertegenwoordigt het landsdeel 
ons immers al in bijvoorbeeld de overlegorganen van het LVMB. 

iVRI-Data 
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Een ander issue dat benoemd is, is de beschikbaarheid van iVRI-data. De partij die de UDAP ontwikkeld heeft 
en beheert, bewaart de iVRI-data maar voor een beperkte periode. Een wegbeheerder wil graag voor een 
langere periode over data kunnen beschikken voor verkeerskundig beheer en niet afhankelijk zijn van een 
derde partij voor de eigen (i)VRI-data. Dit geldt zeker voor de berichten die voor het beheer noodzakelijk zijn. 
Aftappen mag niet zomaar vanwege het, eventueel, creëren van extra vertragingen in de dataverbindingen. 
De gemeente Amsterdam is bezig met het maken van een oplossing hiervoor, zowel technisch als qua 
voorwaarden om data op te slaan (in verband met privacywetgeving). De gemeente Amsterdam is bereid 
deze expertise te delen. 
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BIJLAGE E USE CASES 
In deze bijlage zijn de Use Cases nader toegelicht. De informatie is afkomstig van de website Beter Benutten. 

Use Case 3 - Prioriteren 
Deze Use Case regelt het prioriteren van specifieke doelgroepen bij verkeerslichten, zoals hulpdiensten, 
openbaar vervoer en logistieke partijen. Dit kan ook op specifieke rijstroken. Denk aan busbanen of 
goederencorridors.  
Mogelijk resultaat van prioriteit verkrijgen zijn: 

• Langer groen voor een bepaalde richting of combinatie van richtingen. 
• Extra groenrealisaties zodanig dat het overige verkeer er zo weinig mogelijk last van heeft. 
• Extra groenrealisaties zodanig dat de verkeersdeelnemers aan wie prioriteit wordt gegeven niet tot 

stilstand hoeven te komen. 

 

Prioriteitsverlening kent in Use Case 3 14 niveaus. Hierdoor kunnen veel meer verschillende modaliteiten in 
aanmerking komen voor iVRI-prioriteit en worden de niveaus onderling gewogen. Het instellen van de 
prioriteitsniveaus kan lokaal geschieden en is dynamisch. De ITS-regelapplicatie regelt flexibel tussen de 
verschillende niveaus om zo een optimale regeling te waarborgen in relatie tot stiptheid, bezetting, aantal 
verkeersdeelnemers, locatie, het weer, et cetera. 

Een ander voorbeeld voor de nabije toekomst: met deze flexibele wijze van prioriteit verlenen kan bijvoorbeeld 
ook gemakkelijk (meer) prioriteit worden verleend aan elektrische zero emissie voertuigen in stedelijke 
gebieden. Zo wordt de iVRI een echt beleidsinstrument. Het blijft natuurlijk wel altijd zo dat de capaciteit van 
een kruispunt beperkt is en niet iedereen prioriteit kan krijgen. 

De wegbeheerder stelt de verschillende prioriteitsniveaus in, in de Priority Broker (PBC). Deze prioriteitsagent 
bevindt zich in het internetknooppunt waar het dataverkeer overheen gaat. Per kruispunt bepaalt deze agent 
of een prioriteitsverzoek voldoet aan de door de wegbeheerder gestelde voorwaarden. Als het verzoek is 
goedgekeurd wordt deze doorgegeven aan de ITS-regelapplicatie. De wegbeheerder heeft de tooling om de 
gewenste prioriteitsniveaus per kruispunt in de PBC te laden. In het Talking Traffic dashboard kunnen de 
prioriteitsaanvragen worden bijgehouden.  

 Kies voor de Use Case Prioriteren als: 

• Het beleid in het algemeen of specifiek voor het gekozen kruispunt erop is gericht om bepaalde 
doelgroepen prioriteit te verlenen, bijvoorbeeld: 
 Absolute prioriteit voor hulpdiensten. 
 Geconditioneerde prioriteit voor bussen. 
 Stimuleren fietsgebruik door fietsvriendelijke verkeerslichtenregelingen. 

• Op de gekozen locatie(s) veel hulpdiensten, bussen, zwaar vrachtverkeer of (groepen) fietsers komen. 
 

Vanuit beleid gewenste routes zijn gedefinieerd voor bepaalde doelgroepen, denk aan Kwaliteitsnet Goederen 
Vervoer (vrachtverkeer), Hoogwaardig Openbaar Vervoerlijnen, Doorfietsroutes. Juist daar zijn met iVRI’s de 
doelgroepen te faciliteren, zodat deze modaliteiten de gewenste routes ook daadwerkelijk gaan gebruiken, in 
plaats van zich te begeven op ongewenste routes (bijvoorbeeld in het geval van vrachtverkeer, dwars door de 
stad). 

Use Case 4 – Informeren 
Deze Use Case regelt het verstrekken van het actuele lichtbeeld en voorspelingen van statuswijzigingen van 
verkeerslichten. Deze informatie kan In-car getoond worden in apps en in navigatiesystemen. Het kan daarbij 
bijvoorbeeld gaan om de volgende informatie: 

• Huidige verkeerslichtbeeld (groen, geel, rood) van het verkeerslicht dat de weggebruiker nadert. 
• Huidige snelheid van het voertuig en de actuele maximumsnelheid. 
• Tijd tot het eerstvolgende lichtbeeld (Tijd tot Rood (TTR) of Tijd tot Groen (TTG)). 
• Adviessnelheid op maat zodat de weggebruiker voor zichzelf een groene golf kan creëren. 
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• De reden waarom de weggebruiker (extra) moet wachten tot groen licht, bijvoorbeeld door een 
prioriteitsingreep van een bus of hulpdienst, het opengaan van een brug of het sluiten van een overweg. 
 

De beoogde effecten van het beschikbaar maken van bovenstaande informatie zijn onder andere 
comfortabeler rijden, verbeteren van de doorstroom, verminderen van brandstofverbruik en uitstoot en het 
verminderen van verkeerslawaai. 

De Use Case informeren geeft weggebruikers een direct, zichtbaar voordeel omdat ze nieuwe informatie tot 
hun beschikking krijgen. De ander Use Cases zijn minder zichtbaar voor de weggebruiker. 

De Use Case informeren richt zich op een advies aan de weggebruiker die zo zijn of haar rijgedrag kan 
aanpassen. Echter de dynamiek in de regeling heeft als nadeel dat betrouwbare voorspellingen afgeven erg 
moeilijk is. Een voorspelling heeft alleen dan waarde als deze voorspelling ook betrouwbaar is. Een 
dynamische regeling wil graag tot op het laatste moment nog kunnen bijsturen en aanpassen om zo een 
optimale verkeersafwikkeling te geven. Dit spanningsveld zorgt ervoor dat er op dit moment nog volop 
nagedacht wordt over het weergeven van voorspellingen. Hierbij wordt rekening gehouden met: 

• Grote verschillen in regelapplicaties die elk op een eigen manier omgaan met het berekenen van 
eenduidige voorspellingen. 

• Het op een betrouwbare manier presenteren van deze voorspellingen aan weggebruikers. 
• Het eenduidig omgaan met prioriteitsingrepen in gedane voorspellingen. 
• Het borgen van de verkeersveiligheid bij de weer te geven informatie. 
• Voorwaarden die wet en regelgeving stelt aan het gebruik van mobiele devices in het verkeer. 

