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1 Inleiding

Inleiding

“12.000 mensen, nul auto’s” schreven media in binnen-
en buitenland met gevoel voor sensatie over Merwede,
de wijk die onderdeel wordt van het grootschalige,
Utrechtse bouwproject Merwedekanaalzone. Merwede
wordt internationaal geprezen als een duurzaam
voorbeeld, omdat mobiliteit die weinig CO, uitstoot
prioriteit krijgt.

Merwede zal niet volledig autovrij worden, maar auto’s
verdwijnen wel uit het straatbeeld en er zal voor
slechts één op de drie huishoudens een parkeerplek
zijn. Bovendien komen er goede fietsverbindingen, een
buslijn, deelauto’s en een app die bewoners toegang
biedt tot diverse vervoerswijzen.

Als over een paar jaar de eerste bewoners van Merwede
arriveren, zal dat voor veel van hen grote veranderingen
teweegbrengen. Niet alleen verhuizen zij naar een nieuwe
omgeving, ook krijgen zij te maken met een nieuw
mobiliteitssysteem. Voor de een zal het slechts een
nieuwe dagelijkse fietsroute naar het station betekenen,
voor een ander betekent het dat een nieuw platform en
nieuwe manieren van verplaatsen ontdekt moet worden.

Merwede staat niet op zichzelf. Ook steden als
Amsterdam (Sluisbuurt) en Den Haag (Binckhorst)
bouwen nieuwe wijken waarin gebiedsontwikkeling

samenkomt met de introductie van een autoluw
mobiliteitssysteem. Daarnaast zijn er buiten de
landsgrenzen volop voorbeelden: denk aan de
ecologische wijk Vauban in Freiburg, de leefstraten in
Gent, de 20-minute neighbourhood in Portland, Oregon,
of het streven naar een 75-minute city in Parijs.

In het debat over mobiliteit van de toekomst wordt
vaak de potentie van nieuwe technologie benoemd,
variérend van zelfrijdende auto’s tot frictieloze
mobiliteit met Mobility as a Service (MaaS). In die
nieuwe vormen van mobiliteit spelen digitale platforms
een belangrijke rol: zij kunnen vraag en aanbod van
mobiliteit verbinden. Een voorbeeld van een MaaS-
platform is Whim, dat in verschillende steden actief

is en gebruikers via abonnementen toegang geeft tot
mobiliteitsdiensten. Het doel van Whim is om de Netflix
of Spotify van mobiliteit te worden. In Whims woorden:
‘One app for all your transport needs’.

Hoewel een mobiliteitsplatform zoals Whim tot een
efficiénter systeem kan leiden, roept het ook ethische
vragen op, bijvoorbeeld over privacy en eigenaarschap
van data. Zo verzamelt Whim data over onder andere
reisdetails en internetgedrag van gebruikers. Dat geeft
Whim gedetailleerd inzicht in het reisgedrag en de
persoonlijke voorkeuren van gebruikers. Daarnaast



raken mobiliteitsplatforms aan meer traditionele
beleidsvragen over stedelijke mobiliteit, zoals
toegankelijkheid voor mindervaliden, geluidsoverlast
en luchtverontreiniging. Is een platform als Uber
bijvoorbeeld betaalbaar voor alle doelgroepen in de
stad? En leidt een groter aanbod van taxidiensten tot
congestie en overschrijdingen van de milieunormen in
bepaalde delen van de stad?

Mobiliteitsplatforms zijn geen streamingsdiensten:
ze maken deel uit van het fysieke en sociale weefsel
van een stad of wijk. Dat weefsel kent een bepaalde
ruimtelijke dichtheid en een bepaald aanbod aan
mobiliteitsdiensten zoals trams, fietsen en taxi’s.
Een mobiliteitsplatform moet dus gezien worden als
onderdeel van een stedelijk mobiliteitssysteem.

If you have a hammer everything looks like a nail, luidt
een Engels gezegde. Anders gezegd: heb je een
bepaalde oplossing voorhanden dan ben je al snel
geneigd om die ook in te zetten voor het oplossen
van andere problemen. Het risico laat zich raden:

de oplossing is lang niet altijd geschikt en andere
oplossingen worden over het hoofd gezien. Voor welk
probleem is een platforminnovatie als Mobility as a
Service precies een oplossing?

Dat soort vragen stellen we te weinig in het debat
over mobiliteit en nieuwe technologie; de oplossing is
bekend, het probleem een stuk minder.

Met dit rapport willen we bijdragen aan een debat en
beleid waarin meer zorgvuldigheid betracht wordt in
het definiéren, prioriteren en afwegen van doelen in
relatie tot stedelijke mobiliteitsplatforms. Dat doen we
door publieke waarden centraal te stellen. Publieke

waarden zijn normatieve concepten die beschrijven wat
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de impact op en de democratische controle door een
betrokken publiek is.

Publieke waarden zijn vaak abstract en moeilijk te
verbinden met concrete situaties. Dat maakt het ook
lastig om publieke waarden onderwerp te maken

van een publiek debat. Om hier handvatten voor

te ontwikkelen zetten we een aantal analytische
stappen. Eerst lichten we verder toe waarom
mobiliteitsplatforms geen Netflix of Spotify zijn, maar
verweven zijn met het stedelijk mobiliteitssysteem.
Dit doen we door het begrip mobiliteitsarrangement
te introduceren en de rol van mobiliteitsplatforms
hierin toe te lichten. Vervolgens introduceren we een
afwegingskader voor publieke waarden, gebaseerd
op onderzoek naar platforms, vervoersplanologie

en stedenbouw. Om dit kader tastbaar te maken
hebben we vier toekomstscenario’s uitgewerkt

die elk verschillende publieke waarden prioriteren.
Daarna lichten we de toepassing van het kader en

de scenario’s toe. We concluderen het rapport met
reflecties voor beleid en debat. Om de problematiek
scherper te illustreren introduceren we ook twee
casussen: een over twee nieuwe (bijna) autoloze wijken
in Nederland (Merwede en de Sluisbuurt) en een over
de lessen die we kunnen leren van Scandinavische
ervaringen met mobiliteitsplatforms (Kutsuplus

en UbiGo). Deze zijn aan het einde van dit rapport

opgenomen en zijn bedoeld ter illustratie en verdieping.

Steden staan voor een dubbele uitdaging. Aan de
ene kant ligt er de opgave om het mobiliteitssysteem
eerlijker, duurzamer en meer dienend aan de stad te
maken. Aan de andere kant hebben digitale platforms

nu al een belangrijke plek in de stad; een rol die in ieder

geval niet kleiner zal worden. Een gefundeerd debat
en beleidskeuzes zijn nodig. In dit rapport bieden we

handvatten om beide opgaven in samenhang te bezien
en op basis van publieke waarden tot een richting
te komen.

Meer lezen?

Boffey, D. (2020). Forward-thinking Utrecht builds
car-free district for 12,000 people. The Guardian.

Natuur en Milieu. (2019). Van autovol naar autovrij:
over de toekomst van gebiedsontwikkeling en
stedelijke mobiliteit.

Pangbourne, K., Mladenovi¢, M. N., Stead, D.,

& Milakis, D. (2020). Questioning mobility as a
service: Unanticipated implications for society and
governance. Transportation Research Part A: Policy
and Practice, 131, 35-49.



https://www.theguardian.com/world/2020/mar/15/forward-thinking-utrecht-builds-car-free-district-for-12000-people
https://www.theguardian.com/world/2020/mar/15/forward-thinking-utrecht-builds-car-free-district-for-12000-people
https://www.natuurenmilieu.nl/wp-content/uploads/2019/02/Van-autovol-naar-autovrij-februari-2019.pdf
https://www.natuurenmilieu.nl/wp-content/uploads/2019/02/Van-autovol-naar-autovrij-februari-2019.pdf
https://www.natuurenmilieu.nl/wp-content/uploads/2019/02/Van-autovol-naar-autovrij-februari-2019.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856418309601
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856418309601
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856418309601

Nieuwe vragen over

stedelijke mobiliteit

Het stedelijk mobiliteitssysteem van de toekomst zal er
vermoedelijk anders uitzien dan we gewend zijn. Met
meer ruimte om te verblijven, te fietsen en te lopen,

maar minder ruimte voor auto’s in privébezit die zowel
bewegend als stilstaand veel ruimte innemen. Mobiliteit
zal minder afhankelijk zijn van fossiele brandstoffen,
gezien het belang van een leefbare planeet en een
gezonde directe leefomgeving. Afhankelijk van de keuzes
die stadsbesturen maken geven digitale platforms in
meer of mindere mate vorm aan deze ontwikkeling.

Stedelijke mobiliteit in
verandering

Monofunctionele wijken genereren veel verkeers-
bewegingen. Je moet immers reizen als je van de ene
functie (wonen) naar de andere (werk, onderwijs, recreatie)
wil. Parijs hanteert het concept van de 75-minute city.

Dit concept houdt in dat alle benodigde voorzieningen
voor bewoners binnen een reisafstand (te voet, per fiets
of met ov) van 15 minuten liggen, van kinderopvang

tot supermarkt en van bibliotheek tot sporthal. Die
verzameling van functies gaat vaak gepaard met een
hoge dichtheid van bebouwing, want dat is wat voor
draagvlak voor voorzieningen zorgt en het maakt openbaar
vervoer rendabel. Vaak gaat dit gepaard met minder ruimte
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voor de auto, zowel bewegend als stilstaand.

In het nadenken over mobiliteit in de stad van de
toekomst maken we in deze studie gebruik van het begrip
mobiliteitsarrangement: de samenhang tussen het gebruik
van de ruimte, de aanwezige mobiliteitsdiensten en de
bemiddeling hiertussen. Deze definitie bestaat dus uit drie
elementen:

1. Het gebruik van de ruimte: de dichtheid en functies van
ruimtegebruik en de daaruit voortvloeiende vraag naar
mobiliteit.

2. De aanwezige mobiliteitsdiensten: het aanbod aan
modaliteiten om aan de vraag naar mobiliteit te voldoen.

3. De bemiddeling tussen vraag naar en aanbod van
mobiliteit: bijvoorbeeld een leasecontract tussen
een werkgever en een werknemer voor een vast
pendeltraject, maar ook het Uber-platform voor meer
incidentele ritjes.

In dit rapport beschouwen we delen van de vraag naar
mobiliteit en het aanbod aan modaliteiten als gegeven;
de context is een relatief dichte, diverse stad, met een
lage parkeernorm, waar actief gestuurd wordt op het

terugdringen van de CO-uitstoot. De focus en variatie
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zitten met name in het derde punt, de bemiddeling. In
sommige gevallen is een bemiddelend platform eigenlijk
niet of nauwelijks nodig, zoals bij fietsen of lopen. In het
geval van ov-infrastructuur met een hoge capaciteit,
zoals tram, metro en trein zijn er weliswaar interfaces
nodig zoals een reisplanner, maar die veranderen vraag
en aanbod maar beperkt.

Lopen, fiets en ov zullen de ruggengraat van het stedelijk
mobiliteitssysteem van de toekomst vormen, maar het

is onzeker in welke mate zij het gebruik van de privéauto
kunnen vervangen.

Digitale platforms die toegang geven tot
mobiliteitsdiensten (zoals MaaS) en voertuigen (zoals
gedeelde auto’s) kunnen hier een bemiddelende rol in
spelen. De opkomst van deze digitale platforms biedt
kansen, maar roept ook nieuwe vragen op die nog niet
altijd op de radar van planologen en verkeerskundigen
staan. Om daar meer grip op te krijgen biedt het
vakgebied van de platformstudies inzicht.

