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Dit artikel gaat dieper in op het systeem voor verkeerslichtenbeinvioeding waarvan het openbaar vervoer in Brussel gebruikmaakt. Deze
technische voorziening zorgt voor de temporele herverdeling van het gebruik van de ruimte ten voordele van het openbaar vervoer en moet de
bestendige daling van de commerciéle snelheid van de voertuigen van de Maatschappij voor het Intercommunaal Vervoer te Brussel (MIVB)

beteugelen en dus besparingen op de
exploitatiekosten realiseren. Ons doel: deze
technische voorziening toelichten en de
onderliggende beleidsmatige uitdagingen op het
vlak van ruimtelijk beheer onder de aandacht
brengen. In de kern van alle discussies rond
verkeerslichtenbeinvloeding staat uiteraard de
kwestie van de respectieve plaats van het
openbaar vervoer en de auto rekening houdend
met de zeer hoge verkeerscongestie. Met deze
benadering willen we ook de aandacht vestigen op
het weinig zichtbare werk van het bestuur (Brussel
Mobiliteit in dit geval) dat erin slaagt om tot
compromissen te komen, met telkens voor- en
nadelen, opdat een project goed zou werken in het
Brusselse “ecosysteem”.
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Inleiding

1. In dit artikel hebben we het over een specifieke technische
voorziening, namelijk de verkeerslichtenbeinvioeding door het openbaar
vervoer in Brussel, die een temporele herverdeling van het gebruik van
de gedeelde ruimte ten voordele van het openbare vervoer mogelijk
maakt.

2. Dankzij onze samenwerking met Brussel Mobiliteit, het Brusselse
bestuur voor uitrusting en vervoer, in het kader van het Kenniscentrum
van de mobiliteit hebben we een kikje kunnen nemen achter de
schermen van het uitvoeringsproject voor deze voorziening. Tevens
hebben we ons verdiept in het ontstaan en de ontwikkeling van het
project op basis van administratieve documenten (werknota's,
verslagen, vergaderverslagen, technische documenten, ...) en het
levende geheugen van de betrokken actoren bij de invoering van dit
systeem (bij de Maatschappij voor het Intercommunaal Vervoer te
Brussel (MIVB) en Brussel Mobiliteit). Naast deze bronnen hebben we
verslagen van parlementaire vragen hierover gelezen om de historiek en
voortgang beter te kunnen vatten.

3. Aan het einde van dit onderzoek, en via dit artikel, willen we eerst
en vooral voortbouwen op de socialisering van de technische
instrumenten. We willen meer bepaald de technische voorziening voor
verkeerslichtenbeinvioeding, evenals de onderliggende beleidsmatige
uitdagingen toelichten en openstellen voor het openbare debat. We
hebben dus de opzet van dit technische instrument bestudeerd om
meer inzicht te krijgen in de problemen die het zou moeten oplossen en
in de rollen van de verschillende actoren aangaande de vragen en
veronderstellingen die het doet rijzen [Barthe, 2009]. Dit artikel illustreert
dan ook de relatie tussen het beleid (in de ruime betekenis van het
woord) en het technische instrument op het viak van ruimtelijk beheer.

4. Ten tweede willen we aan de hand van dit artikel de aandacht
vestigen op het weinig zichtbare werk van het bestuur, diens actieve rol
en vermogen om tot compromissen te komen [Zitouni en Tellier, 2013],
met telkens voor- en nadelen, opdat een project goed zou werken in
het Brusselse “ecosysteem”.

1. Ontstaan en context van het project

5.  De verbetering van de commerciéle snelheid en de frequentie van
de voertuigen van het openbaar vervoer is al meer dan twintig jaar lang
een grote uitdaging voor het Gewest en de MIVB. Deze
bekommernissen vormen de kern van het AVANTI-programma (het
vroegere VICOM), waarop beide entiteiten zich baseren voor de
invoering van diverse maatregelen om die uitdaging aan te gaan. Deze
onderling aanvullende oplossingen worden geimplementeerd aan de
hand van zowel infrastructurele maatregelen (aanleg van eigen
beddingen voor bepaalde stukken van tram- en buslijnen) als
gedragsmaatregelen gericht op het respecteren van de beddingen en
haltes van het openbaar vervoer door de andere gebruikers,
voornamelijk automobilisten, via de vaststelling van overtredingen. De
derde mogelijkheid is een temporele herverdeling van het gebruik van
de circulatieruimte ten voordele van het openbaar vervoer door het
beheer van de verkeerslichtcycli.

