Verkenning Smart Mobility

oktober 2014 
Enige citaten ter inleiding
“Files los je niet op met meer wegen” vindt transporteur Frans Denie “Je moet beter nadenken. In de file staan wordt een keuze.” (Denie vervoert met 400 vrachtauto’s levensmiddelen voor het grootwinkelbedrijf). Hij wordt hier geciteerd in een artikel in de NRC van dinsdag 2 oktober 2012).

“Wij zijn in transport en logistiek op grenzen gestuit. Meer asfalt is geen oplossing. We moeten van meer transport naar slimmer transport.” vond Jan Hommes, CEO van KPMG en president-commissaris van de BOM tijdens Koningshoeve-ontmoeting op 29 aug. 2014.

“De afgelopen acht jaar heeft openstelling van nieuwe wegen geleid tot 2% minder reistijdverlies. Spits- en plusstroken en wegverbredingen zorgden voor een afname van 5%. Beperkte benuttingsmaatregelen leverden echter alleen al een reductie van 4% op. IN de periode 1995-2000 is ca 1 miljard geïnvesteerd in benutting. Deze maatregelen hebben geleid tot een besparing van 1,9 miljard Euro in VVU: een rendement van 1,9! De kosten van benuttingsmaatregelen zijn een fractie van die van infrastructuurmaatregelen.” (Brochure Vrij baan voor vernuft, oktober 2010, van het NIO – Nederland Innovatief Onderweg, waarin een groot aantal transport- en ICT-bedrijven.)
“De marktpartijen stellen dat indien in de aankomende drie jaar in totaal 1 miljard wordt besteed aan dit initiatief, er evenveel kan worden bereikt als door 6 miljard investeringen in wegenbouw” (dezelfde NIO-brochure)

“Met coöperatief rijden kun je het optimale netwerk voor het verkeer creëren. Het zal het aantal ongevallen reduceren en de uitstoot van schadelijke stoffen beperken” aldus Frank Litjens (directeur van TNO-spin off Tass International op de Automotive Campus in het Eindhovens Dagblad van 25 juni 2014) 
“In het Europese transport van goederen ligt de bezettingsgraad op slechts 43%. Een verbetering hiervan kan worden gerealiseerd door gebruik te maken van slimmere planmethodes en uitwisseling van informatie in de keten. Hierdoor kunnen miljarden Euro’s worden bespaard op transportkosten en zal het aantal vrachtauto’s op de weg sterk dalen” (NIO-brochure Vrij baan voor Vernuft).
Navigatiesystemen en real time – informatie
Tomtom
Het Tomtom-systeem vraagt om een Tomtom-apparaat in de auto. In nieuwere versies bevat dat  een telefoonkaart. De Tomtom belt elke twee minuten met het mobiele telefoon-netwerk  en geeft zo zijn coördinaten door. Verdere in de auto of langs de weg ingebouwde apparatuur is niet nodig. Het gaat om een bestaand functionerend systeem. 
Tomtom werkt nog niet algemeen via Internet en vraagt abonnememntsgeld.
Dd 2014 heeft ca 5% van de auto’s een dergelijk Tomtom-systeem. Dat volstaat nu al om een redelijke real time – indruk van de verkeersstromen te krijgen. Een penetratiegraad van 10% zou (volgens Tomtom) het databestand dermate verrijken dat een “collectief effect” ontstaat.
De verkeersinformatie levert de geabonneerde automobilist voor vertrek een routeadvies op per auto, mede gebaseerd op de actuele verkeersinformatie. 
De gegevens van Tomtom zijn opvraagbaar voor (lokale) overheden of verkeersbureau’s en zijn geschikt als basis voor verkeersonderzoek. 
Tomtom beweert dat bij een penetratiegraad van Tomtoms met satellietcommunicatie van 10%  de gemiddelde reistijd van abonnees met ca 15% gereduceerd wordt. De gemiddelde reistijd van alle autoverkeer zou met ca 5% afnemen. Deze cijfers zijn landelijk gemiddeld en niet specifiek voor ZO Brabant.

De overheid kan als launching customer optreden door de grootschalige verkoop van nieuwe Tomtoms te bevorderen.