De opkomst van platforms

In hun boek De Platformsamenleving definiéren José
van Dijck, Thomas Poell en Martijn de Waal platforms als
(her)programmeerbare digitale infrastructuren waar de
vraag van gebruikers en het aanbod van dienstverleners
bijeenkomen en gebruikersdata de brandstof vormen.
Digitale platforms maken nieuwe praktijken mogelijk
(bijvoorbeeld mobiliteit op afroep), maar kunnen er ook
toe leiden dat publieke waarden onder druk komen te
staan. Dat betekent dat debat en mogelijk regulering
nodig zijn. Bijvoorbeeld: van wie is de data over die rit
op afroep? Mobiliteitsplatforms benadrukken vaak de
waarde die hun dienst heeft voor de gebruiker, maar
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zijn veel minder expliciet over wat ze betekenen voor
degenen die er geen gebruik van (kunnen) maken of er
hinder van ondervinden. Kortom: ze zijn niet expliciet
over publieke waarden.

Een debat over publieke waarden en platforms is niet
alleen ingewikkeld omdat er nieuwe vraagstukken
ontstaan waar we nog niet het conceptuele gereedschap
voor hebben, maar ook omdat beslissingen vaak
genomen worden met behulp van een algoritme

dat de bemiddeling in het platform aanstuurt. Denk

aan ritprijzen die stijgen als er veel vraag is — het
zogenaamde surge pricing. Platformaanbieders zijn

vaak huiverig om een algoritme publiek te maken, en dat
maakt het moeilijk in te schatten welke waarden welke
prioriteit hebben. Neemt Google Maps het belang van een
woonwijk mee waar je doorheen wordt gestuurd om een
file te ontwijken? En wanneer bepaalt Uber precies dat
het zo druk is dat de prijs voor een ritje omhoog mag?

Omgekeerde
technologiebeoordeling

De groeiende populariteit van platforms geeft
regelmatig aanleiding tot politiek debat, bijvoorbeeld
omdat stedelingen hinder ondervinden of er regels
overtreden worden. Platforms schalen vaak heel snel
op. Een belangrijke oorzaak is dat ze ‘onderbenutte
capaciteit’ gebruiken, bijvoorbeeld een stilstaande
privéauto als taxi (UberPop) of deelauto (Snappcar). Het
gevolg is dat het maatschappelijk debat vaak pas wordt
gevoerd nadat een dienst al is uitgerold. Regelgeving en
wetenschappelijk onderzoek volgen daarna pas.

Koen Frenken noemt dit proces ‘omgekeerde
technologiebeoordeling’. Het is een omkering

van de manier waarop innovatie normaal wordt
geimplementeerd. In het geval van bijvoorbeeld
medicijnen wordt er vaak eerst onderzoek gedaan, dan
ontstaat er een maatschappelijk debat, vervolgens
worden er regels en beleid vastgesteld en daarna is het
medicijn verkrijgbaar.

Platforms volgen deze logica niet. Bovendien zijn ze ook
nog eens heel adaptief: ze passen zich vrij gemakkelijk
aan een nieuwe situatie aan. Een risico hiervan is dat
zowel het publieke debat als het beleid reactief worden.
Pas nadat er een nieuwe dienst is uitgerold kunnen
burgers en politici er wat van vinden. In dit rapport
betogen we dat het stedelijk mobiliteitssysteem van de
toekomst juist gebaat is bij een proactieve houding.

Een proactieve houding veronderstelt dat je weet

wat je wél wilt. Dat betekent niet een blauwdruk met
oplossingen; dat zou te veel over middelen gaan en te
star zijn. Wél betekent het: inzicht in zowel de publieke
waarden die van belang zijn als de manier om daarmee
om te gaan. De vraag is dan natuurlijk allereerst wat
publieke waarden eigenlijk zijn.

Meer lezen of luisteren?

Frenken, K. (2016). Deeleconomie onder één noemer.
Oratie Universiteit Utrecht.

Hakhverdian, A. (2020). Aflevering 72 - Hoe de auto
onze openbare ruimte kwam te domineren, met
Marco te Brommelstroet. Stuk Rood Vliees [podcast].

Ten Hage, C., & Kloppenburg, G. (2020). Marleen
Stikker over data en strijd. Metropolitan Mobility
Podcast [podcast].



https://dspace.library.uu.nl/bitstream/handle/1874/328200/20160211_uu_oratie_frenken.pdf?se
http://stukroodvlees.nl/aflevering-72-hoe-de-auto-onze-openbare-ruimte-kwam-te-domineren-met-marco-te-brommelstroet/
http://stukroodvlees.nl/aflevering-72-hoe-de-auto-onze-openbare-ruimte-kwam-te-domineren-met-marco-te-brommelstroet/
http://stukroodvlees.nl/aflevering-72-hoe-de-auto-onze-openbare-ruimte-kwam-te-domineren-met-marco-te-brommelstroet/
https://www.podcastluisteren.nl/ep/Metropolitan-Mobility-Podcast-Marleen-Stikker-over-data-en-strijd-deel-1
https://www.podcastluisteren.nl/ep/Metropolitan-Mobility-Podcast-Marleen-Stikker-over-data-en-strijd-deel-1
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Afwegingskader
publieke waarden

Studies en beleidsstukken spreken vaak over publieke
waarden, maar zijn zelden expliciet over wat het zijn en
welke publieke waarden in welke situatie van belang
zijn. Om te beginnen kunnen we verhelderen wat het
niet zijn, namelijk private waarden. Anders gezegd:
publieke waarden gaan niet alleen een bepaalde
groep of organisatie aan, maar het gehele publiek,

of alle mensen in een bepaald gebied. In dit rapport
beschouwen we publieke waarden dus als normatieve
concepten die beschrijven wat de impact op en de
democratische controle door een betrokken publiek is.
Dit betrokken publiek heeft belang bij het waarborgen
van een publieke waarde, of ondervindt consequenties
als dit niet gebeurt.

Filosoof John Dewey merkt daarbij op dat ‘het publiek’
niet van tevoren vaststaat, maar ontstaat wanneer

een vraagstuk — zoals de gevolgen van digitalisering

— opkomt. ‘Publieke waarden’ zijn niet stabiel, maar
vereisen een continu proces van democratisch debat
en onderzoek. Daarin spelen zogenaamde tools of
inquiry een belangrijke rol: instrumenten die helpen om
mogelijkheden en gevolgen van verschillende keuzes of
benaderingen te verkennen. Hieronder bespreken we
een tool of inquiry voor stedelijke mobiliteitsplatforms:
een afwegingskader voor publieke waarden.

Afwegingskader

Als basis voor debat, beleid en regulering van
mobiliteitsplatforms in de stad van de toekomst
hebben we een afwegingskader ontwikkeld waarin

de belangrijkste publieke waarden zijn samengevat.
Hiervoor hebben we een uitgebreide studie gedaan van
de wetenschappelijke literatuur. Het afwegingskader is
gevisualiseerd in tabel 1 (pag 9). Het kader bestaat uit
vier categorieén. Onder elk van die categorieén vallen
verschillende publieke waarden:

1. Service: waarden gericht op de mobiliteitsdienst die
aangeboden wordt.

2. Klimaatimpact: waarden die de impact op het
planetaire milieu beschrijven.

3. Welzijn: sociaal georiénteerde waarden over de
gevolgen van mobiliteit voor het welzijn van mensen.

4. Democratische controle: democratische waarden die
de publieke consequenties van mobiliteitsconcepten
beschrijven.



- Tabel 1 Het afwegingskader publieke waarden

Service Klimaat- Democratische
impact Welzijn controle

Bewegingsvrijheid Duurzame energie Gezondheid Privacy
Keuzevrijheid Nabijheidsrijkdom Sociale interactie Aansprakelijkheid
Toegankelijkheid Aanpassings-
. vermogen
Betaalbaarheid
Legitimiteit
Betrouwbaarheid SgiHimitet
Transparantie
Eigenaarschap

Meer lezen?

Bekijk hier het volledige Bertolini, L. (2014). Mobiliteit als optie. Agora, (30)2.
AfweglngSkader pUb“eke Donkers, H. (2017). ‘Mobiliteit is een grondrecht.’ Interview met planoloog Karel Martens. Geografie.
waaraen.

Kool, L., Timmer, J., Royakkers, L. M. M., & Van Est, Q. C. (2017). Opwaarderen: borgen van publieke waarden
in de digitale samenleving. Den Haag: Rathenau Instituut.
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http://www.agora-magazine.nl/wp-content/uploads/2014/04/AGORA-2014-2_Mobiliteitstransities_Vrije-Ruimte_Bertolini.pdf
https://geografie.nl/artikel/mobiliteit-is-een-grondrecht
https://www.rathenau.nl/sites/default/files/2018-02/Opwaarderen_FINAL.pdf
https://www.rathenau.nl/sites/default/files/2018-02/Opwaarderen_FINAL.pdf

Scenario’s

We weten op dit moment niet hoe mobiliteit er over
vijftig jaar uit zal zien. Er zijn veel onzekerheden; over
technologie, over onze gedeelde voorkeuren en over de
manier waarop we ons werk inrichten. Maar de toekomst
is geen golf die plotseling over ons heen komt. We
kunnen keuzes maken over wat we als maatschappij
belangrijk vinden en hoe we dat willen organiseren.

We kunnen veel leren van pilots met nieuwe vormen

van mobiliteit. Daarin worden oplossingen concreet

en ervaringen van gebruikers tastbaar. Tegelijkertijd
bieden pilots slechts een beperkt inzicht in de mogelijke
mobiliteitstoekomsten. Het is van belang ook breder en
verder te denken.

Een methode om te verkennen wat er op de stad afkomt
en wat we daarin belangrijk vinden zijn scenario’s.
Scenario’s zijn beperkt meervoudige presentaties van
mogelijke toekomsten. Meestal bestaan ze uit vier intern
consistente verhalen die verschillen op kernwaarden

of kernonzekerheden. Het is niet de bedoeling om

één scenario te kiezen, maar om ze te vergelijken en
ontrafelen om beter te begrijpen wat er in de toekomst
zou kunnen gebeuren.

Er wordt vaak een onderscheid gemaakt tussen

omgevingsscenario’s en doelscenario’s. In
omgevingsscenario’s gaat het om ontwikkelingen die
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plaatsvinden buiten de invloed van de opsteller van het
scenario. Denk aan de opwarming van de aarde of het
verschuiven van politieke verhoudingen. In doelscenario’s
(ook wel beleidsscenario’s) gaat het om de mogelijke
toekomsten waar de opsteller van het scenario invlioed
op heeft. Door de scenario’s te vergelijken worden
belangrijke keuzes, dilemma’s en afwegingen inzichtelijk
gemaakt; net als het afwegingskader zijn doelscenario’s
daarom een tool of inquiry.

In dit rapport maken we gebruik van doelscenario’s

die gesitueerd zijn in de context van een stad met een
hoge dichtheid, een diversiteit aan functies en een lage
parkeernorm. Daarnaast is er in elk van de scenario’s
een vorm van klimaatbeleid, bijvoorbeeld door een CO,-
belasting of een individueel klimaatbudget. Binnen deze
context zijn op basis van het afwegingskader clusters
van publieke waarden uitgedacht die aan de basis staan
van de vier scenario’s (zie tabel 2).

