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Sam envat t ing en conclusies 

De m aatschappelijke baten van actuele ov- reisinform at ie 

 

Actuele reisinform at ie is belangrij k voor klanten 

Voor m ensen die reizen m et  het  openbaar vervoer (ov) , is inform at ie over 

vert ragingen fundamenteel. De klantwaardering voor de huidige reisinformat ie is 

echter laag, zowel op het  spoor als in het  stads-  en st reekvervoer. 

 

Actuele reisinform at ie helpt  reizigers om  sneller te reizen 

Vanuit  diverse prakt ij ksituat ies valt  te beredeneren dat  reizigers m et  actuele ( real 

t im e)  reisinform at ie betere keuzes kunnen m aken voor hun verplaatsingen. Met  

deze inform at ie kunnen zij  de t ij d die gem oeid is m et  wachten terugdringen, 

waardoor de werkelij ke reist ij den van deur tot  deur korter worden. 

 

Effecten op de waardering en beleving van de reist ij d 

Reizigers vinden reist ij d een belangrij k kwaliteitsaspect  van ov. Mogelij kheden om  

de wacht t ij d in het  openbaar vervoer te beperken, zijn daarom  belangrij k. Voor het  

gevoel van de reiziger duurt  een m inuut  wachten veel langer dan een m inuut  op de 

klok of een m inuut  in een r ijdend voertuig. Een bekort ing van de wacht t ij d weegt  

daarom zwaar mee in de totale reist ij d zoals die door reizigers gewaardeerd wordt . 

Dit  effect  blij kt  uit  eerdere studies naar de waardering van reizigers voor de 

verschillende onderdelen van een ov- reis. Uit  prakt ij kstudies naar de effecten van 

reisinform at ie, blij kt  dat  reizigers de wacht t ij d zelf als korter ervaren zodra er 

actuele reisinform at ie beschikbaar is. 

 

Reist ijdbaten:  enkele m ilj oenen tot  t ientallen m iljoenen per jaar 

Er zijn geen ervaringscij fers beschikbaar over het  effect  van actuele reisinform at ie 

op de werkelij ke reist ijd van deur tot  deur. Op basis van veronderstellingen kan de 

om vang van deze reist ij dwinsten wel worden geraam d. Deze ram ingen variëren van 

enkele m iljoenen tot  enkele t ientallen m iljoenen euro’s per jaar, afhankelij k van de 

bekort ing van de wacht t ijd die uiteindelij k gerealiseerd wordt . Dit  veronderstelt  wel 

dat  actuele ov- reisinformat ie overal en voortdurend beschikbaar is en dat  iedereen 

er gebruik van m aakt  (en kan m aken)  wanneer dat  relevant  is. 

 

I nspelen op doelgroepen 

Verschillende doelgroepen stellen verschillende eisen aan reisinform at ie. Met  

individueel aangeboden reisinform at ie (bij voorbeeld via websites m et  keuzem enu’s)  

is hierop m akkelij ker in te spelen dan m et  collect ief aangeboden reisinform at ie 

(bij voorbeeld via panelen in de openbare ruim te) . 

 

Rolverdeling bij  het  aanbieden van actuele ov- reisinform at ie 

 

Marktpart ijen hebben nog weinig com m ercieel belang 

Dat  er op dit  moment  niet  meer actuele reisinformat ie beschikbaar is, ligt  niet  

(alleen)  aan een gebrek aan regie en sam enwerking. Een andere belangrij ke 

oorzaak is dat  m arktpart ijen daar vanuit  een com mercieel oogpunt  weinig belang bij  

hebben. 



 
Actuele reisinform at ie openbaar vervoer 

Bij  de vervoerbedrij ven spelen de m arktordening en de wij ze van financier ing van 

de ov-sector een rol:  deze beperken de m ogelij kheid om  investeringen op dit  gebied 

terug te verdienen. Zo zijn vervoerders niet  vrij  om het  tar ief te laten st ijgen 

vanwege de verbeterde reisinform at ie. Ook hebben vervoerders die een vaste 

vergoeding ontvangen voor het  r ij den van een dienst regeling, weinig belang bij  

reizigersgroei.  

Bij  m arktpart ij en die zelf geen reizigers vervoeren m aar wel een com m erciële 

exploitat ie van de dist r ibut ie van reisinformat ie overwegen, spelen r isico’s een rol. 

Andere part ij en kunnen de inform at iedienst  bij voorbeeld gem akkelij k kopiëren. 

Verder kunnen ze bang zijn dat  vervoerders hun verdiensten afrom en, door de prij s 

van basisgegevens op te dr ij ven zodra de investering in real t ime 

reisinform at iediensten eenm aal gedaan is. 

 

Doorbraak door gestandaardiseerde com m unicat ie ‘wal-voertuig’ 

I nform at ievoorzieningen bij  de haltes kunnen de reiziger alleen van actuele 

reisinform at ie voorzien als zij  ‘weten’ waar de voertuigen van vervoerders zijn. 

Daarom  is het  noodzakelij k dat  de voertuigen op een geautom at iseerde m anier m et  

die haltevoorzieningen kunnen com m uniceren. Om dat  de haltevoorzieningen en de 

voertuigen door verschillende part ij en beheerd worden, m oeten deze part ij en 

sam enwerken om  die com m unicat ie op gang te brengen. Door de 

concessiesystem at iek in het  ov, hebben vervoerders te m aken m et  wisselende 

wegbeheerders (en vice versa.)  Dat  versterkt  de behoefte om  te com m uniceren in 

een landelij ke ‘gestandaardiseerde taal’.  De communicat ie tussen voertuigen en 

voorzieningen langs de weg die daarm ee mogelij k wordt , dient  niet  alleen 

reisinform at ie, m aar ook andere exploitat iefunct ies. Sinds kort  lij kt  zo’n 

standaardtaal van de grond te kom en. Daarm ee is er nu ook een basis ontstaan 

voor de beschikbaarheid van actuele reisinform at ie in de regio’s. 

 

Verplichte gegevenslevering vergroot  het  com m ercieel belang voor 

dist r ibut iepart ij en 

I n de Wet  personenvervoer 2000 staat  dat  vervoerders verplicht  zijn om  de 

benodigde gegevens te verst rekken aan m arktpart ijen die willen voorzien in 

reisinform at ie. Art ikel 14 van deze wet  geeft  ruim te om  per algem ene m aat regel 

van bestuur regels te stellen over de aard van deze gegevens. De wetgever zou 

vervoerders st raks dus ook per algem ene m aat regel van bestuur kunnen verplichten 

om  m arktpart ijen de benodigde informat ie te verst rekken. Dit  is nu nog niet  

verplicht , maar de m inister heeft  in een brief aan de Tweede Kamer (VenW, 2009)  

aangekondigd het  Besluit  personenvervoer in deze zin aan te passen. Marktpart ij en 

die een commerciële exploitat ie van de dist r ibut ie van reisinformat ie overwegen, 

hoeven dan niet  m eer bang te zijn dat  vervoerders hun verdiensten afrom en. 

 

Uitbouw naar landelij k systeem  vooral belangrij k voor overstappers 

De beschikbaarheid van actuele reisinformat ie in de regio’s, zou kunnen worden 

uitgebouwd naar een landelij k systeem  van actuele reisinform at ie. Een landelij k 

systeem  is vooral van belang voor reizigers die gebruik m aken van de diensten van 

m eerdere vervoerders ( ‘overstappers’) .  Verschillende part ij en zouden zo’n landelij k 

systeem  kunnen opzet ten:  één of m eer (samenwerkende)  vervoerders, regionale of 

landelij ke overheden, of part ij en die zo’n informat iedienst  commercieel willen 

exploiteren zonder dat  zij  zelf reizigers vervoeren. 
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Landelij ke databank openbaar vervoer:  als de m arkt  het  niet  oppakt , voegt  overheid 

niets toe 

Het  informat ie-  en organisat iemodel dat  de Stuurgroep OV-Reisinformat ie1  voorstelt  

voor een kwaliteitsim puls in actuele reisinform at ie, voorziet  in een cent rale posit ie 

voor een landelij ke databank openbaar vervoer m et  één ‘loket ’.  Op dit  m om ent  

wordt  de openbaarvervoerbedrij ven de ruim te geboden om  zelf een landelij ke 

databank openbaar vervoer te bouwen en te beheren. Als vervoerders zelf geen 

landelij ke databank beginnen (bij voorbeeld om dat  dit  hun geen kostenvoordelen 

geeft ) ,  is het  de vraag of het  een publiek belang dient  dat  de landelij ke overheid in 

zo’n databank gaat  voorzien, ook gelet  op de voorgenom en verplicht ing gegevens 

uit  te leveren. Prakt ij kervaringen in andere delen van de vervoersector, laten zien 

dat  dist r ibut iepart ij en goed in staat  m oeten worden geacht  om  zelf de 

basisgegevens van verschillende vervoerders tot  een com m erciële dienst  te 

verknopen. Een landelij ke ov-databank van de overheid lij kt  ook niets toe te voegen 

aan de kwaliteit  van de basisinform at ie, ten opzichte van inform at ie die afzonderlij k 

bij  de vervoerders wordt  verkregen. Bovendien leidt  een landelij ke databank van de 

overheid tot  m eerkosten. 

 

Verhaal kunnen halen bij  weigeren levering basisgegevens 

Het  is van belang dat  part ij en die actuele reisinform at ie willen aanbieden, verhaal 

kunnen halen (bij voorbeeld bij  de ov-autoriteit )  als een vervoerder  zij n 

basisgegevens niet  beschikbaar stelt . 

Als dist r ibut iepart ij en níet  buiten een landelij ke databank om aan de benodigde 

basisinform at ie kunnen kom en, is het  belangrij k dat  zij  verhaal kunnen halen als de 

landelij ke databank geen basisgegevens beschikbaar stelt .  

 
1 De Stuurgroep OV-reisinform at ie is sam engesteld uit  overheden en m arktpart ijen. De stuurgroep heeft  in de 

afgelopen jaren het  proces aangestuurd een beleidsvisie op reisinform at ie voor het  openbaar vervoer te ontwikkelen. 
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1 I nleiding 

1 .1  Aanleiding en achtergrond 

I n de afgelopen jaren heeft  het  directoraat -generaal Mobiliteit  (DGMo)  van het  

m inister ie van Verkeer en Waterstaat , sam en m et  een groot  aantal part ijen in de 

ov-sector, een proces doorlopen om  een beleidsvisie op reisinform at ie voor het  

openbaar vervoer te ontwikkelen. Dit  proces wordt  aangestuurd door de Stuurgroep 

OV-reisinformat ie, die is samengesteld uit  overheden en m arktpart ijen. I n eerste 

instant ie heeft  de stuurgroep gekeken naar de noodzaak van reisinform at ie voor het  

ov:  welke behoefte heeft  de reiziger en hoe wordt  daar nu op ingespeeld? Op basis 

daarvan is geconstateerd waar de ontwikkeling in het  aanbod van ov- reisinform at ie 

achterblij ft  bij  de vraag daarnaar. Dat  blij kt  m et  nam e het  geval te zijn bij  de 

actuele ( real t ime)  ov- reisinform at ie. De stuurgroep stelt  een zogeheten 

Kwaliteitsim puls voor om  een groter aanbod van actuele reisinform at ie te 

bewerkstelligen. Vanuit  de doelstellingen op st rategisch niveau heeft  de Stuurgroep 

een st reefbeeld ontwikkeld voor 2010 (met  doorkij k naar 2015) . Dit  st reefbeeld is 

uitgewerkt  in st rategielijnen m et  een bijbehorend act ieprogram ma. Daarin speelt  

een organisat ie-  en inform at iem odel een belangrij ke rol (zie figuur 1) . 
Figuur 1  

 
Vij f st rategielijnen van de 

Stuurgroep 

OV-reisinform at ie voor een 

kwaliteitsim puls in actuele 

reisinform at ie, met  

bijbehorend organisat ie-  en 

inform at iem odel. 

 

 
 

 

1 .2  Tw ee vragen 

DGMo vraagt  aan het  Kennisinst ituut  voor Mobiliteitsbeleid (KiM)  welke baten 

globaal m ogen worden verwacht  van het  act ieprogram m a Kwaliteitsim puls actuele 

reisinform at ie openbaar vervoer ,  gezien de nat ionale en internat ionale 

onderzoeksresultaten op dit  gebied. De verwachte kosten van het  program m a zijn al 

wel globaal bekend. 
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Daarnaast  vraagt  DGMo om  een reflect ie op de vraag of in de st rategielijn sprake is 

van een logische rolverdeling tussen Rij k, decent rale overheden en m arktpart ijen, 

vanuit  de wetenschappelij ke inzichten op het  gebied van m arktordening en bestuur. 

 

Leeswijzer 

Met  deze not it ie gaat  het  KiM op beide vragen in. De volgende paragraaf schetst  

eerst  een beeld van de ov- reisinformat ie die nu voor reizigers beschikbaar is. 

Hoofdstuk 2 gaat  in op de vraag naar de m aatschappelij ke baten van een groter 

aanbod van actuele reisinformat ie. Hoofdstuk 3 geeft  een reflect ie op de rolverdeling 

die wordt  voorgesteld in de st rategielij n, om  tot  een kwaliteitsimpuls voor actuele 

ov- reisinformat ie te kom en. 

1 .3  Huidig aanbod actuele reisinform at ie 

Anno 2009 staan bij  een klein deel (circa 10 procent )  van de haltes in het  openbaar 

vervoer, displays die de reizigers inform eren over de actuele voertuigloop (VenW, 

2007-1;  Dubbeldam, 2009) . 

De NS informeert  reizigers via internet  over de actuele vert rekt ijden van t reinen 

vanaf de m eeste stat ions (www.ns.nl:  Vert rekt ijden vanaf uw stat ion) . Daarbij  wordt  

de verwachte afwij king ten opzichte van de dienst regeling getoond. 

Er is in Neder land geen reisplanner beschikbaar die ov- reisadviezen geeft  op basis 

van de actuele voertuigloop, dus inclusief afwij kingen ten opzichte van de 

dienst regeling. De beschikbare actuele reisinformat ie bet reft  m eestal slechts één 

vervoerder. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 2  en 3  

Haltepalen met  actuele 

reisinform at ie over de bus.  

Foto links:  Vermeulen 

Codesign 

Foto rechts:  Peter Bakker 
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Figuur 4  

 

Website NS m et  actuele 

vert rekt ijden per stat ion. I n 

rood:  afwij king ten opzichte 

van dienst regeling. 
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2 Baten van actuele reisinform at ie 

Dit  hoofdstuk gaat  in op de vraag welke baten globaal m ogen worden verwacht  van 

het  act ieprogram m a Kwaliteitsim puls actuele reisinform at ie openbaar vervoer .  De 

eerste paragraaf schetst  vanuit  de theorie het  grote belang van actuele 

reisinform at ie voor reizigers. Als actuele reisinform at ie beschikbaar is, blij ken 

reizigers daarop m et  hun gedrag vaak zo te kunnen inspelen dat  hun reist ij den 

korter worden. Paragraaf 2.2 gaat  in op de effecten van actuele reisinform at ie, zoals 

die gerapporteerd worden naar aanleiding van ervaringen in de prakt ij k:  effecten op 

de klant tevredenheid, de gepercipieerde wacht t ij den en het  gebruik van ov. De 

prakt ij kstudies die hier zijn onderzocht , gaan niet  in op de vraag in hoeverre 

reizigers hun reist ijden weten te bekorten door de beschikbaarheid van actuele 

reisinform at ie. Daarom  wordt  in paragraaf 2.3 verkend hoeveel reist ijdwinst  zij  

zouden kunnen boeken door een betere beschikbaarheid van actuele reisinform at ie. 

Paragraaf 2.4 reflecteert  op de relevant ie van andere in de literatuur gevonden 

baten voor de Nederlandse situat ie. I n de laatste paragraaf van dit  hoofdstuk wordt  

st ilgestaan bij  de vraag welke eisen specifieke doelgroepen aan reisinform at ie 

stellen. 

