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1 Inleiding
Dit document beschrijft de 2de fase van het project plan, waarin de concretisering van de beleidsuitgangspunten van de provincie Gelderland voor de realisatie van een DRIS uiteen zijn gezet. Binnen een DRIS systeem, zoals omschreven in de 1ste fase, staan de volgende functionaliteiten centraal: 
1. Het aanbieden van dynamische (multimodale) reisinformatie, zowel collectief als individueel

2. Het bevorderen van de doorstroming van het openbaar vervoer door prioriteitsaanvragen bij VRI’s met behulp van KAR

3. Het verstrekken van management- en monitoringinformatie.

In dit document zal echter de nadruk worden gelegd op de hoofdfunctionaliteit van een DRIS, te weten de dynamische reizigersinformatie. De twee andere functionaliteiten, die hierboven zijn vermeld, zullen daar waar gepast beknopt worden toegelicht, maar worden in eerste buiten beschouwing gelaten. 
Het KAN gebied wordt in de uitwerking meegenomen. De wijze waarop de DRIS-en van beide OV-autoriteit op elkaar aangesloten worden hangt af van de uiteindelijk gekozen organisatievorm van de beide DRIS-en. 
2 Uitgangspunten voor DRIS in Gelderland

In de breedste zin is dynamische reizigersinformatie; informatie richting de reiziger over de dienstregeling, met daarbij het actuele verschil ten opzichte van die dienstregeling. In dit hoofdstuk wordt eerst stilgestaan bij dynamische reisinformatie in het algemeen, de benodigde systeemonderdelen beschreven op een globaal niveau. Vervolgens zijn de beleidsuitgangspunten en keuzes voor Gelderland uiteengezet. 

2.1 Informatiebehoeften
De (dynamische) reisinformatie kan op verschillende momenten en locaties gevraagd worden door de reiziger. Generiek is dit op te delen in twee groepen:

1. Informatie voor vertrek 

2. Informatie onderweg 

· Individuele reisadviezen

· Collectief m.b.v. informatiepanelen 

Als eindbestemming wordt hierbij de uitstaphalte verondersteld. De eventuele informatie van de uitstaphalte tot de daadwerkelijke bestemming is sterk afhankelijk van die eindebestemming en wordt, in dit kader, niet als reizigersinformatie gezien. Deze informatiebehoefte valt beter te plaatsen onder de locale wegbeheerder die bijvoorbeeld reizigers op grotere uitstaphaltes, zoals (bus)stations, kan informeren met behulp van informatiezuilen. De twee genoemde groepen zijn toegelicht in de volgende paragrafen 

2.1.1 Vertrekpunt

Voorafgaand aan een reis kan van het vertrekpunt (thuis) een reisadvies worden opgevraagd door de reiziger. Dit reisadvies kan variëren van een compleet ‘van-deur-tot-deur’ advies tot de vertrektijd van de tram, bus of trein van halte of station. De reguliere methode om deze informatie op te vragen is via de (mobiele) telefoon of Internet. De afgegeven reisinformatie bestaat momenteel uit statische informatie (volgens dienstregeling) waarbij van te voren bekende, en door centrale verkeersleiding (CVL) gemelde, stremmingen verwerkt zijn. 

Er zijn inmiddels ook enkele (locale) initiatieven om de actuele informatie (via Internet) aan te bieden aan de reizigers. Zo kan op de site van de HTM de actuele vertrektijd worden opgevraagd, waarbij aangegeven wordt of de actuele tijd al dan niet beschikbaar is. Niet alle trams/ bussen worden namelijk door het systeem gevolgd. 

De Reisinformatiegroep (RIG) is bezig met de ontwikkeling voor het verstrekken van actuele informatie richting de reiziger gebaseerd op het real-time volgen van voertuigen. De RIG is hiervoor afhankelijk van de, door de vervoerders, aangeleverde gegevens.

2.1.2 Onderweg

De reisinformatie onderweg kan worden opgedeeld in twee typen informatie:

1. Individuele reisinformatie

Bij individuele reisinformatie vraagt een reiziger specifieke informatie op voor zichzelf. Hiervoor wordt met name gebruik gemaakt van de (mobiele) telefoon. De reiziger kan bijvoorbeeld een SMS sturen met een lijnnummer en haltecode om zo de (actuele) vertrektijden van de betreffende lijn te ontvangen. Een andere mogelijkheid is dat een reiziger een compleet reisadvies heeft opgevraagd (vanaf de vertreklocatie) en op de hoogte gehouden wil worden van vertragingen of een nieuw advies wil ontvangen in geval van uitval van een deel van de rit. Deze informatie wordt per SMS verstuurd naar de reiziger. In hoofdstuk 3 van het 1ste fase projectplan is stilgestaan bij het IRIS concept, wat in principe een complete invulling van de individuele reizigersinformatie is evenals de informatievoorziening zoals de RIG dit verzorgt (met uitzondering van de real-time vertragingen van het busvervoer). 

2. Collectieve dynamische informatie

Hierbij wordt de actuele reisinformatie afgebeeld op displays in/bij haltes of op knooppunten zoals (bus)stations. De getoonde informatie heeft betrekking op alle lijnen die het punt, waar de display hangt, passeren. Daarbij zullen uiteraard de displays op knooppunten groter zijn om zo meer informatie te kunnen afbeelden. 

De displays die in of bij individuele haltes worden geplaatst kunnen erg verschillen. Dit is erg afhankelijk van de keuze die hiervoor gemaakt wordt. Zo kunnen zeer simpele displays worden gekozen die de resterende tijd tot de volgende bus laten zien, waarbij het lijnnummer vast op de display is gezet. Een andere mogelijkheid is een meer ingewikkeld en intelligenter displays dat de dienstregeling geladen heeft. En meer informatie kan tonen, en indien noodzakelijk vrije berichten kan afbeelden. Bijvoorbeeld in geval van stremmingen. Het voordeel van het aan boord hebben van de dienstregeling is dat wanneer het systeem problemen heeft of de verbinding met de display wegvalt, de display de normale dienstregeling blijft tonen, en daarmee terugvalt op de statische dienstregeling. De displays zijn uiteraard wel duurder dan de eenvoudige terugtel displays. De gekozen typen display kunnen zelfs nog per locatie verschillen, al is het vanuit het oogpunt van uniformiteit en begrijpelijkheid voor de reiziger aan te raden om de diversiteit te beperken. Een punt van aandacht bij de collectieve informatiedisplays is de juiste instanties op tijd te benaderen. Soms zijn de abri’s, waarin de displays vaak aan of in worden gemonteerd, niet van de wegbeheerders zelf maar van de reclame-exploitant. Het is van belang deze partij in een vroegtijdig stadium te betrekken wanneer door wegbeheerders, vormgevers, etc over de posities en montagewijze gesproken wordt en dit goed vast te leggen. 
Om de bovengenoemde reisinformatie te verspreiden is een volledig systeem nodig dat op verschillende manieren kan worden vormgegeven. Het basisprincipe bij alle mogelijkheden is gelijk. De bussen dienen voorzien te zijn van een plaatsbepalingsysteem dat continu de positie van de bus meet. Deze positie kan vervolgens worden vergeleken met de dienstregeling en leidt tot een mogelijke afwijking die vervolgend op de diverse wijzen verspreid wordt. 