Vervolgens zijn de verschillende scenario’s uitgewerkt
waarbij de centrale publieke waarden samengevoegd
werden met verschillende vormen van digitalisering
en mobiliteitsoplossingen, evenals verschillende
sturingsfilosofieén (governance). Deze exercitie leidde
ook tot de identificatie van publieke waarden die in elk
van de scenario’s een lagere prioriteit krijgen, omdat
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er volgens de logica van het scenario een afruil met
publieke waarden met een hoge prioriteit plaatsvindt.

In het vervolg van dit hoofdstuk lichten we elk scenario
toe. Dat doen we steeds op vier manieren:

@ een beschrijving met (fictieve) voorbeelden van hoe
het scenario vorm zou kunnen krijgen;

@ een tabel met de belangrijkste eigenschappen,
bijvoorbeeld met betrekking tot de toegang tot
en sturing van het platform;

@ visualisaties waarin het scenario op twee manieren tot
leven komt op een plek in de stad Utrecht;

e cen fictiefragment.

Meer lezen?

Pelzer, P, & Versteeg, W. (2019). Imagination for

change: The Post-Fossil City Contest. Futures, 708,
12-26.

Snellen, D., Hamers, D., Tennekes, J., Nabielek, K.,
Van Hoorn, A., & Van den Broek, L. (2019). Oefenen

met de toekomst: ruimtelijke verkenning 2019. Den
Haag: Planbureau voor de Leefomgeving.

4 De scenario’s

- Tabel 2 De publieke waarden met hoge en lage prioriteit in de vier scenario’s

() Samen

d\ ECO

CDTraveI
Unlimited

O Simpel

Waarden eigenaarschap duurzame energie, bewegingsvrijheid, betaalbaarheid,
met hoge gezondheid, keuzevrijheid, toegankelijkheid,

. . - toegankelijkheid aanpassings- privacy,
p”o”telt vermogen aansprakelijkheid
Waarden afhankelijk van bewegingsvrijheid, privacy, bewegingsvrijheid,

de inrichting op keuzevrijheid, toegankelijkheid, keuzevrijheid
m?t I.ag.e wijkniveau privacy, aansprakelijkheid
prlorltelt eigenaarschap
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CO Travel Unlimited

In scenario Travel Unlimited wordt mobiliteit
aangeboden via een platform dat in het bezit is

van een private partij. Het platform is zowel een
reisplanner als reisboeker. Google Maps meets Whim.
Centraal staat de vrijheid van de gebruikers: ze
kunnen altijd bewegen met welke modaliteit ze maar
willen - mits hun abonnement het toelaat.

In Travel Unlimited zijn er veel mobiliteitsopties,
aangeboden door verschillende commerci€le partijen.
Denk aan deelauto’s, taxi’s en geintegreerde ketens van
verschillende vervoerswijzen, zoals de trein en ander
openbaar vervoer. Actieve vervoerswijzen waar geen
commerciéle transactie voor nodig is, zoals fietsen (met
de eigen fiets) en lopen, staan wel in de reisplanner
maar worden niet gepromoot. De aanbieder is wars van
regulering opgelegd door de overheid en zorgt ervoor
dat diensten waar goed op verdiend wordt prominent
naar voren komen in de app. Nieuwe mobiliteitsdiensten
zijn snel na verschijnen op de markt ook op het platform
te vinden, zodat ze gemakkelijk getest en opgeschaald
kunnen worden. Deze innovaties profiteren van het

Wie heeft
toegang?

Dominant
schaalniveau

interactieve feedbacksysteem waarin gebruikers continu
hun ervaringen delen en verbeterpunten aangeven.

Het type gebruik verschilt. Sommigen kunnen niet

meer zonder “TU” en plannen er elke reis mee, van de
ochtendpendel tot een incidenteel tripje naar het strand
(TU premium). Voor anderen is het vooral een aanvulling
op hun bestaande eigen vervoer via bijvoorbeeld een
deelauto (TU small). Per rit ben je dan meer kwijt en heb
je keuze uit minder vervoersopties.

Omdat er in dit scenario een (beperkte) beprijzing

is op niet-duurzame vervoerswijzen, zoals het huren
van een grote, zware auto helemaal voor jezelf, zijn
deze duur en alleen toegankelijk voor mensen met

een hoog inkomen. Er wordt veel gebruikgemaakt van
ride pooling en verschillende vormen van openbaar
vervoer, wat een stuk goedkoper is dan het hebben en
onderhouden van een eigen voertuig. Er is op papier dus
veel keuzevrijheid, maar alleen als je het kunt betalen.
Een veelgebruikte manier om korting op ritten te krijgen
is door te betalen met je persoonlijke data. Als het
platform je data mag gebruiken en verkopen, kan dat

Aanbod
mobiliteits-
diensten

Integratie

leiden tot kortingen van soms wel dertig procent. Dit
betekent wel dat je data wordt gekoppeld aan andere
diensten en dat de premie van je zorgverzekering
omhoog kan gaan omdat je te weinig loopt of fietst.

De overheid heeft in dit scenario een relatief beperkte
rol, de beprijzing van CO_-uitstoot daargelaten. De
gebruikerservaring (user experience) wordt geborgd
binnen het platform. De mobiliteitsdiensten en
chauffeurs krijgen continu ratings. Wanneer een nieuwe
mobiliteitsinnovatie volgens de gebruikers niet voldoet
wordt deze zonder pardon van het platform verwijderd.
De bewoners van de stad zijn gebruikers, geen burgers.
Daarbij is het algoritme van het mobiliteitsplatform
zelflerend en zelfsturend; de prijsmechanismen en
koppeling van vraag en aanbod worden voortdurend
efficiénter gemaakt. Welke afwegingen hieraan
voorafgaan is door niemand te overzien. Reizen in de
spits is in ieder geval erg duur. Er is beperkte codrdinatie
op nationaal of lokaal niveau; er zijn regelmatig files of
overschrijdingen van de lucht- en geluidskwaliteit.

Infrastructuur
platform

Sturing

ledereen, privé of via
werkgever.

Stad, groeiend
tot grootschalig
internationaal platform.

Groot mobiliteitsaanbod.
Biedt losse modaliteiten
en complete reizen van A
naar B aan.

Lokaal mobiliteitsaanbod
is geintegreerd in
platform.

Systeem functioneert
dankzij complex algoritme
en optimaliseert op
efficiéntie.

In handen van markt-
partijen; overheid stelt
(beperkte) kaders.
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https://maps.app.goo.gl/SYsnUvtMe7vUGVEz5

CO Travel Unlimited

4 De scenario’s Travel Unlimited (onvoorziene gevolgen) Lange Viestraat 14



https://maps.app.goo.gl/SYsnUvtMe7vUGVEz5

Fictiefragment

Ik weet eigenlijk niet zo goed wat ik hier doe. Ja
natuurlijk, zei ik, toen Orlando me vroeg of ik ook wilde
komen naar de vrijdagmiddagborrel. Ik ben nog nooit
naar de vrijdagmiddagborrel geweest. Dit soort dingen
voelen alsof ze niet voor mij bedoeld zijn. Ik werk hier
wel, maar als uitzendkracht ben je toch altijd een beetje
verloren in dit soort corporale wespennesten. Maar goed,
Orlando vroeg het. Als het iemand anders was geweest,
zou ik nooit ja hebben gezegd. Dan was ik al een paar uur
geleden de trein ingestapt en zat ik nu lekker thuis op de
bank in mijn joggingbroek een film te kijken met een bak
macaroni.

Hoe dan ook: Orlando vroeg het, en ik zei ja. Dus nu sta
ik hier mijn derde gin-tonic uit te zweten tussen al die
puntgave meisjes in jurkjes van ecologisch verantwoorde
stoffen. Meisjes die als moedige veulens staan te
wiebelen op hun veel te hoge hakken. En mannen in pak
met veel te vrolijke sokken aan en ‘ironische’ knotjes op
hun kop. Orlando is anders, gelukkig. Orlando heeft hard
moeten werken voor zijn plek in dit bedrijf, dat kun je aan
hem zien. Hij is een stuk serieuzer dan de rest. Ik ben
benieuwd wat zijn verhaal is. Als ik nou maar contact met
hem zou kunnen maken. Maar ook hij moet zich staande
houden in dit wespennest. Hij doet het beter dan ik,

dat moet ik toegeven. Als ik hem zo half ontspannen

zie praten met zijn collega’s lijkt het haast alsof hij hier
thuishoort. Wat doe ik hier eigenlijk. Ik kan het beste
gewoon naar huis gaan.

‘Leuk dat je gekomen bent.’
Orlando staat opeens naast me.
‘Ik ga,’ zeg ik. En ik draai me om.

‘Wacht. Ik ga ook. Het is een saaie boel hier,” Orlando
pakt mijn hand heel even vast en knijpt er lichtjes in.

Ik haal opgelucht adem. Gelukkig vindt hij het hier ook
belachelijk.

‘Ik ga mijn jas pakken en dan zie ik je bij de uitgang,’
zegt Orlando.

Het regent zacht, al is het nog steeds drukkend warm.

Ik wist niet dat er zo laat nog zoveel verkeer was hier

op vrijdagavond. Op de een of andere manier had ik het
valse beeld in mijn hoofd dat samen met mij iedereen
naar huis aftaaide als het werk erop zat. Maar niks is
minder waar. Scooters en stepjes razen voorbij op het
brede fietspad aan de overkant van de weg. Er staan een
aantal dikke auto’s langs de stoep, waar troepjes dronken
maatpakken in verdwijnen als in de kledingkast van
Narnia. Ik sta hier nu al ruim een kwartier te wachten. Net
als ik wil gaan, komt Orlando door de draaideur.

‘Ha je bent er nog!’ zegt hij.

Achter hem aan komen drie bloedmooie meisjes en twee
knotjesmannen.

‘Evie gaat met ons mee,’ zegt Orlando tegen ze. ‘Evie
werkt bij de receptie.’

‘Tijdelijk,” zeg ik.

‘Waar gaan we heen, Orlando Baby?’ vraagt een van de
bloedmooie meisjes.

Orlando pakt zijn telefoon.

‘Amsterdam,’ zegt hij. ‘Lekker clubben. Doen we Travel
Unlimited?’

‘Ja is goed,’ grinniken de twee knotjes. ‘Lekker reizen op
de zaak, het is ten slotte nog steeds vrijdag.’

‘Ik regel wel een busje,’ zegt Orlando. ‘lk heb Premium.’
Hij tikt een app aan op zijn smartwatch.

‘Ik heb geen abonnement,’ zegt het meisje dat
Orlando net ‘baby’ noemde. ‘Zat niet in mijn contract.’

‘Dan mag je met mij mee,’ zegt Orlando. ‘Als mijn
plus one.’

‘Baas boven baas,’ zegt een ander meisje. ‘lk heb geen
tegoed meer deze maand.’

‘Je kan wel met mij mee,’ zegt haar vriendin. ‘lIk heb ook
Premium.

Ze buigen zich lachend over hun telefoons.

Binnen vijf minuten rijdt er een zwart busje voor. ledereen
checkt in bij de chauffeur.

‘Party!’ roepen de meisjes en ze klimmen het busje
binnen.

‘Wacht,’ zeg ik. ‘lIk heb ook geen abonnement.’

‘Misschien kun je dan met hen meereizen?’ Orlando
wijst naar de knotjes, die samen staan te grappen en
doen of ze ons niet horen.

‘Of je kunt met de trein,’ zegt hij. ‘Dan app ik je straks
onze locatie door?’

‘Hurry baby!’ Het meisje dat nu zijn plus one is klopt met
haar perfect gemanicuurde hand op de stoel naast zich.