2 .1  Belang voor reizigers 

 

Reisinform at ie over vert ragingen en klant tevredenheid 

Actuele reisinform at ie voorziet  in informat ie over vert ragingen. Reizigers geven een 

lage waardering aan het  huidige aanbod van reisinform at ie over vert ragingen. Waar 

70 procent  van de reizigers een 7,0 of meer geeft  als ‘algemeen oordeel’ over het  

reizen met  de NS, is dat  maar 50 procent  voor het  aspect  ‘informat ie bij  ont regeling’ 

(klantwaardering NS over het  jaar 2008, www.ns.nl) .  Daarm ee is de score voor 

‘informat ie bij  ont regeling’ het  op een-na- laagst  gewaardeerde kwaliteitsaspect  

(alleen ‘op t ijd r ij den’ wordt  lager gewaardeerd) . 

Ook in het  stads-  en st reekvervoer is de score voor inform at ie over vert ragingen 

ongunst ig. I n het  Onderzoek Klantenbarometer wordt  de gem iddelde r it  m et  het  

stads-  en st reekvervoer landelij k als totaal gewaardeerd met  een 7,0 (op een schaal 

van 1 tot  10) . Het  aspect  ‘informat ie vert ragingen’ wordt  slechts gewaardeerd met  

een 4,5. Dat  is het  laagst  van alle aspecten. Ter vergelij k ing:  het  een-na- laagst  

gewaardeerde aspect  ( ‘het  tar ief’)  kr ij gt  een 5,2 en de ‘inform at ievoorziening in het  

algemeen’ een 6,8 (KpVV, 2008-2) . Dit  beeld keert  in de laatste jaren steeds terug. 
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Figuur 5  

Plaats van inform at ie over 

vert ragingen in de 

klantwensenpiram ide. 

Bron:  NS 

 

 

 
 

 

I nform at ie over vert ragingen is voor reizigers een ‘dissat isfier ‘:  inform at ie over 

vert ragingen staat  onder in de basis van de klantwensenpiram ide ( figuur 5) . Deze 

inform at ie is zo fundam enteel dat  onvoldoende inform at ie tot  ontevredenheid leidt . 

Dat  in tegenstelling tot  com fortaspecten, die wel bijdragen aan meer tevredenheid, 

terwij l de afwezigheid ervan niet  per se leidt  tot  ontevredenheid. Doordat  inform at ie 

over vert ragingen fundam enteel wordt  gevonden en de waardering ervoor laag is, is 

het  waarschijnlij k dat  dit  aspect  ook het  im ago van het  ov negat ief beïnvloedt . En 

zonder goede prestat ies heeft  het  geen zin om  verder te sleutelen aan het  imago 

(Berveling e.a., 2009) . 

Reizigers m et  weinig reiservaring in het  openbaar vervoer hebben m eer 

inform at iebehoefte dan reizigers die daarin beter thuis zijn. I nform at ie over 

vert ragingen is dus belangrij k voor een verbreding van de gebruikersgroep van het  

ov. 

 

Landelij k systeem  heeft  voor circa een derde van de reizigers m eerwaarde 

Een integraal landelij k systeem  voor reisinform at ie heeft  niet  voor alle reizigers 

m eerwaarde. Het  m erendeel van de reizigers reist  nam elij k m et  één vervoerder:  

• 65 2  tot  72 procent 3  van de t reinreizigers reist  m et  alleen de t rein (en langzaam  

verkeer, auto of taxi in voor-  en nat ransport ) ;  

• 70 procent  van de reizigers in het  stads-  en st reekvervoer heeft  geen overstap4 .  

Deze reizigers zijn in pr incipe goed bediend m et  een systeem  voor actuele 

reisinform at ie van alleen hun eigen vervoerder. Alleen de inform at iest room  in de 

tweede laag van figuur 1 ( ‘Collect ieve informat ie als basis’)  voorziet  daar al in. 

 

De inform at iest room  in de tweede laag voorziet  ook al voor een deel in de behoeften 

van reizigers die wél overstappen, door op de belangrij kste (overstap)stat ions 

 
2 Givoni en Rietveld, 2008. 
3 Devillers e.a., 2002. 
4 Volgens opgave beheerder WROOV-gegevens. 
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inform at iepanelen neer te zet ten m et  de actuele vert rekt ij den. Uiteraard is van 

belang in welke m ate uiteindelij k op alle (overstap)stat ions dergelij ke panelen 

beschikbaar kom en, daarover vindt  nog discussie plaats. Verder bieden deze 

panelen de reiziger slechts soelaas bij  vert ragingen, voor zover het  nog mogelij k is 

het  gedrag aan te passen, nadat  deze al op het  stat ion is gearr iveerd of al onderweg 

is. 

 

De informat iediensten in laag 3 ( ‘Landelij ke reisinfo cent raal beschikbaar’)  en 4 

( ‘St im uleren nieuwe producten en diensten’)  zijn vooral relevant  voor reizigers die 

t ij dens één reis gebruikm aken van de diensten van m eerdere vervoerders 

( ‘overstappers’) .  Naar verwacht ing wordt  de inform at ie in deze lagen voor een groot  

deel ook aan de reiziger aangeboden via persoonlij ke gegevensdragers zoals 

telefoon of com puter. De reiziger is daarbij  dus niet  m eer afhankelij k van panelen 

die door de beheerder van de infrast ructuur op stat ion of halte worden aangeboden, 

of door de vervoerder in het  voertuig. Naarm ate er m inder fysieke panelen in de 

openbare ruim te verschijnen, zal het  belang van deze inform at iest room  toenem en. 

Treinreizigers die via hun telefoon of zakcom puter toegang tot  internet  hebben, 

kunnen op dit  m om ent  al de NS-website m et  actuele vert rekinform at ie raadplegen 

voor hun t reinreizen. 

 

Reist ijd is belangrij k 

Actuele reisinform at ie kan op twee m anieren aan de bekort ing van reist ijd 

bijdragen. Enerzijds door daadwerkelij k  de reist ij d te bekorten. Dat  kan bij voorbeeld 

door m ensen t ij dig te inform eren over de exacte vert rekm om enten, zodat  ze hun 

reisgedrag daarop afstem men. Ze kunnen bij voorbeeld besluiten eerst  nog iets 

anders te doen, zodra bekend is dat  de t rein later zal vert rekken. Daardoor wordt  de 

reist ij d bekort .  Actuele reisinform at ie kan ook helpen om  de daadwerkelij k snelste 

reism ogelij kheid te vinden gelet  op actuele vert ragingen (de reis die volgens 

dienst regeling de snelste is, is dat  niet  per definit ie) . Daarmee wordt  eveneens 

reist ij d bespaard. 

Anderzijds kan reisinform at ie helpen om  de beleefde reist ij d te bekorten. Als 

reizigers weten waar ze aan toe zijn, blij kt  het  wachten gevoelsm at ig korter te 

duren. 

 

Het  kader hieronder geeft  voorbeelden van de wij zen waarop actuele reisinform at ie 

kan inwerken op de reist ijd van reizigers. 

 

Hoe actuele reisinform at ie op verschillende w ijzen tot  t ijdw inst  le idt  

 

Reiziger A moet  les geven aan een groep studenten in X. Hij  besluit  een t rein eerder 

te nem en dan volgens de dienst regeling st r ikt  noodzakelij k is, om dat  hij  zeker op 

t ij d wil kom en. Actuele reisinform at ie die A thuis inform eert  dat  de t rein op t ij d r ij dt , 

zou A een halfuur reist ij d bespaard hebben (wacht t ij d op het  stat ion, of wacht t ij d 

ter plaatse) . 

 

Reiziger B m oet  een vergadering voorzit ten in Y en wil ook zeker op t ij d komen. Zij  

neem t  de bus naar het  stat ion. Om zeker te weten dat  ze de t rein zal halen, besluit  

ze een bus eerder te nem en. Actuele reisinformat ie die B thuis informeert  dat  bus 

en t rein op t ij d r ij den, zou tot  een kortere reist ijd leiden (niet  onnodig lang wachten 

op het  stat ion) . 
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Reiziger C is om  09.45 uur klaar m et  zijn afspraak bij  de specialist  in het  ziekenhuis 

in Z. Hij  loopt  naar het  stat ion voor de eerste reisgelegenheid naar huis. Actuele 

reisinform at ie op zij n telefoon of zakcom puter zou hem  vertellen of het  nut  heeft  om  

door te lopen om de t rein te halen (bij voorbeeld die van 10.00 uur, omdat  die op 

t ij d r ij dt , of m isschien wel die van 9.45 om dat  die t ien m inuten vert raagd is) . Maar 

op basis van actuele reisinform at ie kan C ook besluiten om eerst  nog een kop koffie 

te nem en, om dat  de t rein van 10.00 uur vert raagd is. 

 

Reiziger D gaat  van huis naar zijn werk in A. Met  de actuele reisinform at ie ziet  hij  

thuis al dat  door een st rem m ing de t ram s niet  r ij den. Hij  besluit  eerst  thuis zijn e-

m ails te lezen en bespaart  zich een halfuur wachten bij  de t ram halte. 

 

Reiziger E zit  in de t rein en merkt  dat  die een fikse vert raging oploopt . Ze vraagt  

zich af of ze in P de aansluitende bus naar HB nog zal halen, die m aar eens per 

halfuur gaat . De actuele reisinform at ie laat  zien dat  ze de aansluit ing zal m issen. E 

besluit  door te reizen naar B en vandaar een stadsbus te nem en die vaker naar HB 

gaat . Ze bespaart  zo een kwart ier. 

 

Reiziger F staat  bij  een halte te wachten op de bus. Ze is op weg naar een repet it ie 

van haar band. De bus waar ze op wacht  is te laat , om dat  die in een 

verkeersopstopping terecht  is gekom en. Voor F lij kt  het  wel uren te duren, want  ze 

weet  niet  m eer of ze nog op de afgesproken t ij d aan kan kom en. Actuele 

reisinform at ie zou haar gerust  kunnen stellen, of haar inform eren dat  ze beter haar 

bandleden kan bellen om te zeggen dat  die niet  op haar m oeten wachten. I n dit  

geval heeft  F geen m ogelij kheden om  de reist ijd nog daadwerkelij k te bekorten, 

m aar er is wel im pact  op haar beleefde reist ij d. 

 

I n tabel 1 zijn de voorbeelden verwerkt  in een overzicht . De eerste dr ie kolom m en 

beschrij ven de uitgangssituat ie van de reiziger, in de andere kolom m en is 

aangegeven of een reiziger in deze situat ie de bet reffende gedragsst rategie kan 

toepassen. Niet  in alle situat ies kunnen reizigers evenveel m et  reisinform at ie doen, 

m aar in alle situat ies kunnen zij  m et  gebruik van de reisinform at ie wel één of m eer 

st rategieën toepassen. 
Tabel 1  

 
Een verkenning van de 

m ogelij kheden voor 

reizigers in uiteenlopende 

situat ies om  met vij f 

verschillende gedrags-

st rategieën in te spelen op 

de beschikbaarheid van 

actuele reisinform at ie. 

Beschikbaarheid 

actuele reisinfo:  

voor vert rek of 

onderweg 

Reiziger is 

m eer/ m inder 

in de 

gelegenheid 

om  ter 

plekke t ij d 

nut t ig te 

besteden  

Voor- / na-

t ransport  of 

alleen 

hoofd-

vervoerwijze 

Niet  m eer 

te vroeg 

weg uit  

angst  

voor 

vert raging 

Vert rek 

uitstellen, 

wat  

anders 

gaan 

doen, 

gelet  op 

vert raging 

Wacht t ijd 

onderweg 

nut t ig 

m aken 

(bij v. een 

boodschap 

doen)  

Beste 

reisroute 

selecteren, 

gelet  op 

actuele 

voertuigloop 

Onzekerheids-

reduct ie met  

een als korter 

beleefde 

reist ij d, 

anderen 

inlichten  

+  =  wel m ogelij kheden 
Vooraf Meer Voor/ na +  +  +  +  +  

+ / -  =  weinig m ogelij kheden 

-  =  geen m ogelij kheden 
Vooraf  Meer  Alleen hoofd +  +  +  +  +  

Vooraf Minder Voor/ na +  -  +  +  +  

Vooraf Minder Alleen hoofd +  -  +  + / -  +  

Onderweg Minder Nat ransport  -  -  + / -  +  +  

Onderweg Minder Geen na- t r.  -  -  -  -  +  
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Mogelij kheden voor reizigers om  m et  actuele reisinform at ie de reist ij d te bekorten, 

zij n een belangrij k gegeven. Reist ij d is im m ers een belangrij k kwaliteitsaspect  van 

het  ov. Het  m erendeel van de reizigers is gevoeliger voor de reist ij d dan voor het  

tar ief.  I n de beoordeling van de m aatschappelij ke baten van ov-projecten, kom en 

de reizigersbaten m eestal ook als de belangrij kste m aatschappelij ke bate van ov 

naar voren (Bakker en Zwaneveld, 2009) . 

De m ogelij ke reizigersbaten bet reffen reist ij dwinsten, besparingen op (out -of-

pocket )kosten en com fortverbeteringen voor reizigers. Deze kunnen onder één 

noem er gebracht  worden door ze te vertalen naar reist ijdwinsten ( ‘gegeneraliseerde 

reist ij dwinsten’) , en kunnen via bekende reist ijdwaarderingen worden 

gem onetariseerd. Bij  de m eeste nieuwe ov-projecten ontstaat  het  grootste deel van 

de reizigersbaten in de prakt ij k door een verbetering van de reist ijden.  Verlaging 

van de kosten en com fortverbeteringen spelen m eestal een kleinere rol,  tenzij  een 

project  zich daarop exclusief r icht . I n de reist ijd voor ov- reizigers speelt  ‘wacht t ijd’ 

een voornam e rol.  I n hun beleving wegen m ensen wacht t ij d zwaarder dan reist ij d in 

het  vervoerm iddel. I n goede vervoerwaardestudies en kosten/ batenanalyses worden 

daarom  gewichten en penalty’s gehanteerd voor wacht t ij den en overstappen. Een 

m inuut  wacht t ij d weegt  dan bij voorbeeld tweem aal zo zwaar als een m inuut  reist ij d 

in een r ijdend voertuig. Hilbers e.a. (2009)  laten op basis van modelstudie zien dat  

van ov- reizen in de Randstad, bijna 20 procent  van de reist ij d5  bestaat  uit  

‘wachten’. 

Onderzoek van het  Cent raal Planbureau (CPB)  en het  KiM (Bakker en Zwaneveld, 

januari 2009)  geeft  aan dat  het  nut t ig is om  wacht t ij d als onderdeel van de reist ijd 

meer precies in beeld te brengen. Als meer of betere actuele reisinformat ie de 

reiziger de mogelij kheid biedt  om  wacht t ij d terug te dr ingen en dus de reist ij d te 

bekorten (de voorbeelden in het  kader duiden daar op) , dan ontstaan er 

m aatschappelij ke baten. 

2 .2  Gerapporteerde baten in de prakt ijk  

Uit  de vorige paragraaf bleek welk belang actuele reisinform at ie in theorie voor de 

reiziger kan hebben. I nteressant  is ook welke posit ieve effecten van reisinform at ie 

in de prakt ij k gevonden worden. Basford e.a. (2003)  hebben m eer dan vij ft ig (ex 

post )  onderzoeken verzameld en bestudeerd die het  effect  van real t ime 

reisinformat ie in beeld brengen. De rode draad in hun conclusies is dat  er genoeg 

evident ie is om  te zeggen dat  real t im e reisinform at ie effect  heeft  op 

klant tevredenheid en de beleving van reist ij den. Basford e.a. constateren ook een 

effect  op een verbeterde regelm aat  en bet rouwbaarheid van het  vervoer. Hierna 

gaan we meer gedetailleerd in op de in deze studie gevonden effecten, vullen dat  

aan m et  andere bronnen en proberen de effecten zoveel m ogelij k kwant itat ief te 

beschrij ven. De am bit ie van Basford e.a. was ook om  de business case voor een 

invester ing in real t im e reisinform at ie, m et  kwant itat ieve gegevens te onderbouwen. 

Deze am bit ie werd echter niet  gehaald, om dat  de bestudeerde bronnen daarvoor te 

weinig data geven. 