In het ‘1ste fase projectplan’ zijn daarvoor al 2 organisatiemodellen uiteengezet die gevolgd kunnen worden bij de implementatie van een dynamisch reizigersinformatiesysteem. Deze zijn beknopt herhaald in bijlage 2. Daarnaast is in de bijlage een extra variant toegevoegd, waarbij het centrale systeem bij de RIG zou staan. De RIG beheert momenteel de statische dienstregelingen van alle vervoerder in Nederland en zou met behulp van de actuele posities van de bussen de dynamische reisinformatie kunnen verstrekken.
2.2 Systeemonderdelen
In de bijlage 2 zijn verschillende mogelijkheden weergegeven voor de inrichting van een DRIS voor Gelderland. Globaal is het DRIS voor Gelderland op te delen in de volgende benodigde voorzieningen/onderdelen:

· Centraal systeem voor de bepaling van de vertragingen ten opzichte van de dienstregeling.
· Centrale systeem van de vervoerder dat de dienstregeling- en geografische informatie verwerkt.

· Bussen voorzien van boordcomputers met plaatsbepaling 

· Bussen voorzien van busdisplays voor tonen eerstvolgende halte en eventueel geluidsinstallatie voor het omroepen van de volgende halte.

· Treinen
 voorzien van boordcomputers. (los omdat eisen aan systeem in trein worden gesteld door Prorail)

· Communicatie tussen die voertuigen en het walsysteem van de concessiehouder

· Communicatie tussen het centrale systeem van de concessiehouder en het centrale systeem dat de informatie naar de juiste displays stuurt.
· Displays op individuele haltes (transferpunten)
· Displays op knooppunten 
De specifieke inhoudelijke kant van bovengenoemde voorzieningen zal tijdens de implementatiefase worden uitgewerkt. 
2.3 Beleidsuitgangspunten dynamische reisinformatie

De uitgangspunten voor de realisatie van dynamische reizigersinformatie in Gelderland zijn opgesplitst naar de verschillende onderdelen. 
2.3.1 Individuele reisinformatie

De provincie Gelderland rekent het verstrekken van individuele reisinformatie niet tot haar taken. Hierbij moet worden gedacht aan reisinformatie via het Internet, SMS diensten of IRIS-achtige concepten. Het verstrekken van de reisinformatie via deze media wordt wel gestimuleerd door de provincie, maar overgelaten aan marktpartijen. De provincie zal bij de ontwikkeling van het DRIS voor Gelderland wel aan de partijen voorschrijven dat de berekende vertragingen doorgegeven dienen te worden aan instanties die deze dienst verzorgen (bijvoorbeeld de Reisinformatiegroep). 

2.3.2 Collectieve reisinformatie op haltes
De collectieve reisinformatie wordt tot de taken van de OV-autoriteit gerekend. Het uitgangspunt hierbij is dat op alle haltes reisinformatie getoond wordt. Daarbij zijn de haltes in Gelderland onderverdeeld in:
1. Knooppunten

Op knooppunten komen verschillende buslijnen en mogelijk ook verschillende vervoerders langs, en bevat dan ook verschillende haltes. Uitgangspunt voor een knooppunt is dat er, afhankelijk van de locatie, één of meerdere grote overzichtdisplays, van 10 regels met LED technologie, komen en bij elke afzonderlijke halte een haltedisplay zoals ook gebruikt bij de transferpunten. Tevens zal daar waar nuttig de (statische) treininformatie worden afgebeeld op de overzichtsdisplays op knooppunten. 
2. Transferpunten en belangrijkere haltes
Onder deze categorie vallen de transferpunten, zijnde haltes van het snelnet, grotere regionale haltes en haltes bij (openbare) instituten. Afhankelijk van de halte en het aantal buslijnen dat passeert zullen deze haltes worden uitgerust met een display zoals weergegeven in figuur 1 of een eenvoudig display zoals in figuur 2 staat. De display uit figuur 1 bevat regels waar alle informatie op getoond kan worden. Een mogelijkheid om het display kleiner te maken (en wellicht ook kosten te besparen) is de displayregel smaller te maken en de tekst te laten ‘scrollen’(van rechts naar links), of de te tonen tekst af te wisselen na een aantal seconden. Bijvoorbeeld eerst lijnnummer en bestemming, vervolgens lijnnummer, vertrektijd en vertraging. 
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figuur 1: voorbeeld van uitgebreid haltedisplay
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figuur 2: terugtel display op eigen paal op perron


3. Alle overige haltes
Het uitgangspunt voor de haltes die niet onder 1 of 2 vallen is dat de dynamische reisinformatie zal bestaan uit simpele displays waarop de resterend tijd tot de volgende bus wordt getoond. Voorbeelden hiervan zijn in figuur 2 en figuur 3 weergegeven. De simpele displays kunnen zowel in de abri als op een paal buiten de abri worden gemonteerd. Het voordeel van de laatste optie is dat geen toestemming nodig is in het geval dat een reclame-exploitant eigenaar is van de abri. Het nadeel is dat de paal stevig gemonteerd moet worden en ten opzichte van de montage in de abri extra kosten met zich meebrengt. 
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figuur 3: terugtel display als onderdeel van de abri
Voor de meer intelligentere displays op knooppunten en belangrijkere haltes is het van belang om ‘vrije’ tekst te kunnen afbeelden om bijvoorbeeld in geval van calamiteiten of grote evenementen de reiziger van extra informatie te kunnen voorzien. 

Reisinformatie voor blinden en slechtzienden zal in het project niet direct worden meegenomen, maar bij het ontwerp zal wel rekening worden gehouden dat het omroepen van de informatie (op verzoek) als toekomstig maatwerk kan worden geïmplementeerd zonder dat het gehele systeem daarvoor aangepast dient te worden. 
2.3.3 Collectieve reisinformatie in de bussen

De collectieve reisinformatie voor onderweg bestaat uit informatie in de voertuigen. De bussen zullen worden voorzien (of zijn al voorzien) van:

· Displays waarop, tenminste de volgende halte wordt afgebeeld.
· Het omroepen van de volgende halte voor de blinden en slechtzienden
De nader details van de te tonen en af te roepen informatie zullen in het project verder worden uitgewerkt tijdens de implementatie van het DRIS. 
2.4 Stand van zaken uiteenzetten voor de DRIS gerelateerde projecten

In de verschillende concessiegebieden lopen een aantal pilot projecten en zijn vervoerders bezig met de ontwikkelingen van DRIS-achtige projecten. In bijlage 3 is de stand van zaken in tabelvorm samengevat voor zowel bus als trein. 
2.4.1 Veluwe

Voor de Veluwe is in de concessie een aantal eisen gesteld, ten behoeve van een dynamisch reizigers informatie systeem. Zo moet de BBA de dienstregeling en de actuele posities van de bussen digitaal aanleveren (o.a. ten behoeve van het dynamisch busstation Apeldoorn). De BBA is, samen met de provincie en de gemeente Apeldoorn, bezig met de realisatie. De BBA heeft haar bussen voorzien de benodigde boordcomputers met plaatsbepaling, displays en omroepinstallaties. Daarnaast heeft de BBA een centraal systeem waar de dienstregeling wordt verwerkt. Tevens spelen op de Veluwe de projecten Ede-Wageningen en de Stedendriehoek waar de bevordering van het HOV centraal staat. 
2.4.2 Rivierenland