Google Maps
Dit systeem vraagt niet om extra apparatuur in de auto of langs de weg. Een reguliere mobiele telefoon volstaat. Google weet altijd waar je bent (en dus hoe je beweegt), behalve als je die optie uit zet.
Google Maps werkt via Internet en is gratis.
De penetratiegraad is niet te vinden, maar mogelijk beduidend hoger dan die van Tomtom. Het is zeker genoeg om een goede real time-indruk van de verkeersstromen te krijgen. 
De verkeersinformatie levert de automobilist voor vertrek een routeadvies op, waarin ook andere vervoersvormen als OV en fiets genoemd worden. Dit advies is mede gebaseerd op de actuele verkeersinformatie.

De gegevens van Google Maps kunnen (voor zover bekend) niet opvraagbaar voor (lokale) overheden of verkeersbureau’s. Daar zou mogelijk naar gestreefd kunnen worden.
Van Google Maps zijn geen prestatiebeweringen bekend met betrekking tot de gemiddelde reistijd.
Er is geen logisch mechanisme hoe de overheid het gebruik van mobiele telefoons in het verkeer kan bevorderen. Wel tegenwerken als er onder het rijden andere dingen mee gedaan worden als alleen navigeren.

Beide systemen leiden tot een soort ongestuurde zelforganisatie van chauffeurs van onderop, die pieken in ruimte en tijd afvlakt. Spitsuren worden ontlast. Bij Google Maps kan het systeem ertoe leiden dat auto-aantallen op de weg dalen. 

Bij beide systemen is de vraag hoe de zelforganisatie zich verhoudt tot centrale systemen als Rijkswaterstaat, de matrixborden langs de weg, de bewegwijzering. Er is technisch onderzoek naar vormen van integratie tussen zelfsturend en beïnvloeding van buitenaf (zie ook het volgende punt), inclusief bijvoorbeeld variabele snelheden, parkeren of combinatie met het OV. Het verkeer zou dan misschien  meer als één geheel gaan functioneren in plaats van talloze gescheiden deelsystemen. Vergaande integratie van diverse verkeerscompartimenten “zou kunnen leiden tot een 15% efficiënter gebruik van de infrastructuur in Noord-Brabannt en de Randstad.”
Adaptieve cruise control en coöperatief rijden
De trend bij auto’s met een mens erin  is ongeveer als volgt:
-
cruise control per individuele auto zonder wisselwerking met de buitenwereld
-
coöperatieve cruise control = cruise control per individuele auto, geïntegreerd met 

toelevering van informatie van buitenaf (van RWS, van andere auto’s, etc). Deze 

techniek is nu in het teststadium (bijvoorbeeld vanaf 2015 in het Spookfilesproject op 

de A58)
-
adaptieve cruise control (ACC): als boven, maar nu met laser- of radarapparatuur die 

de afstand tot de voorganger bewaakt. Dit systeem is al commercieel verkrijgbaar>
-
De combinatie is Coöperatieve Adaptieve Cruise Control (CACC) is nog in 

ontwikkeling.
Vooralsnog fietst de zelfstandige robotauto van Google hier dwars doorheen. Deze is op dit moment  niet “connected” en staat niet in wisselwerking met de omgeving.
Een goed CACC – systeem maakt een volgtijd van 0,3 sec mogelijk. Bij 120 km/uur komt dat neer op 10 m (promotie-onderzoek Jeroen Ploeg 9 April 2014). Nu hoort dit 67 m te zijn. Bestaand asfalt zal dus beter benut kunnen worden.


Intelligent cruise control zorgt ervoor dat voertuigen zich op elkaar afstemmen, 
waardoor er in de ultieme situatie als een soort trein gereden wordt. Het bijzondere is 
dat automobilisten die er niet over beschikken zich net zo gaan gedragen als de 

voertuigen met intelligent cruise control… vanaf het moment dat 15% cruise control 

heeft….. Er worden daardoor al belangrijke resultaten bereikt indien slechts een 

gering percentage van het wagenpark is uitgerust met deze voertuigsystemen. Indien 

in 10% van het Nederlandse wagenpark een intelligent cruise control aanwezig is, zal 

het reistijdverlies door files met 30% afnemen…… Indien 60% van de auto’s met 

CACC uitgerust is, neemt het reistijdverlies door files met 60% af.” (Vrij Baan voor 

Vernuft)
Het beste advies aan de regionale overheid is om het recente advies van het Rathenau-instituut uit te voeren, niet alleen in het stadium van losse projecten en experimenten, maar ook door dit project in Zuid Oost-Brabant breed maatschappelijk te verankeren:
Aanbevelingen
(Rathenau-instituut 02 0kt 2014)

Zelfstandige of coöperatieve auto’s?