6. Het dynamische beheer van de verkeerslichten in Brussel is niets
nieuws. Het vond in de jaren 1980' ingang via verschillende
proefprojecten en kon ook al snel op de belangstelling rekenen van de
autoriteiten van het nieuwe Brusselse Gewest aan het begin van de
jaren 1990, toen in Europa het debat rond de "intelligente weg"?
[Lannoy, 2001] volop aan de gang was. Na verschillende systemen
uitgetest te hebben, werd in 2006 uiteindelijk geopteerd voor het

1 Een welbekend precedent in Brussel is de verkeerslichtenbeinvioeding ten voordele van de trams in de Louizalaan wanneer ze de toegangswegen naar de tunnels voor automobilisten

oversteken.

2 "Technisch-organisationeel concept dat een ideaal technisch systeem definieert waarin, door middel van informatie- en communicatietechnologie, de twee voornaamste activiteiten met
betrekking tot het fenomeen van het wegverkeer ziin geintegreerd: het beheer van het verkeer en het autorijden” [Lannoy, 2001: 41].
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dynamische beheerssysteem MS12, dat toegepast moet worden op
alle kruispunten in het Gewest. Op dit moment gaat het enkel om de
voertuigen van de MIVB, maar op termijn zou het systeem uitgebreid
worden naar de andere vervoersoperatoren.

Commerciéle snelheid

Bij het openbaar vervoer is de
commerciéle snelheid de
snelheid die “nuttig is voor de
gebruiker”. Met andere
woorden, de snelheid die
overeenstemt met de
gemiddelde snelheid van zijn
verplaatsing in een voertuig. In
voorkomend geval omvat ze
dus de duur van de haltes en
andere soorten vertragingen.
De commerciéle snelheid is dus
een prestatie-indicator van een
net, zowel economisch als
kwalitatief, en is gebaseerd op
de gemiddelde
verplaatsingssnelheid van de
voertuigen.

Meting van de commerciéle
snelheid bij de MIVB

In Brussel meet de MIVB de
reistijden op haar net aan de
hand van de gegevens die
verzameld worden door het
hulpsysteem voor de exploitatie

waarmee de voertuigen
uitgerust zijn. Deze gegevens
dienen in de eerste plaats om
regelmatig de nieuwe tijden te
berekenen die opgenomen
moeten worden in de
dienstregelingen van elke lijn.
Voor die berekening wordt een
specifieke methode
gehanteerd, met het
maximaliseren van de stiptheid
als rode draad. Ze is dus
gebaseerd op zo typisch
mogelijke exploitatiedagen en
uitzonderlijke situaties worden
uitgesloten. Als we alle tijden
nemen die in de
dienstregelingen gebruikt
worden, krijgen we de
geplande commerciéle snelheid
van het net. Dat cijffer vinden
we 00K terug in het jaarverslag
van de MIVB en stemt overeen
met de situatie aan het einde
van het jaar.

[Lebrun et al., 2012]

4 De kans dat het licht op groen staat bij aankomst op het kruispunt.

1.1. Het MS12-systeem

7. De verkeerslichtenbeinvioeding ten voordele van het openbaar
vervoer is een technisch middel om de doorgang aan kruispunten
viotter te laten verlopen voor de voertuigen van het openbaar vervoer
door de verschillende groenlichtfases in te korten of te verlengen. Het
MS12-systeem® is een dynamisch systeem voor het beheer van de
verkeerslichten, dat de signalisatie aanpast wanneer het detecteert dat
een voertuig van het openbaar vervoer in aantocht is op een kruispunt.
Het verleent het voertuig een relatieve voorrang, met andere woorden
een voorrang die een groter groenlichtpercentage* garandeert. Een
totale voorrang daarentegen garandeert het openbaar vervoer een reéle
kans van 100% het kruispunt bij aankomst te kunnen oversteken, en dit
ten koste van de rest van het verkeer [Furth en Muller, 2000]. De keuze
voor deze relatieve voorrang houdt verband met de vrees om bepaalde
kruispunten te blokkeren en het vlotte verkeer van de andere
weggebruikers (vooral de automobilisten) al te zeer te beinvioeden,
maar ook om andere openbare vervoersliinen te benadelen rekening
houdend met de dichtheid van het Brusselse net [Brussels
Hoofdstedelijk Parlement, 2015].

8. Concreet laat het voertuig van het openbaar vervoer via zin
ingebouwde zender weten dat het het kruispunt nadert (theoretische
aankomsttijd) en geeft het de details over zijn traject en zijn
voorrangsniveau door. De voorrang van de voertuigen van het openbaar
vervoer is gespreid over drie niveaus (0 = geen prioriteit, 1 = lage prioriteit
of 2 = hoge prioriteit) en personenwagens hebben geen enkele prioriteit.
Op het kruispunt ontvangt een verkeersregelaar de boodschap. Deze
verkeersregelaar bestaat uit een technische voorziening die de
boodschap interpreteert en de komende verkeerslichtfasen configureert
door de regels te volgen die voor hem geprogrammeerd zijn en die
opgenomen zijn in een geheel van beslissingsmatrixen
(verkeerslichtenroosters en prioriteitenmatrixen). In die matrixen schuilt
uiteraard de kern van het beheer van de verkeerslichten en de beslissing
om meer of minder prioriteit te geven aan de tram of bus.