In de lopende concessie met Arriva is niets afgesproken wat betreft het digitaal aanleveren van dienstregelinginformatie en het voorzien van boordcomputers in de bussen. Vanuit de provincie is budget beschikbaar gesteld voor het innovatietraject ‘Arriva 3B’ waarmee een systeem ontwikkeld dient te worden waarmee de aansluiting van het CVV op het reguliere openvaar vervoer wordt verbeterd. In het project zijn in eerste instantie de bussen van het openbaar vervoer uitgerust met boordcomputers met plaatsbepaling en heeft Arriva een centraal systeem voor de verwerking van de dienstregeling- en geografische informatie. Het is de bedoeling eind oktober de eerste praktijktesten uit te voeren. 
2.4.3 Z-H-O
Voor de Z-H-O concessie is in het bestek destijds geëist dat de bussen die Twente aandoen, aangesloten moet worden bij Sabimos en zijn die bussen dan ook voorzien van een boordcomputer met plaatsbepaling. Dit betreft slechts een deel van de bussen van de Z-H-O concessie. Tevens heeft Syntus een centraal systeem. Het totaal is echter nog niet operationeel. Het aansluiten bij Sabimos is problematisch omdat Sabimos op dit moment de dienstregeling van één vervoerder kan verwerken. 
2.4.4 Achterhoek
In de concessie van de achterhoek is niets geëist ten aanzien van de benodigdheden voor de realisatie van een DRIS. Syntus is echter bezig met de ontwikkeling van het project ‘Syntus plus’ waarbij de doelstelling is dat het CVV en het reguliere openbaar vervoer beter op elkaar aansluit. Het project is gericht op een (klein) deel van het concessiegebied wat betekent dat niet alle bussen uit de concessie zijn/worden uitgerust met de benodigde boordcomputer voor een DRIS. 
2.4.5 KAN (Noord en Zuid)
In het KAN lopen onderhandelingen voor de verlenging van de concessies tot 2010. Het door de vervoerder laten verzorgen van dynamische reisinformatie is één van de onderdelen van het onderhandelingstraject. In de huidige concessies is niets geëist in het kader van het voorzien van dynamische reisinformatie. 
2.4.6 Chipkaart

Naast de hierboven genoemde lopende projecten zijn de vervoerders bezig met de chipkaart, die voorlopig is uitgesteld tot 1-1-2008. Een (groot) deel van het systeem dat noodzakelijk is voor een DRIS, is ook noodzakelijk voor de chipkaart. Indien de chipkaart al aanwezig zou zijn, waren de bussen al uitgerust met plaatsbepaling en een boordcomputer. Daarnaast is voor de verwerking van de gegevens een centraal systeem nodig, Omdat de invoering van chipkaart is vertraagd, en het ontbreken van de juiste informatie, hebben de meeste vervoerder hiervoor niets gedaan. 
3  Projectfasering

In dit document wordt primair gekeken naar de implementatie van een DRIS ten behoeve van een reizigersinformatie systeem, ongeacht welk organisatiemodel toegepast wordt. Het totale project zal vanwege de omvang gefaseerd geïmplementeerd worden. Daarbij spelen verschillende factoren een rol, waar in de volgende paragraven verder op ingegaan wordt.
3.1 Afwegingen voor projectfasering

Het totale project wordt opgedeeld in een aantal deelprojecten, met een bijbehorende fasering. De projecten worden zowel systeemtechnisch als geografisch in deelprojecten opgesplitst. Bij de keuze tot fasering spelen verschillende zaken een rol, waaronder:

1. De aantallen reizigers op een locatie

2. Verhouding stad – streekvervoer (dichtheid van het OV)

3. Aansluiting bij lopende projecten

4. Stand van zaken bij vervoerder(s)

5. Looptijd concessie in verband met de investeringen door de vervoerder

6. Doorlooptijd waarmee onderdelen gerealiseerd kunnen worden (quick wins) 

7. Uitstraling van het OV

Ad1. De aantallen reizigers op een locatie

Het uitgangspunt van de provincie Gelderland is om alle haltes te voorzien van dynamische reisinformatie met behulp van displays. Het aantal instappers op een individuele halte wordt als richtlijn gebruikt om te bepalen welke haltes (eerst) zullen worden voorzien van displays ten behoeve van dynamische reisinformatie. Daarnaast geldt dat de knooppunten en transferpunten in ieder geval van dynamische reisinformatie worden voorzien. 
Ad.3 Verhouding stad – streekvervoer (dichtheid van het OV)

Gerelateerd aan het vorige criterium is de dichtheid van het openbaar vervoer. Een DRIS in een stedelijke omgeving bereikt meer mensen dan een DRIS in een landelijke omgeving. Daarentegen is de frequentie in de steden veelal hoger dan bij het streekvervoer, wat ervoor zou pleiten dat de actuele reisinformatie noodzakelijker is in het streekvervoer waar het belangrijke is de mensen te informeren wanneer de bus komt (of al is geweest). 
Ad 3. Aansluiting bij lopende projecten

In Gelderland dient rekening gehouden te worden met een aantal projecten. In de Stedendriehoek is men bezig met de ontwikkeling van 4 nieuwe stations en worden de busverbindingen verbetert. De valleilijn Wageningen - Ede-Wageningen wordt aangepakt om zo een hoogwaardige openbaar vervoer verbinding te realiseren die sneller en schoner is. Het RIS Apeldoorn zal moeten worden voorzien van dynamische informatie vanuit het DRIS. De aansluiting met de lopende projecten zal zowel van technische als organisatorische aard zijn. 
Ad.4 Stand van zaken bij vervoerder(s)

In paragraaf 2.4 is de stand van zaken van de concessiegebieden uiteengezet. Hierbij is een enorm verschil per concessiegebied te zien. Omdat een aanzienlijk deel van de investeringen voor een DRIS aan de kant van de vervoerder ligt, speelt de stand van zaken een belangrijke rol bij het faseren van het project. 
Ad. 5 Looptijd concessie in verband met de investeringen door de vervoerder

Zoals in de vorige paragraaf al is vermeld, kan het aangaan van een samenwerking in de looptijd van een concessie gevolgen hebben voor de implementatie van het DRIS. Zo kan de fasering van het project meegaan met de aanbestedingen van de verschillende concessies. Het grote nadeel hiervan is dat de concessies voor langere tijd vastliggen en het dus lang duurt voordat het DRIS over heel Gelderland is uitgerold. 
Ad. 6 Doorlooptijd waarmee onderdelen gerealiseerd kunnen worden (quick wins)

In tegenstelling tot een fasering op basis van de concessies, kan ook naar de doorlooptijden worden gekeken om een bepaald deelproject te realiseren. Zo kan bijvoorbeeld in de Veluwe een parallelle ontwikkeling worden gedaan door eerst een aantal displays te installeren die aangestuurd worden vanuit het systeem die nu de gegevens van de BBA omzet ten behoeve van het busstation Gelderland, of zelfs initieel vanuit de BBA zelf conform een nader te definiëren koppelvlak.
Ad. 7 Uitstraling van het OV

Los van alle bovengenoemde criteria is de uitstraling van het openbaar vervoer een belangrijke reden om de reiziger van dynamische informatie te voorzien. De kwaliteit van het openbaar vervoer neemt hiermee toe, wat het aantal reizigers volgens vele onderzoeken zal doen stijgen. 

