kris peeters        
vlaams minister van openbare werken, energie, leefmilieu en natuur
gecoördineerd antwoord 

op vraag nr. 587 van 15  FORMDROPDOWN 
  FORMDROPDOWN 

van jan peumans 
1a)
Momenteel wordt gebruik gemaakt van een mix van verschillende verkeersmeetsystemen: detectielussen (enkelvoudige of dubbele configuratie), telcamera’s, automatische incident-detectiecamera’s (AID) en visuele bewakingscamera’s (CCTV).
1b)
Het huidige meetnet vindt zijn oorsprong begin de jaren ’70 en had toen tot doel louter het aantal voertuigen te tellen en de bezettingsgraad te bepalen.  De detectie gebeurt aan de hand van enkel-voudige inductieve lussen die in het wegdek worden aangebracht.  De meetgegevens worden via het telematicanetwerk automatisch overgebracht naar een centraal computersysteem.


Dit meetsysteem werd later opgewaardeerd: aan de hand van algorithmes worden afgeleide verkeersparameters, waaronder de gemiddelde snelheid en voertuigclassificatie, geschat.


Vanaf begin de jaren ’90 wordt eveneens gebruik gemaakt van cameradetectie.  Deze werd in de bestaande systeemarchitectuur geïntegreerd.


Het meetnet bood voldoening voor de toenmalige noden die voornamelijk geaccentueerd waren op verkeerstellingen langs de autosnelwegen en gewestwegen.


Sinds de oprichting van het Verkeerscentrum en daarmee gekoppeld de introductie van het real-time verkeersbeheer en de mobiliteitsstudies aan de hand van verkeersmodellen, werd de nood aan accurate real-time verkeersmetingen een stuk groter. Een project Meten in Vlaanderen werd uitge-werkt. Op technisch vlak voorziet dit project in de uitrusting van een basismeetnet met eenvoudige meetpunten (dubbele lussen) verspreid over het ganse wegennet met een relatief hoge dichtheid aan meetpunten, aangevuld met een beperkt aantal intelligentere sensoren die gericht worden opgesteld. Dubbele sensoren verschaffen accurate meetgegevens over ondermeer aantallen, snel-heid en bezettingsgraad, en dit per voertuigklasse.  Intelligentere sensoren laten bijvoorbeeld toe de nationaliteit te bepalen, het aantal voertuigassen te registreren, herkomst/bestemmingsmatrices op te stellen, enz. 


Het project voorziet eveneens in het stelselmatig ombouwen van oudere (enkel lus) meetpunten.  De afgelopen jaren werden eveneens automatische incidentcamera’s geplaatst die naast verkeers-gegevens en visuele beelden ook alarmen generen bij files en/of incidenten.


Het meetsysteem wordt nog steeds verder uitgebouwd.  

Na marktprospectie worden de opdrachten tot levering en installatie overeenkomstig de regel-geving over overheidsopdrachten aanbesteed.

1c)
Nieuwe verkeersdetectiesystemen worden systematisch onderworpen aan proeven in reële omstandigheden op testlocaties.  De voorlopige testlocaties aan de Kennedytunnel en op de E19-noord worden dit jaar aangevuld met een volledig uitgeruste en permanente testlocatie voor verkeersmeetsystemen op de E313 in Ranst. 


Testen worden steeds in overleg met de fabrikant voorbereid en de resultaten worden naar hem teruggekoppeld.  Niet alle resultaten worden in de vorm van een rapport neergeschreven ; soms wordt enkel de brute meetinformatie meegegeven. 


Bovendien worden goede contacten onderhouden met collega’s in binnen- en buitenland met het oog op het uitwisselen van know-how en ervaringsgegevens.

1d)
Bij het oude meetsysteem (enkelvoudige detectielussen en telcamera’s) is de nauwkeurigheid van de afgeleide parameters (snelheid en voertuigcategorie) ondermaats voor de huidige toepassingen.  Het systeem was dan ook aanvankelijk niet bedoeld om deze informatie in te winnen. De nauwkeurigheid van de direct gemeten parameters (voertuigaantallen en bezettingsgraad) is toereikend wat de enkelvoudige inductielus betreft. De telcamera’s hebben echter hun beperkingen bij verminderde zichtbaarheid (regen, nacht, mist,…).