‘Laat maar,’ zeg ik. ‘Ik denk dat ik naar huis ga.’
‘Jammer,’ zegt Orlando. ‘Zie ik je dan maandag weer?’

De knotjes zijn ondertussen ingestapt en roepen
ongeduldig dat ze willen vertrekken.

‘Misschien,’ zeg ik. En terwijl de achterlichten van het
busje verdwijnen bedenk ik wat ik maandagochtend
tegen het uitzendbureau ga zeggen als ze vragen wat de
reden is dat ik ergens anders wil gaan werken.
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Samen

In Samen is de stad een lappendeken van verschillende
mobiliteitsarrangementen. In sommige buurten hebben
bewoners een mobiliteitscodperatie opgericht, in
andere hebben ze de ontwikkeling en exploitatie van
het mobiliteitsarrangement uitbesteed aan een private
partij. Als gevolg zijn er aanzienlijke verschillen qua
aanbod aan mobiliteit, het comfort van de reiservaring
en de zeggenschap van bewoners per buurt.

De gemeente subsidieert en ondersteunt in principe alle
buurtinitiatieven, ook al verschillen zij onderling sterk. De
gemene deler is dat ze, om in aanmerking te komen voor
subsidie en ondersteuning, allemaal moeten voldoen aan
een aantal simpele regels met betrekking tot hernieuwbare
energie, luchtkwaliteit en geluidskwaliteit. Inspirerend is het
voorbeeld van een buurt die een eigen mobiliteitscodperatie
heeft opgericht. Ze hebben een commissie opgezet die

elke vier jaar gekozen wordt en de belangrijkste keuzes

over het platform maakt. De codperatie bezit een aantal
elektrische auto’s, deelfietsen en een oproepdienst die het
bestaande openbaar vervoer aanvult. Alle bewoners hebben
daar toegang toe, maar de gebruikers zijn vooral bejaarden

en mensen die minder mobiel zijn. Naast mobiliteit werd
het platform al snel gebruikt voor andere zaken zoals het
delen van spullen en het aanbieden van een oppasdienst
door tieners. Het platform is alleen toegankelijk voor
buurtbewoners, wat soms wel lastig is voor bezoekers die
gebruik willen maken van het aanbod of voor mensen die
net buiten de buurt wonen.

Een heel ander voorbeeld vinden we in een wijk waar
vooral studenten wonen. Omdat veel studenten alles

op de fiets doen hadden ze eigenlijk geen behoefte

aan een platform en extra diensten. Ze besloten met de
buurt toch een voorstel in te dienen. Ze stelden voor de
overcapaciteit te benutten en parkeerplaatsen te verhuren
aan mensen buiten de stad en om deelauto’s te verhuren
aan mensen uit andere buurten. Aanvankelijk stelde een
aantal economiestudenten voor om de inkomsten te
vertalen in buurtdividend voor de bewoners, maar daar
stak de gemeente een stokje voor. Nu worden de extra
inkomsten gebruikt om regelmatig buurtfeesten te geven.

In dit scenario hebben bewoners daadwerkelijk wat te

zeggen, maar het vereist constant tijd, moeite en inzet
van hen. Niet iedereen heeft daar tijd voor en zin in.
Sommige mensen willen gewoon mobiliteitsconsument
zijn. Zo zien we behoorlijk grote verschillen in participatie
binnen buurten, maar ook tussen buurten. In sommige
buurten floreren mobiliteitscodperaties; in andere is

de gemeente of een private partij ingestapt om een
minimale bereikbaarheid te garanderen. Autodelen

werkt goed op buurtniveau. Het is relatief betaalbaar en
de beperkte ruimte wordt optimaal benut. Omdat het
subsidiariteitsbeginsel centraal staat is besluitvorming op
stadsniveau lastig, bijvoorbeeld om de belangen te borgen
van mensen die de stad bezoeken.

De gemeente heeft een beperkt sturende rol middels
de subsidies die zij aan de buurtinitiatieven verstrekt. Er
is sprake van een sterk decentraal systeem, met grote
onderlinge verschillen tot gevolg. In sommige buurten
zitten bewoners echt aan de knoppen, in andere is
mobiliteit vooral uitbesteed aan private partijen. Een
uitdaging is de codrdinatie van mobiliteit op stedelijk
niveau, het decentrale model zit dit in de weg.

Dominant Wie heeft Aanbod Integratie Infrastructuur Sturing
schaalniveau toegang? mobiliteits- platform

diensten
Wijk. Buurtbewoners, soms ook Mobiliteitsaanbod Toegang tot lokaal Opzet verschilt per buurt. Initiatief vanuit wijk,

bezoekers.

mobiliteitsaanbod
verschilt per initiatief.

verschilt per wijk.

gemeente subsidieert en
ondersteunt.

4 De scenario’s Samen
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https://maps.app.goo.gl/ZkQpEFFi9PkQpeut9
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Fictiefragment

Ze bekijkt zichzelf in de spiegel van haar garderobekast
en probeert vooral naar de positieve dingen te kijken.
Ze kijkt niet naar haar steeds grijzer wordende haar en
de rimpels rond haar ogen, wél naar haar gebruinde
huid en de blauwe jurk die haar goed staat. Heel even
denkt ze erover om vanavond de sleehakken te dragen,
die ze vorig jaar op de bruiloft van haar achternicht
droeg. Maar dan bedenkt ze zich en trekt gewoon haar
orthopedische sandalen aan. Die zitten lekker en zo
voelt ze zich net iets meer zichzelf.

Ze hoeft zich niet beter voor te doen dan ze is. Het

is haar ledenvergadering. Zij heeft de draad weer
opgepakt nadat haar voorganger de boel enorm had
laten verslonzen. De administratie was totaal niet op
orde en het kwam zelfs tot het punt dat de gemeente
beslag moest leggen op een van de buurtauto’s.
Toen zij werd aangesteld als voorzitter maakte bijna
niemand meer gebruik van de overgebleven voertuigen.
In de afgelopen twee jaar heeft ze eigenhandig het
mobiliteitsplatform nieuw leven in geblazen en een
stabiele gebruikersgroep opgebouwd. Daar is ze trots
op, ondanks dat ze daar weinig erkenning voor heeft
gekregen.

Ze is niet bang dat ze haar niet zullen herkiezen
vanavond. Ze heeft zoveel mooie plannen met de

buurt. En met de commissie zelf. Ze heeft tijdens de
inloopavonden van de gemeente gehoord hoe dit soort
platforms het in andere buurten deden. En daar heeft
ze van geleerd. Eén ding is zeker: er moeten protocollen
worden geschreven, onder andere voor het gebruik

en onderhoud van de auto’s, het rolstoelbusje en de
elektrische fietsen, maar ook voor het beheer van

4 De scenario’s Samen

de gezamenlijke groentetuin. Protocollen zijn nodig,

om verder te bouwen aan dit mooie plan. Dat is haar
speerpunt. Zonder protocollen moet je steeds opnieuw
het wiel uitvinden en dat is waar het bij andere buurten
mis is gegaan. Dat zal ze niet laten gebeuren, niet zolang
zij voorzitter is. Ze weet dat ze niet voor altijd in die
positie kan blijven, maar voorlopig, denkt ze, voorlopig
ben ik nog niet weg.

Het is een kwestie van formaliteit, dat er ieder jaar
opnieuw verkiezingen zijn. En hoewel zij de eerste is
die ‘formaliteit’ toejuicht, omdat formaliteit de eerste
stap is richting een onafhankelijk platform dat loopt
als een geoliede machine, vindt ze dit gedoe met

die verkiezingen maar onzin. Zij is gewoon de beste
kandidaat. Niet alleen heeft ze alle tijd om zich volledig
op dit project te storten sinds ze thuis zit wegens die
burn-out, ze heeft het beste met deze buurt voor. En er
hebben zich verder ook nog geen serieuze kandidaten
verkiesbaar gesteld. Miriam, ja, maar die woont niet,
net als zij, in het hart van deze buurt. Die woont aan
het kanaal. Miriam heeft ook veel tijd, dat wel, maar

dat is omdat haar man tonnen per jaar binnenhaalt en
dat maakt niemand sympathiek. Ze heeft ook absoluut
geen visie. Ze wil een Tesla leasen, maar beseft niet dat
dit ten koste zal moeten gaan van het ouderenvervoer.
Belachelijk idee natuurlijk. Miriam doet dit alleen om
het theeleuten, en omdat ze het dan ergens over kan
hebben met haar veel te rijke vriendinnen. Miriam ziet
dit project niet voor wat het is: de weg naar een betere,
duurzame en vooral autoluwe wijk en dat zal vanavond
duidelijk worden. Nee, Miriam zal geen probleem

zijn. Een Tesla, denkt ze hoofdschuddend. Deze

buurt laat zich niet omkopen door de platinablonde
haarspraylokken, de korte rokjes en de luxe gebakjes
die Miriam altijd meebrengt om zichzelf van aandacht
te verzekeren. Deze buurt bestaat, voornamelijk, uit

integere mensen die het beste met het milieu en met
hun medemens voor hebben. En de commissie bestaat
uit mensen die haar goed gezind zijn. Behalve Jasper
dan misschien, die kijkt haar niet meer aan sinds ze
samen na de kerstborrel in haar bed zijn beland. Maar
goed, dat was één avond, en ze heeft zich daarna toch
zeker professioneel naar hem gedragen tijdens iedere
bijeenkomst, ook al voelde ze zich behoorlijk door hem
gebruikt.

Ze bekijkt zichzelf nog eens, ziet het blauwe netwerk
van spataderen op haar benen en denkt aan de
vergadering vanavond. Aan de kleine kans dat Miriam en
niet zij gekozen wordt.

Toch maar een panty, denkt ze. En toch maar die
sleehakken.
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O ECO

In ECO staat het behalen van de klimaatdoelstellingen
die in 2015 in Parijs werden vastgesteld centraal.
Stedelingen worden sterk beperkt in de (fossiele)
energie die ze mogen besteden aan mobiliteit.

Om gebruik te maken van andere modaliteiten dan
lopen of fietsen moet je als bewoner lid zijn van het
ECO-platform. De gemeente heeft dat platform
opgezet. In de praktijk is dus bijkans de hele stad lid
van het ECO-platform. De data worden versleuteld en
enkel met derden gedeeld om de bestaande dienst te
verbeteren. ledere maand vul je een enquéte in waarin
je je persoonlijke situatie toelicht: waar je werkt, hoe
fit je bent en wat je voorkeuren zijn. Op basis hiervan
krijg je een aantal ‘mobiliteitspunten” om maandelijks
te besteden. De overheid weet dus veel van je, maar
biedt in ruil daarvoor een behoorlijk op maat gesneden
pakket aan. Met een handicap of in een uitzonderlijke
situatie (denk bijvoorbeeld aan mantelzorg) wordt er een
oplossing gevonden. Voor de gemiddelde stedeling is

het privégebruik van een auto een uitzondering, zeker
wanneer deze op fossiele brandstof rijdt. Wanneer een
stedeling zijn of haar mobiliteitspunten niet opmaakt,
kunnen deze niet opgespaard worden, maar bijvoorbeeld
wel ingezet worden om lokale producten mee te kopen.
Alle mobiliteit in de stad wordt gemonitord. De CO,-
uitstoot in de stad is bijna op pre-industrieel niveau: de
lucht is schoon en de volumeknop van het verkeer is ver
teruggedraaid. Gebruikers worden door de overheid actief
geinformeerd over de gevolgen van hun mobiliteitskeuzes
en er worden nudges en games ingezet om gezond en
duurzaam gedrag verder te stimuleren. Er is sprake van
constante monitoring en dat geeft sommige mensen een
onveilig gevoel.

