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1.
a)
De planning tot op heden is gevolgd zoals afgesproken.

Op heden zijn de dienstbevelen 1 tem 6 uitgevoerd - dit wil zeggen dat de basisinventaris is aangeleverd aan de onze afdeling. Het gaat hierbij om 114 gemeenten

De uitvoering van de opdracht is opgedeeld in dienstbevelen - elk met een looptijd van 6 maanden en een omvang van ± 3500 km. Ongeveer om de maand neemt een volgend dienst-bevel aanvang. 

De 308 steden en gemeenten zijn gegroepeerd per politiezone, initieel startend in de kern-regio’s van de vlaamse ruit, vervolgens de hoofdvervoersassen volgend ondergebracht in een 16-tal dienstbevelen en wel zo dat er ook permanent een spreiding over geheel Vlaanderen is.

Bijgaand is een overzicht toegevoegd van de dienstbevelen (zowel reeds gegeven als nog te geven). Met name de gemeenten uit de dienstbevelen 1 tem 6, zijnde 114 gemeenten zijn op eind oktober aan de opdrachtgever afgeleverd.

De werkzaamheden van het bestek worden wekelijks opgevolgd in een projectgroep - de be-spreking van de vooruitschrijdende planning is daarbij een vast agendapunt. Wekelijks legt de aannemer gedetailleerd overzicht voor zodat duidelijk kan opgevolgd worden in welke stap van het productieproces elk van de gemeentes uit een lopend dienstbevel zich bevindt en het geheel bewaakt kan worden.

De planning wordt dus gehaald.

b) De persmededeling van de Vlaamse Regering van 18 maart 2008 stelt:”Tegen 2010 moeten de navigatiesystemen over een vrachtwagenmodule beschikken, waardoor vrachtwagens langs de juiste routes geleid worden.”  

In augustus 2010 zal de verkeersbordendatabank volgens de planning volledig zijn. Dit betekent dat op dat moment een eerste set basisgegevens zoals aanwezige tonnagebeper-kingen, hoogtebeperkingen, breedtebeperkingen, …waarmee een ‘vrachtwagenmodule’ kan worden gevoed ter beschikking zal zijn. Het effectief gebruiken van deze data in de ont-wikkeling van een vrachtwagenmodule en het aanbieden ervan kan echter alleen gebeuren door de navigatiesector.

Zij zullen evenwel niet moeten wachten tot de volledigheid van de verkeersbordendatabank om daarmee van start te kunnen gaan. Binnen het Europese ROSATTE-project, waarin zij net als de Vlaamse Overheid betrokken zijn, wordt immers onderzocht hoe dergelijke data op eenvoudige en gestandaardiseerde wijze uitgewisseld kan worden tussen overheid en kaarten-makers. Voor Vlaanderen zal reeds eerder een testsite met concrete data uit de verkeers-bordendatabank worden opgezet. Deze zal klaar zijn tegen 2010. De Vlaamse testsite zal inderdaad gebeuren met concrete data van de verkeersbordendatabank, zowel voor wat betreft gewestwegen als wegen van stad Antwerpen. De voorbereidingen voor de Vlaamse testsite zijn volop bezig en de testsite zal begin 2010 operationeel zijn. De evaluatie van de test zal samen met de conclusies van het ROSATTE-project worden neergelegd medio 2010.

Op het recente ITS-congres van 22 oktober is in elk geval het belang van de verkeers-bordendatabank voor de uitbouw van duurzame navigatiesystemen nadrukkelijk onderstreept en hebben we op het publieke forum in elk geval nogmaals de interesse van de sector kunnen noteren. Dit stemt in elk geval hoopvol om op korte termijn tot een eerste generatie ‘vracht-wagenmodule’ te komen.

Daarnaast moet er wel op worden gewezen dat er in het kader van de verkeersbordendatabank op dit moment alleen een inventarisatie plaats vindt en geen screening. De gegevens zullen met andere woorden alleen een weergave zijn van de situatie op het terrein maar zullen op zich niet aangeven wat de ‘juiste route’ voor een of ander type van verkeer, in dit geval vracht-wagens is.