 

Geadviseerd wordt deze Use Case altijd af te nemen. Deze Use Case is een incentive voor weggebruikers 
om één van de apps te downloaden en te gebruiken. Naast de extra informatie die de weggebruikers via de 
app krijgen, zorgt de informatie die de weggebruikers zelf richting de iVRI sturen ervoor dat de Use Cases 
optimaliseren en prioriteren beter kunnen functioneren. Tevens is de Use Case informeren het meest 
zichtbaar voor weggebruikers en daarmee positief voor de opinie: ‘We doen er iets aan!’ 

Use Case 5 – Optimaliseren 
Met het beschikbaar komen van veel meer voertuigdata krijgt de ITS-applicatie een beter en meer completer 
beeld van het totale verkeersaanbod voor een specifiek kruispunt of voor een streng aan kruispunten. 
Daarnaast is deze voertuiginformatie veel eerder in de iVRI beschikbaar dan via de traditionele lustechniek. 
Hierdoor is de ITS-applicatie in staat om een veel betere inplanning van het verkeersaanbod te maken 
waardoor de doorstroming op het kruispunt wordt geoptimaliseerd. Omdat alle iVRI’s aan het internet zijn 
gekoppeld kunnen ze informatie met elkaar uitwisselen zodat er ook over meerdere verkeerslichten beter 
geregeld kan worden omdat er veel nauwkeurigere voorspellingen gedaan kunnen worden. Centrale (Cloud) 
regelingen maken hiervan optimaal gebruik door over het totale arsenaal de data te verzamelen, 
voorspellingen uit te rekenen en op basis daarvan lokaal te optimaliseren. 

Door het verkeersbeleid functioneel te specificeren op netwerk en lokaal niveau verschuift ook de 
mogelijkheden van de wegbeheerder van het aanpassen van tabellen met groentijden, hiaattijden, volgordes 
en condities naar het stellen van kaders waarbinnen het programma kan regelen. 

De drie Use Cases hebben een sterke onderlinge relatie. De Use Cases optimaliseren en prioriteren zijn 
gericht op de dynamiek in de verkeersregeling: op basis van aan of afwezigheid van verkeer en de categorie 
past de regeling zich aan.  
Kies voor de Use Case optimaliseren als: 

• Er een doorstromingsprobleem is op het gekozen kruispunt waarvoor deze Use Case mogelijk een 
oplossing kan bieden. 

• Er een (zeer) hoog verkeersaanbod is op het kruispunt. 
• Het kruispunt deel uitmaakt van een netwerk of streng van VRI’s, waarbij de wegbeheerder direct op of 

termijn alle VRI’s wil voorzien van Use Case optimaliseren. 
• Voor een solitair kruispunt is Use Case optimaliseren Lokaal afdoende is. Naburige kruispunten met een 

ITS-applicatie van dezelfde leverancier kunnen naderhand alsnog in hetzelfde netwerk worden geregeld. 
• De wegbeheerder de doorstroming in het algemeen op een kruispunt of streng wil verbeteren. 
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BIJLAGE F INFORMATIEBRIEF URBAN DATA ACCESS 
PLATFORM (UDAP) 

 
2 november 2020  
 
Zoals bekend zal vanaf 1 januari 2021 de UDAP-dienstverlening starten en de TLEX-dienstverlening worden 
beëindigd. Deze communicatie vanuit I&W en NDW in afstemming met Monotch is bedoeld om u te 
informeren wat er gaat veranderen, wat u daarvan zult merken en wat er van u wordt verwacht.  
Doordat de leverancier van UDAP ook al de leverancier is van TLEX en de onderliggende techniek van TLEX 
voor UDAP kan worden hergebruikt, zal de transitie naar UDAP een minimale impact hebben. 
 
Wat verandert er niet?  
‘Onder de motorkap’ van UDAP draait TLEX. In de praktijk zult u daardoor weinig verschil merken en kan ook 
de transitie van TLEX naar UDAP relatief eenvoudig plaatsvinden. Ook de bestaande verbindingen en tokens 
blijven werken, deze kunt u dus zoals voorheen blijven gebruiken.  
 
