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De huidige verkeersproblemen vragen om een netwerkbenade-

ring. Maar hoe ontwikkel je met andere belanghebbenden een 

integrale visie op dynamisch verkeersmanagement? In dit 

artikel een praktische wegwijzer: een stappenplan waarmee 

wegbeheerders samen uit de voeten kunnen. 
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Beleidsuitgangspunten 

Regelstrategieen 

Regeltactieken 

Scenario's 

Maatregelen 

Wat zijn het? 

Belangen van betrokken partijen, op diverse beleidsterreinen 

Algemene richtlijnen voor verkeersbeheersing op een weg(deell, 

in termen van gewenste performance 

De gewenste verkeerskundige effecten, gegeven de omstandigheden 

De inzet van een specifieke combinatie van beschikbare maatregelen 

De middelen waarmee operationele verkeersbeheersing wordt uitgevoerd 
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Ing. L. Molenkamp, 1-NO Inro 
Ir. H. Stoelhorst.  RWS Adviesdienst Verkeer en Vervoer 

Vroeger was verkeerskunde eenvoudig. 

Wanneer op een bepaalde weg congestie 

optrad, liet de wethouder verkeerslichten 

plaatsen om de toestroom van het verkeer 

af te remmen. Of hij liet de weg verbreden 

om de capaciteit te vergroten. Klaar is 

Kees. Een lokaal probleem kon lokaal wor-

den opgelost met simpele maatregelen. 

Tegenwoordig zijn de meeste verkeersnet-

werken zo zwaar belast dat zo'n aanpak 

eenvoudig kan leiden tot opstoppingen 

elders. Het probleem verplaatst zich in het 

netwerk. Wanneer een verkeerssysteem in 

een bepaald gebied tegen zijn grenzen 

aanloopt, moeten wegbeheerders dan ook 

vaak kiezen uit de minste van twee kwaden. 

Een vooroeeid. Het restrictieve parkeerbe-

leid in veel steden heeft ervoor gezorgd 

dat het verkeer in de centra niet helemaai 

is komen vast te zitten. Het gaat daarbij 

om een keuze: men lost het ene knelpunt 

(tekort aan parkeerruimte in de binnen-

stad) bewust niet op om een ander pro-

bleem (verkeersoverlast) niet uit de hand 

te laten lopen. 

In dit voorbeeld is er sprake van eén weg-

beheerder, de gemeente. Maar stel dat het 

Rijk een toeritdoseerinstallatie plaatst, dan 

zijn er ai twee wegbeheerders bij betrok-

ken, want de maatregel kan effecten op 

het onderliggend wegennet hebben. Beïn-

vloedt de doseerinstailatie de bereikbaar-

heid van een bedrijventerrein, dan komen 

er nog meer partijen bij kijken, zoals de 

Kamer van Koophandel. Zonder overeen-
stemming blijft zo'n dvm-maatregel een 

stand-alone maatregel. Voor een optimale 
netwerk-oplossing is het de kunst om al 

die partijen op één lijn te krijgen. 

Gelaagd besturingsmodel • Maar hoe 

doe je dat, een verkeersnetwerk optimali-

seren en rekening houden met uiteenlo-

pende belangen op het gebied van bereik- 

baarheid, verkeersveiligheid en leefbaar-

heid? Ons inziens kan dat het best met 

een gelaagd besturingsmodel. In zo'n 

model wordt het beleid eerst op strate-

gisch niveau afgestemd, alvorens net op 

tactisch niveau wordt uitgewerkt in ver-

keerskundige maatregelen. Eerst denken, 

dan doen. 

Uitgaande van dit principe heeft Rijkswa-

terstaat in samenwerking met onder meer 

TNO Inro een gelaagd besturingsmodel 

Tabel 1. Verkeerskundig lagenmodel. 

ontwikkeld voor verkeersmanagement op 

netwerkniveau (zie ook tabel 1). Het bestu-

ringsmodel onderscheidt vijf lagen, van 

de beleidsuitgangspunten tot de concrete 

maatregelen: 