Op dit moment bestaat er daaromtrent alleen in algemene zin de categorisering van de wegen. In opdracht van de Vlaamse Overheid en de toenmalige minister van mobiliteit, sociale economie en gelijke kansen werd een studie om een methodiek voor het uitstippelen van een vrachtroutenetwerk op meso-schaal opgestart. Deze studie biedt een handleiding enerzijds naar de gebruikers van de methodiek, anderzijds aanbevelingen naar het beleid. Dit op gebied van infrastructuur en bewegwijzering via GPS-systemen. De resultaten van deze studie moeten worden besproken en bestudeerd tegen eind 2009. Hierbij dient een duidelijke beleidsvisie ontwikkeld te worden op korte termijn en op lange termijn.

1. Op korte termijn wil ik de gegevens die we verzamelen in de verkeersbordendatabank ter beschikking stellen op voorwaarde dat er een duidelijk smenwerkingsmodel met voor-waarden wordt vastgelegd. Hierbij kan de sector de gegevens van de verkeersborden-databank integreren in een vrachtwagenroutenetwerk. Niet alleen de kaartenmakers zullen deze overeenkomst moeten respecteren maar ook de operators zullen deze moeten na-leven. De eindresultaten van het ROSATTE-project , medio 2010, kunnen hierbij een belangrijke invalshoek vormen.

2. Na afronding van de studie omtrent het uitstippelen van een vrachtroutenetwerk, wil ik hierbij de nodige aanbevelingen aan het beleid respecteren. We dienen hierbij duidelijke beleidskeuzes te maken op lange termijn om dit op meso-niveau aan te pakken. Dit moet hand in hand gaan met het berekenen van een dergelijke ‘juiste route’” in de routerings-algoritmes van navigatiesystemen als zijnde ‘verbeterde vrachtwagenmodules’. Ook hier weer in overleg met de sector.

c) De passage in de Mobiliteitsbrief 91, december 2007, omtrent de kostprijs (aldaar genoemd 4 miljoen euro te zijn) waarnaar wordt verwezen, is een onvolledige weergave van de realiteit. 


De ‘Verkeersbordendatabank’ bestaat immers uit meer dan alleen maar de ontwikkeling van de toepassingen om er mee te werken, element waarop de daar genoemde raming betrekking had.


Alle aspecten van de “Verkeersbordendatabank” werden uitbesteed volgens de bepalingen van de wetgeving op de overheidsopdrachten en vielen binnen de overeenkomstige ramingen.


Er is dan ook in het geheel geen sprake van een gestegen kostprijs en geen uit de hand gelopen kosten.

d) Op dit moment hebben tien gemeenten gekozen voor deze optionele dienstverlening : Beringen, Bonheiden, Boortmeerbeek, Bornem, Erpe-Mere, Kampenhout, Kapelle-op-den- Bos, Ninove, Olen en Puurs.

2.
a)
Er zijn zowel deelnemers uit de publieke sector als uit de private sector. Enkele voorbeelden van bedrijven/overheden die gewoonlijk vertegenwoordigd zijn: Navteq, TeleAtlas, Vlaamse Overheid, Ministerie Brussels Hoofdstedelijk Gewest, Waals Gewest, AGIV, UGent IDM, ITS Belgium, VVSG, VIM, GeoInvent, EU DG TREN. Ook TomTom nam initieel deel aan de vergaderingen. De laatste vergaderingen waren zij niet aanwezig. TeleAtlas vertegen-woordigt echter ook TomTom. 

Zodoende zijn alle facetten van het werkveld steeds aan bod gekomen.

b) Deze werkgroep kwam samen op de volgende datums :

25/07/2007

04/10/2007

12/12/2007

09/04/2008

09/09/2008

16/12/2008

18/03/2009

22/06/2009

08/10/2009

De objectieven van de werkgroep zijn de volgende: 

- 
opvolging status ontwikkelingen (Europa, Vlaanderen, Brussel, Wallonië) ;

- 
ontwikkeling van de interface tussen de publieke en private sector:

(a) technische aspecten (uit te wisselen gegevens, gegevensformaat)

(b) niet-technische aspecten: kwaliteitsbewaking, aansprakelijkheid, ... 