3.2 Voorstel voor projectfasering

De hoofdreden achter de noodzaak tot fasering is de omvang van het systeem, en de kosten die het met zich meebrengt. De eerste fase van de ontwikkeling van het systeem is de meest complexe stap, omdat de basis van het gehele DRIS in die fase wordt vastgelegd. Het organisatiemodel, alle afspraken, uitwisselingsformaten, etc dienen te worden vastgesteld. Zoals bij de stand van zaken is uiteengezet, lopen twee concessiegebieden voor met betrekking tot de kant van de vervoerder. Dit zijn: 
1. Veluwe, waar de BBA vanuit de concessie-eisen aan het ontwikkelen is.

2. Rivierenland, waar Arriva vanuit het project ‘Arriva 3B’ de voertuigen heeft uitgerust met de apparatuur die noodzakelijk is voor de ontwikkeling van een DRIS. 
In beide concessiegebieden zou een de eerste fase middels een pilot gestart kunnen worden. Voor de Veluwe kan het HOV traject busstation Wageningen - station Ede/Wageningen als pilot traject voor de plaatsing van collectieve dynamische reizigersinformatie worden genomen. In Rivierenland is Tiel CS + Druten busstation als pilotgebied een mogelijkheid. 
Voorgesteld wordt om de uiteindelijk keuze tussen deze twee te maken in de projectorganisatie afhankelijk van de actuele stand van zaken van de beide vervoerders.
Uitgaande van het feit dat de Veluwe en Rivierenland als eerste twee concessiegebieden zullen worden voorzien van een DRIS blijven de 4 overige concessiegebieden nader te faseren. Voorgesteld wordt om hierin nog geen fasering aan te brengen maar af te wachten wat hier gaat gebeuren. Gebaseerd op de looptijd van de overige concessies zal het DRIS kunnen worden geïmplementeerd in de concessiegebieden vanaf het moment dat in de aanbesteding de benodigde boordapparatuur wordt voorgeschreven. De nieuwe concessies zouden ingaan op:

1. Achterhoek  
per 31-12-2009

2. KAN-Nood 
per 1-1-2010

3. KAN-Zuid 
per 1-1-2010

4. Z-H-O 
per 1-1-2013

Dit zou echter betekenen dat voor de bovengenoemde momenten geen dynamische reizigersinformatie in die concessiegebieden zou zijn. Een mogelijkheid om dit te bespoedigen, is om de investeringen van de vervoerder(s) te financieren. In een aanbesteding zou dit indirect gebeuren en de kosten voor de voorgeschreven gevraagde DRIS functionaliteiten. Het is wel te verwachten dat het via een aanbesteding goedkoper uitvallen onder de druk van de concurrentie. 

Afhankelijk van het uiteindelijk gekozen organisatiemodel, en de groei die de vervoerbedrijven intern doormaken gerelateerd aan de activiteiten rondom het volgen van hun voertuigen, kunnen de vervolgfasen relatief vlot worden doorlopen nadat de eerste fase succesvol is afgerond. Het voorstel tot fasering van het totaalproject beperkt zich in eerste instantie tot het starten met een pilotgebied binnen één van de concessiegebieden (Veluwe of Rivierenland). 
3.3 Fasering pilot project
Afhankelijk van de stand van zaken in Rivierenland en de Veluwe zal in één van beide gebieden het pilot project worden opgezet. In het project zijn grofweg de volgende fases te onderscheiden:

1. Opzetten van de projectorganisatie

2. Keuze voor het organisatiemodel/ definitie van overall systeem

3. Definitie van de uit te wisselen informatie

4. Aanbesteden van de systeemonderdelen:
· Centrale systeem

· Displays

· Beheer en onderhoud van het systeem of onderdelen

5. Implementatie van het systeem in het pilotgebied

6. Het verstrekken van collectieve reisinformatie 

7. Het leveren van de actuele informatie aan derden ten behoeve van individuele informatie.

Ad. 1

De projectorganisatie zal in hoofdstuk 5 verder worden toegelicht. 

Ad. 2

Zoals in het 1ste fase document is toegelicht, zijn er verschillende mogelijkheden om het systeem in te richten, samengevat als de organisatiemodellen. Alvorens te kunnen beginnen zal een keuze  gemaakt moeten worden uit de verschillende mogelijkheden. Vervolgens zal het systeem verder worden uitgewerkt. Beginnend bij het gebied waarvoor uiteindelijk is gekozen. 
Ad. 3

Om de verschillende onderdelen met elkaar te verbinden dienen afspraken te worden gemaakt over de te gebruiken uitwisselingsformaten. Uitgangspunt hiervoor is dat aangesloten wordt op de ontwikkelde standaards waar mogelijk. 

Ad. 4

Nadat alle systeemonderdelen duidelijk zijn zullen wellicht aanbestedingen noodzakelijk zijn voor de aanschaf. De gemiddelde doorlooptijd van een Europese aanbesteding is ca. 6 maanden. 

Ad. 5 
Na de aanbesteding van de onderdelen zullen deze moeten worden gemaakt en getest door de betreffende leverancier(s). 

Ad. 6 en 7
Als eerste zal de collectieve dynamische reizigersinformatie gereed moeten zijn. Daarna, indien van toepassing, de informatie ter beschikking worden gesteld aan externe (commerciële) partijen die daarmee hun diensten gericht op individuele informatie kunnen leveren. 
3.4 Beheer en onderhoud

Bij de start van de implementatie van het project zal binnen de projectorganisatie gestart worden met het regelen van het beheer en onderhoud van de systeemonderdelen. Het totale beheer en onderhoud is op te delen in het technisch en operationeel beheer en onderhoud.

Onder het technisch beheer en onderhoud valt het preventief en correctief onderhoud aan de hardware en software van het systeem. Met andere woorden het draaiend houden van het DRIS. 

Het operationele beheer houdt in dat de inhoudelijke informatie correct moet blijven. Een voorbeeld hiervan is dat de juiste dienstregeling op de juiste display wordt afgebeeld.

Uiteraard hangt het beheer en onderhoud samen met welke partij eigenaar is van de systeemonderdelen. 