Beleidsuitgangspunten • De beleidsuit-

gangspunten van de betrokken partijen 

vormen de hoogste laag in het besturings-

model. Bijna iedere wegbeheerder vindt 

dat de bereikbaarheid moet worden ver-

beterd. Waar Rijkswaterstaat een goede 

doorstroming voor het langeafstandsver-

keer op zijn lijstje heeft staan, wil een 
gemeente-dat het verkeer van en náár 

industrieterrein X of woonwijk Y ongehin-

derd kan doorstromen. Gegeven de 

beperkte netwerkcapaciteit zijn deze uit-

gangspunten in praktijk vaak niet te ver-

enigen. (Daarbij komen dan nog de 

beleidsuitgangspunten voor leefbaarheid  

en verkeersveiligheid.) Maar op deze 

hoogste laag is het volstrekt legitiem dat 

partijen hun eigen invalshoek inbrengen, 

hoezeer ze ook met elkaar conflicteren. 

Regelstrategieën • Over de regelstrate-

gieën, de tweede laag, moeten de partijen 

het wei eens zien te worden. Een voor-

beeld van een regelstrategie is: 'houd de 

rondweg zo lang mogelijk vrij' of 'geef in 

de ochtendspits voorrang aan carpoolers'. 

Een regelstrategie zegt dus iets over de 

kwaliteit van een verplaatsing op een 

bepaalde route en/of voor een bepaalde 

groep verkeersdeelnemers. 

Regeltactieken • De regeltactieken, de 

derde laag in het besturingsmodel, 

beschrijven welk verkeerskundig effect 

men nastreeft om (onder gegeven 

omstandigheden) een regelstrategie te 

kunnen realiseren. Bijvoorbeeld: 'Als zich 

een ernstig ongeval voordoet, zal het ver-

keer worden omgeleid via een alternatie-

ve route op het hoofdwegennet.' Een 
regeltactiek zegt nog niets over de maat-

regelen die ingezet worden. Een regeltac-
tiek kan dus eventueel, onafhankelijk van 

de maatregelen die op een zeker moment 

beschikbaar zijn, apart worden ontwik-

keld en (tussen wegbeheerders) worden 

afgesproken. 



Traditioneel DVM 

Een maatregel voor elke probleemlocatie 

Sectorale aanpak 

Wegbeheerder pakt 'eigen' problemen aan 

Beleid direct vertaald naar maatregelen 

Netwerkmanagement 
Problemen en maatregelen niet per se 1:1 

Intersectorale aanpak 

Samenwerking tussen partijen in een regio 

Gelaagd besturingsmodel 

Pilot DVM Alkmaar / Noord-Holland Midden 

Voor de verkeersafwikkeling rond Alkmaar hebben gemeente, provincie en Rijkswaters-

taat binnen het vigerende oeleid gezamenlijk doelstellingen voor bereikbaarheid gefor-

muleerd: 

1. het weren van doorgaand verkeer in het centrum van Alkmaar; 

2. het doorstromen van net verkeer op de ring van Alkmaar; 

3. het ontsluiten van het HAL-gebied (VINEX-woningbouwlocaties); 

4. het ontsluiten van bedrijventerreinen. 

Vervolgens bedacht men alternatieve regelstrategieén, waaruit de volgende gekozen zijn: 

- Het verkeer op de ring moet te allen tijde en zo lang mogelijk kunnen blijven rijden of 

wordt als eerste weer aan het rijden gebracht. Een eventueel overschot aan verkeer 

wordt gebufferd op de toeleidende wegen. 

- Tweede prioriteit krijgt de verkeersafwikkeling op routes van en naar Amsterdam, het 

HAL-gebied, bedrijventerrein Boekelermeer en belangrijke links met de binnenstad. 

- Als derde prioriteit geldt de verkeersafwikkeling op de routes N9 (buiten de ring), N245 

(vanaf Schagen) en die van en naar de omliggende kernen. 

- Als laatste prioriteit gelden de aansluitingen van woonwijken op de ring en de N245. 
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Scenario s • Op het niveau van de scena-

rio's, de vierde laag, vindt de vertaling naar 

het operationele proces plaats. Regeltactie-

ken warden per locatie gekoppeld aan 

bescnikbare maatregelen. Zo kan op som-

mige locaties een DRIP beschikbaar zijn en 

kunnen omleidingen op andere locaties 

alleen via de radio wereldkundig worden 

gemaakt. 