 

 

 

 
5 Na weging van de verschillende com ponenten van de reist ij d (voor-  en nat ransport , wacht t ij d, reist ij d, 

overstappen)  conform  de uiteenlopende waardering die reizigers voor deze com ponenten hebben. De r ij t ij d beloopt  

circa 20 procent  ( reizen <  5 kilom eter)  tot  40 procent  ( reizen >  25 kilom eter)  van de gewogen reist ijd. De m eeste 

t ijd is gem oeid m et  voor-  en nat ransport  ( respect ievelij k circa 60 en 40 procent ) . 
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Gerapporteerde effecten op klant tevredenheid 

I n het  buitenland blij kt  actuele reisinform at ie te zorgen voor een toenam e van de 

klant tevredenheid. Dit  lij kt  vooral te worden veroorzaakt  doordat  de reisinform at ie 

een stuk onzekerheid wegneem t  bij  de reizigers;  de inform at ie stelt  de reizigers 

gerust . 

 

Het  Adelaide Met ro’s Chain of I nform at ion Program  in Aust ralië heeft  ingezet  op 

verbeterde inform at ie, nadat  bleek dat  reizigers de inform at ie over het  openbaar 

vervoer niet  goed begrepen. De inform at ie is qua design en opm aak uniform  

gem aakt  en er zijn veel nieuwe punten gekom en waar inform at ie wordt  verst rekt . 

Zo zijn er informat iezuilen neergezet  bij  t icketverkooppunten in winkels en is er een 

roadshow  langs verschillende winkelcent ra gegaan. Klant tevredenheid bleek als 

gevolg van de cam pagne m et  92 procent  te zijn toegenom en. 

I n 1984 werden in de m et ro van Londen borden m et  daarop actuele reisinform at ie 

ingevoerd. Deze inform at ie zorgde voor een kleine m aar significante afnam e van 

st ress, m et  nam e bij  vrouwelij ke reizigers. 

I n Liverpool zorgde actuele reisinformat ie bij  een bushalte via de ‘t im echecker’ 

volgens 87 procent  van de respondenten voor een gevoel van geruststelling 

(Wilkinson et  al.,  1998) . 

I n het  m idden van de jaren tacht ig werd in Engeland bij  een spoor-  en 

busoverstapplaats een actueel reist ij dinform at iesysteem  voor de bust ij den getest . 

Van de reizigers vond 48 procent  de inform at ie geruststellend en angst  

verm inderend. 

 

Gerapporteerde effecten op de beleving van wacht t ijd 

Mensen ervaren het  wachten op een bus of t rein als onpret t ig. Dit  wordt  voor een 

groot  deel veroorzaakt  door de onzekerheid over de aankom st t ijd van het  

vervoerm iddel. Daardoor is het  voor reizigers onzeker wat  ze in de tussent ij d nog 

kunnen doen. Wachten bij  de halte, zonder dat  duidelij k is wanneer het  voertuig 

arr iveert , versterkt  ook het  gevoel dat  het  onduidelij k is hoe laat  m en uiteindelij k op 

de bestemming zal arr iveren. I n een r ijdend voertuig hebben mensen dat  gevoel 

m inder ( ‘het  gaat  in ieder geval de goede kant  op’) .  Door deze onzekerheid is de 

ervaren wacht t ij d vaak groter dan de werkelij ke wacht t ij d. Dankzij  actuele 

reisinform at ie wordt  deze onzekerheid weggenom en en ervaren m ensen de 

wacht t ij d als m inder onpret t ig. De frust rat ie blij kt  in veel gevallen af te nem en. 

 

Volgens 50 procent  van de respondenten in Liverpool zorgde de actuele 

reisinform at ie via een ‘t im echecker’,  naast  geruststelling, voor een kortere wacht t ij d 

(Wilkinson et  al, 1998) . 

Ook in Londen had actuele reisinform at ie bij  bushaltes een posit ief effect  op de 

ervaren wacht t ij d. De ‘afteller ’ zorgde ervoor dat  25 procent  van de respondenten 

het  gevoel had korter te wachten;  7 procent  gaf aan sindsdien langer te wachten. 

Volgens Schweiger (2003)  gaf 65 procent  van de geïnterviewde buspassagiers in 

Londen aan dankzij  aftellende reisinformat ie korter te wachten. De ervaren 

wacht t ijd daalde van gem iddeld 11,9 m inuten naar 8,6 m inuten, terwij l er in 

werkelij kheid geen verschil bleek te zijn. 

Het  actuele reist ij dinform at iesysteem  voor de bust ij den in Engeland, dat  m idden 

jaren tacht ig bij  een spoor-  en busoverstapplaats werd getest , zorgde bij  25 procent  

van de respondenten voor een kortere wacht t ij d. Ook gaf 39 procent  aan een te 

drukke bus voorbij  te laten gaan wanneer ze op het  display zagen dat  er snel een 

volgende bus zou komen. De borden m et  actuele reisinformat ie die in 1984 in de 
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m etro van Londen werden geplaatst , zorgen naast  een afnam e van st ress, ook voor 

een kortere ervaren wacht t ij d. 

 

Gerapporteerde effecten op ov-gebruik 

Bij  het  actuele reist ij dinform at iesysteem  voor de bust ij den in Engeland, gaf 11 

procent  aan de bus vaker te gebruiken als gevolg van het  systeem . 

 

Acht t ien m aanden na de invoering van het  Adelaide Met ro’s Chain of I nform at ion 

Program  (verbeterde inform at ie over bus, t rein en t ram ) , werden in het  hele 

vervoersysteem in totaal gem iddeld 3 procent  meer instappers geteld. Daarvan 

bestond 8 procent  uit  nieuwe klanten en de verbeterde informat ie leidde bij  40 

procent  van de gebruikers tot  een toenam e in het  gebruik. Onduidelij k is in hoeverre 

de reizigersgroei volledig het  gevolg van de informat ieverbetering is of van 

ontwikkelingen buiten het  project  om . 

 

De Superoute 66 is een busdienst  in Engeland, die tussen I pswich en Mart lesham 

Heath r ijdt . Via internet  is actuele reisinform at ie te verkr ijgen. Er is een online 

enquête gehouden om  te onderzoeken of het  aantal passagiers is toegenom en. Een 

kwart  van de respondenten gaf aan de Superoute 66 te gebruiken vanwege de 

reisinform at ie. Er zij n 33 nieuwe t r ips ontstaan vanwege de inform at ie op de 

website. Ongeveer de helft  van deze nieuwe t r ips kom t  van m ensen die van de auto 

zijn overgestapt  naar de bus. Alle nieuwe reizen m et  Superoute 66 waren reizen 

m et  bestem m ing werk. De nieuwe reizen zorgen voor een groei van 12 procent  

(Holland, 2000) . 

 

Uit  telefonisch onderzoek onder bellers van het  servicenum m er 06-9292 bleek dat  6 

procent  van de bellers (271 personen)  op basis van de informat ie via de infolijn zijn 

reisgedrag aanpast . 2 procent  had binnen het  openbaar vervoer een andere 

verplaatsing gem aakt , 2 procent  had in plaats van een andere vervoerwij ze het  

openbaar vervoer gebruikt  en 1 procent  had een reis gem aakt  die ze anders nooit  

gem aakt  zouden hebben. Tot  slot  had 1 procent  een andere vervoerwij ze gekozen in 

plaats van het  openbaar vervoer. 

 

I n de jaren zevent ig zijn in Milwaukee nieuwe bushalteborden geplaatst . Onder de 

buspassagiers is vervolgens een enquête gehouden. Hieruit  bleken de borden met  

routenum m er, naam  en t ij den van de bus voor 3 procent  m eer reizigers te zorgen 

(Turnbull en Prat t ,  2003) . 

2.2.1 I nterpretat ie van gerapporteerde baten. 

Om dat  vr ijwel alle prakt ij ktoepassingen zeer lokaal zij n, is het  m oeilij k om  de 

gevonden baten te vertalen naar een landelij ke, Nederlandse schaal. 

 

Effect  op aantal reizigers lij kt  gering 

Het  beeld dat  oprij st , is dat  het  effect  van actuele reisinform at ie op het  aantal 

reizigers (nieuwe reizigers, reizigers uit  andere vervoerwij zen, ext ra reizen van 

bestaande reizigers)  beperkt  is. Op basis van em pir ie is niet  m et  zekerheid vast  te 

stellen dat  actuele reisinform at ie leidt  tot  reizigersgroei.  Dit  beeld past  bij  de 

uitkom sten van literatuuronderzoek naar de gedragseffecten van m ult im odale 

reisinform at ie door de Adviesdienst  Verkeer en Vervoer van Rij kswaterstaat  (AVV) 

(2005)  en m odelm at ig onderzoek van Chorus (2007) . Reizigers passen veel 

gem akkelij ker hun route aan, of het  vert rekt ijdst ip, dan dat  ze bereid zijn om van 
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de auto naar het  ov te switchen. Slechts een klein deel van de reizigers vindt  het  

een reële keuze om  het  ene of het  andere vervoerm iddel te nem en. Op basis van 

m arktonderzoek (TNS Nipo, 2006)  m ag een groter effect  verwacht  worden in het  

specifieke geval van vert ragingen:  indien men vlak voor de dagelij kse woon-

werkverplaatsing inform at ie zou krijgen over een vert raging van dert ig m inuten op 

de geplande reis met  het  geplande vervoerm iddel, en men weet  dat  men met  een 

ander vervoerm iddel wel op t ij d zou kom en, dan is 13 procent  bereid een ander 

vervoerm iddel te nem en. Dit  kan uiteraard twee kanten uit  werken. Het  kan gaan 

om  een file op de weg, m aar ook om  een vert raging in het  openbaar vervoer, die 

m et  actuele reisinform at ie zichtbaar wordt . 

 

Duidelij k effect  op klant tevredenheid en reist ijd 

De gevonden ex post  studies laten een iets duidelij ker effect  zien op de 

klant tevredenheid en de (ervaren)  reist ij d dan op de reizigersomvang. Dat  is ook 

wel verklaarbaar:  verbeterde reisinformat ie zal pr imair effect  hebben op het  com fort  

van de reizen die ‘al gemaakt ’ worden. Pas als dat  goede ervaringen geeft ,  zal dat  

als secundair effect  ook tot  m eer reizen en/ of reizigers kunnen leiden. 

 

De gevonden onderzoeken die zich r ichten op in de prakt ij k uitgevoerde actuele 

reisinform at iesystem en, spitsen zich volledig toe op de beleefde wacht t ij d. Deze 

blij kt  tot  m axim aal een kwart  ( in één van de onderzoeken)  korter te worden 

ervaren. Om dat  wacht t ij d voor de waardering van reizigers nu zwaarder weegt 6  dan 

r ij t ij d in het  voertuig, is dat  een interessant  gegeven. Goede actuele reisinform at ie 

zou aanleiding kunnen zijn om  de weging van wacht t ij d in de totale gewogen 

reist ij d 7  van ov- reizen neerwaarts bij  te stellen, zodra blij kt  dat  reizigers die 

wacht t ij d door de verbeterde reisinformat ie beter waarderen. 

2 .3  Mogelijke reist ijdw insten door ander reisgedrag 

I n paragraaf 2.1 werden een aantal voor de hand liggende st rategieën aangereikt  

om  als reiziger in te spelen op de beschikbaarheid van actuele reisinfo. Opvallend is 

dat  er geen prakt ij kstudies gevonden zijn die in beeld brengen hoeveel de reist ijd 

van deur tot  deur bekort  is door m et  reisgedrag op de beschikbaarheid van actuele 

reisinform at ie in te spelen. Daardoor worden nam elij k ook de reële reist ijden van 

reizigers bekort , en niet  alleen hun beleefde wacht t ij d. Om dat  een fors deel van alle 

bestaande ov- reizigers wel één of m eer van die st rategieën lij kt  te kunnen 

toepassen, is het  de m oeite waard om  te verkennen tot  welke omvang de baten van 

deze reist ij dwinsten kunnen oplopen. 

 

Het  ontbreekt  aan voldoende harde cij fers uit  de em pir ie van actuele 

reisinform at ieprojecten. Daarom  is hier voor een cij ferm at ige benadering op de 

volgende twee m anieren gekozen:  

• Vanuit  het  Mobiliteitsonderzoek Nederland (MON)  (RWS, 2007)  is bekend welk 

deel van hun reist ijd m ensen m et  een ov-verplaatsing aan wachten besteden. Het  

is m ogelij k door te rekenen wat  de reist ij dbaten zijn van een bekort ing van de 

wacht t ijden. 

 
6 1,5 tot  2,5 keer zo zwaar;  Bakker en Zwaneveld (2009)  geven een overzicht  van publicat ies op dit  gebied. 
7 Voor studie naar de m aatschappelij ke baten van reist ij dverm indering, m oeten in de totale reist ij d van reizigers de 

verschillende com ponenten van de ov- reist ij d (voor-  en nat ransport , wacht t ij d, reist ij d, overstappen)  gewogen 

worden conform  de uiteenlopende waardering die reizigers voor deze componenten hebben. 
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• Het  KiM (Jorr itsma e.a., 2008)  heeft  eerder op basis van regist rat ies ( t rein)  en 

een ruwe benadering (stads-  en st reekvervoer)  geraam d wat  de totale 

vert ragingskosten in het  ov zijn. Het  is m ogelij k om  door te rekenen wat  de winst  

is, als een deel van deze vert ragingst ij d kan worden vermeden of nut t ig gemaakt  

door met  het  reisgedrag in te spelen op de actuele ov- reisinformat ie. 

 

I n beide gevallen wordt  uitgegaan van de ( fict ieve)  situat ie dat  de actuele 

reisinform at ie voor álle reizigers in Nederland beschikbaar is en dat  de reizigers die 

daar baat  van kunnen hebben, deze reisinform at ie ook allem aal gebruiken. 

 

Benadering v ia wacht t ij d MON 

I n het  MON (RWS, 2007)  regist reren respondenten reist ijden van-deur- tot -deur-

verplaatsingen, waarbij  ook de t ij d besteed aan wachten apart  wordt  bijgehouden. 

Waarschijnlij k vindt  er hierbij  enige onderregist rat ie van wacht t ijd plaats, doordat  

alleen substant iële wacht t ij den zullen worden bijgehouden, terwij l kleine t ij dspannes 

voor het  gem ak al snel bij  de r ij t ij d zullen worden geteld. Bij  deze benadering wordt  

verondersteld dat  het  m erendeel van de vert ragingen zich voor de reiziger uit  in 

wacht t ij d op perrons of bij  haltes. 

Het  blij kt  dat  bij  zowel t reinverplaatsingen als bij  verplaatsingen m et  bus, t ram  of 

m et ro, ongeveer 8 procent  van de totale reist ij d gem oeid is m et  wachten. 

 

Tabel 2 geeft  voor verschillende m aten van wacht t ijdreduct ies de totale winst  in 

respect ievelij k reist ijdm inuten en euro’s ( tegen de gangbare t ij dswaardering voor 

reist ijd per bus en t rein) 8 .  Als bovengrens is – nogal arbit rair  – 25 procent  

genomen. Het  is niet  logisch om veel hogere percentages te hanteren:  goede 

actuele reisinform at ie doet  im m ers niets aan de oorzaak van vert ragingen in het  ov, 

het  verzacht  alleen de gevolgen ervan. 

 

Reizigers ervaren een klokm inuut  ‘onverwachte’ wacht t ij d (door bij voorbeeld 

vert ragingen)  als langer dan een klokm inuut  ‘planmat ige’ wacht t ij d (wacht t ij d die al 

voor de reis bekend is, bij voorbeeld de wacht t ij d voor een overstap conform  

dienst regeling) . Van Vuuren (2002)  bij voorbeeld, weegt  planmat ige wacht t ijd met  

1,5 keer de r ij t ij d en onverwachte wacht t ijd m et  2,4 keer de r ij t ij d. Andere 

onderzoeken kom en m et  vergelij kbare verm enigvuldigingsfactoren (zie Bakker en 

Zwaneveld 2009 voor een overzicht ) . Van de in het  MON geregist reerde wacht t ijd is 

echter onbekend in welke m ate dit  ‘onverwachte’ of ‘planm at ige’ wacht t ij d bet reft . 

Als benadering voor de waarde ervan in de totale gewogen reist ij d, is daarom  

vermenigvuldigd met  het  gem iddelde van de twee (2) . 