De gemeente initieert en beheert het mobiliteitsplatform.
Private mobiliteitsaanbieders zijn welkom op dit platform,
maar ze moeten aan strikte voorwaarden voldoen. Het
mobiliteitssysteem als geheel is erg efficiént, er vindt
voortdurend dynamische afstemming plaats tussen

verschillende modaliteiten. Er zijn nauwelijks files.

Burgers hebben geen directe zeggenschap, behalve via
gemeenteraadsverkiezingen. Deze verkiezingen kunnen
ook leiden tot volatiliteit van het mobiliteitssysteem,
bijvoorbeeld als er nieuwe partijen of wethouders gekozen
worden.

Dominant Wie heeft Aanbod Integratie Infrastructuur Sturing
schaalniveau toegang? mobiliteits- platform

diensten
Stad. ledereen, na invullen Duurzaam Lokaal mobiliteitsaanbod Systeem functioneert Gemeente heeft leidende

vragenlijst. Bezoekers met
dagpas.

en privévervoer zijn
geintegreerd in platform.

mobiliteitsaanbod. Biedt
losse modaliteiten en
complete reizen van A
naar B aan.

dankzij nauwkeurige rol.
tracking van gebruikers,
optimaliseert op
duurzaamheid.
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Fictiefragment

Patrick belt aan. Hij zal wel weer wat nodig hebben. Hij belt
nooit zomaar aan, gewoon om een kopje koffie te drinken
ofzo. Het duurt een tijd voordat hij boven is. Hij vraagt

niet hoe het met me gaat en loopt meteen door naar het
woongedeelte. Patrick kijkt de woning rond, laat zijn blik
over de verschillende woestijntinten glijden, en ik voel me
een beetje ongemakkelijk omdat wij in vergelijking met
hem alles zo goed op orde lijken te hebben.

‘Nieuwe planten?’ vraagt hij en wijst naar het balkon.
‘Krijg je daar nou punten voor?’

‘Het is goed voor de bijen,’ zeg ik. ‘Linda is er niet. Ze is
met Bowie naar haar ouders in Friesland.’

Ik weet niet waarom ik over Linda begin. Patrick komt
nooit langs als Linda thuis is.

‘Doe ze de groeten,’ zegt hij en pakt een appel uit de
schaal die op het keukeneiland staat.

Hij neemt er een grote hap uit, kauwt luidruchtig en met
open mond. Hij is nog jong, denk ik. Hij heeft het niet
breed. De wereld lijkt niet gemaakt voor mensen zoals
Patrick, altijd weer problemen. Maar ja, het is wel mijn
neef. Volgens Linda is het zijn eigen schuld dat hij zijn
zaakjes niet op orde heeft. Hij loopt tegen zichzelf aan,
zegt ze altijd als het over Patrick gaat. Ze zegt het op een
toon waardoor ik het nu maar voor me houdt dat ik hem
gesproken heb. Ik zeg gewoon niks zolang ze er niet naar
vraagt. Dat is geen liegen, ik ben geen leugenaar.

‘Waarvoor kom je?’ vraag ik.

‘Hoezo?’ zegt Patrick. ‘Ik wilde mijn favoriete oompie
gewoon even spreken, dat is alles.’
Verrassend, denk ik.

‘En ik heb goed nieuws,’ zegt hij.

Nog verrassender.

‘Ik ga verhuizen naar een kamer hier vlakbij,’ zegt
Patrick.

Hier komt het.
‘Ach,’ zeg ik. ‘Wat fijn voor je.’

‘Maar oom, ik vroeg me dus iets af. Ik dacht: misschien
kun jij me helpen?’

‘Met verhuizen?’ vraag ik. Het is een tijd geleden dat ik
zelf verhuisdozen heb gesjouwd. Ik denk aan hoe het
was om te verhuizen. Voldaan na een dag zwaar werk
een flesje bier openmaken aan de krat die je ook als stoel
gebruikt omdat nog niks is uitgepakt. De potentie van
een ruimte vol onuitgepakte dozen. Bij onze laatste drie
verhuizingen deden de verhuizers dat.

Jij hebt de ECO app toch? Ik heb wat van je punten
nodig,’ zegt Patrick. ‘Om een busje te lenen. Ik heb te
weinig over.’

‘lk kan onze punten niet zomaar uitlenen,’ zeg ik. Straks
bevriezen ze onze account. ‘Linda moet naar Friesland
kunnen rijden als ze daar behoefte aan heeft.’

‘Jullie hebben punten zat,” zegt Patrick. En hij heeft
gelijk. ‘Zie het als een investering. Als ik hier vlakbij
woon ga ik die punten allemaal terugverdienen, en
méér! Dan kom ik klusjes doen. Op de fiets, natuurlijk,
dat bespaart punten en als ik er dan voldoende
gespaard heb, mogen jullie punten van mij lenen. Zo
verdien ik mezelf gewoon terug.’

Het is een goede jongen, denk ik. Hij doet me aan mezelf
denken toen ik zijn leeftijd had. Je kunt niet beter worden
zonder dat je kansen krijgt. Ondertussen zoek ik in de app
welk bedrijf in de buurt elektrische busjes aanbiedt, dat
kost me wel wat punten maar het is toch maar een kleine
rit van Patricks oude flat naar zijn nieuwe kamer.

‘Kom maar gewoon af en toe op de koffie,’ zeg ik. ‘Dat
van die klusjes zien we dan wel weer.’

‘Er zouden meer mensen moeten zijn zoals jij,’ zegt
Patrick. ‘lk zou het wel weten, als ik de punten uit zou
mogen delen.’

‘Ik zal je de Hub laten zien, waar je het busje kunt
ophalen, het is niet ver van hier,’ zeg ik, wanneer ik
gevonden heb wat ik zocht.

“Top!’ zegt Patrick. Hij pakt alweer een appel uit de
schaal en loopt naar de deur. ‘Gaan we meteen?’

‘Prima,’ zeg ik. ‘Heb je trouwens hulp nodig met
verhuizen?’

‘En dit is dus waarom jij mijn favoriete oompie bent,
zegt Patrick.

‘Ach,’ zeg ik terwijl ik de ramen sluit zodat het
temperatuursysteem zo goed mogelijk blijft werken. 1k
vind het alleen maar leuk. Het is lang geleden dat ik
zelf ben verhuisd.’

Ik hoef het niet aan Linda te vertellen, denk ik, terwijl we
de trap naar beneden nemen in plaats van de lift. Als ze
er niet naar vraagt, is het geen leugen.

4 De scenario’s ECO
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O Simpel

In Simpel is het aanbod van mobiliteitsopties beperkt,
maar de toegang is gelijk verdeeld en de privacy van
gebruikers is goed geborgd.

Met een simpele, anonieme app krijg je toegang tot
(elektrische) fietsen, bakfietsen en (elektrische) auto’s.
Deze vervoersmiddelen zijn af te halen bij mobiliteitshubs
die vooral aan de rand van de stad of bij ov-knooppunten
gesitueerd zijn. Soms zijn de auto’s of fietsen op; dan moet
je naar de andere hub lopen of een ander vervoersmiddel
kiezen. In de hubs is altijd iemand aanwezig die je kan
helpen, bijvoorbeeld om mensen die bewust of onbewust
minder digitaal georiénteerd zijn van dienst te zijn. Het is
ook mogelijk om zonder de app te reserveren, namelijk
door een bezoek aan de winkel te brengen.

Dit mobiliteitssysteem is eenvoudig te gebruiken, open
source, en er wordt zorgvuldig omgegaan met de beperkte
data die verzameld worden. De data worden versleuteld

gebruikt om de bestaande dienst te verbeteren, maar niet
met derden gedeeld. Er zitten grenzen aan de vrijheid

van mobiliteit en keuze van de bewoners. Er wordt nog
volop gebruik gemaakt van lopen, fietsen en ov, wat
allemaal niet via Simpel georganiseerd is. Hierdoor kunnen
gebruikers hun reis niet via Simpel van deur tot deur
organiseren. Daarentegen is de dienst op systeemniveau
wel veerkrachtig; als de stroom uitvalt kun je bijvoorbeeld
nog steeds via de winkel een deelauto reserveren. Het
gebruik van Simpel is niet verplicht, maar de meeste
mensen maken er behoorlijk veel gebruik van. Enkel
mensen die een parkeervergunning hebben of zich vooral
binnen de stad en met de fiets verplaatsen gebruiken het
nauwelijks.

De voertuigen in de hubs worden aangeboden door
private partijen, maar de gemeente is mobiliteitsregisseur
en zorgt voor de servicedesks in de hubs. Via een
stadspas kunnen minderbedeelde bewoners korting

krijgen in de app van Simpel. Er is geen dynamische
sturing van vraag en aanbod van mobiliteit. Sturing op
waarden vindt met name via regulering van de hubs

plaats, niet via het platform.

Dominant Wie heeft Aanbod Integratie Infrastructuur Sturing
schaalniveau toegang? mobiliteits- platform

diensten
Stad. ledereen, offline en online. Gelimiteerde Lokaal mobiliteitsaanbod Opensourcesysteem, Simpele regels opgesteld

mobiliteitsopties
aangeboden in hubs.

is niet geintegreerd in
platform.

verzamelt alleen
noodzakelijke gegevens.

door gemeente, geen
dynamische aansturing.

4 De scenario’s Simpel
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https://maps.app.goo.gl/Wgb87Q6qr8m2qizF7
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https://maps.app.goo.gl/Wgb87Q6qr8m2qizF7

Fictiefragment

Je ligt naast hem te denken aan de dingen die belangrijk
lijken: de was die zich ophoopt als het stof in de hoeken
van het huis, de dekens die gelucht moeten worden.

Er gaat niets boven een vers opgemaakt bed. Het
opgeschudde dons en hoe het voelt als je daar voor het
eerst in gaat liggen. Het zuchtje wind dat uit de veren
ontsnapt en zacht over je lijf blaast als iets uit het verleden.
De dagen zijn al vele jaren ongeveer hetzelfde, denk je.

Hij kreunt, want iedere ochtend kreunt hij. Dan staat hij
op, loopt naar de badkamer en plast met de deur open. Je
kijkt naar zijn achterhoofd, het viassige haar, de dunner
wordende huid met een plaveisel van pigmentviekken.

Je zou eens een keer iets anders willen doen dan
middageten maken en in de tuin de buxus trimmen. Je
Zou zo graag nog één keer naar de zee toe willen, zijn
hand vasthouden terwijl je voeten in het zand wegzakken.
Dat deden jullie vroeger vaak.

Hij kleedt zich tergend langzaam aan. Jij wacht geduldig
tot hij klaar is. Ondertussen kijk je op de tablet die je van
jullie zoon kreeg, je kleinzoon heeft je alles uitgelegd

en het meeste heb je nog onthouden. In de brief van

de gemeente las je dat het tegenwoordig allemaal kan,
zomaar impulsief een auto huren. Je hebt de brief erbij
gepakt en typt geconcentreerd met een wijsvinger het
woord Simpel in de zoekbalk, samen met de stad waar
jullie al veertig jaar wonen: Utrecht. Je downloadt de app
en dat is inderdaad, zoals ze zeiden, best wel simpel.
Maar dan gebeurt wat er altijd lijkt te gebeuren als je
probeert om iets online te doen: de keuzes overweldigen
je. Er zijn brommers en fietsen en auto’s in drie maten.
Allemaal elektrisch. Maar dan komen vragen waar je
weinig van begrijpt: mét navigatie of zonder, verzekerd
of onverzekerd. Gewoon, denk je, ik wil gewoon een
kleine auto, waarmee ik ons naar zee kan rijden. In de

rechterhoek wordt een vakje zichtbaar waarin staat: wilt
u live chatten met onze chatbot? Nee, denk je paniekerig,
en je voelt de intense behoefte om met een echt mens
te kunnen praten. Contact, staat onderaan de pagina.