Wat verandert er wel?  
1. Wegbeheerdersportal. Het wegbeheerdersportal is vernieuwd. Vanuit privacy en security is er meer 
aandacht voor de autorisatie onder verantwoordelijkheid van elke wegbeheerder zelf. Via de 
Systeemadministratie (zie punt 13) wordt van elke wegbeheerder één contactpersoon geautoriseerd. Deze 
kan vervolgens zelf via een self service interface de autorisatie kan verzorgen voor eigen collega’s. Elke 
wegbeheerder ontvangt binnenkort een bericht van I&W / NDW om aan te geven welke 
‘hoofdverantwoordelijke’ per wegbeheerder hiervoor in de Systeemadministratie kan worden geregistreerd. 
Hiermee voldoen UDAP en de Systeemadministratie m.b.t. autorisatie aan de geldende vereisten vanuit 
privacy en security.  
2. Aanmelden iVRI’s op UDAP. Dit aanmeldproces is vanaf 1 januari 2021 aanzienlijk vereenvoudigd. Nadat 
een wegbeheerder een iVRI correct heeft geadministreerd in de Systeemadministratie, wordt deze 
automatisch aangemeld bij UDAP. Het huidige aanmeldproces (op TLEX) kan hiermee geheel komen te 
vervallen. U ontvangt hierover van Monotch binnenkort meer informatie.  
3. Supportportal. Het supportportal van UDAP (het al bestaande Freshdesk) wordt vernieuwd en komt 
beschikbaar op een nieuw adres. Zoals voorheen wordt hier (geactualiseerde) documentatie gepubliceerd en 
kunnen support tickets worden ingediend.  
4. Monitoringtool. De monitoringtool is vanaf 1 september 2020 al onderdeel van UDAP. De SPaT-analyse is 
vanaf midden september al beschikbaar in deze dashboard-omgeving. De verkeerskundige KPI-analyse 
(conform de zgn. Wens 2), is vanaf 1 december beschikbaar om te schaduwdraaien en vanaf 1 januari 2021 
voor iedereen beschikbaar.  
5. Priority Broker Configurator (PBC). De PBC is vanaf 1 januari onderdeel van UDAP. De PBC interface is 
aanzienlijk aangepast, de functionaliteit is aanzienlijk uitgebreider dan momenteel, met name m.b.t. het 
aantal mogelijke configuratie-opties. De bestaande PBC database wordt overgezet naar de nieuwe. De reeds 
ingevoerde prioriteitsregels blijven dus gewoon werken, dit vraagt geen inspanning van wegbeheerders. 
Gedurende het overzetten zal er een kortstondige ‘database freeze’ zijn in december om het overzetten te 
kunnen uitvoeren. Hierover wordt nog aanvullend gecommuniceerd.  
6. Topology Acces Platform (TAP). TAP (de opvolger van Topolex) is vanaf 1 januari onderdeel van UDAP. Net 
als voorheen in Topolex, plaatst DTV in TAP de door hen goedgekeurde topologiebestanden.  
7. iVRIviewer. De grafische iVRIviewer.nl is vanaf 1 januari 2021 niet meer operationeel. De monitoringtool 
geeft grafisch de locatie van elke iVRI weer, een landelijke overzichtskaart gaat onderdeel worden van een 
landelijk dashboard binnen het programma Digitalisering Overheden.  
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8. TLC Identifiers. Landelijk unieke TLC Identifiers worden door UDAP automatisch gegenereerd nadat de 
Systeemadministratie is ingevuld. Nadat een TLC Identifier is gegenereerd, kan de wegbeheerder of een 
daartoe door de wegbeheerder geautoriseerde derde zelf een token genereren. De onderliggende 
systematiek voor het genereren van landelijk unieke TLC Identifiers wijzigt niet.  
9. V-log. Vanaf 1 januari 2021 ondersteunt UDAP geen V-log meer. Custom applicaties die V-log-TLC’s 
automatisch laten aanmelden bij TLEX (bijv. data hub proxy’s) moeten worden gedeactiveerd. V-log blijft nog 
steeds beschikbaar via iVRI beheercentrales en NMS’en voor o.a. beheerstoepassingen, V-log is alleen geen 
onderdeel meer van de operationele dataketen en de V-log / SPaT convertor is geen functionaliteit meer van 
UDAP.  
10. VPN-tunnels. Vanuit de strengere beschikbaarheidseisen van UDAP wordt er vanaf 1 januari 2021 tijdens 
calamiteiten i.r.t. UDAP overgeschakeld naar een failover-locatie elders in Europa. De VPN-tunnels moeten 
daarom op basis van DNS kunnen werken. Dit is een state of the art oplossing voor systemen met hoge 
beschikbaarheidseisen en voor UDAP als de meest geschikte oplossing naar voren gekomen. Monotch heeft 
hierover al gecommuniceerd aan de bij hen bekende ICT deskundige bij elke wegbeheerder, bij vragen 
hierover is Monotch beschikbaar om samen met de ICT deskundige van de wegbeheerder na te gaan wat dit 
betekent voor de VPN-verbindingen bij een wegbeheerder.  
11. Rapportages. UDAP bevat uitgebreide rapportagefunctionaliteiten. Over het functioneren van de keten, 
de kwaliteit van diensten en data en van de aangesloten organisaties en objecten. De meest gangbare 
informatie is opgenomen in standaardrapportages, elke gebruiker kan zelf aangepaste rapportages 
configureren. Wegbeheerders kunnen deze rapportages bijvoorbeeld gebruiken om (periodiek) te 
controleren of iVRI leveranciers de tussen de wegbeheerders en hen afgesproken (en straks in de nieuwe 
beheer- en onderhoudsafspraken vastgelegde) kwaliteitsafspraken nakomen.  
12. Storingen en afwijkingen. UDAP monitort op afwijkingen in operationele datauitwisseling (storingen) 
alsmede afwijkingen van Aansluiteisen en landelijke standaarden. Bij operationele afwijkingen m.b.t. 
(datauitwisseling van en naar) een object, kan UDAP direct een alert sturen naar de wegbeheerder die 
eigenaar is van het object en NDW. Bij afwijkingen van Aansluiteisen en landelijke standaarden kan UDAP 
een alert sturen naar NDW, die eerst contact opneemt met de betreffende organisatie en bij voortduren 
vervolgens in afstemming met I&W verbindingen, objecten of organisaties kan deactiveren.  
13. Systeemadministratie. Tegelijk met UDAP wordt vanaf 1 januari 2021 ook de Systeemadministratie 
operationeel en kunnen wegbeheerders deze vanaf 1 februari zelfstandig gebruiken (self service interface) 
voor de objecten die onder hun verantwoordelijkheid vallen. De Systeemadministratie is de eerder 
besproken ‘landelijke iVRI database’ waarin alle relevante kenmerken van op UDAP aangesloten objecten 
(iVRI’s, maar ook pollers, bandenspanningsmeters, hoogtemeters e.a.) en van op UDAP aangesloten 
organisaties wordt geadministreerd. Naast de al genoemde gehele autorisatie, administreert NDW in de 
Systeemadministratie de beschikbaarheid van verwerkersovereenkomsten van op UDAP aangesloten 
organisaties en registreert CROW de door de Strategic Committee afgegeven iVRI Certificaten en of de iVRI 
afdracht aan CROW heeft plaatsgevonden. DTV administreert in de Systeemadministratie de door hen 
afgegeven Verklaring van Goedkeuring voor een door hen goedgekeurd topologiebestand. De diverse 
huidige registraties m.b.t. TLEX worden zoveel als mogelijk (automatisch) overgezet, dit verzorgen Monotch, 
NDW en I&W.  
14. Formulieren in de Systeemadministratie. In februari 2021 (zo is nu de planning) worden de landelijke 
formulieren zoals iVRI koppelvlakconfiguratieformulier, iFAT/iSAT en ‘Control data’ (uit de ITF bestanden, die 
vanuit de Consolidatie worden vereenvoudigd tot alleen ‘asfalt en lijnen’) ook onderdeel van de 
Systeemadministratie. De inhoud van de formulieren wijzigt niet, wel wordt het invullen vereenvoudigd en 
hoeven velden die al in het ene formulier zijn ingevuld, niet nogmaals in een ander formulier te worden 
ingevuld. Tevens gaan al deze formulieren, evenals PBC, TAP en de monitoringtool, voldoen aan de 
wettelijke vereisten t.a.v. privacy en security.  
15. NDW. Vanaf 1 januari 2021 gaat NDW het operationele contractmanagement uitvoeren voor UDAP en de 
Systeemadministratie. I&W en NDW verzorgen momenteel de overdracht hiervoor. U ontvangt nog bericht 
van NDW en I&W over deze overgang.  
 
Wat verandert er voor iVRI leveranciers?  
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Voor iVRI leveranciers (‘Cluster 1 partijen’) verandert er door de komst van UDAP en de 
Systeemadministratie, behoudens hetgeen vanuit het bovenstaande ook op hen betrekking heeft, niets. 
 
Wat verandert er voor cloud service providers?  
Voor cloud service providers (‘Cluster 2 en 3 partijen’) verandert er door de komst van UDAP en de 
Systeemadministratie, behoudens hetgeen vanuit het bovenstaande ook op hen betrekking heeft, niets.  
 
Samenvattend, wat wordt er van wegbeheerders verwacht?  
1. Realiseer vóór 1 januari 2021 de gevraagde VPN-aanpassing. Hiervoor heeft Monotch (de bij hen bekende 
ICT deskundige bij) elke wegbeheerder reeds benaderd. Geef het aan via https://tlex.freshdesk.com indien u 
technische ondersteuning nodig heeft.  
2. Geef aan I&W / NDW door welke contactpersoon namens uw organisatie, via de Systeemadministratie, de 
autorisatie voor UDAP en de Systeemadministratie kan verzorgen voor eigen collega’s. U ontvangt hiervoor 
binnenkort een bericht van I&W / NDW.  
3. Houdt de huidige documentatiepagina in de gaten op https://tlex.freshdesk.com/support/login voor 
bijgewerkte handleidingen en actuele informatie over (de voortgang van) het proces van de livegang van 
UDAP en de Systeemadministratie.  
4. Neem bij overige vragen contact op met Marcel Westerman (marcel@marcelwesterman.nl, 06-18142702) 
of Jilt Reitsma (jilt.reitsma@ndw.nu, 06-52354297).  
 
Vanaf 1 december 2020 gaat UDAP schaduwdraaien. Dit wordt gedaan vanuit Monotch met enkele 
wegbeheerders (provincie Utrecht, gemeente ’s-Hertogenbosch en gemeente Delf), Be-Mobile, CROW, 
NDW, DTV en I&W.  
Vergelijkbare informatie als bovenstaand is ook gedeeld met DTV en met de cloud en service providers.  
Met vriendelijke groet,  
Marcel Westerman en Vincent Habers (I&W), Jilt Reitsma (NDW) en Jeroen Fokkema (Monotch) 
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BIJLAGE G CONSOLIDATIE 
Voor een evaluatie van de iVRI is in 2020 een aantal werkgroepen gekomen tot een zevental 
verbetervoorstellen voor de iVRI. Allemaal gericht om de functionaliteiten van de nieuwe iVRI verder te 
optimaliseren. Hierbij is gesteld dat er aan alle vastgelegde afspraken en standaarden blijft worden voldaan. 
De wijzigingsverzoeken zijn gericht op het verbeteren van de werking van diensten in de keten door nu 
ervaren problemen aan de hand van de inmiddels opgedane kennis en ervaring op een toekomst vaste 
manier op te lossen, als stabiele(re) basis voor een landelijke 2e tranche iVRI’s in Nederland en een 1e  
tranche in Vlaanderen.  