Maatregeien • Ten slotte belanden we op 

het niveau van de individuele maatregelen. 

Van de tientallen DVM-maatregelen zijn 

sommige zuiver informatief, sommige 

adviserend en andere geleidend of zelfs 

dwingend. Naarmate de druk op de 

beperkte wegcapaciteit toeneemt, zal de 

noodzaak van geleidende of dwingende 

maatregelen toenemen - een reden te meer 

om te zorgen dat deze op een breed 

bestuurlijk en maatschappelijk draagvlak 

kunnen re‹enen. 

Praktisch stappenplan • In de praktijk is 

er nog maar zeer beperkt sprake van 

'gelaagd besturen'. Dat blijkt uit een onder-

zoek van de Adviesdienst Verkeer en Ver-

voer naar de twee bovenste lagen uit het 

model: beleidsuitgangspunten en regel-

strategieën. Overleg is meestal projectge-

bonden en men zoekt daarbij direct naar 

infrastructurele oplossingen, zoals het 

plaatsen van een ouffer of toerit-doseerin-

stallatie. Een strategie op netwerkniveau 

ontbreekt. 

Daarom hebben we een stappenplan ont-

wikkeld voor het opstellen van gezamenlij-

ke regelstrategieen of 'referentiekaders'. 

Een eerste versie van dit stappenplan is 

getoetst in een workshop met vertegen-

woordigers van gemeenten, provincies en 

het rijk. Het uiteindelijke plan telt de vol-

gende stappen: 

Breng de relevante actoren bij elkaar • 
Belangrijke overwegingen zijn de omvang 

van het plangebied (tot hoever strekt de 

samenhangende verkeersproblematiek zich 

uit?), welke partijen belanghebbend zijn, 

het (bestuurlijk, ambtelijk) niveau waarop 

de besprekingen zullen plaatsvinden, en de 

rolverdeling tussen de deelnemende partij-

en. Het resultaat is een overzicht van mie- 

vante actoren en een indicatie voor de 

overlegstructuur. Het verdient aanbeveling 

om op dit moment al een convenant te 

ondertekenen waarin de betrokken partijen 

zich committeren aan net proces. 

Breng de uitgangssituatie in kaart • Het gaat 

om de huidige verkeerssituatie en de ver-

wachte autonome ontwikkelingen. Besteed 

dit bij voorkeur uit aan een onafhankelijke 

partij. Deze kan ook de gevolgen schatten 

voor de beleidsthema s 'bereikbaarheid', 

'leefbaarheid' en 'verkeersveiligheid'. Zo 

nodig kunnen ook de functies per weg en 

de voornaamste problemen in het gebied 

geinventariseerd worden. 

Inventariseer de beleidsuitgangspunten • Het 

is zinvol de uitgangspunten van de partijen 

te groeperen naar de gangbare beleidsthe-

ma's 'bereikbaarheid', 'verkeersveiligheid' 

en 'leefbaarheid'. Verdeel de uitgangspun-

ten vervolgens onder naar type: probleem-

gericht (beschrijft 'wat' men wil bereiken, 

niet 'hoe', bijvoorbeeld 'minder congestie 
in de spits'), intermediair (beschrijft alleen 

een 'middel' om iets te bereiken, bijvoor-

beeld 'het bevorderen van carpoolen') en 
oplossingsgericht (beschrijft een 'doel op 

zich', bijvoorbeeld 'het toepassen van inci-

dentmanagement'). 
Uniformeer daarna de beleidsuitgangspun-

ten zo veel mogelijk om een goede verge- 

lijking mogelijk te maken. Maak ze uitein-

delijk zo specifiek mogelijk en druk ze waar 

mogelijk in cijfers uit. 

De oplossingsgerichte beleidsuitgangspun-

ten kunnen het zoeken naar oplossingen, 

die voor alle partijen aanvaardbaar zijn, 

frustreren. Zoek in dat geval wel goed uit 

waar het aan ligt, zodat er verder rekening 

mee gehouden kan worden. Een (te) grote 

hoeveelheid uitgangspunten kan verder 

gereduceerd worden (tot clusters) door te 

bekijken in hoeverre ze betrekking hebben 

op de voornaamste probleemgebieden. 