Je klikt erop en ziet dat er een telefoonnummer staat.
Dadelijk even bellen, denk je opgelucht.

Je helpt hem de trap af. Een dagelijkse tocht vol
binnensmonds gevloek die eindigt met een opgeluchte
zucht. Daarna drinken jullie koffie en eten een plak
roggenbrood. Heel even word je overvallen door
vermoeidheid en wil je het plan opgeven. Maar dan denk
je weer met tegenzin aan de aardappelen die je anders
nog moet schillen voor het middageten en neemt de
onrust het weer van je over. Je zet hem in zijn stoel en
belt het nummer. Een aardige vrouw neemt op en vertelt
je dat je ook gewoon naar ze toe kan gaan, dat ze op
locatie alles voor je kunnen regelen, als je maar een geldig
rijpewijs meeneemt. De dichtstbijzijnde locatie is de
Simpel Hub aan het park. Dat is niet zo ver, denk je. Dat
kunnen we lopen.

‘Waar gaan we heen?’ vraagt hij verbaasd, terwijl hij zijn
rollator moeizaam voor zich uitduwt.

‘We gaan naar zee,’ zeg je.
Jullie rusten even uit op een bankje in het park.

‘Wat is het hier rustig,’ zegt hij. “Vroeger was het hier
nooit zo rustig.’

‘Ja,’ zeg je. ‘Het lijkt wel of er minder auto’s zijn.’

De Simpel Hub is goed te herkennen aan de vlaggen die
er hangen. Er staan fietsen en brommers onder een afdak
en daarboven staan auto’s en busjes in een dubbellaagse
parkeergarage. Jullie lopen het kantoor binnen.

‘Kan ik u helpen?’ vraagt de medewerkster.

‘We willen graag een kleine auto huren,’ zeg je. ‘Voor
vandaag.’

De medewerkster kijkt op haar computerscherm.
‘Wilt u daar verzekering bij?’ vraagt ze.
‘Is dat nodig?’ vraag je.

‘lk zou het u wel aanraden,’ zegt de medewerkster.
Je laat haar je rijbewijs zien en ze regelt een auto.

‘lk kom hem vanavond weer terugbrengen,’ zeg je.
‘Maar ik weet niet precies hoe laat. Misschien, als mijn
man het volhoudt, kunnen we de zonsondergang nog
zien.’

‘Dat is prima,’ zegt de medewerkster met een glimlach.
‘Als we dicht zijn, kunt u de sleutels gewoon in de
brievenbus gooien. En vergeet uzelf niet af te melden
op de app.’

‘Ik weet niet hoe dat moet,’ zeg je. En de medewerkster
laat precies zien hoe je dat moet doen. ‘Als het u niet
lukt, zegt ze, dan belt u onze klantenservice morgen.
Dan komt alles goed.’

‘Zal ik doen,’ zeg je.

Zal ik de auto even voor jullie voorrijden?’ vraagt de
medewerkster.

Het is een fijne, schone auto. De medewerkster helpt je
zijn rollator in de achterbak te stoppen. ‘Waar gaan we
heen?’ vraagt hij, als je hem op de bijrijdersstoel helpt.

‘We gaan naar zee,’ zeg je.

Op de parkeerplaats oefen je een paar rondjes. Hij begint
meteen te knikkenbollen.

‘Mag ik rijden?’ vraagt hij, vlak voor hij in slaap valt.

Dan rijd je de grote weg op. Je geeft gas en kan niet
wachten tot jullie straks de zee weer zien.

4 De scenario’s Simpel
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Toepassing van het
afwegingskader en de

scenario’s

Het afwegingskader en de scenario’s zijn voornamelijk
gebaseerd op een studie van wetenschappelijke
literatuur en beleidsrapporten. Daarnaast hebben

we diverse gesprekken gevoerd met experts en
betrokkenen. Het doel van die gesprekken was om

het afwegingskader en de scenario’s aan te scherpen.
Daarnaast genereerden ze meer inzicht in de
toepassing ervan. Beide instrumenten moeten reflectief
en context-specifiek ingezet worden; zo kan het
bijvoorbeeld generatief zijn om juist zelf scenario’s te
ontwikkelen in plaats van de scenario’s uit dit rapport
te volgen. We delen hieronder vier inzichten over die
toepassing.

1. Publieke waarden meetbaar
maken

Een belangrijke observatie: om de publieke waarden
goed te kunnen afwegen is het belangrijk ze te
koppelen aan een empirische analyse, kwantitatief
of kwalitatief. Dit helpt om scherp te krijgen wat
bijvoorbeeld de CO,-effecten van verschillende

5 Toepassing van het afwegingskader en de scenario’s

scenario’s zijn, of om met behulp van indicatoren te
bepalen hoeveel mensen worstelen met betaalbaarheid
of bereikbaarheid. Daarmee worden het debat en de
hieruit volgende beleidsopties preciezer en concreter.
Zo’n analyse is zowel zinnig voor de huidige situatie als
voor het beantwoorden van ‘als-dan-vragen’.

Een voorbeeld is het SURF Pop Up project MOBIMON
dat een meetmethode ontwikkelt om vervoersarmoede
in kaart te brengen. Bij de inzet van dit soort
methodieken moet er overigens wel voor gewaakt
worden dat niet enkel die publieke waarden worden
besproken waarvan data beschikbaar is, want dat zou
tot een onevenwichtige afweging leiden.

2. Een diversiteit aan kenvormen

Omdat cijfers en systematische ordeningen (zoals
tabellen) niet voor iedereen even goed werken, is het
van belang om diverse kenvormen van of ‘ingangen’
naar scenario’s te gebruiken. Daarom hebben we er in
dit rapport voor gekozen om ook korte fictiefragmenten
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en visualisaties te gebruiken. De ontwikkeling van de
fictiefragmenten en visualisaties verrijkte de scenario’s
niet alleen qua vorm, maar ook qua inhoud. Om een
scenario op een plek in de stad te visualiseren is

het bijvoorbeeld nodig om precies te zijn over de
achtergrond van dat scenario. We werkten samen met
de vormgevers en de schrijver om die mate van detail
te bereiken.

Een diversiteit aan kenvormen is nodig in zowel
communicatie als gezamenlijke productie om mensen
met verschillende achtergronden aan te spreken.
Voor het onderzoek in dit rapport hebben we vooral
gesproken met wetenschappers, adviseurs en
beleidsmakers - en veel minder met bijvoorbeeld
(toekomstige) stedelingen, bewonersgroepen en
buurtcommissies. Dit vergt aanvullend onderzoek:
deze nieuwe perspectieven kunnen inzicht geven

in de wensen van uiteindelijke gebruikers van
mobiliteitsplatforms.

3. Emotionele afstand

Een andere belangrijke observatie kwam voort uit
een gesprek over het PBL-rapport Oefenen met
de Toekomst - een publicatie die een belangrijke
inspiratiebron was voor dit rapport.

In workshops is het voor deelnemers van belang
een houding aan te nemen met enige distantie.
Zo’n houding stelt hen in staat om te reflecteren
op het belang voor de stad als geheel en niet
vanuit een persoonlijk standpunt. Natuurlijk laten
mensen hun persoonlijke voorkeuren ‘s ochtends

niet op het nachtkastje liggen, maar we merkten dat
gespreksdeelnemers wel erg vaak uitgingen van hoe
zij als individu de mobiliteit van de toekomst zouden
ervaren. Ze keken nauwelijks naar vraagstukken door
een bril van publieke waarden. Zeker in contexten met
beleidsmakers en beslissers zijn dat soort particuliere,
individuele afwegingen niet altijd wenselijk.

4. Doel-middel-conflatie

Tot slot raakt de rol van distantie en reflectie ook aan
een ander punt dat ons opviel tijdens bijeenkomsten
en in het bredere debat over platformmobiliteit: het
door elkaar halen van doel en middel. Termen als
‘ketenintegratie’ en ‘level playing field’ worden dikwijls
als doel genoemd terwijl dit in essentie middelen

zijn om publieke waarden te bereiken, bijvoorbeeld
betrouwbaarheid en keuzevrijheid. Het afwegingskader
voor publieke waarden kan helpen om dit onderscheid
scherper te krijgen. Daarnaast is het van belang om
elkaar continu te blijven bevragen op het onderscheid
tussen doel en middel, zowel in kleine comités als
publieke debatten.

5 Toepassing van het afwegingskader en de scenario’s



Conclusie

Het denken over stedelijke mobiliteit verandert. Er

is meer waardering voor publieke ruimte en een
prominentere rol voor manieren van verplaatsen die
zowel de stad als de planeet minder belasten. Samen
met deze ontwikkeling zien we een groeiend belang van
digitale mobiliteitsplatforms. Om deze ontwikkelingen in
goede banen te leiden is een zorgvuldig debat nodig dat
leidt tot uitgekiend beleid voor het borgen van publieke
waarden. Het besproken afwegingskader en de hieruit
voortvloeiende scenario’s kunnen hierbij helpen. We
concluderen dit rapport met drie overwegingen voor
het democratische en beleidsmatige zoekproces naar
mobiliteitsplatforms in de stad van de toekomst.

Data- én toekomstgeletterdheid

Technologie wordt vaak gezien als ingewikkeld.

Dat is riskant, want met die insteek worden vragen

over publieke waarden al snel overgelaten aan een
beperkt aantal experts. Een stad moet als geheel, van
ambtenaren tot burgers, datageletterdheid ontwikkelen:
een gevoeligheid voor de nieuwe vragen die digitale
technologie oproept. Daarmee kan ook een blinde
liefde voor technologie voorkomen worden. Digitale
platforms zijn namelijk slechts een van de factoren die
een rol spelen in stedelijke mobiliteit. Om die reden is

6 Conclusie

het belangrijk datageletterdheid te combineren met
toekomstgeletterdheid: het vermogen om voorstelbaar te
maken wat mogelijke en wenselijke toekomsten zouden
kunnen zijn.

Door verschillende mogelijke toekomsten naar het heden
te halen, komt een afweging van publieke waarden
centraler te staan — en niet een soort technologisch
determinisme. Scenario’s kunnen hier een belangrijke
rol spelen. Net als pilots of experimenten verkennen
scenario’s de toekomst. Pilots zijn van belang: ze zijn
tastbaar en leveren concrete lessen op. Tegelijkertijd
zijn ze vaak beperkt als het gaat om het aantal
deelnemers en de breedte aan mogelijkheden die ze
verkennen. Scenario’s zijn bij uitstek in staat om brede
mogelijkheden op te zoeken en zijn dus een waardevolle
aanvulling op de vele mobiliteitsexperimenten die
momenteel plaatsvinden.

Verschillende wijken vragen om
een verschillende aanpak

In deze studie zijn we uitgegaan van een stad met een
hoge dichtheid en een relatief lage parkeernorm; eigenlijk
de stad van voor de auto zijn intrede deed. Een belangrijk
onderscheid is dat tussen bestaande wijken en nieuwe




gebiedsontwikkelingen. In bestaande wijken is het
moeilijker om het mobiliteitssysteem in een keer radicaal
te veranderen, want bewoners zijn gewend aan hun
mobiliteit, hebben een parkeervergunning en zijn niet
zomaar geneigd over te stappen naar een app. Wanneer
er een nieuwe wijk gebouwd wordt is dit anders. Nieuwe
bewoners kiezen bewust voor een autoluwe wijk of
heroverwegen hun mobiliteitsgewoonten omdat veel
andere vastigheden ook veranderen. Daarnaast biedt
gebiedsontwikkeling de mogelijkheid om deelmobiliteit
direct op veel grotere schaal te implementeren, omdat
het meegenomen wordt in een programma van eisen.