Maak in beleid een duidelijk onderscheid tussen de twee innovatiesporen

voor de zelfsturende auto – zelfstandige robotauto’s en coöperatieve auto’s.

Continueer coöperatieve systemen

Zet het Nederlandse beleid, gericht op coöperatieve systemen, voort

vanuit het oogpunt van doorstroming, veiligheid en milieu en vanwege de

kansen voor de Nederlandse industrie. Dit vraagt om:

• Publiek-private samenwerking om goede communicatie tussen de

auto’s onderling en tussen auto’s en weginfrastructuur te garanderen;

• Consolidatie van Nederland als gerenommeerd testland (zie Kamerbrief

16 juni 2014, nr 31305-210, ‘Grootschalige testen van zelfstandige auto’s’);

• Optimale investeringscondities, fiscaal en juridisch (regeling van

aansprakelijkheden).

Stel voorwaarden aan robotauto

Zorg dat de zelfstandige robotauto ook connected wordt door voorwaarden

te stellen aan voertuigcommunicatie via wetgeving en door een actieve inzet bij het ontwikkelen van internationale standaarden.

Reguleer mobiliteitsdata

Creëer een agenda voor vraagstukken die voortvloeien uit datagedreven mobiliteit, zoals privacy, bescherming, hergebruik (voor justitiële doeleinden bijvoorbeeld), eigendom en beheer van die data.

Betrek belanghebbenden

Zorg voor een grotere inbreng van burgers en maatschappelijke organisaties in het innovatieproces, zodat de zelfsturende auto ook maatschappelijk geaccepteerd wordt

Ongevalpreventie
Omdat de robuustheid van het systeem als argument gebruikt wordt voor nieuw asfalt, zijn technische maatregelen, die de kans op ongevallen verminderen, van belang (behalve uiteraard dat ze ook in eigen recht van belang zijn).
Gelijkmatiger rijden
Door voldoende penetratie van CACC “neemt het aantal ongevallen af met 8%.” (Vrij Baan voor Vernuft). In dezelfde brochure “Op de regionale en verkeerssituatie afgestemde maximum snelheden verminderen de “schokgolven” op de snelweg en leiden tot een aanmerkelijk betere doorstroming. Bovendien zal hierdoor het aantal verkeersdoden met 12 – 24% verminderen.”
Lane keeping
“Lane keeping kan 24% van de enkelzijdige en 25-37% van zijdelingse botsingen voorkomen. Invoering van dit systeem op vrachtwagens leidt tot 9% minder ongevallen met vrachtwagens en daarmee tot 11% minder files door ongevallen.” (Vrij Baan voor Vernuft). Sinds kort is lane keeping in sommige nieuwe auto’s te koop.
Botsingspreventie
Nu ongeveer een decennium bestaan er ‘collision avoidance – systemen’. Bij een dreigende botsing waarschuwt het systeem de chauffeur en remt de auto eventueel min of meer autonoom. In Duitsland is al 35% van de auto’s met zo’n systeem uitgerust, in Nederland 8%.
Overheidspolitiek t.a.v. nieuwe ontwikkelingen in de autotechniek De nationale en provinciale overheid zouden een politiek moeten ontwerpen om nieuwe ontwikkelingen op het gebied van autotechniek en het verkeerssysteem versneld en met een veel grotere penetratiegraad in de auto’s en het verkeerssysteem te implementeren. Dit zet meer zoden aan de dijk als alsmaar nieuw asfalt en biedt onze regio unieke kansen.