 

 

 

 

 
8 Er vindt  daarbij  geen dubbeltelling plaats voor reizigers die zowel per t rein als bus, t ram  of m et ro 

r ij den.  
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Tabel 2  

Een verkenning van de 

m ogelij ke besparingen door 

reist ijdwinst  als gevolg van 

actuele ov- reisinform at ie op 

basis van geregist reerde 

wacht t ijden in het  MON 

2007. 

 

 (Miljoenen)  

Bus, 

 t ram , 

m et ro Trein Totaal ov 

Trein 

(alleen 

over-  

stappers 

op bus, 

t ram  of 

m et ro)  Totaal ov 

 Totale wacht t ijd(klokt ijd)  3.136 2.668    

25%  winst  Minuten klokt ijd 784 667  187  

 Euro’s (gewogen)  reist ijd 158 152 310 43 200 

10%  winst  Minuten klokt ijd 314 267  75  

 Euro’s (gewogen)  reist ijd  63 61 124 17 80 

5%  winst  Minuten 157 133  37  

 Euro’s (gewogen)  reist ijd 32 31 62 9 40 

1%  winst  Minuten 31 27  7  

 Euro’s (gewogen)  reist ij d 6 6 12 2 8 

 

 

De waarde van de (gewogen)  reist ij dwinsten loopt  op van jaarlij ks 12 m ilj oen euro 

bij  1 procent  reduct ie van wacht t ijd door actuele reisinform at ie, tot  jaarlij ks 310 

m ilj oen euro bij  25 procent  wacht t ijdreduct ie. 

 

Om dat  de NS al een website m et  actuele vert rekt ij den heeft  (en deze service voor 

reizigers die alleen per t rein reizen relat ief eenvoudig uitgebreid kan worden) , is in 

de m eest  rechtse kolom m en ook een schat t ing weergegeven voor de beperkte 

reizigersgroep die baat  heeft  bij  landelij ke geïntegreerde actuele reisinform at ie. Bij  

t reinreizigers gaat  het  dan uitsluitend om degenen die overstappen van of naar bus, 

t ram  of m et ro;  bij  andere reizigers gaat  het  om  alle reizigers in het  stads-  en 

st reekvervoer. Vanwege de vele aangrenzende concessies in het  stads-  en 

st reekvervoer, is de veronderstelling dat  een groot  deel van de stads-  en 

st reekvervoerreizigers baat  heeft  bij  een landelij k systeem . De totale reist ijdwinst  

van landelij ke geïntegreerde reisinformat ie, loopt  op van jaarlij ks 8 m ilj oen euro (bij  

1 procent  reist ijdreduct ie)  tot  200 m iljoen euro (bij  25 procent  reist ijdreduct ie) . 

 

I n deze berekeningen hebben we er de voorkeur aan gegeven om  aansluit ing te 

houden bij  de gangbare reist ij dwaarderingen voor wacht t ij d. I n paragraaf 2.2 werd 

vanuit  prakt ij kervaring gerapporteerd over het  effect  dat  reizigers hun wacht t ijd als 

korter beleven door de beschikbaarheid van actuele reisinformat ie. I n pr incipe 

zouden de gangbare waarderingsfactoren voor wacht t ij d hiervoor daarom  nog 

neerwaarts m oeten worden bijgesteld, m et  als resultaat  iets lagere baten. Gelet  op 

de ruim e range van veronderstelde m ate van reist ij dwinst , is deze verfijning, 

waarvan de precieze om vang onbekend is, achterwege gelaten. 

 

Benadering v ia vert ragingskosten 

Een andere benadering loopt  via een schat t ing van de kosten voor vert ragingen die 

in het  ov opt reden. De gedachtegang is dat  reizigers door actuele reisinform at ie 

beter kunnen om gaan m et  deze vert ragingen en betere keuzes kunnen m aken 

binnen hun reisgedrag, zodat  de toegenom en reist ijd door de vert ragingen m inder 

wordt . Het  deel van de reizigers dat  overstapt  tussen t rein en bus, t ram  of met ro, 

zal soms meer reist ij dwinst  hebben dan de geregist reerde vert ragingen, omdat  ze 
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ook ’gevolgschade’ hebben:  een vert raging van vij f m inuten m et  de t rein, kan 

betekenen dat  de aansluit ing m et  de bus verloren gaat , wat  bij voorbeeld resulteert  

in vij ft ien m inuten ext ra wachten. Daar staat  tegenover dat  overstappende reizigers 

som s ook m inder last  van vert ragingen hebben:  als een vert raging m inder is dan de 

toch al ‘geplande’ wacht t ij d bij  overstappen en als de beoogde aansluit ing gewoon 

gehaald wordt , dan heeft  de vert raging geen im pact  op hun reist ij d. 

 

Tabel 3 geeft  een overzicht  van de mogelij ke besparingen voor verschillende maten 

van reist ijdwinst  door actuele ov- reisinformat ie aan te bieden. Omdat  deze 

opstelling alleen uitgaat  van vert ragingen (dus onverwachte ext ra reist ij d)  en niet  

van planm at ige wacht t ij den, wordt  de waardering van de bespaarde reist ij d 

zwaarder gewogen (m et  een factor 2,5)  dan in de verkenning hiervoor. De waarden 

voor de varianten ‘hoog’, ‘m idden’ en ‘laag’ zij n arbit rair  gekozen;  wederom  is 25 

procent  als bovengrens aangehouden, om dat  reisinform at ie alleen de gevolgen van 

vert ragingen verzacht  en niet  de oorzaak ervan wegneem t . De vert ragingsuren, 

berekend vanuit  Jorr itsma e.a. (2008) , zijn geprojecteerd op de totale reisduur van 

inwoners van Nederland per t rein en per bus, t ram  en m et ro uit  het  MON 2007. Van 

de totale reisduur per t rein bet reft  naar schat t ing gem iddeld 3 procent  

vert ragingst ijd;  voor bus, t ram  en m et ro is dat  gem iddeld één procent . Deze 

gem iddelden zijn per reism ot ief doorberekend en vervolgens is bekeken wat  de 

im pact  is van de verbeteringen in de hoog- , m idden-  en laagvariant  ( tweede en 

derde kolom  in tabel 3) . Dit  is vervolgens met  de per m ot ief en vervoerwij ze 

geldende values of t im e doorvertaald naar euro’s (kolom  4) . 

 
Tabel 3  

Trein telt  m ee Tijdwinst  bus, 

t ram  en 

m et ro(klok)  

Een verkenning van de 

m ogelij ke besparingen door 

reist ijdwinst  als gevolg van 

actuele ov- reisinform at ie, 

op basis van 

vert ragingskosten en 

verm indering van 

‘gevolgschade’ voor 

overstappers. 

Tijdwinst  

t rein(klok)  

Euro’s (gewogen)  

reist ijd 

Hoog: 

25%  vert ragingst ijd vermeden +  

20 m inuten t ijdwinst  overstappers 1,4%  2,6%  250 m iljoen 

Midden: 

10%  vert ragingst ijd vermeden +  

10 m inuten t ijdwinst  overstappers 0,6%  1,3%  118 m iljoen 

Laag: 

5%  vert ragingst ijd vermeden +  

5 m inuten t ijdwinst  overstappers 0,3%  0,6%  58 m iljoen 

Trein telt  alleen m ee voor overstappers op bus, 

t ram  of met ro    

Hoog: 

25%  vert ragingst ijd vermeden+   

20 m inuten t ijdwinst  overstappers 0,6%  2,6%  177 m iljoen 

Midden: 

10%  vert ragingst ijd vermeden+   

10 m inuten t ijdwinst  overstappers 0,3%  1,3%  88 m iljoen 

Laag: 

5%  vert ragingst ijd vermeden +  

5 m inuten t ijdwinst  overstappers 0,2%  0,6%  43 m iljoen 
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De tabel laat  zien dat  deze jaarlij kse benadering besparingen geeft  die vergelij kbaar 

zijn m et  besparingen in de andere benadering bij  verm eden wacht t ij den van 5 tot  

25 procent . 

 

Zoals gezegd blij ft  het  onbekend welk effect  landelij ke actuele reisinform at ie precies 

zal hebben. De genoem de bedragen gelden voor de fict ieve situat ie dat  de actuele 

reisinform at ie voor álle reizigers in Nederland beschikbaar is en dat  de reizigers die 

daar baat  van kunnen hebben, deze reisinform at ie ook allem aal gebruiken. 

2 .4  Andere baten 

Basford e.a. (2003)  noem en naast  effecten op de reist ijden, klant tevredenheid en 

het  aantal reizigers, ook nog het  posit ieve effect  dat  de bet rouwbaarheid verbetert . 

Dit  blij kt  uit  een aantal prakt ij kstudies waar de actuele reisinform at ie gelij kt ij dig 

m et  verkeerslichtenbeïnvloeding door bussen of t ram s is ingevoerd. Op dat  punt  valt  

er aan de kostenkant  wel degelij k synergie te behalen, doordat  verschillende 

funct ies vragen om  het  creëren van een zelfde gegevensst room 9 .  Maar in Nederland 

is verkeerslichtenbeïnvloeding ( in vergelij k ing m et  de buitenlandse experim enten)  al 

grootschalig ingevoerd. Op dat  punt  m oet  dus niet  nogm aals een nieuw effect  

verwacht  worden. I n paragraaf 3.2. komen we daarop terug. 

 

Alom  zichtbare vert ragingsinformat ie bij  haltes en in voertuigen, kan het  r ijdend 

personeel en de reizigers nog wel een ext ra gevoel van urgent ie geven voor ‘op t ij d 

r ij den’, als op de displays niet  de verwachte vert rekt ij d, m aar de afwij king ten 

opzichte van de geplande vert rekt ij d ( ‘+  5 m inuten’)  wordt  weergegeven. Met  nam e 

bij  zeer hoge frequent ies kunnen er exploitat ievoordelen ontstaan als de intervallen 

tussen de opeenvolgende voertuigen gelij kmat iger verdeeld blij ven. De reizigers 

verdelen zich dan beter over de voertuigen, waardoor m et  m inder voertuigen m eer 

m ensen com fortabeler en sneller vervoerd worden. Zo is het  ook interessant  om  niet  

alleen zichtbaar te m aken wanneer het  eerstvolgende voertuig zal vert rekken, m aar 

ook het  daarop volgende. Het  wordt  dan voor reizigers aant rekkelij ker om  een 

overvol voertuig te laten gaan en op het  volgende wachten. 

De geringe prakt ij kervaring laat  niet  toe hierover m eer kwant itat ieve uitspraken te 

doen. 

2 .5  Actuele reisinform at ie: hoe eerder, hoe beter  

De reiziger kan zijn gedrag beter aanpassen aan de beschikbare inform at ie, 

naarm ate deze vroeger in de reisketen beschikbaar is. Als de reiziger op zijn 

vert rekadres al ziet  dat  de t rein vert raagd is, kan hij  zij n t ij d gemakkelij ker nut t ig 

besteden aan andere act iviteiten dan wanneer hij  op het  perron pas ziet  dat  de t rein 

te laat  is. En als de reiziger op zijn vert rekadres al ziet  dat  de vorige t rein t ien 

m inuten vert raagd zal zijn, kan hij  m isschien besluiten deze nog te gaan halen. 

 

De reiziger heeft  ook m eer winst  van de actuele reisinform at ie naarm ate het  

voorspellend verm ogen ervan groter is. Zo wordt  op het  perron vaak pas 

om geroepen dat  de ‘t rein arr iveert  over enkele m inuten’ op het  m om ent  dat  de t rein 

volgens dienst regeling had moeten arr iveren. Dat  kan voor de reiziger te laat  zij n 

om  nog die kop koffie of dat  t ij dschrift  te kopen of om  toch m aar alvast  de stopt rein 

 
9 Fleet  m anagem ent , verkeerslichtenbeïnvloeding, ov-chipkaart , dynam ische busstat ions en reisinform at ie vragen 

allemaal om  het  creëren van een communicat iest room  van het  voertuig naar de wal, m et  nam e over de posit ie van 

het  voertuig (gps-coördinaten) . 

 Pagina 26 van 52



 
Actuele reisinform at ie openbaar vervoer 

te nem en. Om  wacht t ij d te verm ijden of nut t ig te m aken, is het  belangrij k dat  de 

reiziger zo vroeg m ogelij k geïnform eerd wordt  over vert ragingen. 

 

Evenzo is het  bij  st rem m ingen voor een reiziger goed om  te weten dat  een t rein niet  

gaat , m aar nog beter om  een prognose te hebben wanneer de t rein dan 

waarschijnlij k wél gaat . Neem  het  voorbeeld van de reiziger die reist  van Den Haag 

Cent raal naar Breda en hoort  dat  het  t reinverkeer bij  Rot terdam  gest rem d is. Zal hij  

reizen via Ut recht  en Den Bosch, een om weg van een uur? Of wacht  hij  op de 

eerstvolgende t rein die wel gaat? Als de eerstvolgende t rein wél gaat , geeft  het  

verkeerde besluit  van een omreis de reiziger dert ig m inuten reist ij dverlies. Zo zal 

een systeem  voor actuele reisinform at ie m eer reist ijdwinsten genereren als 

vervoerders een goede prognose geven, bij voorbeeld op basis van draaiboeken voor 

vaker voorkom ende incidenten. 

2 .6  Doelgroepen stellen verschillende eisen aan reisinform at ie 

I n de verkenning van m ogelij ke reist ij dwinsten gingen we uit  van de fict ieve situat ie 

dat  de inform at ie voor alle reizigers beschikbaar is en door alle reizigers gebruikt  zal 

worden. Een voorwaarde daarbij  is dat  de inform at ie voor alle reizigers 

waarneembaar en begrijpelij k is. Niet  alle reizigers gaan echter op dezelfde manier 

m et  inform at ie om . Er zij n verschillende categorieën reizigers die elk op een andere 

m anier gebruikm aken van reisinform at ie (Spit t je, 2008) . Het  is dus van belang om  

rekening te houden m et  deze verschillen, en de reisinform at ie dusdanig vorm  te 

geven dat  die voor iedere reiziger waarneem baar en begrijpelij k is. 

 

Jongeren en ouderen 

Een eerste onderscheid is het  verschil tussen jongere en oudere reizigers. Ouderen 

hebben over het  algem een m eer m oeite dan jongeren om  nieuwe inform at ie te 

verwerken. Ook is het  voor veel ouderen last iger om  nieuwe kennis en vaardigheden 

aan te leren. Dit  kom t  m ede doordat  de zintuigen en het  geheugen slechter worden 

naarm ate m ensen ouder worden (Glass, 1996) . Het  is daarom  van belang om  de 

reisinform at ie zo vorm  te geven dat  die voor ouderen begrij pelij k is. Ze zouden in 

dat  opzicht  als m aatgevende groep genom en kunnen worden. 

 

Mannen en vrouwen 

Ook bestaat  er een klein verschil in inform at ieverwerking tussen m annen en 

vrouwen. Zo zijn vrouwen m eer gericht  op non-verbale aanwijzingen dan m annen 

(Everhart  et  al.,  2001) . Vrouwen m aken in hun oriëntat ie m eer gebruik van concrete 

herkenningspunten dan m annen, doordat  m annen over het  algem een een beter 

ruim telij k inzicht  hebben. Het  gebruik van beeld (bij voorbeeld pictogram m en)  of 

geluid zal de inform at ieverwerking voor vrouwen daarom  waarschijnlij k 

vergem akkelij ken. 

 

Hoog-  en laagopgeleiden 

Een derde verschil is het  verschil tussen hoog-  en laagopgeleiden. Hoogopgeleiden 

zijn vaak beter in staat  om  inform at ie snel te verwerken dan laagopgeleiden. Ze 

kunnen de st ructuur van de inform at ie vaak beter doorzien en de hoeveelheid 

inform at ie die ze kunnen verwerken is groter. Het  is dus belangrij k om  

reisinform at ie zo vorm  te geven dat  die ook voor laagopgeleiden te begrij pen is. 
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Frequente en incidentele reizigers 

Ten slot te kan er een verschil zijn in inform at ieverwerking tussen frequente en 

incidentele reizigers. Mensen die vaak van het  openbaar vervoer gebruikm aken, zijn 

bekend m et  het  inform at iesysteem . Zij  zullen reisinform at ie daarom  waarschijnlij k 

sneller en gem akkelij ker waarnem en en begrijpen dan incidentele reizigers. 