De genoemde “werkgroep verkeersbordendatabank” heeft in essentie eigenlijk alleen maar de bedoeling een forum te zijn waar overheid en sector elkaar wederzijds op de hoogte kunnen houden van de stand van zaken van hun projecten en de verdere vooruitzichten zodat elk dit in zijn organisatie zinvol kan inzetten.

Dit houdt inherent in dat er geen resultaatsdoelstelling is nog de bedoeling conclusies, welke dan ook, te trekken.

Op 8 oktober 2009 waren de voornaamste gesprekonderwerpen de stand van zaken van onze verkeersborrdendatabank en ROSATTE enerzijds en anderzijds de vraag van de kant van de sector naar het tijdspad waarbinnen testen met uitwisseling van data uit deze inventaris zouden kunnen gebeuren.

c) De volgende vergaderdata van de werkgroep is gepland liggen nog niet vast.  

d) Het organisatorisch aspect van de gegevensuitwisseling tussen overheden en kaartenmakers wordt binnen het ROSATTE-project uitgewerkt. Dit deelaspect is opgestart in de zomer van dit jaar en loopt tot medio 2010.

Het engagement van de overheid tot ter beschikking stelling enerzijds en van de kaarten-makers tot integratie in de systemen anderzijds kan maar concrete (juridische) vorm aannemen als ook de details (welke gegevens, welk formaat, welke kwaliteitsniveau’s, ed) concreet definieerbaar zijn. Als partners in het ROSATTE-project lijkt het niet meer dan logisch dat we ons daarbij inschrijven in de bevindingen daaromtrent binnen ROSATTE. 

De concretisering kan dan ook aansluitend aan de uitwerking van het organisatorisch aspect verwacht worden, zijnde medio 2010. 

Niettemin zal ik een duidelijke impuls geven om de bevindingen van het ROSATTE-project, de noden en ervaringen van de sector, de gegevens en vragen van de kaartenmakers en de operatoren samen te brengen. 

Dit moet resulteren in een duidelijke overeenkomst hoe de gegevens kunnen uitgewisseld worden.

3.
Een meldpunt voor fouten in de navigatiesystemen bestaat op dit moment inderdaad enkel op het niveau van de individuele fabrikanten van de navigatiesystemen.

Als overheid is het zinvol zijn om zicht te hebben op wat burgers opmerken bij het gebruik hun navigatiesysteem. Het lijkt ons echter niet realistisch dat de overheid ook als formeel meldpunt zou optreden. De overheid zal immers nooit in staat zijn om de burger in kwestie een passend antwoord te geven. 

In de informatieketen vanaf de overheid die een bord langs de weg zet tot de burger die het al dan niet aantreft in zijn navigatiesysteem, zijn er immers te veel actoren en factoren waarop de overheid geen controle noch zicht heeft. 

Ook al weet de overheid welk bord zij wanneer langs de weg zette (wat er dus vanaf welk moment in de databank zit) en wanneer zij deze data aan de kaartenmakers verstrekte (of de data dus al is doorgegeven), dan nog kan zij bezwaarlijk weet hebben welke fabrikant van navigatiesystemen welke data wanneer van de kaartenmakers afgenomen heeft, welk kaartversie er zich in het navigatiesysteem van de gebruiker bevindt en of dit de laatste beschikbare update is, …

Dit maakt dat zij bezwaarlijk een feedback aan de melder zal kunnen geven over de al dan niet gegrondheid van zijn melding laat staan wat het verdere gevolg zal zijn. Ons inziens kan zo niet worden voldaan aan de basisvoorwaarden van een meldpunt..

Het lijkt dan ook logisch dat dergelijke meldpunten net zoals nu bij de fabrikanten georga-niseerd worden,.

bijlage

Stand van zaken dienstenopdracht