Natuurlijk bestaat Nederland niet alleen uit steden en
wijken met een hoge dichtheid, goede bereikbaarheid
per ov, functiemenging en een lage parkeernorm.

In bloemkoolwijken of monofunctionele naoorlogse
stadswijken speelt de digitalisering van mobiliteit
evengoed. Vermoedelijk zijn de vraagstukken hier van
een andere aard omdat de rol van de privéauto minder
knelt. Verder (scenario-)onderzoek is nodig om hier
inzicht in te verschaffen. Het afwegingskader voor
publieke waarden is nuttig bij deze oefening.

Beleidsschalen en experimenten

Dit rapport ging vooral over de stad en benadrukte de
rol van gemeenten en initiatieven op wijkniveau. Dat is
natuurlijk maar een deel van het speelveld. Mobiliteit
houdt zich niet netjes aan bestuurlijke schaalniveaus.
Treinverbindingen worden bijvoorbeeld vaak nationaal
georganiseerd, maar zijn cruciaal voor de stedelijke
bereikbaarheid. Deze gelaagdheid geldt ook voor de
omgang met platforms en data, wat raakt aan beleid op
nationaal en Europees niveau.

Het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat

(lenW) steunt momenteel de ontwikkeling van zeven
MaaS-pilots verspreid over Nederland en maakt met

een landelijk platform kennisuitwisseling mogelijk.
Lovenswaardig hierbij is dat lenW uitgebreide
voorschriften heeft opgesteld om ervoor te zorgen dat
privacy van gebruikers én beschikbaarheid van data voor
onderzoekers geborgd zijn. Op Europees niveau speelt
de Europese Unie een belangrijke rol in het inperken van
de monopoliepositie van technologiebedrijven.

Dat andere bestuurlijke schaalniveaus van belang zijn
betekent niet dat steden en wijken maar rustig moeten
wachten op wat er vanuit Den Haag of Brussel wordt
gevraagd of opgelegd. Net als met parkeertarieven of
milieuzonering is het mogelijk om een stad-specifieke
benadering van mobiliteitsplatforms te kiezen.
Bijvoorbeeld in het besluitvormingsproces. Utrecht
heeft al eerder geéxperimenteerd met raadgevende
burgerpanels (G1000), een aanpak die zich ook zou
kunnen lenen voor strategische besluitvorming over

de rol van stedelijke mobiliteitsplatforms. Gemeenten
hebben hier vaak best veel sturingsmacht, bijvoorbeeld
in het verlenen van toegang tot opstappunten of publieke
ruimte (vergelijkbaar met het idee van Toegelaten Taxi
Organisaties) of door scherpe voorwaarden te stellen in
aanbestedingsprocedures.

Naast de vormgeving van dit democratische zoekproces
behoeft ook de organisatie van eigenaarschap aandacht.
Van wie is de digitale infrastructuur en de data die
daarmee gegenereerd worden? Volgens het idee van
data commons stelt de gemeenschap gezamenlijk

de regels voor toegang en gebruik op. Zorgvuldige
democratische controle kan hierin samengaan met
gebruik van data voor analyse of mogelijk zelfs sturing op

mobiliteitsgedrag. De gemeente Amsterdam onderzoekt
momenteel met Waag of het mogelijk is dit idee te
gebruiken voor vraagstukken rond fietsdata.

Wederom een voorbeeld waarbij data en technologie
niet worden gezien als vanzelfsprekend, maar worden
bevraagd en gebruikt om maatschappelijke doelen te
dienen. Het raakt aan de vraag die de Britse architect
Cedric Price al in 1966 stelde en die nog altijd relevant is.

Technology is the answer, but
what was the question?

6 Conclusie
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Casussen



Hetzelfde maar
toch anders:
Sluisbuurt

en Merwede

In Nederland zijn twee vergevorderde plannen voor
nieuwe hoogstedelijke wijken met een vernieuwend
perspectief op mobiliteit: de Sluisbuurt in Amsterdam
en Merwede in Utrecht. De projecten hebben veel ge-
meen: een lage parkeernorm (0,3), hoge dichtheden,
een vergelijkbaar woningaantal (5500-6000) en een-
zelfde tijdspad, met beoogde afronding over tien tot
vijftien jaar. Over beide wijken is bovendien veel maat-
schappelijk debat, onder meer over oeververbindin-
gen (brug of pont) die voor een betere bereikbaarheid
moeten zorgen en over de verwachte toename van de
verkeersdruk in omringende wijken. Er zijn ook belang-
rijke verschillen tussen beide wijken. Hieronder lichten

we enkele overeenkomsten en verschillen toe.

Casus Hetzelfde maar toch anders: Sluisbuurt en Merwede
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De Sluisbuurt © gemeente Amsterdam, LUMA

Overeenkomst 1: hoge dichtheid dwingt
tot ander perspectief op mobiliteit

De ontwikkelingen van Merwede en de
Sluisbuurt weerspiegelen een maat-
schappelijke omslag in het denken over
bouwen in hoge dichtheden. In beide pro-
jecten werd het geplande aantal wonin-
gen naar boven bijgesteld in verband met
de verwachte groei van beide steden. Zo
hanteerde Amsterdam voor de Sluisbuurt
aanvankelijk een bandbreedte van 3500
tot 5500 woningen, maar de gemeente-
raad koos uiteindelijk voor de bovengrens
van 5500. Door die hogere dichtheden

zal er minder ruimte overblijven voor de
auto; er komt dus minder parkeerruimte.
In Merwede hebben milieueffectrapporta-
ges bovendien laten zien dat een conven-
tionele manier van ontwikkelen, met een
parkeerplaats per huishouden,

de wettelijk maximaal toegestane ver-
keersgeneratie zou overschrijden.
Daarom spelen deelmobiliteits-oplossin-
gen een centrale rol in beide plannen.

Overeenkomst 2: digitale oplossingen hol-
len achter fysieke ingrepen aan

In beide projecten is het ontsluiten van
het mobiliteitsaanbod via een digitaal
platform nog beperkt uitgedacht. De
ruimtelijke inrichting en het organiseren
van de randvoorwaarden voor mobili-

teit — zoals de plaatsing en toedeling van
parkeerplaatsen - eisen vooralsnog veel
aandacht op. Het risico hiervan is dat er te

laat wordt nagedacht over de rol van di-
gitale platforms en dat dit denkwerk niet
of slechts beperkt in samenhang gebeurt
met het denken over de ruimte. Via een
integrale aanpak zou een digitaal platform
een rol kunnen spelen in het waarborgen
van bijvoorbeeld de luchtkwaliteit in een
gebied of in het voorkomen van files, bij-
voorbeeld door in- en uitgaand verkeer

te reguleren. Daarnaast leidt een digitaal
platform tot vragen die doorgaans niet
centraal staan in gebiedsontwikkeling, zo-
als het delen van data en de toegankelijk-
heid voor verschillende mobiliteitsaanbie-
ders. Dit vraagt om aanvullende afspraken
tussen de gemeente, mobiliteitsaanbie-
ders, de platformaanbieder en bewoners.
Beide gemeenten zullen werken met een
onafhankelijke mobiliteitsregisseur om dit
proces te begeleiden.

Overeenkomst 3: het mobiliteitssysteem
moet werken zodra de eerste bewoners
erzijn

In zowel de Sluisbuurt als Merwede wordt
iets gerealiseerd dat nog niet eerder op
deze schaal gerealiseerd is. Daarom moe-
ten gemeenten, ontwikkelaars, (toekom-
stige) bewoners en andere betrokken par-
tijen experimenteren en leren van fouten.
Tegelijkertijd is hier eigenlijk geen ruimte
voor; betrokkenen benadrukken dat be-
woners een goede bereikbaarheid zonder
autobezit moeten ervaren zodra ze de
sleutel van hun woning hebben ontvan-
gen. Het systeem moet dus vanaf het be-
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gin robuust zijn. Maar het moet ook adap-
tief zijn, want bewonerssamenstellingen,
ruimtelijke functies en gedragspatronen
veranderen. De uitdaging is om bewoners
te verzekeren van goede bereikbaarheid
op de lange termijn, maar ook ruimte te la-
ten om in te spelen op nieuwe oplossingen
en perspectieven.

Verschil 1: ruimtelijke inpassing van een
lage parkeernorm

Beide wijken hanteren een parkeernorm
van 0,3, maar dat betekent niet dat het
parkeren op dezelfde manier georgani-
seerd is. We komen drie manieren tegen
waarop parkeren georganiseerd kan
worden: (1) een decentraal model met
parkeerplaatsen verspreid door de wijk,
eventueel in parkeergarages, (2) een hub-
model met geconcentreerd parkeren in
mobiliteitshubs (parkeergarages met extra
servicemogelijkheden) en (3) parkeren op
afstand van de wijk, waarbij de auto met
een ov-verbinding bereikbaar is.

In Merwede is gekozen voor een hubmodel
in combinatie met parkeren op afstand (op
2 & 3 kilometer van de wijk). Voor de Sluis-
buurt kiest de gemeente Amsterdam voor
een mengvorm waarbij decentraal par-
keren gecombineerd wordt met centrale
hubs. Dat heeft in beide gevallen gevolgen
voor het straatbeeld en de toegang tot
vervoersmiddelen. De auto staat niet lan-
ger voor de deur, maar in de parkeergarage
om de hoek of in de hub op fietsafstand.

Ook financieel maakt dit een verschil.
Volgens een onderzoek van APPM,
Goudappel Coffeng en Stadkwadraat
naar de Sluisbuurt scoort het hubmodel
het hoogst op gebruikscomfort vanwege
betaalbare en betrouwbare deelmobiliteit
(ondanks een grotere afstand tussen wo-
ning en parkeerplaats) en financiéle haal-
baarheid. De parkeerverdeling en de be-
schikbaarheid van deelmobiliteit en ov zijn
belangrijke variabelen bij het vormgeven
van het platform dat het boeken en huren
van deze vervoersmiddelen voor bewoners
mogelijk maakt.

Verschil 2: grondeigendom bij gemeente
versus publiek-private samenwerking

Merwede wordt gekenmerkt door een
publiek-private samenwerking waarbij in
totaal zeven grondeigenaren betrokken
zijn. De gemeente Utrecht en zes priva-
te grondeigenaren zijn verenigd in een
eigenarencollectief dat de ontwikkeling
van het mobiliteitsconcept voor haar re-
kening neemt. Dat betekent ook dat een
overeenkomst tussen deze zeven partijen
noodzakelijk is om het mobiliteitsconcept
ten volle te kunnen benutten. Niettemin
bezit de gemeente Utrecht ongeveer een
derde van de grond in het projectgebied.
Daarmee is zij een belangrijke speler in de
publiek-private samenwerking — en dan is
er natuurlijk nog de publiekrechtelijke rol
die de gemeente vervult, bijvoorbeeld via
het vaststellen van het bestemmingsplan.