I ncidentele reizigers m oeten nog leren om gaan m et  het  inform at iesysteem . Voor de 

incidentele reiziger is het  daarom  van belang om  de inform at ie zodanig vorm  te 

geven dat  deze begrij pelij k is (de reisinform at ie m oet  ‘intuït ief’ zij n) . Tegelij kert ij d 

wil de frequente reiziger in één oogopslag zijn inform at ie bet rekken en niet  worden 

last iggevallen m et  voor hem  al bekende zaken. 

 

Uniform iteit  

Het  helpt  ook als de reisinform at ie in het  hele land m in of m eer eenzelfde vorm 

heeft . I n de voor hen nieuwe om geving herkennen incidentele reizigers de 

inform at ie dan eerder en weten ze sneller wat  deze betekent . Maar de 

eenvorm igheid m oet  niet  doorslaan:  verschillen kunnen ook funct ioneel zijn. Voor 

een hoogfrequente bus-  of m et rolij n zijn de opvolgt ijden tussen de voertuigen 

( ‘arr iveert  over vij f m inuten’)  voor de reiziger relevanter dan de st iptheid. Maar als 

de bus m aar één keer per uur r ij dt ,  is het  voor een reiziger die om  09.00 uur bij  de 

halte kom t  aanrennen, relevant  om  te weten of de bus van 09.00 uur al vert rokken 

is, of dat  deze nog twee m inuten vert raging heeft  (09.00 uur +  2) . Het  is duidelij k 

dat  we openbaarvervoerdiensten m et  hoge frequent ies vooral in de grote steden 

vinden en de lage frequent ies vooral in het  landelij k gebied. 

 

Mensen met  een beperking 

Verder m oet  er uiteraard rekening worden gehouden m et  het  aanbieden van 

reisinform at ie aan m ensen m et  een beperking. Zo zal reisinformat ie ook door 

bij voorbeeld doven en blinden waargenomen en begrepen m oeten kunnen worden. 

Mensen m et  een licham elij ke beperking hebben voor een deel ook aanvullende 

inform at iewensen ( toegankelij kheid, ext ra service) . 

 

I ndividuele reisinform at ie speelt  gem akkelij ker in op verschillen 

Het  is uiteraard gem akkelij ker om  in te spelen op de verschillende vereisten vanuit  

verschillende doelgroepen met  individueel aangeboden informat ie, dan met  collect ief 

aangeboden inform at ie. 
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3 Reflect ie op rolverdeling 

I n de inleiding kwam  al naar voren dat  een breed sam engestelde stuurgroep een 

zogeheten Kwaliteitsim puls voorstelt  om  een groter aanbod van actuele 

reisinform at ie te bewerkstelligen. Hierin speelt  een organisat ie-  en informat iemodel 

een belangrij ke rol (zie figuur 6) . 

 

 

 

Figuur 6  

Vij f st rategielijnen van de 

Stuurgroep 

OV-reisinform at ie voor een 

kwaliteitsim puls in actuele 

reisinform at ie, met  

bijbehorend organisat ie-  en 

inform at iem odel.  

( I dent iek aan figuur 1) . 

 

 

Dit  hoofdstuk reflecteert  op het  door de stuurgroep voorgestelde organisat ie-  en 

inform at iem odel ( figuur 6) . De eerste paragraaf geeft  eerst  een probleemanalyse:  

de vraag is of m arktpart ijen (vervoerders en andere private part ij en die 

reisinform at ie zouden willen aanbieden)  wel voldoende commercieel voordeel 

hebben bij  het  ontplooien van een init iat ief tot  m eer actuele ov- reisinform at ie. 

Paragraaf 3.2 gaat  in op een onlangs afgesproken inform at iestandaard voor het  ov. 

Daardoor is het  voor m arktpart ijen eenvoudiger geworden om  dynam ische 

reisinform at ie te gaan aanbieden. Paragraaf 3.3 laat  zien dat  de reiziger niet  alt ij d 

afhankelij k is van één st room  reisinform at ie, wat  gevolgen kan hebben voor de 

com m erciële m ogelij kheden van m arktpart ij en. De slotparagraaf gaat  in op de vraag 

of een landelij ke databank (zoals in het  organisat iem odel wordt  voorgesteld)  

voordelen biedt , in het  bij zonder als de overheid daar in zou m oeten voorzien. 

3 .1  Probleem analyse: gebrek aan regie en sam enw erking, of gebrek aan 

belang? 

I n een door de Stuurgroep OV-reisinformat ie uitgevoerde m arktconsultat ie (VenW, 

2007-1)  kom t  sterk naar voren dat  er te weinig regie en samenwerking is tussen de 

verschillende bet rokken m arktpart ijen (vervoerders en andere private part ij en die 

reisinform at ie zouden willen dist r ibueren) . Daarnaast  is er de vraag of er wel 
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voldoende com m ercieel belang is om  actuele reisinform at ie aan te bieden. Gegeven 

de huidige m arktordening en wij ze van financier ing van de ov-sector, is het  voor 

m arktpart ij en nog weinig com m ercieel aant rekkelij k om  de beschikbaarheid van 

actuele reisinform at ie te vergroten, doordat  de m ogelij kheden om  investeringen 

terug te verdienen beperkt  zijn. I n zo’n situat ie is er voor m arktpart ij en ook weinig 

aanleiding om  de regie te nem en of om  sam en te werken. Ondanks de aanwezige 

technologische mogelij kheden, is het  daarom  niet  vreem d dat  de beschikbaarheid 

van actuele ( real t im e)  ov- reisinformat ie nog niet  verder is gegroeid. We schetsen 

hierna het  perspect ief vanuit  de vervoerders en dist r ibut iepart ij en. 

3.1.1 Vervoerders:  vervoergroei niet  alt ij d beloond 

Het  is niet  zo dat  vervoerders die kosten maken voor betere actuele reisinformat ie, 

deze kosten autom at isch gem akkelij k terug zullen verdienen door m eer inkomsten 

uit  vervoer. Lang niet  in alle concessies worden vervoerders beloond voor 

vervoergroei en/ of m eer klant tevredenheid. I n som m ige concessies hebben 

vervoerders wel belang bij  m eer vervoer, doordat  ze verantwoordelij kheid voor de 

opbrengst  dragen en/ of een (deels)  prestat ieafhankelij ke vergoeding ontvangen, of 

doordat  ze onder een bonus-malusregeling werken. I n de helft  van de gevallen 

ontvangt  de vervoerder echter volgens cont ract  een vaste vergoeding ( ‘lum psum ’)  

die niet  van prestat ies afhankelij k is. Daarnaast  ligt  in een kwart  van de cont racten 

de opbrengstverantwoordelij kheid bij  de opdrachtgever in plaats van bij  de 

vervoerder. I n de afgelopen jaren is de t rend dat  het  opbrengst r isico steeds m eer 

van de vervoerder naar de ov-autoriteiten verschuift  (KpVV, 2005) . 

 

Met  een lum psum  en zonder opbrengstverantwoordelij kheid is er voor de vervoerder 

nauwelij ks een relat ie tussen cont ract inkom sten en vervoerom vang en/ of 

klant tevredenheid. I n een om gevingsanalyse voor de Kwaliteitsim puls ov-

reisinform at ie, geven vervoerders zelf aan dat  ze op dit  m om ent  in veel concessies 

weinig geprikkeld worden voor reizigersgroei (VenW, 2007-3) . Na invoering van de 

ov-chipkaart  zal het  voor de regionale ov-autoriteiten weliswaar eenvoudiger zijn 

om  beloningen te koppelen aan gerealiseerde vervoergroei10 ,  m aar dit  neem t  de 

fundamentele r isico’s van een financiële openeinderegeling voor de opdrachtgever 

( regionale ov-autoriteiten)  niet  weg. Het  is dus de vraag of het  aantal cont racten 

m et  een lum psum  en zonder opbrengstverantwoordelij kheid in de toekom st  zal 

teruglopen. 

 

Ook de m ogelij kheden voor een individuele vervoerder om  de tar ieven te laten 

st ij gen vanwege de ext ra kwaliteit  die de reisinformat ie biedt , zijn nagenoeg 

afwezig. De vervoersconcessie van de NS voor het  hoofdrailnet , kent  st r ikte 

bepalingen over de maximale jaarlij kse tar iefst ij ging van de zogeheten bescherm de 

(de m eest  gebruikte)  kaartsoorten. Vervoerders in het  stads-  en st reekvervoer 

hebben te m aken m et  art ikel 30 van de Wet  personenvervoer 2000, waarin staat  

dat  ze de nat ionale vervoerbewij zen (de st r ippenkaart )  m oeten accepteren (verder 

geregeld met  de Regeling nat ionale vervoerbewij zen) . 

 

Vanuit  de posit ie van een vervoerder is in ieder geval duidelij k dat  betere 

reisinform at ie hogere kosten kent  (pr im air effect ) ,  m aar het  is onduidelij k hoeveel 

 
10 Men zal dan niet  m eer afhankelij k zijn van een gecom pliceerde landelij ke reizigersenquête om  de opbrengsten te 

verdelen (de zogenoem de WROOV-systemat iek) , die vervoerde reizigersaantallen m et  één à twee jaar vert raging in 

beeld brengt . 
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betere reisinform at ie uiteindelij k aan vervoergroei zal bijdragen (secundair effect ) . 

Er is zelfs enig r isico dat  vervoergroei ( in de spits)  zal leiden tot  capaciteitstekort , 

wat  ten koste gaat  van klant tevredenheid of kan nopen tot  ext ra exploitat ie-

uitgaven. 

 

I ndicat ies tégen het  nem en van init iat ief 

Voor vervoerders is er niet  alleen gebrek aan com m ercieel belang, er is ook 

aanleiding om  op het  gebied van actuele reisinformat ie juist  géén init iat ief te 

nem en. We noem en vier indicat ies tegen het  nem en van init iat ief om  actuele ov-

reisinform at ie aan te bieden. 

• Het  zelf nemen van init iat ief sluit  de opt ie af dat  de overheid daarvoor subsidies 

beschikbaar stelt , waarmee aanvullende inkom sten m isgelopen zouden kunnen 

worden. 

• Actuele reisinform at iesystem en m aken zichtbaar hoe get rouw de dienst regeling 

wordt  uitgevoerd en geven daarm ee een m onitoringinst rum ent  aan 

concessiebeheerders. Voor slecht  presterende vervoerders kan dat  bedreigend 

zijn. 

• Een vervoerder kan vrezen dat  reisinform at ie zichtbaar m aakt  dat  zijn dienst  

m inder presteert  dan een andere m odaliteit  of concurrerende dienst . Hij  kan ook 

vrezen dat  de reisinformat ie zodanig wordt  gepresenteerd dat  het  lij kt  of dat  het  

geval is. 

• Het  op grote schaal aanbieden van actuele reisinform at ie en het  zichtbaar m aken 

van alternat ieven, kan de m ogelij kheden van de vervoerder beperken om  bij  

calam iteiten grote publieksst rom en te sturen ( ‘crowd m anagem ent ’) . De reizigers 

van een uitgevallen intercity passen m isschien lang niet  allem aal in de stopt rein 

of de busdienst  die voor de individuele reiziger het  beste alternat ief biedt . Deze 

problem at iek is vergelij kbaar m et  de spanning in het  wegverkeer tussen 

‘verkeersm anagem ent ’ en ‘verkeersinform at ie’ die zo t ransparant  is dat  deze ook 

sluiproutes zichtbaar m aakt . 

3.1.2 Ook init iat ief vanuit  dist r ibut iepart ijen m inder logisch 

Niet  alleen vanuit  het  perspect ief van vervoerders is er een gebrek aan com m ercieel 

belang om  tot  init iat ieven op het  gebied van actuele reisinform at ie te kom en. Dat  is 

ook het  geval voor part ij en die (zonder zelf vervoerdiensten te verr ichten)  een 

commerciële exploitat ie overwegen van de verspreiding van dergelij ke 

reisinform at ie. 

 

Beschikbaarheid basisgegevens 

Part ij en die ov- reisinformat ie aan eindgebruikers beschikbaar willen stellen, kunnen 

nu niet  zom aar beschikken over de bet reffende basisgegevens in een kant -en-klaar 

format . Wel verplicht  art ikel 14 van de Wet  personenvervoer 2000 (zie Bij lage A)  

individuele vervoerders om  gegevens te verst rekken aan part ij en die daarm ee een 

reisinform at iesysteem  willen voeden. Maar onder welke voorwaarden dat  precies 

gebeurt , zal per vervoerder onderhandeld m oeten worden ( ‘onder redelij ke en 

object ief gerechtvaardigde voorwaarden’, aldus art ikel 14 lid 1) . 

 

Op dit  m om ent  worden reisinform at iegegevens over dienst regelingen en vooraf 

bekende wijzigingen daarop al cent raal verzam eld door de REI Sinform at iegroep bv 

(beheerder van www.9292ov.nl) ,  die deze inform at ie ‘verkoopt ’ aan reizigers en 

derden. Een part ij  die ook ov- reisinform at iediensten wil aanbieden, zal daarom  óf 
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m et  alle vervoerders óf m et  de REI Sinform at iegroep tot  een overeenkom st  m oeten 

kom en. 

 

Basisgegevens voor real t im e reisinform at ie over het  stads-  en st reekvervoer, zijn 

daarentegen beperkt  en versnipperd beschikbaar. De NS biedt  op zijn website voor 

een groot  aantal stat ions actuele vert rekinform at ie en inform at ie over stor ingen. 

Onduidelij k is in hoeverre en tegen welke kosten andere dist r ibut iepart ij en ook over 

deze inform at ie (bij voorbeeld via ProRail)  kunnen beschikken en wat  de kwaliteit  

ervan is. I n het  stads-  en st reekvervoer zijn er (m eestal kleinschalige)  init iat ieven 

die real t im e inform at ie voor lokale reizigers beschikbaar m aken. De achterliggende 

basisgegevens zijn daarbij  niet  beschikbaar voor andere part ij en. 

 

I n de Wet  personenvervoer 2000 staat  dat  vervoerders verplicht  zijn om  de 

benodigde gegevens te verst rekken aan m arktpart ijen die willen voorzien in 

reisinform at ie. Art ikel 14 van deze wet  geeft  ruim te om  per algem ene m aat regel 

van bestuur regels te stellen over de aard van deze gegevens. Art ikel 10 van het  

Besluit  personenvervoer verplicht  vervoerders nu tot  het  beschikbaar stellen van 

dienst regelinggegevens en wij zigingen op de dienst regeling die 24 uur of langer van 

tevoren bekend zijn (zie Bij lage A) . Wanneer zulke inform at ie bij  vervoerders 

beschikbaar is, zou de wetgever hen per algem ene m aat regel van bestuur ook 

kunnen verplichten gegevens te leveren die nodig zijn voor real t im e reisinform at ie. 

De m inister geeft  aan dat  hij  art ikel 10 van het  Besluit  personenvervoer in deze zin 

wil aanpassen (VenW, 2009) . Bij  deze gegevens kan het  bij voorbeeld gaan om  de 

gps-posit ies van voertuigen, of om  andere inform at ie over de vergelij king van de 

actuele voertuigom loop met  de dienst regeling. De beschikbaarheid van deze 

inform at ie verschilt  nu nog sterk van vervoerder tot  vervoerder. 

 

Publieksinform at ie is gem akkelij k te dupliceren 

Publieksinformat ie is per definit ie openbaar en voor anderen dus gemakkelij k 

toegankelij k en te dupliceren 11 .  Daardoor is de com m erciële waarde van 

publieksinform at ie als los te verkopen dienst , al snel beperkt . Doordat  de inform at ie 

toegankelij k en dupliceerbaar is, ontstaan er im m ers kansen voor ‘freeriders’ die 

dezelfde inform at ie tegen lagere kosten kunnen doorverkopen:  hun inwinnings-  en 

bewerkingskosten zullen veel beperkter zij n dan die van degene die het  init iat ief 

nam  (en dus de kosten heeft )  om  de benodigde basisinformat ie te verzamelen. 