Nieuwe detectoren (AID-camera’s, dubbele lussen) werken veel bedrijfszekerder en nauwkeuriger voor alle gemeten parameters, daar deze ook direct worden gemeten en niet via algoritmes worden afgeleid.


Daar waar nauwkeurige metingen van de basisparameters vereist zijn (verkeersaantallen en dit per voertuigcategorie, snelheid van de verkeersstroom of zelfs van individuele voertuigen en bezettingsgraad), wordt geopteerd voor dubbele detectielussen.  Daar waar dergelijke parameters minder exact moeten worden gemeten, maar waar het beeldaspect, vooral naar real time verkeersbeheer toe, een grote meerwaarde biedt, wordt geopteerd voor automatische incident-detectiecamera’s.


Het inzetten van andere, nieuwere meettechnieken zal ongetwijfeld op sommige locaties leiden tot andere resultaten. De ombouw van het oude meetnet en de uitbreiding met nieuwe meetlocaties gebeurt geleidelijk aan, waardoor oude en nieuwe detectoren soms nog tijdelijk naast elkaar blijven functioneren. Dit biedt uiteraard de mogelijkheid om de gegevens uit beide met elkaar te vergelijken en eventueel te herschalen waar nodig.

2a + 2c)


-
Oude meetsysteem (enkelvoudige detectielussen): 859 meetpunten (1 meetpunt per rijstrook).

-
Huidig project m.b.t. de uitbreiding van het meetnet met dubbele inductielussen op 56 locaties 
(momenteel in uitvoering): 300-tal meetpunten.

2b)
De meetpunten gebaseerd op inductieve lussen, in combinatie met de telcamera’s (gemengd systeem), zijn verspreid over het ganse snelwegennet. Dit betekent maw een 900-tal km of 1800km indien per rijrichting).


Doorgaans bevinden er zich één of twee meetlocaties tussen twee opeenvolgende op- en afrittencomplexen.

2d)
De jaarlijkse onderhoudskost van de meetsystemen, zowel deze gebaseerd op lusdectoren als deze gebaseerd op camera’s, bedraagt circa 530.000 euro.

2e)
In het kader van het project ”Meten in Vlaanderen” zal de komende jaren circa 4,8 M euro worden geïnvesteerd in de verdere uitbouw van het meetnet.

3a + 3c)


-
Oude meetsysteem met ‘telcamera’s’: er zijn 91 camera’s opgesteld. Elke camera bestrijkt 
meerdere rijstroken. In totaal worden aldus gegevens ingezameld van circa 540 meetpunten (1 
meetpunt per rijstrook).

-
Nieuwe meetsysteem met automatische-incidentdetectiecamera’s: 324 camera’s.
3b)
-
Oude telcamera’s: zie 2b.

-
Automatische-incidentdetectiecamera’s (AID): ongeveer 135 km (of 270 km per rijrichting).


Deze AID-camera’s worden  enkel opgesteld op filegevoelige locaties, waaronder: ring 
Antwerpen, noorderring Brussel en eerste kilometers radialen die op deze ringwegen 
aansluiten, alsook knooppunt Lummen.

3d)
zie 2d
3e)
zie 2e
4)
Het meetnet bestaat uit een intelligente mix van meerdere types detectoren. Voor het basismeetnet wordt momenteel geopteerd, op basis van de evaluaties op de testsites (zie 1c), voor een uitrusting van het wegennet met dubbele inductielussen op locaties waar betrouwbare gegevens nodig zijn over verkeersaantallen (en dit per voertuigcategorie), snelheid (van de verkeersstroom of zelfs van individuele voertuigen) en bezettingsgraad. Dit in combinatie met automatische-incident-detectiecamera’s en CCTV-camera’s op die locaties waar dergelijke parameters minder exact moeten worden gemeten maar waar het beeldaspect, vooral naar real time verkeersbeheer toe, een grote meerwaarde biedt.


Het Verkeerscentrum onderzoekt continu de inzetbaarheid van meer performante systemen en volgt de ontwikkelingen m.b.t. het meten van andere parameters (reistijden, aslasten, herkomst-bestemming, nationaliteit, fijnere voertuigcategorisering, volgtijden en volgafstanden) continu op.