3.5 Planning

In onderstaand schema is een raming gemaakt van de doorlooptijd van de fases genoemd in de paragraaf 3.3. Daarbij is uitgegaan dat per 1 november 2005 gestart kan worden met het project. De verschillende organisatievormen hebben echter wel effect op de uiteindelijke planning. Onderstaande planning is realiseerbaar, maar wel ambitieus.
	Jaar
	2005
	2006
	2007

	Fases
	11
	12
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	1
	2

	Organisatie
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Definitie systeem
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	koppelvlakken
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Aanbesteding
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Implementatie
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Plaatsen displays 
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Info aan derden
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Zoals in de raming te zien is, wordt een groot deel van de planning opgeslokt dor de aanbesteding. Deze periode wordt parallel gebruikt voor afstemmings- en voorbereidingswerk voor de daadwerkelijke implementatieperiode. 
4 Kosten
De kostenberekeningen die zijn gedaan beperken zich tot de busconcessies. De treinconcessies zijn verder buiten beschouwing gelaten vanwege de noodzakelijk afstemming met Prorail. Tevens wordt er bij onderstaande kostenberekening geen onderscheid gemaakt tussen de verschillende partijen (wegbeheerder, vervoerder en OV-autoriteit). 

In het centrale systeem worden de vertragingen berekend aan de hand van de actuele posities van de bussen. Het centrale systeem is toegerekend aan de Veluwe omdat dit vermoedelijk het eerste gebied zal zijn waar het DRIS voor Gelderland ontwikkeld zal worden. De overige concessiegebieden zullen hierop worden aangesloten en hebben daarom geen centraal systeem meer nodig. Het depotsysteem, dat in de tabel genoemd wordt, is het centrale systeem van de vervoerder dat de informatie aan de kant van de vervoerder verwerkt en de communicatie met de bussen verzorgt. In de voertuigen dient een boordcomputer (met plaatsbepaling), busdisplays en een omroepinstallatie te worden geïnstalleerd. Daar waar vervoerders vanuit de concessie of lopende (innovatie)projecten al apparatuur in de bussen hebben is dit verwerkt in de tabel. 

Op de haltes en knooppunten worden conform de beleidsuitgangspunten displays geplaatst. In de tabel is per concessiegebied het aantal displays weergegeven, waarbij onderscheid is gemaakt tussen:

· Overzichtdisplays; grote 10-regelige displays die van grote afstand gelezen kunnen worden

· Haltedisplay (3 lijnen); een display voor een halte waar meerdere lijnen halteren.

· Haltedisplay (simpel); een terugtel display (gemonteerd op een paal op het perron)

De kosten van de displays zijn gebaseerd op de voorbeeldtypes zoals besproken in 2.3.2, en toegepast in lopende projecten.  

Naast de investering in directe apparatuur zijn ontwikkelingskosten meegenomen. In de ontwikkelingskosten zijn de kosten voor alle partijen geraamd en zijn de inmiddels ontwikkelde systemen zo goed mogelijk verwerkt. 
Voor de exploitatiekosten van de hardware is de vuistregel gebruikt dat de exploitatiekosten 10% van de investeringskosten zijn. Voor de hardware zitten de exploitatiekosten voornamelijk in het technisch beheer en onderhoud. Bij de vermelde communicatiekosten is uitgegaan van GPRS en per voertuig of display een abonnement van € 15,- per maand inclusief de verzonden data. Zoals in de tabel te zien is zijn de exploitatiekosten ook meegenomen voor de onderdelen die inmiddels al operationeel zijn bij de vervoerders (bijvoorbeeld bussen en centraal systeem van de BBA op de Veluwe). Zowel bij de investeringen als de exploitatiekosten is geen onderscheid gemaakt tussen de partijen (provincie, vervoerder en wegbeheerder), maar zijn alle kosten per concessiegebied samengenomen. 
De uiteindelijke totale kosten zijn opgesplitst voor Gelderland en het KAN gebied. 


[image: image4.emf]Beschrijving

stukprijs Veluwe Rivierenland Z-H-O Achterhoek KAN Noord

KAN Zuid

Centrale systeem

 €     500.000 

Depotsysteem

 €     150.000   €      150.000  €     150.000  €    150.000 

Ontwikkelingskosten

 €     300.000  €        50.000  €      50.000  €      150.000  €     150.000  €    150.000 

Boordcomputer (bus)

 €       6.000 

0 0 17 50 120 65

Display (bus)

 €       3.000 

140 0 17 50 120 65

Omroepsysteem (bus)

 €       1.500 

140 25 30 50 120 65

investeringen voertuig 630.000 €      37.500 €          198.000 €     525.000 €        1.260.000 €   682.500 €    

Haltedisplay (3 lijnen)

 €       6.500 

180 80 36 112 PM PM

Haltedisplay (simpel)

 €       2.500 

0 0 0 0 PM PM

Overzichtdisplay

 €     30.000 

5 5 0 5 PM PM

investeringen haltes 1.320.000 €   670.000 €        234.000 €     878.000 €       

 €  2.900.000  €      757.500  €    482.000  €   1.703.000  €  1.560.000  €    982.500 

aandeel overheid 

 €  2.750.000  €      757.500  €    482.000  €   1.553.000  €  1.410.000  €    832.500 

aandeel vervoerder

 €     150.000  €                  -  €                -  €      150.000  €     150.000  €    150.000 

(excl. displays)

Beschrijving Veluwe Rivierenland Z-H-O Achterhoek KAN Noord KAN Zuid

180 25 30 50 120 65

Centrale systeem

 €       50.000 

Boordcomputer (bus) 108.000 €      15.000 €          18.000 €       30.000 €          72.000 €        39.000 €      

Display (bus) 54.000 €        7.500 €            9.000 €         15.000 €          36.000 €        19.500 €      

Omroepsysteem (bus)

27.000 €        3.750 €            4.500 €         7.500 €            18.000 €        9.750 €        

Depotsysteem

 €       15.000  €        15.000  €      15.000  €        15.000  €       15.000  €      15.000 

32.400 €        4.500 €            5.400 €         9.000 €            21.600 €        11.700 €      

Haltedisplay (3 lijnen)

117.000 €      52.000 €          23.400 €       72.800 €          PM PM

Haltedisplay (simpel) - €                  - €                   - €                 - €                   PM PM

Overzichtdisplay 15.000 €        15.000 €          - €                 15.000 €          PM PM

 €       33.300  €        15.300  €        6.480  €        21.060  PM PM

 €     451.700  €      128.050  €      81.780  €      185.360  €     162.600  €      94.950 

aandeel overheid

 €     296.300  €        93.550  €      43.380  €      131.360  €       54.000  €      29.250 

aandeel vervoerder

 €     155.400  €        34.500  €      38.400  €        54.000  €     108.600  €      65.700 

(excl. displays) Exploitatiekosten KAN 257.550 €                            

Raming investeringenkosten

Raming jaarlijkse exploitatiekosten

Communicatiekosten

Communicatiekosten displays

Totaal concessiegebieden

846.890 €                            

Totaal concessiegebieden

aantal bussen

Exploitatiekosten Gelderland

5.842.500 €                          Totale investeringen Gelderland

Totale investeringen KAN 2.542.500 €                         

Tabel 1: raming kosten DRIS Gelderland

5 Projectorganisatie

Het voorstel voor de organisatie bestaat uit een stuurgroep en een projectgroep. Daar waar nodig zal de projectgroep worden ondersteunend door (ad-hoc) werkgroepen. In de stuurgroep zal de richting worden bepaald op bestuurlijk en functioneel niveau. De projectgroep zal de implementatie verder uitwerken en deze voorleggen aan de stuurgroep. De stuurgroep zal het vastgestelde beleid bewaken en daar waar nodig bijstellen en/of bijsturen. 
De stuurgroep bestaat uit:
· Vertegenwoordiging provincie Gelderland