De op basis van de ervaren problemen gebaseerde behoefte aan verbeteringen is onderverdeeld in 7 
verbetercategorieën: 

1.Goede en betrouwbare werking diensten. 
Aanleiding en opgave: de meeste aandacht is tot nu toe uitgegaan naar het werkend krijgen van de 
technische keten. Dat is nog niet goed gelukt, maar lukt steeds beter. Er zijn echter nog onvoldoende 
eenduidige afspraken gemaakt over het werkend krijgen en houden van de diensten (Use Cases). De kwaliteit 
en betrouwbaarheid van de diensten is daardoor nog beperkt; eigenlijk te beperkt om garanties te kunnen 
geven aan bijvoorbeeld nood- en hulpdiensten, ov-bedrijven en transporteurs. Dat is nu aan de beurt. 
Daarmee kunnen de diensten die mogelijk zijn met iVRI’s, prioriteren, informeren en optimaliseren, goed gaan 
werken bínnen de beleidskaders van wegebeheerder en bijdragen gaan leveren aan het realiseren van deze 
beleidskader.  

Opgave is om de échte meerwaarde van de iVRI, door de goede werking van de diensten (Use Cases), te 
kunnen gaan benutten, binnen de beleidskaders van wegbeheerders. 

2.Verbeteren kwaliteit locatiereferentie in CAM- en SRM-berichten. 
Aanleiding en opgave: Er zijn in de gehele keten geen (eenduidige) eisen gesteld aan de kwaliteit waarmee 
de precieze locatie van voertuigen wordt bepaald. Mede daardoor werken de diensten prioriteren en 
optimaliseren momenteel niet goed genoeg. Momenteel wordt getracht om deze beperkte kwaliteit van de 
plaatsbepaling te verbeteren in de RIS van elke afzonderlijke iVRI, dit vraagt daar complexe bewerkingen 
terwijl de kwaliteitsverbetering beperkt is. Voor échte kwaliteitsverbetering is ‘aanpak bij de bron’ noodzakelijk, 
te weten bij de devices aan board van (professionele) voertuigen in samenspel met nabewerkingen door de 
cloud providers. Dit lijkt goede mogelijkheden te bieden. 

Opgave is de kwaliteit van diensten prioriteren en optimaliseren zo goed en eenvoudig mogelijk (‘aan de 
bron’) te verbeteren. Nevendoel is de afhankelijkheid van complexe en foutgevoelige verbeteracties in de RIS 
van elke afzonderlijke iVRI te verminderen. 

3.Vereenvoudigen van het beheer van MAP data. 
Aanleiding en opgave: in het ITF-bestand (topologie) zijn zowel ‘asfalt & lijnen’ als uiteenlopende regel- en 
configuratieparameters voor de ITS-applicatie opgenomen. Dat leek destijds handig om zowel SPaT-data als 
V-logdata te faciliteren. In de praktijk vraagt asfalt & lijnen (de échte MAP-data conform de internationale 
standaard, dat dé basis vormt voor plaatsbepaling rondom een kruispunt door de ketenpartners) zeer hoge 
kwaliteitsgaranties, maar is de dynamiek beperkt. Regel- en configuratieparameters wijzigen veel vaker en 
worden alleen gebruikt voor het inregelen van ITS-applicaties. Nu V-logconversie niet meer wordt gebruikt in 
de dataketen, willen meerdere wegbeheerders en cloud providers beide datasoorten scheiden. Dat verkleint 
fouten in de keten en verlaagt beheerinspanningen voor wegbeheerders met betrekking tot het ITF/MAP- 
bestand. Eenduidige vastlegging van regel- en configuratieparameters is echter nog steeds gewenst voor het 
inregelen van ITS-applicaties. 

Opgave is het vereenvoudigen (minder inspanning van wegbeheerders, minder kans op fouten in de keten, 
goedkoper) van het beheer van MAP-data. 

4.Faciliteren dat de iVRI meer kan worden ingezet als beleids- en sturingsinstrument. 
Ambitie met de iVRI is om meer dan nu al wordt gedaan de iVRI in te (kunnen) zetten als een van de 
beleidsinstrumenten binnen een stedelijk gebied, naast andere beleidsinstrumenten als bijvoorbeeld MaaS 
oplossingen en logistieke corridors. Dit vraagt gebiedsgerichte keuzen welke doelgroepen en welke 
verkeersstromen in een stedelijk gebied welke prioriteit en kwaliteit krijgen en vastlegging hiervan in (qua 
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format, niet qua inhoud, elke wegbeheerder maakt immers eigen (beleids)keuzen) geüniformeerde 
beleidskaders. Wellicht kunnen de regel- en configuratieparameters die verdwijnen uit het ITF-bestand ook 
worden opgenomen in een dergelijk geüniformeerd format. Voor (kleinere) wegbeheerders biedt het werken 
met expliciete beleidskaders de mogelijkheid om zich te (gaan) beperken tot het specificeren van de 
beleidsmatig gewenste effecten en uiteindelijk de mogelijkheid te gaan bieden voor doorstroming as a service. 
Daarnaast dient de iVRI beter te kunnen worden ingezet als sturingsinstrument in de dagelijkse praktijk van 
verkeersmanagement. Wegbeheerders die actief verkeersmanagement via regelscenario’s en/of regelaanpak 
uitvoeren, moeten via één gestandaardiseerde interface tussen alle ITS-applicaties en alle Netwerk 
Management Systemen gewenste verkeerskundige effecten (services, instroom beperken en uitstroom 
bevorderen) kunnen aanvragen bij de ITS-applicatie. Deze verbetercategorie vraagt verkennen en uitwerken 
wat de behoeften en mogelijkheden om een iVRI meer in te zetten als beleids- en sturingsinstrument zijn en 
wat dit vraagt. 

Opgave is faciliteren dat de iVRI meer kan worden ingezet als beleidsinstrument en als sturingsinstrument 
vanuit dagelijks operationeel verkeersmanagement. 

5.Meer mogelijkheden creëren voor verdergaande functionele scheiding tussen iVRI componenten. 
Aanleiding en opgave: de modulaire scheiding tussen de TLC-functionaliteit (aansturen lampen op straat en 
bewaken veiligheid), de RIS-functionaliteit (communicatie cellulair en WiFi-p) en de ITS-applicatie 
functionaliteit (intelligentie voor het regelen van het verkeer) is zeer zinvol gebleken, maar nog niet maximaal 
doorgevoerd. Zo zijn niet alle deployments (simpel gezegd, op straat of in de cloud) van deelfunctionaliteiten 
(functies binnen de TLC, RIS en ITS-applicatie) die in theorie mogelijk zijn op basis van de iVRI-architectuur in 
de praktijk ook goed mogelijk. De veronderstelling is dat door deze verdergaande functionele scheiding 
verdergaande in the cloud-oplossingen mogelijk worden. Dit zal overigens geen impact op de nu al bestaande 
deployments: benadrukt wordt dat deze verdergaande functionele scheiding mogelijkheden creëert en géén 
verplichtingen. Dit geldt voor zowel leveranciers als voor wegbeheerders: leveranciers kunnen alle 
deployments aanbieden die ze willen en wegbeheerders kunnen alle deployments afnemen die ze willen en 
eenvoudiger een andere deployment kiezen. Voor wegbeheerders biedt dit mogelijkheden om te kiezen uit 
een breder scala van iVRI-oplossingen, inclusief verdergaande in de cloud-oplossingen. 