8 Voor een gedetailleerde uitleg over de werking van het MS12-systeem verwijzen we naar Brandeleer [et al. 2016].
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9. We gaan hier alleen dieper in op het verkeerslichtenrooster. Zo'n
rooster bestaat uit een tijdslijn waarop de fasen van de verkeerslichten
(groen- en roodlichtfasen) op een kruispunt elkaar opvolgen, van elkaar
gescheiden door de nodige oranjetijden en ontruimingstijden (wanneer
alle lichten op rood staan om de gebruikers de tijd te geven het
kruispunt te ontruimen aan het einde van de fase). Voor een kruispunt
dat uitgerust is met verkeerslichtenbeinvioeding, is elke groenlichtfase
onderverdeeld in vier etappes of tijden. Het gaat om de “MS12”, de
naam van deze tijden, in hun chronologische volgorde, namelijk:

Hoge prioriteit

A
A

Lage prioriteit

Geen prioriteit
—

Standaard

18 verlenging

e De eerste verlenging is afhankelik van de detectie van
auto’s of voertuigen van het openbaar vervoer maar kan
afgebroken worden voor een voertuig met een hogere prioriteit
(minstens een lage prioriteit).

e De tweede verlenging heeft alleen plaats op verzoek van een
voertuig van het openbaar vervoer met lage of hoge prioriteit.

10. Wanneer in de praktijk een voertuig van het openbaar vervoer
nadert, worden de fasen zodanig berekend dat het voertuig over een
maximaal groenlichtvenster beschikt om het kruispunt over te steken.
Daarom kan de verkeersregelaar beslissen om bepaalde fasen toe te
voegen (eerste en tweede verlenging) of af te breken (standaardfase).
Hoe groter het groenlichtvenster, hoe meer de kans dat de
MIVB-voertuigen groen licht hebben naar 100% neigt. De grootte van
het venster wordt beperkt tot de aanvaarde maximumduur voor een
cyclus (er wordt gestreefd naar maximaal 120 seconden per cyclus) en
naargelang het strategische belang van het kruispunt qua
autoverkeersstromen.

Minimumtijd
bepaald door de
code van de
wegbeheerder

Bijkomende
verlenging voor

het openbaar
vervoer

Standardtijd Verlenging

voor groen | voor autos en
licht | het openbaar
vervoer

1.2. Voordelen van een dynamisch beheer van de
verkeerslichtcycli

11. De argumenten voor de verkeerslichtenbeinvioeding zijn vooral
technisch en economisch. Voor de gebruiker gaat de verhoging van de
commerciéle snelheid gepaard met Kkortere reistijden terwijl de
regelmaat garant staat voor een grotere stiptheid, minder drukte aan de
haltes en in de voertuigen, een vermindering van de
“voertuigentreintjes” en, over het algemeen, een betere perceptie van
de aangeboden dienst.

Figuur 1. Principe van het MS12-systeem. Bron: interne presentatie aan Brussel Mobiliteit door
Siemens-VSE tjjdens de werkgroep van 30/05/2007.

12. De operator ziet van zijn kant de bedriffskosten dalen: door de
commerciéle snelheid te verbeteren, oogst hij enerzids winst met
betrekking tot de reistijden en anderzijds kort een betere regelmaat de
keertijd in die nodig is om het voertuig aan de terminus weer op het
goede uur te krijgen voor zijn volgende rit. Concreet kan hij dankzij de
geboekte winsten dezelfde frequentie aanhouden met minder
voertuigen of de frequentie optrekken met hetzelfde aantal voertuigen
[MIVB, 2003].

e De minimumtijd voor groen licht is de tijd die een
voetganger theoretisch nodig heeft om de hele weg over te
steken tijdens zijn groenlichtfase, a rato van 1 meter per
seconde. Geen enkele prioriteit mag deze tijd inkorten.

e De standaardtijd voor groen licht is sowieso gegarandeerd
en wordt slechts afgebroken op verzoek van een voertuig van
het openbaar vervoer met een hoge prioriteit.
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Gebruikers

Operator (MIVB)

4’{ N Gemiddelde rijstijd
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A Stiptheid

A Regelmaat

overvolle haltes

‘ N Voertuigentreintjes,

N Gemiddelde
rijstijd

N Bedrijfskosten

J

Jl, 3 chrtijd

Figuur 2. Voordelen van een actief beheer van de verkeerslichtenbeinvioeding. Bron: Thomas Ermans,

USL-B - CES, volgens Furth en Muller [2000] en gesprekken met de MIVB en BM (2014).