· Vertegenwoordiging KAN indien samenwerking 

· Overall projectleider vanuit de provincie

· Projectleider vanuit de vervoerder van het concessiegebied van de pilot
· De betreffende wegbeheerder(s) 

· Secretariële ondersteuning
De projectgroep bestaat uit:

· Overall projectleider vanuit de provincie
· Projectleider vanuit de vervoerder van het concessiegebied van de pilot

· Leverancier van het centrale systeem

· Leveranciers van het systeem van de vervoerder

· De betreffende wegbeheerde(s)

· Secretariële ondersteuning

De werkgroepen die zijn genoemd leveren directe ondersteuning voor de uitwerking van specifieke punten vanuit de projectgroep. Een aantal voorbeelden waarvoor een werkgroep in het leven kan worden geroepen zijn:
· Uitwerken van de te gebruiken displays

· Afstemmen van de uitrusting van de voertuigen
· Gegevens uitwisseling

· Regelen van het beheer en onderhoud van de systeemonderdelen

Uitgangspunt bij de ontwikkeling van het DRIS, is dat zoveel mogelijk wordt aangesloten bij bestaande projecten en projectorganisaties. 

De inschatting van de tijdsbesteding is in dit stadium niet voor alle partijen te maken omdat dit grotendeels afhankelijk is van de uiteindelijke rol die de partij krijgt. Hieronder is de raming gegeven van de taken waarvoor dit wel mogelijk is. Daarbij is uitgegaan van een stuurgroepvergadering ca. elke 2 maanden en een (gemiddeld) maandelijkse projectgroepvergadering waarbij de notulen worden verzorgd door de secretariële ondersteuning

Vertegenwoordiging provincie

2-4
u/wk

Vertegenwoordiging KAN


2-4 
u/wk

Overall projectleider



16 
u/wk

Ondersteuning projectleider


8 
u/wk

Secretariële ondersteuning


4-6
u/wk

Bijlage 1 – Begrippenlijst

	CVL
	:
	Centrale verkeersleiding 

	GPS
	:
	Global positioning system

	GPRS
	:
	General packet radio service

	HOV
	:
	Hoogwaardig openbaar vervoer

	KAR
	:
	Korte afstand radio

	RIG
	:
	Reisinformatiegroep

	RIS-bericht
	:
	Actuele status bericht. RIS staat voor Reizigers informatie systeem

	TIC
	:
	Traffic information center

	VRI
	:
	Verkeersregel installatie


Bijlage 2 – Samenvatting Organisatiemodellen
Regie bij de Vervoerder

Bij deze variant is er sprake van één centraal systeem bij de concessiehouder. In dit centrale systeem wordt alle informatie verzameld en verwerkt. De concessiehouder is net als in de centrale regie variant verantwoordelijk voor het verwerken van de dienstregelinggegevens en geografische informatie, van zowel routes als VRI’s met KAR, tot een bestand (verrijkte dienstregeling) dat in de bus wordt geladen. In tegenstelling tot de centrale regie variant is in deze variant de concessiehouder wel verantwoordelijk voor het verwerken van de actuele gegevens afkomstig van de bussen. De actuele informatie dient door het systeem van de concessiehouder naar de verschillende displays te worden gestuurd. De displays dienen de informatie van verschillende concessiehouder te kunnen combineren op die plaatsen waar verschillende vervoerders op eenzelfde knooppunt halteren. 

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



figuur 4: Organisatiemodel regie bij concessiehouder

Centrale Regie

In figuur 5 is een schematische weergave van het DRIS weegegeven, wanneer gekozen wordt voor central regie. Daarin is te zien dat de concessiehouder met haar centrale systeem verantwoordelijk voor het verwerken van alle informatie (dienstregeling, routegegevens, haltegegevens, VRI gegevens) tot een bestand dat in de bussen geladen dient te worden. Dit systeem wordt dan ook een integratie en depot server genoemd. Het centrale systeem van de OV autoriteit is verantwoordelijk voor het verwerken van de real-time gegevens afkomstig van de bussen. Met deze gegevens berekent het centrale systeem de actuele vertrektijden van de bussen op de volgende halte(s) en verstuurt deze informatie naar de betreffende displays (indien aanwezig), dan wel naar individuele reizigers. 

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



figuur 5: schematische weergave DRIS Gelderland
Dynamische reisinformatie via de RIG

Komt overeen met het central regie model, waarbij het centrale systeem bij de RIG staat.
Op dit moment geeft de ReisInformatieGroep (RIG) voornamelijk reisadviezen voor het openbaar vervoer via haar twee belangrijkste kanalen, www.9292ov.nl en 0900-9292. 

De RIG is een zelfstandig bedrijf, de vervoerders die actief zijn op de Nederlandse markt zijn wettelijke verplicht hun dienstregelingen aan het RIG te leveren.

De RIG is op dit moment bezig naast de statische dienstregelingen ook meer dynamische informatie te gaan verstrekken. In dit hoofdstuk zijn de eigenschappen van deze variant en of het een serieus alternatief is voor de al twee gepresenteerde organisatievarianten uiteengezet.

Definities reisinformatie en stand van zaken bij de RIG 

Op het gebied van reisinformatie zijn er verschillende stadia te herkennen in de actualiteit van de informatie.

De RIG hanteert de volgende definities in reisinformatie.

· statische dienstregeling: gebaseerd op de reguliere dienstregeling.

· dynamische informatie: gebaseerd op geplande wijzigingen t.o.v. statische dienstregeling 

· actuele informatie: gebaseerd op ongeplande wijzigingen t.o.v. dienstregeling (bv t.g.v. calamiteiten) via CVL

· real-time informatie: gebaseerd op de actuele status van de bussen.

De real-time informatie is daarbij de informatie die kan worden gebruikt voor een DRIS systeem gebaseerd op halte-informatie.

In het onderstaande schema zijn de huidige informatiestromen van het RIG weergegeven,

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Dienstregeling

De dienstregeling wordt door elke vervoerder (volgens eigen frequentie) aangeleverd aan de RIGBASE. De RIG verwerkt deze informatie en maakt 1x per week een export naar de ‘DATABASE’. De gegevens uit de statische dienstregeling vormen de basis van de reisadviezen. 

Dynamisch

De dynamische informatie van de vervoerders kan op verschillende wijze worden aangeleverd.

De RET en de NS leveren de geplande wijzigingen wekelijks geautomatiseerd aan, via de linker pijl in het schema feitelijk direct op de dienstregeling. De overige vervoerders communiceren via de interface ‘Spin’ met de RIG, de rechter pijl vanuit dynamisch naar Spin. Spin is een pakket dat geautomatiseerd via XML of handmatig via een webinterface de geplande (en ongeplande – actuele) wijzigingen kan verwerken en kan exporteren naar de DATABASE. Deze interface is door de RIG ontwikkeld (soms in samenwerking met de vervoerder). 