Opgave is vergroten van de interoperabiliteit, vereenvoudigen van ingebruikname en beheer van de iVRI- 
componenten en verlagen kosten. 

6.Privacy en Security. 
Privacy en security voor de gehele dataketen inclusief alle ketenpartners dient te worden ingericht: privacy en 
security by design, niet alleen technisch maar ook organisatorisch. Dit vraagt aandacht op het niveau van 
technische verbindingen, netwerkkoppelingen en data die wordt uitgewisseld. Maar ook op het niveau van 
fysieke en logische toegang, malware, hardening en patching, gecontroleerd wijzigen, logging en monitoring, 
beveiligingsincident respons en bewustwording en training. Op al deze niveaus dienen beheersmaatregelen 
te worden geformuleerd en te worden ingericht.  

Opgave is het zorgen dat de gehele dataketen voldoet en blijft voldoen aan de wettelijke eisen ten aanzien 
van privacy en security. 

7.Beheer dataketen. 
Nadrukkelijke aandacht bij alle genoemde verbeteringen vraagt het beheer van de gehele dataketen, inclusief 
instrumenten die dit ondersteunen, zoals tools voor gedegen logging en analyse. Dit vraagt eenduidige 
verantwoordelijkheden en helder vastgelegde processen en acties van alle ketenpartners, gekoppeld aan 
SMART prestatie- en kwaliteitsafspraken. Voorgesteld wordt om deze verbetercategorie op te pakken in 
samenwerking met het Landelijk Verkeersmanagementberaad (LVMB), actie 2B beheer iVRI.  

Opgave is zorgen dat het beheer van de gehele dataketen zodanig op orde is dat de dienstverlening aan 
wegbeheerders, weggebruikers, dienstverleners (waaronder serviceproviders), professionele doelgroepen en 
de automobielindustrie betrouwbaar is en blijft.  

De aanleiding, problemen, behoeften en mogelijke oplossingsrichtingen zijn in meerdere sessies met 
deelnemers vanuit overheden en bedrijven uitgewerkt. Verdere uitwerking is gedaan in werkgroepjes gericht 
op de verbetercategorieën. Deze verdere uitwerkingen zijn beschreven in beknopte afzonderlijke documenten 
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(van enkele A4’s). Het was zinvol (en nodig) om al in dit stadium gezamenlijk uitwerkingen te maken om op 
basis daarvan tot een helder, concreet en gedragen scope formulier te komen. Deze verdere uitwerkingen zijn 
geen onderdeel van het scopeformulier, maar geven wel alvast de inhoudelijk scope en richting voor het op te 
stellen Plan van Aanpak, zodat nadat de SC het scopeformulier heeft vastgesteld en opdracht heeft gegeven 
voor het opstellen van een Plan van Aanpak hiermee direct kan wordt gestart. 
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BIJLAGE H EINDOPLEVERING TALKING TRAFFIC IVRI’S 
Versie 3 februari 2020, definitief 

Status van dit document 
Dit document is opgesteld in afstemming met leveranciers en wegbeheerders. Afstemming met meerdere 
leveranciers heeft plaatsgevonden in december 2019 en begin januari 2020. Afstemming met wegbeheerders 
heeft plaatsgevonden in de werkgroep Intelligente kruispunten op 23 januari 2020. Hun reacties tot en met 
een week na deze datum ontvangen reacties zijn verwerkt. 

Dit document is een handreiking voor leveranciers en wegbeheerders om helderheid te bieden over de 
eindoplevering van iVRI’s die zijn besteld binnen het programma Talking Traffic. Het is geen verplichtend 
document; nadere afspraken die wegbeheerders bij bestelling van hun iVRI’s – binnen de landelijke 
Raamovereenkomst voor Werkpakket 4 binnen het Partnerschap Talking Traffic – met hun leveranciers 
hebben gemaakt prevaleren. Bij discussies tussen wegbeheerders en leveranciers over de eindoplevering 
van iVRI’s kan het landelijk programma Talking Traffic worden gevraagd om te adviseren, waarbij dit 
document als uitgangspunt wordt gebruikt. 

Aanleiding 
Zowel wegbeheerders als leveranciers hebben aan het landelijk programma Talking Traffic diverse vragen 
gesteld met betrekking tot de eindoplevering van iVRI’s, waaronder: 

• Welke issues moeten nú worden opgelost en welke kunnen straks. 
• Hoe moet worden omgegaan met restpunten en ‘restpunten over bestaande functionaliteit’. 
• Hoe moet worden omgegaan met updates: welke moeten nu, welke kunnen en moeten straks. 
• Wanneer mag worden verondersteld dat een iVRI is opgeleverd, wanneer ondertekent een wegbeheerder 

het iSAT-formulier en wanneer kan en leverancier de laatste factuur indienen. 
• Wordt er een ‘landelijke eindoplevering’ verwacht waarin alle gerealiseerde iVRI’s van dezelfde meest 

recente softwareversies worden voorzien. 
• Welke verwachtingen zijn er ten aanzien van de implementatie van Use Case 3 prioriteren en Use Case 4 

informeren die momenteel nog qua functionaliteit in ontwikkeling zijn. 

 

Heldere afspraken over de eindoplevering van iVRI’s zijn van belang, omdat aan deze eindoplevering de 
laatste betalingen door een wegbeheerder aan een leverancier zijn gekoppeld. Voor de wegbeheerder is dit 
ook het moment waarop hij ervan kan uitgaan dat er geen – behouden incidentele storingen – problemen 
meer zijn of ontstaan in het goed, veilig en juist in de keten functioneren van de iVRI (en dus geen zorgen 
meer hoeft te maken over fouten/gevolgen/kosten). 

Beoordeling eindoplevering iVRI’s 
Voor de eindoplevering van een iVRI wordt als uitgangspunt gehanteerd dat de iVRI aantoonbaar de 
volgende twee hoofdfuncties goed uitvoert: 

1. De iVRI functioneert aantoonbaar goed en veilig op straat. 
2. De iVRI wisselt aantoonbaar goed data uit en voert aantoonbaar goed alle van toepassing zijnde diensten 

(Use Cases) uit in de dataketen met ook TLEX en cloud en serviceproviders. 
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Ten behoeve van de eindoplevering van een iVRI moet worden aangetoond dat de betreffende iVRI beide 
hoofdfuncties goed uitvoert. 

1e Hoofdfunctie: Goed en veilig functioneren op straat 

Met de eerste hoofdfunctie hebben wegbeheerders en leveranciers ruime ervaring. Wegbeheerders hanteren 
in het algemeen eigen definities en afnameprotocollen voor deze 1e hoofdfunctie. Op basis van aantoning 
door de leverancier, besluit een wegbeheerder zelf of hieraan wel of niet wordt voldaan. 

Dit verschilt niet wezenlijk van de huidige situatie met reguliere VRI’s en dit proces verloopt in het algemeen 
goed. 

2e Hoofdfunctie: Goed uitwisselen van data en goed uitvoeren van diensten (Use 
Cases) in de dataketen 

De tweede hoofdfunctie is nieuw voor een iVRI ten opzichte van een reguliere VRI en vraagt daarom extra 
aandacht bij afname en oplevering. Om het aantonen van het goed functioneren van deze 2e hoofdfunctie te 
ondersteunen zijn drie landelijk instrumenten beschikbaar: 

1. Het landelijk gestandaardiseerde iFAT/iSAT protocol. 
2. De Priotalker. 
3. De landelijke Monitoringtool. 

 

 Eindoplevering iVRI 
Een iVRI kan als opgeleverd worden beschouwd als een wegbeheerder deze goed en veilig vindt 
functioneren (1e hoofdfunctie) en het landelijke iFAT / iSAT protocol met de Priotalker en de 
landelijke Monitoringtool geen issues te zien geven (2e hoofdfunctie). 