 

Risico van afrom en verdiensten 

Dist r ibut iepart ijen die zelf investeren in basisgegevens en/ of een infrast ructuur voor 

reisinform at ie, en die dat  in de m arkt  willen terugverdienen, kunnen door die 

investering in een nadelige onderhandelingsposit ie met  de vervoerders (of de 

REI Sinformat iegroep bv)  terechtkomen. Als de investering eenm aal gedaan is, 

worden ze imm ers afhankelij k van een of m eer vervoerders die over exclusieve 

inform at ie beschikken. Dat  geeft  het  r isico dat  deze vervoerders de verdiensten van 

de dist r ibut iepart ij  zullen afrom en (een ‘hold-up probleem ’ in econom isch jargon)  

door gaandeweg de prij s van de basisgegevens op te dr ij ven. Voor vervoerders is 

het  uiteraard aant rekkelij k om  een inkom stenbron naast  de vervoersconcessie te 

creëren. De m ogelij kheden van vervoerders om  dit  ook daadwerkelij k te doen, 

worden beperkt  door de bepaling dat  de vervoerder de gegevens ‘onder redelij ke en 

 
11 Door het  vest igen van bij voorbeeld auteurs-  of merkrechten kan duplicat ie worden tegengegaan, maar het  is nogal 

merkwaardig deze te laten gelden voor informat ie over publieke dienstver lening. 
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object ief gerechtvaardigde voorwaarden’ m oet  verst rekken (art ikel 14 lid 1 van de 

Wet  personenvervoer 2000) . Het  r isico voor dist r ibut iepart ijen dat  hun verdiensten 

door vervoerders zullen worden afgeroom d, zal daarom  in de prakt ij k niet  groot  zijn. 

 

Pay-per-view op internet  weinig ontwikkeld 

Voor part ij en die investeringen via een website willen terugverdienen, worden de 

m ogelij kheden verder beperkt  doordat  technieken voor pay-per-view op internet  

nog weinig ontwikkeld zijn. De t ransact iekosten daarvan liggen waarschijnlij k boven 

de betalingsbereidheid voor de bet reffende informat ie. Vergelij kbare informat ie op 

internet  lij kt  vooral comm ercieel exploitabel te zijn door bij voorbeeld advertent ie-

inkom sten te genereren, of door abonnem enten op ‘sm s-alerts’ te verkopen aan 

specifieke groepen die daarin geïnteresseerd zijn. 

3 .2  Gegevensstroom  voertuig- w al kom t  nu op gang 

Gegeven de concessiesystem at iek hebben zowel vervoerders als regionale 

overheden een duidelij k belang om  standaarden te ontwikkelen voor een 

inform at iest room  tussen voertuigen en apparatuur aan de ‘wal’ (bij  de halte of langs 

de kant  van de weg) . Voertuigen van één vervoerder doen haltes van m eerdere 

wegbeheerders aan. Haltes van één wegbeheerder ontvangen regelm at ig voertuigen 

van m eerdere vervoerders. Bij  het  overgaan van concessies hebben zowel 

vervoerders als aanbestedende overheden belang bij  een universele inzetbaarheid 

van voertuigen ( ‘inter-operabiliteit ’) .  Op regionale spoorlij nen zijn m arktpart ij en 

toeget reden die naast  hun spoorconcessie ook stads-  en st reekvervoer verzorgen. 

Daardoor is er ook een toegenom en belang voor sam enwerking tussen de 

spoorsector en het  stads-  en st reekvervoer. 

 

Om  die reden zijn er werkgroepen ingesteld om  standaarden te ontwikkelen. Sinds 

16 septem ber 2008 is de vereniging BISON act ief:  de Beheervereniging I nform at ie 

Standaarden Openbaar vervoer Nederland. De vereniging, waarin overheden, 

vervoerders, indust r ie en adviseurs deelnem en, zorgt  voor standaardisering van 

gegevensuitwisseling, zodanig dat  elke bus in elk concessiegebied kan 

com m uniceren m et  ‘de wal’.  Daardoor kan de beoogde inform at iest room  op 

decent raal niveau tussen vervoerders en halte-  en voertuigsystem en op gang 

kom en ( ‘Collect ieve inform at ie als basis’ in de tweede laag van figuur 6) . 

 

Het  op gang brengen van een inform at iest room  die ervoor zorgt  dat  de 

voertuigposit ie van voertuigen aan de wal real t ime bekend is, dient  diverse 

exploitat iefunct ies. Naast  reisinform at ie is deze inform at iest room  nut t ig voor 

bij voorbeeld fleet  m anagem ent  van de vervoerder, de aansturing van de 

chipkaartapparatuur, de exploitat ie van com pact  dynam ische busstat ions en het  

verkr ijgen van m onitor ingsgegevens voor cont ractbeheer. Het  ligt  daarom  voor de 

hand dat  deze ontwikkeling zal doorzet ten. 

 

Reisinform at iepanelen grotere bot t leneck dan gegevensst room  

Veel m inder evident  dan het  op gang kom en van een decent rale gegevensst room , is 

dat  er ook geïnvesteerd zal worden in reisinform at iepanelen in het  voertuig of bij  de 

halte, die imm ers alléén de reisinform at iefunct ie dienen. De panelen zijn een relat ief 

duur onderdeel van de inform at ievoorziening, zowel in aanschaf als beheer. 

Com plicerend daarbij  is de bet rokkenheid van m eerdere part ij en. Een 

vervoersautoriteit  die reisinform at iepanelen in de bussen wil,  kan die daar niet  

zom aar in ophangen, m aar zal daarvoor tot  een afspraak m oeten kom en m et  de 
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vervoerder die de bussen beheert . Er moet worden afgesproken wie er investeert  in 

de panelen, wie er eigenaar wordt  en ze beheert , wat  er gebeurt  aan het  eind van 

de concessieperiode enzovoort . 

Voor panelen bij  de haltes is het  nog ingewikkelder, om dat  daar nog een ext ra part ij  

bij  bet rokken is:  de wegbeheerder. Het  is duidelij k dat  niet  alle part ij en een even 

groot  belang hebben bij  actuele reisinform at ie. I n de huidige inst itut ionele set t ing 

zal de ov-autoriteit  verm oedelij k de drij vende kracht  zijn, tenzij  ook de vervoerder 

cont ractueel sterk geprikkeld is tot  vervoergroei en/ of klant tevredenheid. 

3 .3  Concurrerende inform at iest rom en 

De vierde laag van figuur 6 ( ‘St im uleren nieuwe producten en diensten’)  voorziet  

zowel in producten m et  ov- reisinform at ie als in producten m et  m ult im odale 

reisinform at ie. Marktpart ijen worden gest im uleerd om  individuele toepassingen te 

ontwikkelen die de reisinform at ie naar reizigers com m uniceert , bij voorbeeld via 

zakcom puters of navigat iesystem en. Het  blij ft  in het  m idden wie de verschillende 

reisinform at ieproducten uiteindelij k aan reizigers com m uniceert . 

 

De vraag daarbij  is hoeveel m arkt  de m arktpart ij en uiteindelij k rest . 

Lokaal worden reizigers al in het  voertuig of op de grotere haltes/ stat ions (m et  de 

grootste reizigersst rom en)  geïnformeerd met  panelen die in één oogopslag 

vergelij kbare inform at ie geven. Daardoor is de m arkt  voor andere 

reisinform at iediensten (bij voorbeeld via m obiele telefoon of zakcom puter)  voor een 

deel al afgeroom d. Daarnaast  kunnen regionale overheden (of vervoerders)  

besluiten om een individueel real t ime ov- informat ieproduct  aan te bieden op 

internet  of via persoonlij ke gegevensdragers. I n dat  geval heeft  init iat ief vanuit  

andere m arktpart ij en dan de vervoerder alleen nog kans van slagen als het  er in 

slaagt  toegevoegde waarde te bieden door de inform at ie te verr ij ken. Dat  kan 

bij voorbeeld door de inform at ie te com bineren m et  andere relevante inform at ie 

(over de stad, de bestem m ing, andere vervoerwijzen, het  weer of iets dergelij ks) , of 

door de inform at ie geschikt  te m aken voor specifieke doelgroepen. 

 

Verschillende actuele reisinform at iediensten zullen alle hun eigen waarde hebben;  

het  is niet  zo dat  één soort  reisinform at iedienst  alle baten van reisinform at ie van 

genereert . Tegelij kert ij d heeft  de aanwezigheid van de ene dienst  im pact  op de 

toegevoegde waarde van de andere dienst . 

3 .4  Meerw aarde van een cent rale landelijke databank? 

3.4.1 Een landelij ke databank als init iat ief van vervoerders 

I n de derde st rategielijn van het  st reefbeeld ( ’Landelij ke reisinfo cent raal 

beschikbaar’ in figuur 6)  is een rol weggelegd voor een landelij ke databank met  één 

loket , waarbij  het  nog de vraag is wie die rol op zich neemt  en wie de databank 

financiert . 

 

Op dit  m om ent  wil de m inister openbaarvervoerbedrij ven – in sam enspraak m et  

(decent rale)  overheden – de ruim te bieden zelf de databank te bouwen en te 

beheren (VenW, 2009) . Een gezamenlij ke databank als init iat ief van vervoerders of 

m arktpart ij en, zou bij voorbeeld kosten kunnen besparen die anders ieder voor zich 

m oet  m aken. Het  kader verderop in deze paragraaf schetst  een aantal buitenlandse 

voorbeelden van reisinform at iediensten in andere sectoren. Deze zijn ontstaan op 
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init iat ief van een vervoerder, vervolgens zijn daar andere vervoerders bij  

aangehaakt , en zij  blij ken com m ercieel succesvol te zijn. 

 

Een r isico van een databank in een dergelijke opzet , zou kunnen zijn dat  er part ij en 

worden uitgesloten van de benodigde basisgegevens. Daarvan is sprake als er voor 

hen geen alternat ief voorhanden is:  als zij  de benodigde basisgegevens niet  ook 

direct  bij  de vervoerders zelf kunnen bet rekken, buiten de landelij ke databank om . 

Art ikel 14 van de Wet  personenvervoer 2000 waarborgt  echter dat  deze gegevens 

beschikbaar zijn voor de aanbieders van reisinformat ie. Zoals beschreven in 

paragraaf 3.1.2, zal de reikwijdte van dit  art ikel per algem ene m aat regel van 

bestuur worden opgerekt  tot  de benodigde gegevens voor actuele reisinform at ie. 

Daarom  staat  in figuur 6 ook een gegevensstroom  ‘om  de landelij ke databank heen’. 

3.4.2 Een landelij ke databank als overheidsinit iat ief 

Als vervoerders in de toekom st  zelf geen init iat ief nemen tot  een landelij ke 

databank (bij voorbeeld om dat  dit  hen onvoldoende kostenvoordelen geeft ) ,  is het  

de vraag of een init iat ief daartoe van de overheid nog voordelen geeft .  Er is im m ers 

sprake van uitzicht  op m aatschappelij ke baten (de m ogelij kheden voor reizigers om  

m et  actuele reisinform at ie hun reist ij d te beperken) , terwij l de baten niet  zom aar 

neerslaan bij  de m arktpart ijen (vervoerders en andere inform at iediensten)  die 

daartoe het  init iat ief zouden kunnen nem en en daarvoor de kosten m oeten m aken. 

 

De vraag is echter of een cent rale landelij ke ov-databank van de overheid dan wel 

effect ief en efficiënt  is. I n een verkenning door de Stuurgroep (VenW 2007, 1 t / m  3)  

worden twee redenen genoem d om  m et  een cent rale databank (of server)  te 

werken:  een cent rale databank kan een kwaliteitstoets uitvoeren en is gem akkelij k 

voor dist r ibut iepart ij en. 

 

Kwaliteitstoets nodig? 

De verkenning van de Stuurgroep stelt  dat  een cent rale databank of server een 

kwaliteitstoets op de aangeleverde basisinform at ie kan uitvoeren. De vraag is echter 

of dat  nodig is. Als vervoerders eenmaal informat ie aanbieden, hebben ze er belang 

bij  om  dat  ook goed te doen. Verkeerde publieksinform at ie zal een st room  aan 

klachten opleveren, die waarschijnlij k meer gedoe geeft  dan het  uit leveren van de 

goede informat ie. De kwaliteitstoets van het  grote publiek is scherper dan een 

cent rale databank m et  bureauwerk kan bieden. De vervoerder is de eerst  

verantwoordelij ke voor de kwaliteit  van de inform at ie over het  vervoer. Die m oet  

ook voor de inform at iest room  in de tweede, decent rale laag al goed zijn. Als 

vervoerders voor een kwaliteitstoets gaan leunen op een cent rale databank of 

server van de overheid, is dat  vanuit  een m aatschappelij k oogpunt  niet  efficiënt . 

 

De verkenning van de Stuurgroep stelt  ook dat  een cent rale databank ervoor zorgt  

dat  alle aanbieders van informat ie met  dezelfde basisinformat ie werken, zodat  de 

inform at ie van verschillende providers onderling consistent  is. Dat  zou een reden 

voor overheidsinit iat ief kunnen zijn. Als vervoerders echter één zelfde set  

basisinformat ie op een openbare plaats aanbieden, maakt  ook iedereen gebruik van 

dezelfde basisinformat ie. 

 

Gem ak voor dist r ibut iepart ij en? 

Voorts stelt  de verkenning van de Stuurgroep dat  het  voor dist r ibut iepart ijen die de 

reisinform at ie willen vermarkten, gem akkelij k is om  alle benodigde inform at ie van 
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één part ij  te bet rekken. Een landelij ke databank zou dan de drem pel verlagen om  

tot  de dist r ibut iem arkt  toe te t reden. Dat  is waar, m aar m arktpart ij en m oeten toch 

zeer wel in staat  geacht  worden een halffabricaat  van m eer part ijen tot  een 

com m erciële dienst  om  te bouwen. Dit  gebeurt  in heel veel sectoren van de 

econom ie. Het  kader geeft  vier voorbeelden rond inform at iediensten in de 

vervoersector. 

 

w w w .thetrainline.com  

Het  spoorwegnet  in Groot -Brit tannië is in concessies verkaveld over een groot  

aantal spoorvervoerders. Thet rainline.com  is de leidende online en callcenter- retailer 

voor het  railnetwerk. Het  bedrij f verzam elt  inform at ie over dienst regelingen en 

kaartsoorten van alle Britse spoorvervoerders en verknoopt  dit  tot  een landelij k 

online kaartverkoopsysteem . I n 1999 is dit  bedrij f begonnen vanuit  één vervoerder, 

gaandeweg nam en m eer vervoerders deel als aandeelhouder en zijn vergelij kbare 

act iviteiten van anderen overgenom en. I n juni 2006 heeft  een consort ium  van 

vervoerders dit  bedrij f voor 163 m iljoen Britse ponden verkocht  aan een private 

equity fonds.  

 

Galileo 

Galileo verknoopt  de verkoopinform at ie (vluchtschem a’s, tar ieven et  cetera)  van 

425 luchtvaartm aatschappijen en 23 autoverhuurbedrij ven en dist r ibueert  dit  naar 

ongeveer 49.000 reisagenten. Galileo is in 1971 gestart  als een geautomat iseerd 

zitplaatsreserveringssysteem  van United Air lines voor de eigen verkoopkantoren. 

Kort  daarna werd het  reserveringssysteem  ook op de m arkt  gebracht  voor 

reisagenten in Noord-Am erika en Japan. I n 1986 werden de act iviteiten 

verzelfstandigd en gaandeweg is een zeer groot  aantal luchtvaartm aatschappijen 

gaan deelnem en. I n 1997 werd Galileo I nternat ional een beursgenoteerd bedrij f.  

Sinds augustus 2006 is het  in eigendom  van Travelport  I nc. 

 

Kader 

Voorbeelden van 

com merciële 

informat iediensten waarbij  

de basisinform at ie van 

verschillende 

dienstverleners wordt  

verknoopt  tot  één 

inform at iedienst . 

w w w .flightstats.com  

Flightstats verzam elt  en verknoopt  inform at ie van een zeer groot  aantal overheden, 

luchthavens en luchtvaartbedrij ven. Via de website worden part iculieren en 

bedrij ven (grat is)  geïnform eerd over real t im e vert rek-  en aankom st t ijden van 

vluchten op álle luchthavens in de wereld. Flightstats verzam elt  en bewerkt  de 

inform at ie tot  bij voorbeeld scorecards van luchthavens, luchtvaartm aatschappijen 

en lij nvluchten (benchm arks) , prognoses voor de bet rouwbaarheid van vluchten, 

t rackinginform at ie en sm s-alerts. Dergelij ke informat ie die verder is verrij kt , wordt  

tegen voorwaarden geleverd aan bedrij ven en part iculieren. Het  blij kt  m ogelij k een 

dergelij ke complexe website te exploiteren op basis van websiteadvertent ies en 

verdiensten aan een op het  oog beperkte groep luchtvrachtverladers en frequent  

flyers. Flightstats is eigendom  van het  bedrij f Conducive Technology. 