Actueel

Voor het verwerken van informatie voor actuele reisinformatie wordt ook gebruik gemaakt van Spin. Vervoerders kunnen calamiteiten invoeren in de webapplicatie en Spin zorgt voor de verwerking in de DATABASE , waarmee actuele reisinformatie kan worden gegeven. De kwaliteit van de actuele informatie is afhankelijk van de mate waarin de vervoerder calamiteiten en ongeplande wijzigingen doorgeeft naar het systeem. 

De verwerking van deze actuele informatie wordt in het najaar van 2005 geïmplementeerd, na uitvoerige tests met vijf vervoerders.(BRON: http://www.verkeerskunde.nl/moxie/archief/nieuws_2004/snellere-reisinformatie-d.shtml, bezocht op 30-8-2005)
Real-time

Op het moment van schrijven heeft de RIG geen beschikking over real-time reisinformatie. Voor de ontwikkeling van de integratie van de real-time informatie is een proefproject met Hermes gestart. Een eerste voorstel voor het koppelvlak is gereed. De reisinformatie waar de RIG aan denkt is op lijnniveau. Dus op de haltes gericht en niet per bus, zoals het op dit moment is geïmplementeerd in het Sabimos systeem. 

Intenties Real-time reisinformatie

Op het gebied van real-time reisinformatie wil de RIG de volgende twee zaken:

· verwerken in de bekende reisadviezen.

· verwerken in actuele halte vertrektijden.

Vooral de laatste is interessant voor dynamisch reisinformatie op displays. De RIG heeft overigens voor ogen om de informatie te verspreiden naar systemen en niet direct naar displays. De RIG wil m.b.v. XML de informatie via internet naar een systeem kunnen sturen dat de informatie weer verspreid naar de uiteindelijke apparaten waarop het getoond moet gaan worden. 

De RIG heeft niet de intentie om zelf de ruwe actuele posities van alle voertuigen te ontvangen en te verwerken tot reistijden en vertragingsberichten.

Voor het verspreiden van halte-informatie naar displaysystemen is de RIG met het KAN in gesprek voor een proef in Nijmegen op Heyendaal op de Universiteit. Dit betreft overigens alleen de dienstregeling informatie, waarschijnlijk wel inclusief de verwerkte wijzigingen. Dus nog geen real-time informatie.
Systeem RIG-variant

De RIG variant lijkt sterk op variant 2 ‘Regie bij de concessiehouder’. De werking van het systeem is redelijk recht-toe-recht-aan. Zoals beschreven sturen alle vervoerders op dit moment de dienstregeling (in het eigen formaat) naar de RIG. Daar wordt het verwerkt in één centrale database ten behoeve van de door de RIG afgegeven adviezen. In de toekomst kan het RIG vertragingsberichten van de concessiehouders ontvangen en deze via een systeem ter beschikking stellen ten behoeve van reisinformatie op displays. De concessiehouders zullen dus een verwerkingssysteem moeten hebben om de actuele voertuigposities om te zetten naar vertragingsberichten. Dan rijst de vraag wederom of dit verwerkingsysteem bij de concessiehouder of -verlener moet komen te staan. Er vanuit gaande dat het systeem bij de vervoerder komt te staan ziet het totale systeem er uit als gepresenteerd in figuur 6. Daarbij is het systeem met de RIG een uitbreiding op variant 2 ‘Regie bij de concessiehouder’. Het voordeel van de RIG variant is dat de display’s vanuit één bron aangestuurd hoeven te worden.
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figuur 6: Dynamische informatie via de RIG

Displays

Op dit moment wordt de informatie door de RIG alleen gebruikt voor individuele informatie voor de reiziger en nog niet op collectieve panelen zoals displays bij busstations en haltes. Er vanuit gaande dat de RIG beschikt over de vertragingsberichten per buslijn in Nederland is het mogelijk de informatie weer te geven op dit soort displays. Om bijvoorbeeld halte-informatie te kunnen geven moet er andere informatie vanuit de RIG worden aangeleverd dan de huidige beschikbare informatie. Per halte moet aangegeven kunnen worden wat de vertraging is of wat het vertrektijdstip van de eerst volgende bus is. Voor het doorberekenen van de vertragingen volgt RIG de afspraken die de OV-autoriteit met de vervoerder hierin maakt. Enkele voorbeelden hiervan zijn:

1. Een vertraging van 3 minuten kan eenvoudig op alle volgende haltes worden gemeld. 

2. Een vertraging van 3 minuten kan op de eerste x aantal haltes worden getoond.

3. Een vertraging van 3 minuten kan bij de volgende haltes worden geëxtrapoleerd met de afstand. 

De meerwaarde van de RIG-variant boven variant 2 is de centrale verwerking van de berichten naar de display’s. Zo kunnen bijvoorbeeld busstations die op de grens liggen van concessiegebieden gemakkelijk bediend worden. 

KAR-Aansturing VRI’s

De tweede functionaliteit van een DRIS systeem, de aansturing van VRI’s door middel van KAR lijkt in deze variant wat op de achtergrond te staan.

Door de regionale belangen en kennis bij dit onderwerp is het verstandig bij de individuele concessiehouders te houden. Het gebruik van KAR is onderhevig aan een fijne afstelling en instelling en moet aangepast kunnen worden naar inzicht van de vervoerder en de wegbeheerder. Een nationale aansturing via het RIG draagt niet bij aan een efficiënter systeem. 

Management- en monitoringinformatie

Elke concessiehouder heeft een eigen systeem dat de vertragingsberichten verstuurd naar de RIG. Dit systeem kan zorgen voor directe managementinformatie aan de OV-autoriteit. De vorm, opzet en precieze invulling van deze informatie moet in de concessie worden vastgelegd. Dit is gelijk aan procedure van de toelevering van managementinformatie in variant 2.

Extern systeem bij wegbeheerder

Het externe systeem kan ook bij de wegbeheerder worden geplaatst wat dan tevens kan dienen als de plaats waar de VRI informatie ingetekend kan worden. In schema is dit weergegeven in Figuur 7. Een voordeel van deze organisatievorm is dat een wegbeheerder pas kosten maakt als zij daadwerkelijk mee gaat doen in het project. Daarnaast de integratie met het aanleveren van VRI(KAR) informatie. Een nadeel is het moeten aanhouden van aparte systemen voor elke wegbeheerder. 
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Figuur 7 RIG variant met extern systeem bij wegbeheerder

Bijlage 3 – Stand van zaken vervoerders 

In tabel 2 en tabel 3 is de stand van zaken vanuit de concessiehouders met betrekking tot de ontwikkelingen op het gebied van dynamische reizigersinformatie weergegeven voor respectievelijk de bus en de trein.