 

 
Verantwoordelijkheid aantoning 

Aantoning dat een iVRI voldoet aan de 1e en 2e hoofdfunctie vindt plaats door de leverancier(s). Dit betekent 
dat de leverancier zélf voor het aantonen van de 2e hoofdfunctie het landelijk iFAT/iSAT- protocol, de 
Priotalker en de landelijke Monitoringtool hanteert; de leverancier overlegt de resultaten daarvan aan de 
wegbeheerder. De wegbeheerder kan daarnaast zelf ook deze instrumenten voor eigen toetsing en eigen 
controle hanteren. Van de leverancier wordt verder verwacht dat zij zelf beschikken over eigen logging- en 
analyse tools om zelf de dataverwerking in de iVRI-onderdelen (ITS-applicatie en RIS) te kunnen controleren. 

Het uitvoeren van een iSAT om het goed functioneren van een iVRI aan te tonen is altijd de 
verantwoordelijkheid van een leverancier. Ook het uitvoeren van een iFAT is de verantwoordelijkheid van een 
leverancier, tenzij de wegbeheerder en de leverancier geen expliciete afspraak hebben gemaakt dat de 
leverancier een iFAT uitvoert. 

Restpunten tijdens afname 
Issues die verhinderen dat een iVRI goed functioneert (1e en 2e hoofdfunctie), dienen opgelost te zijn voordat 
een iVRI als opgeleverd kan worden beschouwd. Issues die het lokale functioneren van de iVRI niet in de weg 
staan én landelijk al op een andere locatie geadresseerd en opgelost zijn, kunnen later worden opgeleverd. 
Het is nodig dat oplossingen voor issues zich, eventueel op een andere locatie, hebben bewezen, zodat er 
niet bijvoorbeeld onderliggende problemen onder schuil gaan. Uitzondering hierop zijn de locaties waar de 
prioriteitspilots voor Use Case 3 plaatsvinden en de locaties voor de praktijkbeproevingen van Use Case 4. 
Voor deze iVRI’s dient ook de 2e hoofdfunctie bij oplevering geheel goed te functioneren. 

Restpunten na afname 
Het blijkt dat ook na een (succesvolle) afname, regelmatig nieuwe issues optreden of naar voren komen. De 
ervaring leert dat dit vooral issues zijn met betrekking tot de 2e hoofdfunctie. Daarom worden issues die 
optreden tot één maand na het afnamemoment nog beschouwd als te behoren bij de reguliere afname. 
Hiervoor gelden dezelfde afspraken als bovenstaand: issues met betrekking tot de 1e en 2e hoofdfunctie 
moeten direct worden opgelost, waarbij issues met betrekking tot de 2e hoofdfunctie die het lokale 
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functioneren van de iVRI niet in de weg staan én landelijk al op een andere locatie zijn geadresseerd en 
opgelost, later kunnen worden opgelost. Indien er issues moeten worden opgelost, is er een nieuwe iSAT 
nodig en geldt wederom de maand met betrekking tot issues die in deze maand optreden. 
Issues waarvan wordt overeengekomen dat deze op een later moment kunnen worden opgelost, worden door 
de leverancier opgenomen op het eerder gebruikte iSAT-formulier. Dit geeft de wegbeheerder de garantie dat 
deze issues en restpunten ook daadwerkelijk worden opgelost. Om hierop ook landelijk goed zicht te kunnen 
houden, wordt verwacht dat deze issues en restpunten worden geregistreerd in Mantis. 

Restpunten “Behoud van bestaande functionaliteit” 
Voor issues die vallen onder de Eis “Behoud van bestaande functionaliteit” en waarover tussen een 
wegbeheerder en leverancier discussie is, wordt conform eerdere afspraak in samenspraak tussen 
wegbeheerder, leverancier en het landelijke programma Talking Traffic gezocht naar een passende oplossing. 
Zie hiervoor het kopje ‘Omgaan met restpunten bij de realisatie van iVRI’s’. 

Uiteindelijke eindoplevering 
De uiteindelijke eindoplevering van een iVRI vindt als volgt plaats: 

• Restpunten waarvan de wegbeheerder en de leverancier samen overeen waren gekomen dat deze later 
konden worden opgelost zijn opgelost. 

• De door de Strategic Committee vastgestelde landelijke standaarden voor Use Case 3 prioriteren en Use 
Case 4 optimaliseren zijn doorgevoerd. 

• De meest recente landelijke softwareversies van de iVRI-producten zijn geïnstalleerd. 

 

Voor deze punten zal een leverancier nog éénmaal ‘terug’ moeten naar een iVRI. Meestal kan dit op afstand 
plaatsvinden, voor sommige restpunten en bij sommige deployments zal een leverancier fysiek ter plekke 
moeten. Het combineren van al deze zaken in één keer, beperkt de inspanning voor een leverancier zoveel 
mogelijk. Op landelijk niveau zal een moment, periode en aanpak worden overeengekomen voor een 
dergelijke ‘landelijke release’, c.q. ‘landelijke eindoplevering’. 

Het resultaat van deze ‘landelijke eindoplevering’ is dat alle 795 iVRI’s die binnen Talking Traffic zijn besteld, 
beschikken over dezelfde en meest recente software versies van de iVRI-producten en (mits besteld door de 
wegbeheerder) de meest recente landelijke standaard voor de Use Cases 3 en 4. Dit is van groot belang voor 
de uniformiteit, betrouwbaarheid en kwaliteit van de iVRI-diensten (Use Cases), met name voor de 
professionele doelgroepen als nood- en hulpdiensten, openbaar vervoer en vrachtverkeer. Deze doelgroepen 
kunnen hierdoor rekenen op betrouwbare landelijk uniforme diensten. Daarnaast biedt dit een goede basis 
voor gebruik (van Use Case 4 informeren) door internationale automobielfabrikanten. De ‘landelijke 
eindoplevering’ is alleen mogelijk is bij de iVRI’s waarbij de betreffende wegbeheerder Beheer of Afstand 
toestaat. 

Tussen- en eindfacturering 
Met het voorgaande als voorwaarde, kunnen de volgende betalingsmomenten worden gehanteerd: 

• 90% gekoppeld aan het moment van iSAT plus 1 maand. Op voorwaarde dat alle voor dat moment van 
toepassing zijnde restpunten zijn opgelost. Restpunten met betrekking tot de 2e hoofdfunctie die het lokale 
functioneren van de iVRI niet in de weg staan én landelijk al op een andere locatie zijn geadresseerd en 
opgelost, kunnen later worden opgelost. Dit met de toezegging van de leverancier dat wordt voldaan aan 
de in het voorgaande beschreven voorwaarden voor de uiteindelijke oplevering van een iVRI. 

• 10% na volledige en succesvolle ‘landelijke eindoplevering’. 

 

Momenteel wordt nagegaan of voor deze ‘landelijke eindoplevering’ aanvullende financiële middelen kunnen 
worden gevonden. In dat geval kan de betaling van deze aanvullende financiële middelen worden gekoppeld 
aan de ‘landelijke eindoplevering’ en kan de resterende 10% (veel) eerder worden betaald. Indien er 
overeenstemming is over deze aanvullende financiële middelen kunnen hierover nadere afspraken worden 
gemaakt. 