 

w w w .bravofly.com  

BravoFly is een online zoekm achine die consum enten in één applicat ie low cost  

vluchten laat  vergelij ken, selecteren en boeken tegen de beste pr ij s. Het  systeem 

verknoopt  de vlucht -  en boekingsinform at ie van een groot  aantal (vooral low cost )  

luchtvaartbedrij ven in de wereld. BravoFly is een handelsm erk van de BravoFly 

Group m et  het  hoofdkantoor in Am sterdam . 

 

I n een door het  KiM georganiseerde workshop rond de Kwaliteitsim puls Actuele 

Reisinform at ie is st ilgestaan bij  de vraag of een landelij ke ov-databank van de 
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overheid ext ra voordelen oplevert  als deze niet  door m arkt init iat ief tot  stand kom t . 

Alle deskundigen op het  gebied van bestuur en m arktordening gaven aan daar 

weinig voordelen van te zien. Als alle vervoerders hun inform at ie in een vast  

(gestandaardiseerd)  form at  openbaar aanbieden, kan iedereen die dat  wil daarm ee 

aan de slag en de decent rale inform at ie zelf aan elkaar knopen. Een landelij ke 

databank is dan overbodig. Mochten er goede redenen zijn om  de inform at ie niet  

zom aar openbaar aan te bieden, dan kan er een procedure ontwikkeld worden 

waardoor de inform at ie alleen voor een specifieke groep personen toegankelij k is. 

3.4.3 Nadelen cent rale landelij ke databank 

Een cent rale landelij ke ov-databank (van bedrij ven dan wel van de overheid)  zou 

ook nadelen kunnen hebben. Wij  denken hier aan onnodige ext ra kosten, het  r isico 

te worden uitgesloten van basisgegevens (voor dist r ibut iepart ijen)  en het  r isico te 

worden uitgesloten van klanten (voor vervoerders) .  

 

Ext ra kosten? 

Als een cent rale databank geen of weinig voordelen geeft ,  m aar wel veel ext ra 

kosten heeft ,  dan wordt  de inform at iedienst  daar onnodig duurder van. Om dat  de 

vervoerders nagenoeg dezelfde inform at ie al op decent rale servers m oeten 

aanbieden (voor de inform at iest room  in laag twee van figuur 6, ‘Collect ieve 

inform at ie als basis’) ,  valt  niet  goed in te zien hoe een cent rale databank (of server)  

de vervoerders nog werk uit  handen kan nem en als dat  plaatselij k toch blij ft  

gebeuren. Een cent rale databank betekent dan ext ra kosten. Het  kan wel uiteraard 

wel zo zijn dat  vervoerders werk dat  ze anders lokaal zouden m oeten doen, 

uitbesteden aan de databank, m ogelij k m et  een kostenvoordeel. Naarm ate deze 

cent rale databank m eer m onopolist  is voor de aanlevering van inform at ie naar 

marktpart ij en (of de teruglevering naar vervoerders) , zij n er daarbij  m inder pr ikkels 

om  de kosten beperkt  te houden. 

 

Risico te worden uitgesloten van basisgegevens 

De inform at iest room  van vervoerders naar consum ent  kan worden voorgesteld als 

een vert icale product iekolom , m et  bovenin de vervoerder (als leverancier van 

basisgegevens)  en onderin de informat iedienst  die actuele ov- reisinformat ie aan 

reizigers levert . Om dat  alleen de vervoerder van zijn eigen voertuigen de 

geografische posit ies kent , heeft  deze exclusieve basisinformat ie en heeft  de 

vervoerder bovenin de product iekolom  een m onopolie. Art ikel 14 van de Wet  

personenvervoer 2000 wil voorkom en dat  vervoerders daarvan m isbruik m aken. 

 

De opzet  m et  een cent rale databank m idden in de product iekolom, int roduceert  het  

r isico dat  er nóg een m onopolist  in deze product iekolom  ontstaat . I n het  schem a 

van afbeelding 6 is naast  de inform at iest room  via de landelij ke databank, daarom  

óók voorzien in een informat iest room  ‘om  de landelij ke databank heen’:  tussen 

lokale servers bij  vervoerders of overheden en m arktpart ijen die 

reisinform at ieproducten willen aanbieden. Als deze inform at iest room  goed van de 

grond kom t  en de inform at ie van de lokale servers voor iedereen gem akkelij k 

verkr ij gbaar is, voorkom t  dat  de nadelen van m onopoliegedrag door een landelij ke 

databank. Daarbij  is het  de vraag of er dan nog ext ra voordelen van een landelij ke 

databank zijn. 

 

Als de inform at iest room  ‘om  de landelij ke databank heen’ echter níet  van de grond 

kom t , ontstaat  in de product iekolom van de reisinform at ie een m onopolist . Zo’n 
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situat ie ontstaat  bij voorbeeld als vervoerders m arktpart ijen die real t im e 

basisinform at ie willen bet rekken, uit  het  oogpunt  van gem ak of anderszins 

uitsluitend doorverwij zen naar de landelij ke databank. Een situat ie die vergelij kbaar 

is m et  de huidige situat ie voor stat ische reisinform at ie. 

 

Met  een m onopolist  m idden in de product iekolom wordt  het  r isico op uitsluit ing 

versterkt . Als er voldoende com pet it ie is tussen de dist r ibut iepart ij en onder in de 

product iekolom, is er vooral een r isico dat  sommige dist r ibut iepart ij en van de 

benodigde basisgegevens worden uitgesloten (of die alleen tegen ongunst iger 

voorwaarden dan anderen beschikbaar kr ij gen) 12 .  Voor een overheidsdienst  ligt  

dergelij k gedrag niet  voor de hand, m aar naarm ate de dienst  verder op afstand van 

de overheid wordt  geplaatst , zou dit  gedrag kunnen gaan opt reden. Met  uniform e 

gebruiks-  en leveringsvoorwaarden kan gepoogd worden dit  te voorkom en. Deze 

kunnen echter ook tot  het  ongewenste effect  leiden dat  de prij zen per eenheid voor 

de data kunstm at ig hoog blij ven, ondanks aanwezige schaalvoordelen 13 .  Dat  zet  

ongewild een rem  op de aangeboden hoeveelheid reisinformat ie. 

 

Risico te worden afgesneden van klanten 

Som m ige vervoerders geven aan dat  zij  hun basisinform at ie alleen aan een cent rale 

part ij  beschikbaar willen stellen als er harde afspraken zij n om  fout ief gebruik of 

m isbruik te voorkomen (VenW 2008 p. 17, VenW 2007-3 p.22, 23) . Zij  zijn bang om 

van hun klanten te worden afgesneden ( reizigers worden bij voorbeeld niet  

geïnform eerd over een bepaalde vervoerdienst )  of te worden benadeeld ten opzichte 

van andere vervoerders. Dit  r isico zal vooral spelen als de cent rale databank of 

server gelieerd is aan één van de vervoerders (er is dan sprake van ‘vert icale 

integrat ie’ in de product iekolom )  en vervoerders diensten leveren die een goed 

subst ituut  voor elkaar zijn. I n alle andere gevallen heeft  de cent rale databank m eer 

belang bij  de compleetheid van de informat iedienst . 

 

De m ate waarin openbaarvervoerbedrij ven in Nederland diensten leveren die elkaar 

beconcurreren (een subst ituut  zijn) , is vanwege de concessiesystem at iek in de 

prakt ij k beperkt  tot  incidentele parallelliteit  van lij nen. Daarbij  heeft  iedere 

dienstverlening dan ook nog zijn eigen kwaliteiten. Een bus is geen t rein of t ram  en 

andersom . Een st reekbus die tot  in de stad doorr ijdt  heeft  geen overstap, m aar 

behaalt  niet  de frequent ie van een stadsbus. Eerder is al beschreven dat  het  belang 

van vervoerders bij  vervoergroei twij felacht ig is, wat  het  probleem  van dit  soort  

concurrent ie nog m arginaliseert . Het  r isico te worden uitgesloten van klanten, is 

vanuit  de theorie bezien vooral koudwatervrees. De voorbeelden van 

thet rainline.com  en Galileo laten zien dat  vervoerders ook in de prakt ij k succesvol 

cruciale inform at iediensten onderbrengen bij  providers van ‘concurrenten’ of 

zelfstandige bedrij ven. 

3.4.4 Er is ook een m odel zonder landelij ke databank 

Het  r isico te worden afgesneden van klanten lij kt  dus vooral koudwatervrees. 

Mogelij k onnodige ext ra kosten en het  r isico te worden uitgesloten van 

basisgegevens, blij ven daarentegen staan als nadelen van een cent rale landelij ke 

databank. Daarbij  is het  belangrij k dat  een landelij ke databank van de overheid 

weinig toevoegt  als vervoerders zelf in de toekom st  geen init iat ief zouden nem en. 

 
12 Zie bij voorbeeld Bij lsm a e.a. 2008. 
13 Bij lsm a e.a. 2008 verwij zen voor dit  effect  naar Rey en Tirole, 2003. 
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Geïnteresseerde m arktpart ijen kunnen hun basisinform at ie dan nam elij k even goed 

direct  bij  de decent rale vervoerders bet rekken, die dit  in een vast  template 

aanbieden. De daarvoor benodigde decent rale inform at iest room  ( laag twee, 

‘Collect ieve informat ie als basis’)  komt  op gang, gelet  op de eerder genoem de start  

van BI SON en de diverse decent rale belangen om  deze inform at iest room  te 

realiseren. Het  Kennisplat form  Verkeer en Vervoer (KpVV)  heeft  bovendien al 

voorbeeldteksten voor bestekken op het  gebied van actuele reisinform at ie 

ontwikkeld, die voorzien in deze tem plates (KpVV, 2008-1) . Het  gaat  er nu vooral 

om  dat  ov-autoriteiten hun vervoerders ( in bestekken en cont racten)  verplichten om  

de benodigde gegevens te verzamelen en volgens vaste tem plates aan te bieden 

(grat is of tegen een vastgesteld tar ief) . Daarm ee ontstaat  daadwerkelij k de 

inform at iest room  ‘om  de landelij ke databank heen’. Ook als de databank door 

vervoerders gestart  wordt , is dit  een nut t ige informat iest room  die helpt  voorkom en 

dat  een landelij ke databank zich als monopolist  zou kunnen gaan gedragen. 

 

Het  is dan wel belangrij k dat  m arktpart ij en die een init iat ief willen nem en, ‘verhaal’ 

kunnen halen bij  de ov-autoriteit  (dan wel de r ij ksoverheid)  op het  m om ent  dat  een 

vervoerder in gebreke blij ft  bij  het  beschikbaar stellen van de basisinformat ie. Ook 

m oeten m arktpart ij en m achtsm iddelen hebben om  de vervoerder alsnog te dwingen 

de gegevens beschikbaar te stellen. 

 

Het  is dus niet  nodig dat  er een cent rale landelij ke ov-databank van de overheid 

komt , als vervoerders daaraan zelf geen invulling zouden geven. Een part ij  die 

reizigers reisinform at ie wil aanbieden, heeft  im m ers de ruim te gebruik te m aken van 

de basisinformat ie die door alle vervoerders (verplicht )  wordt  aangeboden. 

Prakt ij kvoorbeelden van inform at iediensten in de vervoersector ( zie kader) , laten 

zien dat  het  goed m ogelij k is dat  langs deze weg inform at iediensten tot  stand 

kom en, al dan niet  op init iat ief van een of m eer vervoerders. 

 

Mocht  op term ijn blij ken dat  er vanuit  de markt  echt  geen enkel init iat ief komt , en 

ov-autoriteiten of de r ij ksoverheid de kom st  van een basispakket  m et  actuele 

reisinform at ie (bij voorbeeld een website)  m aatschappelij k tóch zeer wenselij k 

vinden, dan zouden deze overheden alt ij d nog kunnen besluiten dit  m et  een 

aanbesteding onder m arktpart ij en in te kopen -  zonder zelf een landelij ke databank 

te beginnen. Het  nadeel van een dergelij k overheidsopt reden is dat  de focus m eer 

kom t  te liggen op wensen die door de overheid zijn geform uleerd, dan op wensen 

van de consum ent . Als de overheid een dienst  voor actuele reisinform at ie direct  

inkoopt , dan zal dat  wel meer effect  hebben dan een ov-databank van 

overheidswege, waarvan de toegevoegde waarde onduidelij k is. 

 

Beschikbaarheid stat ische reisinform at ie belangrij k 

Een reisinformat iedienst  die alléén de beschikking heeft  over de actuele 

reisinform at ie, is van bet rekkelij k weinig waarde. Alleen bij  hoge frequent ies (denk 

aan zes m aal per uur of vaker)  heeft  actuele reisinform at ie zonder 

dienst regelinginform at ie zin. De reiziger is dan m eer geïnteresseerd in de opvolgt ij d 

( interval tussen de voertuigen die de halte aan doen) , dan in de st iptheid waarm ee 

de dienst regeling wordt  uitgevoerd. 

Reizigers zullen in eerste aanleg hun reis plannen door gebruik te m aken van 

dienst regelingen. Voor de reiziger is de waarde van de actuele reisinform at ie, dat  

deze zichtbaar m aakt  wat  de actuele status van de voertuigen is ten opzichte van de 

geplande dienst regeling. Het  is daarom belangrij k dat  voor marktpart ij en niet  alleen 
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basisinformat ie over de actuele voertuigposit ies gemakkelij k beschikbaar komt , 

m aar óók de basisinform at ie over de dienst regelingen. Dan kan bij voorbeeld door 

vervoerders dezelfde dienst regelinginformat ie die ze aan de REI Sinformat iegroep 

leveren, ook aan anderen beschikbaar te laten stellen. Art ikel 10 van het  Besluit  

personenvervoer 2000 voorziet  hier in. 

 

Vert icale integrat ie tegengaan? 

Het  heeft  weinig zin om  uit  angst  voor toekom st ige m arktm acht , op een 

kram pacht ige m anier tegen te gaan dat  vervoerders zelf het  init iat ief nem en voor, 

of com m ercieel bet rokken zijn bij ,  landelij ke actuele reisinform at iediensten 

(vert icale integrat ie in de product iekolom  van de actuele reisinform at ie) . Vert icale 

integrat ie kan helpen de im passe te doorbreken die ontstaat  door de 

toet redingsdreiging van ‘freeriders’.  Daarnaast  kan vert icale integrat ie bij voorbeeld 

ook hold-up problem en oplossen en de innovat ie st im uleren (zie bij voorbeeld 

Bij lsma e.a., 2008) . De zekerheid van enige voorsprong, dus omzet , is voor 

ondernem ers een st im ulans om  de dienstverlening daadwerkelij k te starten. Galileo 

en thet rainline.com  zijn prakt ij kvoorbeelden van inm iddels onafhankelij ke 

inform at iediensten die zij n ontstaan uit  een oorspronkelij k vert icaal geïntegreerde 

situat ie. Het  is uiteraard wel belangrij k dat  het  in ieder geval theoret isch mogelij k 

blij ft  dat  ook andere part ijen toet reden tot  de m arkt  voor actuele ov- reisinformat ie. 
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Sum m ary 

Real- t im e t ravel informat ion for public t ransport  -  social benefits and division of 

roles 

 

The social benefits of real- t im e t ravel inform at ion for  public t ransport   

 

Real- t im e t ravel inform at ion is essent ial for passengers 

Although inform at ion on delays is essent ial for public t ransport  passengers, they are 

rather dism issive of the t ravel inform at ion current ly available for both the railway 

network and municipal and regional t ransport . 