	Gebied
	Concessiehouder
	Looptijd
	Dienstregeling-gegevens  digitaal voor DRIS
	Actuele status van bussen
	Centraal systeem + organisatie
	Displays

	Rivierenland 
	Arriva
	31-12-‘09
	Nee

	Nee
	Nee
	Nee

	Veluwe
	BBA
	12-12-‘10
	Ja

	Ja

	Ja

	Nee

	Acherhoek
	Syntus
	31-12-‘08
	Nee1
	Nee
	Nee
	Nee

	Z-H-O

	Syntus
	14-12-‘13
	Nee1
	Nee
	Nee
	Nee

	KAN-Noord
	Connexxion
	31-12-‘06*
	Ja

	Ja

	Ja

	Nee

	KAN-Zuid
	Novio
	31-12-‘06*
	Nee
	Nee
	Nee
	Nee


tabel 2: Stand  van zaken Gelderland en KAN voor de busconcessies 

	Gebied en lijn
	Concessiehouder
	Dienstregeling-gegevens  digitaal voor DRIS
	Actuele status van treinen
	Centraal systeem + organisatie
	Displays

	Rivierenland 
(Arnhem – Tiel)
	Syntus
	Nee1
	Nee

	Nee
	Nee

	Rivierenland 
(Geldermalsen - Dordrecht)
	NS
	Nader uit te zoeken

	Veluwe
(Zutphen – Apeldoorn)
	NS
	Nader uit te zoeken

	Acherhoek
(Zutphen – Winterswijk)

(Zevenaar – Winterswijk)
	Syntus
	Nee1
	Nee9
	Nee
	Nee

	Z-H-O (Zutphen – Hengelo – Oldenzaal)
	Syntus
	Nee1
	Nee9
	Nee
	Nee

	KAN-Noord
(Zevenaar – Arnhem)
	Syntus
	Nee1
	Nee9
	Nee
	Nee

	KAN-Zuid
(Nijmegen – Roermond)
	NS
	Nader uit te zoeken


tabel 3: Stand van zaken Gelderland en KAN voor de treinconcessies
Concessiehouder
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� De treinen zijn apart vermeld omdat de eisen die aan de apparatuur wordt gesteld voor een belangrijk deel worden gesteld door Prorail. Samenvattend komt het erop neer dat de apparatuur niet mag storen met de al in de trein aanwezige apparatuur. 


� Arriva en Syntus zijn bezig een centraal systeem op te zetten waarmee de aansluiting van het CVV op het reguliere openbaar vervoer geregeld wordt. Dit systeem heeft overlap met een in de toekomst te ontwikkelen DRIS systeem vanuit de vervoerder gezien.


� BBA heeft de dienstregelinggegevens beschikbaar in een eigen formaat, wat voor het busstation Apeldoorn in het juiste formaat omgezet wordt.


� Volgens de concessie moet de BBA dit voor de stadsdienst Apeldoorn direct bij de start aanleveren. Bij het streekvervoer geldt een stapsgewijze invoering die leidt tot volledige invoering eind 2006.


� De BBA heeft intern wel een systeem draaiend. Het systeem voldoet op dit moment nog niet aan de landelijke voorkeursvariant, maar is wel (op termijn) daarop aan te sluiten.


� Voor het deel van Z-H-O dat in het Sabimos gebied functioneert, geldt dat de dienstregelinggegevens en actuele status beschikbaar dient te zijn. Syntus werkt hier aan in overleg met Regio Twente.


� Connexxion heeft de dienstregeling van alle concessies in één centrale database staan, maar wel volgens een eigen formaat.


� Het in ontwikkeling zijnde systeem van Connexxion (zie ook voetnoot 7) bevat ook de actuele status van de bussen.


� Connexxion is bezig een systeem en de bijbehorende de organisatie voor aansturing van een DRIS te realiseren (Infoxx). De centrale database van Connexxion staat in Hilversum.


* Er wordt bekeken of de beide concessies gelijk getrokken kunnen worden. De concessies worden waarschijnlijk tot 31-12-2009 verlengd.


� De treinen van Syntus worden nu door Prorail ‘gevold’ (via sensoren in de rails). Bij voorzien van boordcomputers in de treinen is afstemming met Prorail noodzakelijk vanwege de eis dat de huidige apparatuur niet gestoord man worden. 
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		Raming investeringenkosten

		Beschrijving		stukprijs		Veluwe		Rivierenland		Z-H-O		Achterhoek		KAN Noord		KAN Zuid

		Centrale systeem				$   500,000

		Depotsysteem				$   150,000						$   150,000		$   150,000		$   150,000

		Ontwikkelingskosten				$   300,000		$   50,000		$   50,000		$   150,000		$   150,000		$   150,000

		Boordcomputer (bus)		$   6,000		0		0		17		50		120		65

		Display (bus)		$   3,000		140		0		17		50		120		65

		Omroepsysteem (bus)		$   1,500		140		25		30		50		120		65

		investeringen voertuig				$   630,000		$   37,500		$   198,000		$   525,000		$   1,260,000		$   682,500

		Haltedisplay (3 lijnen)		$   6,500		180		80		36		112		PM		PM

		Haltedisplay (simpel)		$   2,500		0		0		0		0		PM		PM

		Overzichtdisplay		$   30,000		5		5		0		5		PM		PM

		investeringen haltes				$   1,320,000		$   670,000		$   234,000		$   878,000

		Totaal concessiegebieden				$   2,900,000		$   757,500		$   482,000		$   1,703,000		$   1,560,000		$   982,500

		aandeel overheid				$   2,750,000		$   757,500		$   482,000		$   1,553,000		$   1,410,000		$   832,500

		aandeel vervoerder				$   150,000		$   -		$   -		$   150,000		$   150,000		$   150,000

		Totale investeringen Gelderland				$   5,842,500

		Totale investeringen KAN				$   2,542,500				(excl. displays)

		Raming jaarlijkse exploitatiekosten

		Beschrijving				Veluwe		Rivierenland		Z-H-O		Achterhoek		KAN Noord		KAN Zuid

		aantal bussen				180		25		30		50		120		65

		Centrale systeem				$   50,000

		Boordcomputer (bus)				$   108,000		$   15,000		$   18,000		$   30,000		$   72,000		$   39,000

		Display (bus)				$   54,000		$   7,500		$   9,000		$   15,000		$   36,000		$   19,500

		Omroepsysteem (bus)				$   27,000		$   3,750		$   4,500		$   7,500		$   18,000		$   9,750

		Depotsysteem				$   15,000		$   15,000		$   15,000		$   15,000		$   15,000		$   15,000

		Communicatiekosten				$   32,400		$   4,500		$   5,400		$   9,000		$   21,600		$   11,700

		Haltedisplay (3 lijnen)				$   117,000		$   52,000		$   23,400		$   72,800		PM		PM

		Haltedisplay (simpel)				$   -		$   -		$   -		$   -		PM		PM

		Overzichtdisplay				$   15,000		$   15,000		$   -		$   15,000		PM		PM

		Communicatiekosten displays				$   33,300		$   15,300		$   6,480		$   21,060		PM		PM

		Totaal concessiegebieden				$   451,700		$   128,050		$   81,780		$   185,360		$   162,600		$   94,950

		aandeel overheid				$   296,300		$   93,550		$   43,380		$   131,360		$   54,000		$   29,250

		aandeel vervoerder				$   155,400		$   34,500		$   38,400		$   54,000		$   108,600		$   65,700

		Exploitatiekosten Gelderland				$   846,890

		Exploitatiekosten KAN				$   257,550				(excl. displays)