 

 

 

IVRI EN DE MRA 

Omgaan met restpunten bij de realisatie van iVRI’s 
Eerder gedeeld met wegbeheerders en leveranciers 
 

Huidige situatie 

Ervaren problemen in de huidige werkwijze m.b.t. restpunten: 

• iSAT-proces blijft (te) lang doorlopen en vraagt (te) veel (doorloop)tijd en (negatieve) energie van 
overheden en bedrijven 

• Bedrijven en overheden raken in een discussie over Eis “Behoud van bestaande functionaliteit”: 

a. Moet het restpunt in de bestaande uitvoeringsvorm behouden blijven, omdat er anders problemen op 
straat of in processen bij overheden fout gaan. 

b. Moet het restpunt functioneel behouden blijven, maar kan de uitvoeringsvorm worden aangepast naar 
huidige mogelijkheden en maatstaven. 

c. Is het restpunt maatwerk dat vaak voorkomt, en kan er worden gekomen tot consensus dat dit 
restpunt als eis moet worden toegevoegd aan een landelijke standaard. 

d. Overige restpunten, met een passende afspraak over het (straks) niet meer realiseren. 

• Overheden hebben geen garanties dat bedrijven issues die optreden na afronding van de iSAT 
• Alsnog snel en zonder kosten verhelpen (“geaccepteerd = geaccepteerd”). 

 

Nieuwe situatie 

• Een leverancier meldt alle restpunten uit de iSAT die de acceptatie in de weg zitten (in Mantis) met de 
naam van wegbeheerder waar het restpunt optreedt of geeft deze restpunten per e-mail door aan Mark 
ten Brummelhuis met afschrift (cc) aan de betreffende wegbeheerder. Mark voert het dan in Mantis in. 
Geef liever te veel door dan te weinig, zonder informatie kunnen we niks doen en blijft de huidige niet 
prettige situatie in stand! 

• Ook een wegbeheerder kan zelf bij Mark restpunten melden als hij daarbij ondersteuning van het landelijk 
programma wil, met afschrift (cc) aan de betreffende leverancier. Overlap met meldingen van 
leveranciers zijn niet erg, die filteren wij wel. Ook hier: geef liever te veel door dan te weinig, zonder 
informatie kunnen we niks doen. Schakel ons ook in als een leverancier twijfels of discussies ondervindt. 

• Elke leverancier garandeert dat issues / restpunten die optreden tot één maand na acceptatie en door de 
wegbeheerder of leverancier (in Mantis) worden gemeld, snel en zonder kosten worden verholpen. Als 
een wegbeheerder twijfels of discussies ondervindt, schakel ons in. 

• Als een restpunt is gemeld bij het landelijk programma, dan geven wij de garantie dat wij dit oppakken. 
Uitgangspunten: 

 Restpunten m.b.t. landelijke standaarden moet een leverancier / wegbeheerder altijd oplossen. Ofwel bij 
een nieuwe iSAT ofwel bij gereedmelding. Deze restpunten staan in Mantis en wij zullen de voortgang 
bewaken en bewaken dat deze gemelde restpunten worden opgelost, i.s.m. de betreffende 
wegbeheerder(s) en leverancier(s); 

 Een leverancier en wegbeheerder kan niet eenzijdig afwijken van de Eis “Behoud van bestaande 
functionaliteit”. Ook niet eenzijdig van een (aanvullende) afspraak die een wegbeheerder en leverancier 
contractueel zijn overeengekomen. Meldt het graag bij ons als hiervan sprake is, dan nemen wij contact 
op met de betreffende leverancier / wegbeheerder; 

 Voor gemelde restpunten die vallen onder de Eis “Behoud van bestaande functionaliteit” en (aanvullende) 
afspraken die een wegbeheerder en leverancier contractueel zijn overeengekomen zullen wij in nauwe 
afstemming met de betreffende wegbeheerder(s) en leverancier(s) een onderbouwd en afgestemd 
voorstel voor de oplossing doen, d.w.z. een van de oplossingen zoals beschreven bij a) t/m d). 
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BIJLAGE I UPDATES VAN AFSTAND 
Toegang van afstand tot iVRI producten. Versie 0.2 24 juli 2020 
 

Nu de nieuwe generatie VRI’s in een keten functioneren waarbij er een wederkerige afhankelijkheid ontstaat 
met ketenpartners voor wat betreft de kwaliteit van diensten aan weggebruiker én de kwaliteit van 
verkeersregelingen, is het nodig dat iVRI producten geregeld van updates worden voorzien om aan de 
meest recente technische en functionele standaarden te kunnen blijven voldoen. Het is niet meer realistisch 
om dergelijke updates lokaal aan de betreffende producten door te voeren. Beveiligingsupdates en nieuwe 
standaarden moeten immers zo snel mogelijk bij alle iVRI’s geïmplementeerd worden. Het is een kwestie 
van tijd voordat alle ca. 5600 VRI’s in Nederland iVRI’s zijn, waardoor lokale updates enorme kosten met 
zich zouden meebrengen. Ten slotte geldt dat het updaten van interfaces in afstemming met meerdere 
partijen in (per iVRI) wisselende samenstellingen moet plaatsvinden, wat veel meer coördinatie en 
doorlooptijd vergt.  

Een voor de hand liggende oplossing is dat leveranciers hun updates van afstand kunnen uitvoeren. iVRI’s 
en alle producten zijn al verbonden met diverse centrales (VRI centrales, Netwerkmanagementsystemen, 
UDAP) voor het leveren van data en monitoring door wegbeheerders en/of leveranciers. Leveranciers 
zouden van deze (fysieke) verbindingen gebruik kunnen maken om updates aan platformen, interfaces en 
applicaties door te voeren.  

Wegbeheerders zien in dat het van afstand uitvoeren van updates winsten oplevert in doorlooptijd en 
manuren. Zo kunnen updates sneller worden doorgevoerd tegen (gemiddeld) lagere kosten. Er zijn echter 
ook zorgen onder de wegbeheerders op het gebied van security, veiligheid, interoperabiliteit, zorgvuldigheid 
en andere faalfactoren.  

Veiligheid 

Als er een update aan een applicatie wordt doorgevoerd, dan vindt dat op dit moment vaak plaats op straat, 
met zicht op de situatie. Zo kan een geschikt moment wordt gekozen om een VRI tijdelijk op alles-rood te 
laten staan c.q. op knipperen te zetten. Van afstand is de actuele verkeerssituatie door de leverancier niet in 
te schatten. Camera’s zouden kunnen helpen maar bieden geen volledig overzicht en zijn niet overal 
aanwezig.  Daarnaast zetten verschillende wegbeheerders bij een softwareupdate ook verkeersregelaars in 
die tijdelijk het regelen van de kruising overnemen. 

Er zullen verschillende soorten updates mogelijk zijn, elke met een eigen impact op de regeling. Zo hebben 
beveiligingsupdates aan de TLC-software, een update aan de RIS, het laden van een nieuwe ITS-applicatie, 
het updaten van de TLC-FI interface of een softwareupdate van het bedieningspaneel verschillende 
doorlooptijden. Vooraf zal een impact analyse nodig zijn om te zorgen dat een updaten niet leidt tot 
gevaarlijke situaties op straat, bijvoorbeeld omdat een iVRI te lang op alles-rood blijft staan of onverwacht 
fixeert en/of naar geel-knipperen gaat. Wegbeheerders willen vooraf weten welke updates plaatsvinden en of 
de laatste handmatig doorgevoerde wijzigingen worden bewaard of worden overschreven door de oude 
waarden. 