 

Real- t im e t ravel inform at ion helps passengers reduce journey t im e 

Based on various pract ical exam ples, it  falls to reason that  passengers who have 

access to real- t im e t ravel inform at ion can im prove their journey planning. This 

inform at ion enables them  to reduce the am ount  of t im e spent  wait ing, result ing in 

faster actual door- to-door journey t im es . 

 

I m pact  on how passengers regard t ravel inform at ion and perceived journey t im e 

For passengers, journey t im e is a key qualitat ive aspect  of public t ransport . 

Opportunit ies to reduce wait ing t im es for public t ransport  are therefore im portant . 

Passengers perceive a m inute spent  wait ing as being much longer than a m inute 

spent  watching the clock or a m inute spent  on m oving t ransport .  Therefore, reduced 

wait ing t im e significant ly im pacts the passengers’ perceived total j ourney t ime. This 

has been dem onst rated in previous studies into how passengers regard various 

aspects of a journey involving public t ransport . Pract ical studies into the im pact  of 

t ravel informat ion dem onst rate that  the availabilit y of real- t im e t ravel inform at ion 

reduces the passengers’ perceived wait ing t imes even further. 

 

Journey t im e benefits -  a few m illion to tens of m illions per year 

There are no empir ical figures available for the im pact  of real- t im e t ravel 

inform at ion on actual door- to-door journey t im es. However, assum pt ions can serve 

as the basis for an est im ate of the scope of gain for door- to-door journey t im es. The 

est im ates range from  a few m illion to tens of m illion euro per year, depending on 

the reduct ion in journey t im es ult im ately achieved. This, however, also assum es 

that  real- t ime t ravel inform at ion for public t ransport  is available cont inuously for the 

ent ire t ransport  network and that  all passengers can and do consult  the inform at ion 

when necessary. 

 

Accom m odat ing target  groups 

Different  target  groups have different  t ravel inform at ion requirements. This is easier 

to accom m odate by offer ing t ravel inform at ion to individuals ( for exam ple via 

websites with opt ion m enus)  rather than collect ively ( for exam ple via screens in 

public spaces) . 
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Division of roles for  offer ing real- t im e t ravel inform at ion for public 

t ransport  

 

Current ly low com m ercial interest  for m arket  part ies 

The fact  that  there has not  been an increase in the am ount  of real- t im e t ravel 

inform at ion available cannot  solely be at t r ibuted to a lack of direct ion and 

collaborat ion. Another m ajor cont r ibut ing factor is the fact  that  m arket  part ies do 

not  have m uch com m ercial interest  in real- t im e t ravel inform at ion for public 

t ransport . 

 

For public t ransport  com panies, the market  organisat ion and the way in which the 

public t ransport  sector is financed are cont r ibut ing factors, as they lim it  

opportunit ies for recouping investm ents in this sector. For exam ple, public t ransport  

com panies do not  have the freedom  to increase rates for im proved t ravel 

inform at ion, and public t ransport  com panies that  operate under fixed rated 

cont racts for scheduled services have lit t le interest  in growth in passenger num bers. 

 

For m arket  part ies who do not  t ransport  passengers, but  are interested in the 

com m ercial dist r ibut ion of t ravel informat ion, r isk is a cont r ibut ing factor. For 

exam ple, it  would be easy for other part ies to replicate the inform at ion services. 

Furtherm ore, they are concerned that  public t ransport  com panies will cut  into their 

profits by increasing the price of the basic inform at ion once investm ents have been 

m ade in real- t im e t ravel inform at ion services. 

 

Standardised ‘vehicle to roadside’ com m unicat ion offers breakthrough 

I nform at ion facilit ies at  stops are only able to offer passengers real- t im e t ravel 

inform at ion if the stops ‘know’ the locat ion of t ransport  vehicles. This requires an 

autom ated com m unicat ion system  between the t ransport  vehicles and the 

inform at ion facilit ies at  the stops. As the stops and t ransport  vehicles are m anaged 

by different  part ies, collaborat ion is needed to establish a com m unicat ion system  of 

this kind. 

 

The public t ransport  concessions regim e m eans public t ransport  com panies will need 

to be able to com m unicate with a range of road m anagem ent  authorit ies, and vice 

versa. This intensifies the need for a com m unicat ion system  using a nat ional 

‘standardised language’. Com m unicat ion between t ransport  vehicles and roadside 

inform at ion facilit ies m ade possible by this system  will not  only facilitate the 

provision of t ravel inform at ion, but  also other operat ional funct ions. The 

developm ent  of a standard language of this kind has recent ly begun, m eaning the 

basis is now in place for the provision of regional real- t im e t ravel inform at ion. 

 

Com pulsory provision of inform at ion increases com m ercial interest  for dist r ibut ion 

part ies 

The Passenger Transport  Act  2000 (Wet  personenvervoer 2000)  st ipulates that  

public t ransport  com panies are obligated to provide relevant  inform at ion to market  

part ies interested in providing t ravel inform at ion. Art icle 14 of this law enables the 

establishm ent  of rules by m eans of an order in council regarding the nature of this 

inform at ion. Consequent ly, legislators could also obligate m arket  part ies to provide 

relevant  real t im e inform at ion by m eans of an order in council.  Current ly, this is not  

com pulsory, however, the Minister of Transport , Public Works and Water 

Managem ent  (V&W) announced the intent ion to amend the Passenger Transport  
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Decree 2000 (Besluit  personenvervoer 2000)  accordingly in a let ter (V&W, 2009)  

subm it ted to the Lower House. Market  part ies interested in the com m ercial 

dist r ibut ion of t ravel inform at ion need not  be concerned that  public t ransport  

com panies will cut  into their profits. 

 

Expansion to a nat ional system  prim arily of interest  for passengers using m ult iple 

public t ransport  services 

The availabilit y of regional real- t im e t ravel inform at ion could be expanded to a 

nat ional system  of real- t im e t ravel inform at ion. A nat ional system  is pr im arily of 

interest  for passengers using the services of m ore than one public t ransport  

com pany. A nat ional system  of this kind could be established by several part ies – by 

one alone or a consort ium of public t ransport  com panies, local or nat ional 

governm ent  or part ies who do not  t ransport  passengers, but  are interested in 

operat ing a com m ercial inform at ion service of this kind. 

 

Nat ional database for public t ransport  – if the m arket  does not  take it  on, neither 

will the governm ent  

Central to the inform at ion and organisat ion m odel proposed by the Public Transport  

Travel I nform at ion Steering Com m it tee (Stuurgroep OV) 14  as an im petus for real-

t im e t ravel inform at ion is a nat ional database for public t ransport  with cent ralised 

adm inist rat ion. Public t ransport  com panies current ly have the opportunity to 

develop and m anage a nat ional database for public t ransport . I f public t ransport  

com panies choose not  to set  up a nat ional database due, for exam ple, to a lack of 

cost  advantages, the quest ion is whether it  is in the public interest  for the 

governm ent  to provide a database of this kind, also taking into considerat ion the 

proposed obligat ion to provide details. I n other areas of the t ransport  sector, 

pract ice shows that  dist r ibut ion part ies can be considered well placed to develop a 

com m ercial service by pulling together the basic inform at ion from  various public 

t ransport  com panies. A governm ent - run nat ional database for public t ransport  is 

unlikely to improve the quality of basic inform at ion, com pared to the inform at ion 

gathered from  individual public t ransport  com panies. Furtherm ore, a nat ional 

database will incur higher costs. 

 

Ability to lodge an appeal if provision of basic inform at ion is refused 

I t  is essent ial for part ies interested in offer ing real- t im e t ravel inform at ion to be able 

to lodge an appeal ( for exam ple with public t ransport  authorit ies or the nat ional 

authority)  in cases that  a t ransport  com pany or the nat ional database refuse to 

provide its basic inform at ion. 

 
14 The Public Transport  Travel I nform at ion Steering Com m it tee (Stuurgroep OV)  is m ade up of governm ent  

authorit ies and m arket  part ies. Over the last  few years, the steering commit tee has pressed for the developm ent  of 

a policy out look for public t ransport  t ravel inform at ion. 
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Bij lage   A Tekst  art .  14 Wet  personenvervoer 2000 

W et  personenvervoer 2 0 0 0  

 

Art ikel 1 4  

1. De vervoerder verst rekt  onder redelij ke en object ief gerechtvaardigde 

voorwaarden gegevens om trent  het  door hem  te verr ichten vervoer aan degene die 

hierom  verzoekt  ten behoeve van het  voeden en actualiseren van een 

reisinform at iesysteem . 

 

2. Vervoerders die openbaar vervoer verr ichten, dragen op zodanige wij ze financieel 

bij  aan een door Onze Minister aan te wij zen exploitant  van een 

reisinform at iesysteem  m et  een landelij k bereik, dat  daardoor de instandhouding van 

dat  systeem  is gewaarborgd. 

 

3. Bij  of krachtens algem ene m aat regel van bestuur kunnen regels worden gesteld 

over de aard van gegevens als bedoeld in het  eerste lid, de gevallen waarin Onze 

Minister een exploitant  aanwijst ,  en over de wij ze waarop aan het  tweede lid 

toepassing wordt  gegeven. 

 

 

Besluit  personenvervoer 2 0 0 0  

 

Art ikel 1 0  

1. Een vervoerder die openbaar vervoer verr icht , verst rekt  aan een exploitant  van 

een reisinform at iesysteem  op diens verzoek ten m inste gegevens inzake:  

a. de door de vervoerder gehanteerde dienst regeling met  de geldigheidsduur 

daarvan, 

b. de door de vervoerder gegarandeerde overstapm ogelij kheden binnen de 

dienst regeling, 

c. de wij zigingen van de dienst regeling als gevolg van geplande werkzaam heden ten 

behoeve van aanleg van en onderhoud aan de door de vervoerder benodigde 

infrast ructuur, 

d. de wij zigingen van de dienst regeling die ten m inste 24 uur van tevoren bekend 

zijn, gerekend vanaf de eerste dienst  die op een dag wordt  verzorgd en 

e. de door de vervoerder gehanteerde tar ieven en de daarbij  behorende zone-

indeling. 

 

2. Een vervoerder die vervoer verr icht  als bedoeld in art ikel 6, eerste lid, verst rekt  

aan de exploitant  van een reisinform at iesysteem  op diens verzoek ten m inste 

gegevens inzake:  

a. het  gebied waarbinnen en de t ij dst ippen waartussen vervoer wordt  verr icht ;  

b. het  telefoonnum m er voor het  bestellen van de r it ten;  

c. de vooraanm eldingst ij d;  

d. de ophaal-  of aankom stm arge;  

e. de door de vervoerder gehanteerde tar ieven en de daarbij  behorende zone-

indeling;  

f.  de m ate van toegankelij kheid van het  vervoer voor reizigers m et  een handicap. 
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Bij lage   B Verslag expertsessie m arktordening Kwaliteitsim puls actuele 

reisinform at ie ov 

Georganiseerd:  16 juni 2008, Jan van Nassaust raat  125, Den Haag 

Deelnemers:  

• Dr. Gij sbert  T.J. Zwart , Cent raal Planbureau 

• Dr. Wijnand W. Veenem an, TU Delft ,  faculteit  Techniek, Bestuur & Managem ent  

• Dr. Mark G. Lijesen, VU, afdeling Ruim telij ke Econom ie 

• Drs. ing. Peter Bakker, Kennisinst ituut  voor Mobiliteitsbeleid (voorzit ter) . 

 

De discussie spitst  zich toe op twee onderwerpen. Allereerst  is er de vraag wie er zit  

te wachten op real t im e reisinformat ie op nat ionale schaal. De tweede vraag is hoe 

dat  dan te organiseren. 

 

Nut  en noodzaak 

Real t im e reisinform at ie is vooral van belang voor de reiziger onderweg die nog 

schakels in de keten te gaan heeft  en daarbij  de grenzen van een vervoersconcessie 

gaat  overschrijden. Voor de bulk van die reizigers is de hoofdvervoerwijze de t rein, 

m et  relat ief kort  voor-  en nat ransport  ( lopen, fiets, lokaal ov) . I nform at ie voor 

overstap van t rein op t rein is al real t im e beschikbaar;  het  nut  m oet  dus kom en uit  

de inform at ie voor het  nat ransport . I nform at ie bij  vert raging in het  nat ransport , kan 

van belang zijn als deze m et  een andere routekeuze (een ander stat ion in dezelfde 

stad bij voorbeeld)  te om zeilen is. De inform at ie kan ook een waarde op zich 

hebben:  de reiziger kan bellen dat  hij  later komt . 

 

Een andere toepassing is het  vinden van alternat ieven bij  verstor ingen bij  de 

hoofdvervoerwijze (m eestal de t rein) . I n de prakt ij k is de waarde in veel gevallen 

beperkt . De capaciteit  van die verbindingen is onvoldoende om  de gevolgen van een 

verstor ing op te vangen. Bij  grote verstor ingen is het  ook vaak onduidelij k hoe groot  

de vert raging op de hoofdverbinding is, en dus hoe alternat ieven zich tot  elkaar 

verhouden. 

 

Een laatste toepassing is een ketenverplaatsing m et  lokaal ov, waarbij  de 

concessiegrenzen worden overschreden. I n zo’n geval kan het  bij  vert raging van een 

van de schakels in de keten nut t ig zijn om  real t im e inform at ie te hebben. Het  kan 

in som mige gevallen bij voorbeeld lonend zij n om  bij  een andere halte op een andere 

lij n aan te sluiten. 

 

Als we kij ken naar bovenstaande voorbeelden, dan is het  niet  op voorhand duidelij k 

dat  er veel behoefte zal zijn aan real t im e reisinform at ie op nat ionale schaal. Het  ligt  

voor de hand om  – voordat  de overheid zich com m it teert  aan zo’n systeem  – de 

om vang van de doelgroep nader te onderzoeken. 

 

Organisat ie 

Het  uitgangspunt  in de discussie is het  schem a uit  de beleidsvisie. Daarbij  

constateren de deelnem ers dat  de bovenste twee lagen al m in of m eer vanzelf tot  

stand kom en. De vervoerders hebben behoefte aan de inform at ie, en het  is bij  

wisselingen van concessies veel efficiënter om  te werken m et  gestandaardiseerde 

system en. 
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I n de derde laag is dan sprake van een landelij ke server, die door de overheid in het  

leven geroepen wordt . Over beide punten bestaan twij fels. Het  opzet ten van een 

landelij ke server is een tussenstap waarvan de m eerwaarde niet  op voorhand 

duidelij k is. Als gestandaardiseerde gegevens lokaal beschikbaar zijn, dan kunnen 

afnem ers deze eenvoudig daar halen. Daar is geen cent rale server voor nodig, 

hooguit  een toegangsprotocol. 

Wanneer er geen cent rale server hoeft  te zij n, is ook de rol van de overheid 

beperkt . Meer dan garanderen dat  m arktpart ij en toegang hebben tot  de 

gestandaardiseerde gegevens, is niet  nodig. De uitvoering hiervan ligt  bij  de 

vervoersautoriteiten;  de cent rale overheid speelt  hooguit  een rol bij  het  eenm alig 

tot  afspraken kom en. 

 

De vierde laag bet reft  het  st im uleren van markt innovat ie. Hier ligt  wat  de 

deelnem ers bet reft  geen rol voor de overheid. I nnovat ie is een zaak van private 

part ij en, die eerder geremd dan gest im uleerd wordt  door overheidsbemoeienis. Als 

de overheid zorgt  dat  de inform at ie gestandaardiseerd beschikbaar is, dan is het  

aan m arktpart ij en om  deze inform at ie om  te zet ten in producten waar de reiziger 

voor wil betalen. St im ulering hiervan door de overheid leidt  er alleen m aar toe dat  

m arktpart ij en zich gaan r ichten op de wensen van de overheid, in plaats van de 

wensen van de gebruiker. 

 

Sam envat tend ontstaat  een beeld m et  een zeer beperkte rol voor de overheid. Deze 

beperkte rol laat  zich goed r ijm en m et  de onzekerheid rond de om vang van de 

doelgroep. Door alleen te doen wat  om  andere reden toch al wenselij k is 

(standaardiseren van de apparatuur en inform at ie) , en door het  init iat ief aan de 

m arkt  te laten, wordt  voorkom en dat  er veel wordt  geïnvesteerd in een project  dat  

heel m ooi is, m aar door niem and wordt  gebruikt . 
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