Ladingsmanagement en stedelijke distributie
Het kan ook smart zijn om vervoerskilometers te voorkomen.
In “Verkenning beladingsgraad goederenvervoer van 45 naar 65%” , KIM 2013, toont het KIM dat de beladingsgraad van bestel- en vrachtauto’s, ongeachte welke definitie men hiervoor gebruikt, tussen 1997 en 2009 gedaald is. De 65%-taakstelling (de ambitie van de Topsector Logistiek) lijkt zonder ingreep in het systeem onhaalbaar.
Er bestaan mogelijkheden voor verbetering. Het CE (Beladingsgraden – ruimte voor verbetering, juni 2005) noemt er een aantal die neerkomen op besparen op volume en gewicht, preventie van de noodzaak tot vervoersstromen, en een betere logistieke organisatie. Het CE geeft als voorbeelden de productie van schuimplastic op locatie en het uitruilen van concurrerende chemiebedrijven van PVC aan elkaars klanten, als deze dichterbij liggen. 
Toch komt men in Nederland in de literatuur vooral individuele initiatieven van ondernemingen tegen zoals bijvoorbeeld Unilever, waarbij de kengetallen vooral de besparingen en het imago van het bedrijf lijken. 
Er valt geen beleidsmatige greep op het geheel te ontwaren.
Een verbijzondering van het ladingsmanagement is de binnenstedelijke distributie. Een progressieve visie hierop wordt bijvoorbeeld verwoord door Bart Banning in ABN AMRO Insights van 23 jan 2014:”De grote dichtheid aan retailers met elk hun eigen logistieke dienstverlener voor “hun eigen last mile” is echt niet meer van deze tijd. Elke stad heeft zijn eigen regels voor laden en lossen, en dat maakt het complexer dan nodig. Ook hier is dus samenwerken essentieel, maar de praktijk blijkt weerbarstig. Wellicht dat e-commerce en de binnenstedelijke logistieke stromen die hieruit ontstaan een versnelling kunnen bieden.
Alles bundelen buiten de stadsregio en vervolgens de stad weer in met dedicated elektrisch vervoer naar de winkel, een pick up – point of direct naar de consument. 
Een mooi voorbeeld hiervan is overigens de prijs die de regio Arnhem-Nijmegen recent heeft uitgereikt aan Koninklijke Rotra, D.Middelkoop, Combipact, Binnenstadsservice en Thunderbuilt voor het bundelen van ladingsstromen.”
Men hoort in elk geval in de centrale Eindhoven weinig over stedelijke distributie. In de nieuwe verkeersvisie Eindhoven op Weg komt het woord nauwelijks voor. De laatste keer dat erover gepraat is, is in 2009 geweest. 

Er bestaat een rekenmodel http://connekt.bciglobal.com/home.php, gemaakt in het kader van het programma Duurzame Logistiek/Connekt en gemaakt door Buck Consultants International. Hiermee kunnen 21 mogelijk maatregelen als onderdeel van een stedelijk distributiesysteem doorgerekend worden. Bijkomend voordeel is dat ook de bespaarde emissies aan CO2  berekend worden.

Onlangs berichtte de Kamer van Koophandel in “Brabantse bedrijven en het Rijk investeren 750.000 Euro in Stadsdistributie” dat het ministerie van EZ op 6 juni 2014 uit de MIT-regeling MKB Innovaties Topsectoren €364.000 subsidie verleend heeft aan 13, voornamelijk Brabantse, bedrijven om innovatieve oplossingen uit te werken rondom het laden-lossen van vracht in ene stedelijke omgeving. Met eigen geld erbij ligt er €750.000. Uit het Kamer van Koophandel – bericht letterlijk:

Het thema Stadsdistributie is in vele opzichten actueel.

In toenemende mate is dit een probleem: milieuregels, venstertijden, strenge eisen van klanten, etc. maken het steeds lastiger voor logistieke dienstverleners om in de stad hun producten af te leveren. Er zijn innovatieve oplossingen beschikbaar. Denk hierbij bijvoorbeeld aan ‘city hubs’ waar spullen voor verschillende winkels aan de rand van de stad worden afgeleverd. Vervolgens worden die met één milieuvriendelijke vrachtwagen de stad in gebracht. De 13 deelnemende bedrijven gaan met dit soort ideeën aan de slag om gezamenlijk aan oplossingen te werken.

 Het zou veel goed doen als het in dit geval niet bij het zoveelste project blijft waaraan geen vervolg wordt gegeven.

Bernard Gerard
bjmgerard@gmail.com
040-2454879iermee 