Interoperabiliteit 

Wegbeheerders hebben verschillende iVRI’s op straat, met verschillende TLC-leeftijden en versies van RIS 
of ITS-applicaties. Al deze verschillende deployments zouden vóór een update op interoperabiliteit moeten 
worden getest, bijvoorbeeld in de zogenaamde teststraat. Dit zou goed kunnen werken voor periodieke 
updates. 

Een aandachtspunt echter zijn patches of beveiligingsupdates die moeten worden doorgevoerd. Dit vergt 
vaker een snellere (re)actie, waardoor een uitgebreide test met verschillende deployments onder druk zou 
kunnen komen te staan met de nodige risico’s in de uitrol. 

Security 

Wegbeheerders hebben op verschillende manieren hun netwerken beveiligd, conform eigen 
beveiligingsbeleid en eigen standaarden. Toegang verlenen tot de iVRI producten van afstand brengt risico’s 
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met zich mee. Hoe kunnen leveranciers van afstand veilig updates doorvoeren zonder dat de 
beveiligingsrisico’s toenemen? Wegbeheerders hanteren al verschillende oplossingen om gecontroleerd 
toegang te verlenen.  

Hierbij wordt onderscheid gemaakt tussen monitoring ten behoeve van het beheer toepassingen (waarbij de 
leverancier informatie ontvangt) en root-toegang tot de iVRI producten (waarmee software kan worden 
geüpdatet). Tevens zal hierbij aandacht moeten uitgaan naar toegang tot alleen de eigen producten. iVRI’s 
met producten van verschillende leveranciers brengen mogelijk het risico met zich mee dat leveranciers in 
elkaars producten zouden kunnen komen.  

Zorgvuldigheid 

Het updaten van software in een iVRI product verloopt in de huidige situatie (bij reguliere VRI’s) al niet altijd 
even zorgvuldig. Wegbeheerders hebben de ervaring dat regelingen na een onderhoudsronde minder goed 
functioneren, omdat een monteur na een update is vergeten om de laatste instellingen weer door te voeren 
in de automaat, het juist IP-adres in te voeren of de fallback applicatie ook te updaten. Dergelijke fouten door 
onzorgvuldig handelen moeten worden voorkomen. Overigens zien wegbeheerders hierbij ook kansen 
doordat updates van afstand vermoedelijk plaatsvinden door medewerkers die beter weten wat er moet 
gebeuren. 

Andere faalfactoren 

Naast interoperabiliteitsissues kunnen er andere redenen zijn waardoor een iVRI niet zo goed functioneert 
als gewenst. Dat kan diverse redenen hebben, zoals een onontdekte bug in de softwareversie of een 
applicatie die na een update niet zo goed werkt op een specifieke locatie.  

Om het risico op issues te beperken, zijn er enkele mitigerende maatregelen voorgesteld: 

• Er worden geen updates doorgevoerd zonder dat de wegbeheerder op de hoogte is van de update en 
wat er precies gewijzigd wordt (release notes). 

• Het moet eenvoudig mogelijk zijn om een roll-back te doen als blijkt dat een update ongewenste effecten 
heeft. Dat kán betekenen dat er verkeersregelaars of monteurs stand-by staan om lokaal in te grijpen.  

• Updates worden niet bij grote aantallen iVRI’s gelijktijdig doorgevoerd. Bij voorkeur worden updates eerst 
uitgerold bij een of enkele iVRI’s (met een monteur standby, zie hierboven), vervolgens bij verschillende 
iVRI’s verspreid door het land, voordat verdere uitrol plaatsvindt. Een wegbeheerder krijgt nimmer meer 
dan bij (bijvoorbeeld) 25% van de iVRI’s op een dag een update, tenzij in overleg anders bepaald. 

• Aanpassingen aan ITS-applicaties omdat deze op een bepaalde locatie niet goed functioneren vergen 
een ‘afname’ voordat deze ook op andere locaties wordt uitgerold. Zo kunnen oplossingen voor een issue 
in gemeente A leiden tot issues bij gemeente B omdat daar andere voorwaarden worden gehanteerd, 
andere kruispuntlay-outs zijn en/ of functies aanwezig zijn. Dat geldt ook voor algemene verbeteringen 
(performance, afwikkeling) aan applicaties. 

 

Andere aandachtspunten die zijn genoemd zijn: 

• Hoe vaak worden updates doorgevoerd? Als de producten stabiel en conform standaarden werken, dan 
is het naar mening van de wegbeheerder niet nodig om regelmatig te updaten. Elke update brengt 
immers risico’s met zich mee. Het aantal geplande updates zou beperkt moeten blijven tot bijvoorbeeld 2 
maal per jaar. Dit is uitgezonderd de updates op verzoek van de wegbeheerder (zoals wijzigingen aan 
een applicatie) of patches in het kader van security of het oplossen van bugs.  

• Wegbeheerders willen vooraf wel weten welke updates er worden doorgevoerd. Om vooraf te kunnen 
toetsen op nut, noodzaak en conformiteit aan bv het eigen beveiligingsbeleid. En om achteraf te kunnen 
controleren of de werking van de iVRI niet is verslechterd. 

• De techniek zelf voor toegang tot producten van afstand is niet leidend; die kan overal anders zijn. Zo 
biedt Groningen op aanvraag tijdelijk toegang tot de iVRI’s door netwerkinstellingen tijdelijk aan te 
passen. Terwijl in Rotterdam wordt gewerkt met Tokens. Conformiteit aan het lokale beveiligingsbeleid is 
hierbij leidend. 
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Standaard processen en nadere afspraken 

De wegbeheerders denken dat het doen van updates op afstand mogelijk is, mits er goede (standaard) 
processen worden opgesteld, (nadere) afspraken zijn te maken en alle partijen zich hieraan conformeren. 
Op hoofdlijnen is dat als volgt: 

• Updates worden altijd getest op de juiste (functionele) werking en op interoperabiliteit in een teststraat.  
• Er wordt altijd een impactanalyse gedaan: hoe groot is de update, wat wordt er geraakt, wat is het risico, 

wat is het gevolg voor de weggebruikers, wat zijn de aandachtspunten (ook checks na update). 
• Afhankelijk van het type update en de impact wordt eerst goedkeuring gevraagd aan de wegbeheerder.  

 De wegbeheerder wordt altijd vooraf tijdig geïnformeerd.  
 Updates vinden in principe niet vaker dan om de 6 maanden plaats. 
 Leveranciers stemmen hun werkzaamheden en planning onderling en met de wegbeheerders af 

overeenkomstig de noodzaak tot gelijktijdige of juist niet-gelijktijdige updates. 
• Er wordt rekening gehouden met de nadere afspraken, zoals op welk moment van de dag een update 

mag worden gedaan en hoe toegang te krijgen tot de iVRI-onderdelen.  
• Uitrol vindt – tenzij anders afgesproken - trapsgewijs plaats, beginnen bij een klein aantal iVRI’s waarbij 

lokaal een medewerker aanwezig is, groeiend naar een groter aantal dat volledig van afstand wordt 
geüpdatet. Het moet altijd mogelijk zijn om een roll-back te doen naar de vorige goed functionerende 
versie. 

• Centrale logging van wie wanneer toegang heeft gehad tot een iVRI-product en wat er precies is gedaan, 
geldt daarbij als harde randvoorwaarde. 

 

Om dit verder vorm te geven, is meer inzicht nodig in de impact van bepaalde wijzigingen. Door middel van 
kleinschalige praktijktests kunnen de onzekerheden die in deze notitie zijn benoemd worden getest en 
verder uitgewerkt. 
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