Een voorbeeld

Bijvoorbeeld: door de installatie
van het MS12-systeem op het
wegdeel Luxemburg - Drie
Linden van de buslijn 95 kan
alleen op dit wegdeel en op
een standaardweekdag
(maandag, dinsdag, donderdag
en vrijdag buiten de
schoolvakanties) gemiddelda
0,6 minuut gewonnen worden
op het traject naar Drie Linden
en 1,9 minuut op het traject
naar Luxemburg. We kunnen
ervan uitgaan dat bus 95 voor
dit soort standaarddag alleen al
160 verplaatsingen per richting
doet, wat op jaarbasis (4 dagen
maal 30 weken) goed is voor
19.200 trajecten per richting.
Als we de algemene
bedrijffskost op 100 euro/uur
ramen, kunnen we schatten
dat door de
verkeerslichtenbeinvloeding
alleen op dit wegdeel en voor
een standaardweekdag in
theorie zo’n 80.000 euroP
bespaard kan worden dankzij
de verkeerslichtenbeinvioeding.
En dat allemaal voor één
enkele lijn en alleen op
sommige dagen. De uitrusting
van een klein kruispunt
(vervanging van de
verkeersregelaars, ...) kost zo’'n

20.000 euro. Voor een
uitgerust kruispunt kost het
herprogrammeren van de
verkeerslichtenroosters 15.000
tot 30.000 euro. Ter
vergelijking: de MIVB raamt de
kosten voor een eigen
busbedding tussen 1 en
1,5 miljoen euro per kilometer
en de aanleg van een eigen
trambedding tussen 10 en
15 miljoen euro per kilometer
[TRITEL, 2014]. Het is echter
niet relevant om fysieke
(her)inrichtingen en
verkeerslichtenbeinvlioeding
frontaal tegenover elkaar te
plaatsen. Door de
verkeerscongestie gaat een
optimaal gebruik van de
verkeerslichtenbeinvlioeding
immers vaak gepaard met de
aanleg of heraanleg van de
wegen of kruispunten,
aangezien zij minder efficiént is
voor de niet-beschermde delen
van de lijn.

2 Rekening houdend met de
differentiatie van de geboekte winsten
naargelang het uur en de dagelikse
verdeling van de trajecten.

b Volgens het interne document:
“Evaluatie lijn 95: impact
verkeerslichtenbeinvioeding” [Henry,
2011].
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Figuur 3. Uitrusting met verkeerslichtenbeinvioeding van de Brusselse kruispunten in 2016.
Bron: Brussel Mobiliteit en MIVB, 2016 - Auteur: Thomas Ermans, USL-B — CES.

2011 2012 2013 2014

Aantal uitgeruste kruispunten op 63 100 120 150
de tram- en buslijnen

Tabel 1. Evolutie van het aantal uitgeruste kruispunten op de tram- en buslijnen.
Bron: Brussels Hoofdstedelijk Parlement, 2013a, 20174.

2. Uitvoering van het instrument

13. In het beheerscontract 2007-2011 stellen het Gewest en de MIVB
zich als doel om 150 kruispunten met het systeem uit te rusten tegen
2008. Deze doelstelling wordt later in het nieuwe beheerscontract
2013-2017 verhoogd. De bedoeling is namelijk om 450 kruispunten uit
te rusten op het grondgebied van het BHG tegen 2015, maar eind
2014 waren er slechts 150 kruispunten uitgerust en 24 nog in studie.
De voornaamste lijnen die vandaag uitgerust zijn, zijn de
CHRONO-lijnen (tram 3, 4 en 7), tramlijn 25 en 94 en buslijn 49, 71 en
95.

14. Er zijn meerdere elementen die meer inzicht kunnen geven in deze
vertraging van de geplande uitbreiding van de
verkeerslichtenbeinvioeding.

2.1. Technische uitdagingen en fysieke inrichtingen

15. Aan het begin van het project kregen de gewestelijke actoren te
maken met meerdere technische problemen die eigen zijn aan het
systeem (bepaling van de uitzendafstanden van de voertuigen en
herziening van de verkeerslichtenroosters) en moesten zij het
bestaande materieel moderniseren wanneer dat noodzakelijk bleek te
ziin (verkeersregelaars verouderd of niet compatibel met MS12). Die
problemen zijn nu grotendeels opgelost, hoewel er nog altijd
onregelmatige werkingsstoornissen zijn.

16. Verder is de efficiéntie van de verkeerslichtenbeinvioeding sterk
afhankelijk van de nauwkeurigheid van de theoretische aankomsttijden