Identificeer de conflicten en overeenkom-

sten tussen de uitgangspunten • In de prak-

tijk zal een beperkt aantal clusters van con-

flicten ontstaan. Het is belangrijk voor het 

verdere proces dat de conflicten en over-

eenkomsten tussen de beleidsuitgangs-

punten van de verschillende actoren wor-

-en vastgelegd, bijvoorbeeld in een nota 

. in toelichting. 

Stel een geharmoniseerde set beleidsuit-
gangspunten samen • Dit is waarschijnlijk 

de moeilijkste stap. Er moet consensus 
worden bereikt over de tegenstrijdige 

beleidsuitgangspunten. Hiervoor bestaat 

geen kant-en-klaar recept. Voorwaarden 

om de verschillende partijen op één lijn te 

krijgen, zijn de volgende: 

• alle partijen moeten zichtbaar water in de 
wijn doen; 

• alle partijen moeten (netto) iets winnen; 

• Geen partij mag onevenredig veel (netto) 
winnen; 

• de geharmoniseerde set beleidsuitgangs-
punten moet begrijpelijk zijn, 

moet een verkeerskundig stabiele indruk 

maken. 

Het resultaat is een complete set afgestem-

de beleidsuitgangspunten op specifiek 

Tabel 2. Traditioneel DVM versus Netwerkmanagement: de belangrijkste verschillen. 
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niveau met een in overleg gekozen kwali-

teitsmaat. In het geval van Alkmaar (zie 

kader) werd bovenai een set uitgangspun-

ten nagestreefd, waar alle partijen zich 

goed in konden vinden. 

Genereer referentiekaders • In deze stap 

wordt het netwerk bekeken met behulp 

van de set geharmoniseerde beleidsuit-

gangspunten. De gewenste kwaliteit van 

verkeersafwikkeling of service level voor 

een (deel van een, netwerk wordt vastge-

legd in een referentiekader. Een referentie-

kader is dus een gekwantificeerde uitdruk-

king van een regelstrategie (zie Gelaagd 

besturingsmodel; Regelstrategieën). Bij 

het genereren van referentiekaders kan 

gebruik gemaakt worden van een ver-

keersmodel. Het uiteindelijke resultaat van 

deze stap is een voorstel voor plaatsing 

van dvm-maatregeien (indien van toepas-

sing). 

Vaststelling en nazorg • Het blijft altijd 

nodig om de beleidsuitgangspunten en 

prioriteiten om de paar jaar op actualiteit 

te controleren. Daarnaast moet natuurlijk 

yen evaluatie plaatshebben of de regel-

strategie op langere termijn het gewenste 

effect sorteert. Zo niet, dan moet de regel-

strategie worden bijgesteld. 

Reprise 'gelaagd besturingsmodel' • 

Als de referentiekaders zijn vastgesteld, 

kunnen deze worden vertaald in scenario's 

voor de regionale verkeerscentrale. Dit 

gebeurt aan de hand van de eerder bespro-

ken regeltactieken. 

Er is inmiddels een eerste overzicht van 

regeltactieken op basis van de praktijk bij 

Rijkswaterstaat. Het is de bedoeling dat in 

de loop van het jaar een update verschijnt, 

waarin nieuwe ideeen en inzichten zijn ver-

werkt. Voorlopig zullen de verkeerscentra-

les nog het nodige moeten improviseren, 

maar dat kan nu wel op basis van oreedge-

dragen afspraken. 

De uitdaging ligt nu bij de wegbeheerders 

en bestuurlijke en maatschappelijke part-

ners om tot een gezameniijke aanpak van 

dynamisch verkeersmanagement in hun 

regio te komen. 
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Kortweg 

• Een doeltreffend dvm-beleid vraagt 

om overleg tussen de beheerders van 

wegen die door dvm-maatregelen 

worden getroffen. 

• TNO Inro heeft een besturingsmodel 

ontwikkeld dat wegbeheerders hou-

vast geeft bij het afstemmen van de 

diverse belangen. 

• Daarboven is een stappenplan ontwik-

keld voor het opstellen van gezamen-
lijke regelstrategieën. 

• Met deze modellen is rond Alkmaar 

een pilot uitgevoerd. 
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