In de Sluisbuurt is de situatie anders. Daar
is de gemeente de enige grondeigenaar
en heeft ze een meer sturende rol in het
inrichten van het mobiliteitsarrangement,
inclusief een mobiliteitsplatform - al
betekent meer grondbezit ook dat de
gemeente meer financiéle risico’s draagt.
Als enige opdrachtgever voor het mobili-
teitsplatform kan zij zich meer veroorloven
dan wanneer zij in een samenwerking

met andere partijen als opdrachtgever
optreedt. Zowel de gemeente Amsterdam
als de gemeente Utrecht kan ervoor kiezen
om bepaalde gronden in een later stadium
te verkopen voor ontwikkeling, maar voor
de gemeente Amsterdam geldt dat zij voor
de ontwikkeling van het mobiliteitsplat-
form niet, of in elk geval minder, afhankelijk
is van de handtekeningen van partners.
Op die manier kan ze de planning van de
totstandkoming van de Sluisbuurt geheel
zelf reguleren en de werking van het mo-
biliteitssysteem in de wijk monitoren en
aanpassen.

Meer lezen?

1. decentraal model

2. hubmodel

H

3. parkeren op afstand

Boshouwers, R., Kandel, H., Govers, B., & Van der Linde, L. (2018). Mobiliteitsconcept voor
Merwede: eindrapport. Goudappel en Rebel in opdracht van de gemeente Utrecht.

Burmanije, T., Stauttener, T., Loijen, J., Kwantes, C., Van Proosdij, F,, & Scholten, B. (2019).
Eindrapport slimme mobiliteit: samenhangende invulling deelmobiliteit en parkeren

Amsterdam.

Sluisbuurt Amsterdam. Goudappel, APPM en Stadkwadraat in opdracht van de gemeente
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https://omgevingsvisie.utrecht.nl/fileadmin/uploads/documenten/zz-omgevingsvisie/gebiedsbeleid/merwedekanaalzone/2018-04-Eindrapport-Mobiliteitsconcept-voor-Merwede.pdf
https://omgevingsvisie.utrecht.nl/fileadmin/uploads/documenten/zz-omgevingsvisie/gebiedsbeleid/merwedekanaalzone/2018-04-Eindrapport-Mobiliteitsconcept-voor-Merwede.pdf
https://smartmobilitymra.nl/wp-content/uploads/2019/10/20190925_Eindrapport-slimme-mobiliteit-Sluisbuurt.pdf
https://smartmobilitymra.nl/wp-content/uploads/2019/10/20190925_Eindrapport-slimme-mobiliteit-Sluisbuurt.pdf

Lessen uit

Scandinavie

In Zweden en Finland zijn de afgelopen jaren twee
pilots geinitieerd voor mobiliteitsdiensten met een
sociaal karakter: UbiGo (Zweden) en Kutsuplus
(Finland). Waar UbiGo een complete MaaS-dienst
opzette voor 190 deelnemers uit 83 huishoudens,
experimenteerde Kutsuplus met een nieuwe vorm van
(aanvullend) openbaar vervoer. Beide pilots hielden
rekening met publieke waarden zoals duurzaamheid
en toegankelijkheid, maar bleken niet in staat om door
te groeien tot blijvende dienst. Wat kunnen we van
deze pilots leren?
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© Kutsuplus

© UbiGo

De pilots

Tussen 2012 en 2015 vond de Kutsuplus-
pilot plaats in en rond de Finse hoofdstad
Helsinki. De dienst bestond uit kleine
busjes (capaciteit: 9 personen) die in een
straal van 9 kilometer rond Helsinki op
aanvraag routes reden. Een algoritme
bepaalde op basis van de actuele
verzoeken van gebruikers hoe deze
routes er uitzagen. De passagiers werden
opgehaald en afgezet bij bushaltes. Zo
bood Kutsuplus gebruikers een service
tussen openbaar vervoer en taxi in. De
prijs voor een rit lag iets boven de prijs
voor een ov-ticket.

UbiGo startte kleinschaliger en werd in
2013 en 2014 uitgevoerd in Gotenburg,
na Stockholm de grootste stad in
Zweden. UbiGo nodigde een selecte
groep huishoudens uit voor deelname.
Tijdens de pilot was de dienst uitsluitend
beschikbaar voor deze deelnemers, maar
in 2019 kwam UbiGo in een vernieuwde
vorm publiek beschikbaar in Stockholm.
Tijdens de pilot bood UbiGo de
deelnemende huishoudens een op maat
gemaakt abonnement aan dat toegang
gaf tot een reeks vervoersmiddelen,
waaronder openbaar vervoer, taxi’s en
een autodeel- en huurservice.

Uit gebruikersonderzoek bij beide pilots
kwam naar voren dat gebruikers zeer

tevreden waren over de diensten. UbiGo
bleek bijvoorbeeld mensen te stimuleren

andere vervoersmiddelen dan hun eigen
auto te gebruiken. Maar UbiGo was niet
voor iedereen een financieel aantrekkelijk
alternatief en gebruikers vonden de
dienstverlening soms tekortschieten

in professionaliteit en gebruiksgemak.
Ook gebruikers van Kutsuplus gaven de
service een hoge waardering. Zij zagen
het als goede aanvulling op bestaande
transportmogelijkheden in de stad en
als betaalbaar alternatief voor de taxi.
Wel waren sommigen ontevreden over
de beschikbaarheid van de busjes en de
beperkte straal waarin ze reden.

Vijf lessen

1. Zorg voor duidelijke
samenwerkingsafspraken

De gemaakte afspraken met lokale
partners zijn van belang voor het
verloop van de pilot. Zo maakte
Kutsuplus gebruik van taxibusjes van
een taxibedrijf uit Helsinki. Dat bedrijf
zorgde ook voor de chauffeurs. In de
organisatie van Kutsuplus had het
taxibedrijf hierdoor ook zeggenschap
over de reikwijdte van de pilot en
weigerde het de dienst naar het
vliegveld van Helsinki te faciliteren,
omdat dit een belangrijk traject

was voor het taxibedrijf zelf. Dat
compliceerde de werking van Kutsuplus
en beperkte de bewegingsvrijheid van
de pilotdeelnemers.
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2. Zet privacy vanaf het begin centraal

Zowel UbiGo als Kutsuplus maakte
gebruik van een digitaal platform en
algoritmen om routes te bepalen en
gebruikers toegang te geven tot de
dienst. In het geval van UbiGo konden
gebruikers zich alleen aanmelden op de
website via een plug-in met Facebook
of Google. Daarmee verplichtte UbiGo
haar gebruikers dus om gebruik te
maken van hun Facebook- of Google-
account. De connectie met deze
commerciéle platforms maakte de pilot
en zijn gebruikers kwetsbaar voor het
ongewenst delen van data. Kutsuplus
bood gebruikers wel de mogelijkheid
om te reserveren en betalen zonder
internetverbinding; op die manier
vergrootte het de veiligheid en
toegankelijkheid van de service.

3. Zorg voor aanpassingsvermogen

Bij beide pilots bleek het noodzakelijk
dat de platforms mee konden bewegen
met de veranderende behoeften van
reizigers. Zowel Kutsuplus als UbiGo
ontving feedback en vragen van
gebruikers via een klantenservice. Ook
werden gebruikers door onderzoekers
gevraagd naar hun ervaringen met de
pilot. Om onvoorziene wensen door

te kunnen voeren en aanpassingen

te kunnen maken was flexibiliteit
noodzakelijk. Kutsuplus maakte

de dienst gedurende de pilot

bijvoorbeeld toegankelijker door

ook offline reserveringen via sms en
verschillende betalingsmogelijkheden
te ondersteunen.

4. Optimaliseer het verdienmodel voor
duurzaamheid

Bij UbiGo werd een paradox zichtbaar
die we ook bij andere nieuwe
mobiliteitsinitiatieven tegenkomen. Een
mobiliteitsplatform dat duurzaamheid
wil stimuleren en als doel heeft om het
privébezit van auto’s terug te dringen
kan om die reden auto’s verhuren.

Dit platform kan haar doel bereiken
doordat het gehele autogebruik —
inclusief verhuur — beperkt blijft,

maar ironisch genoeg loopt het met
afnemend autogebruik ook inkomsten
mis. Het verdienmodel moet daarom
bestand zijn tegen inkomstenverlies
als gevolg van het stimuleren van
duurzaam vervoer. Sterker nog:

gezien het hogere doel van duurzame
mobiliteit zou het op termijn meer baat
moeten hebben bij minder autogebruik
en meer actief transport en ov-reizen.

5. Pilots zijn belangrijk, maar hebben
ook beperkingen

Om te begrijpen wat de impact van
het mobiliteitsplatform is, is meer
inzicht nodig in wie gebruikmaakt
van de service en hoe reisgedrag in
de loop van de tijd verandert. UbiGo

selecteerde bijvoorbeeld enkel
participanten die regelmatig per auto
reisden en in een bepaald deel van
de stad woonden. Het selecteren
van participanten betekende ook

dat vooral innovators en early
adopters zich aanmeldden. Kutsuplus
daarentegen had de intentie een
bredere groep te bedienen. UbiGo
was niet aantrekkelijk voor mensen
die zelden gebruikmaakten van een
auto omdat de ritprijs bij weinig
gebruik hoog was. Voor anderen was
de service van deelauto’s niet dichtbij
genoeg beschikbaar. Uit beide pilots
blijkt dat het lastig is om een service
te organiseren die voor iedereen
geschikt is. Pilots leveren bovendien
niet altijd informatie op over hoe een
mobiliteitsdienst op grotere schaal
of voor een bredere doelgroep zou
opereren.

Meer lezen?

Mukhtar-Landgren, D., & Smith, G.
(2019). Perceived action spaces for
public actors in the development
of Mobility as a Service. European
Transport Research Review, 11(32).

Weckstrom, C., Ullah, W., Mladenovic,

User perspectives on emerging
mobility services: Ex post analysis
of Kutsuplus pilot. COMAAS 2017
Proceedings, 60-81.

M. N., Nelson, J. D., & Givoni, M. (2017).
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Afwegingskader publieke waarden terug naar pagina 9

Publieke waarde Omschrijving

Deze dimensie verwijst naar de directe impact van beschikbare mobiliteitsdiensten op ons mobiliteitsgedrag. De betrokken waarden

Service kunnen worden gecategoriseerd als specifiek voor de mobiliteitssector en dus als inhoudelijke, servicegerichte waarden.

De beschikbaarheid van verschillende mobiliteitsdiensten en hun ruimtelijke nabijheid. Met betrekking tot een digitaal
Bewegingsvrijheid mobiliteitsplatform verwijst bewegingsvrijheid naar een platform dat vervoersdiensten combineert en reisplanning van deur tot deur
via verschillende vervoerswijzen aanbiedt.

De mogelijkheid voor gebruikers van mobiliteitsdiensten om hun eigen, weloverwogen beslissingen nemen over hoe ze willen reizen
Keuzevrijheid wat betreft vervoersmiddel, route en tijd. Gebruikers hebben toegang tot informatie over beschikbare reismodi en routes, evenals
verwachte reistijd.

De mogelijkheid voor mensen, ongeacht hun leeftijd, geletterdheid en fysieke capaciteiten om mobiliteitsdiensten te gebruiken
Toegankelijkheid en daardoor actief deel te nemen aan de samenleving. Met betrekking tot een digitaal mobiliteitsplatform verwijst dit naar
toegankelijkheid voor alle niveaus van digitale geletterdheid, bijvoorbeeld met analoge ondersteuning en personeel.

De financiéle middelen die een individu nodig heeft om toegang te krijgen tot vervoer. Op maatschappelijk niveau verwijst het
naar het duurzame financieringsmodel voor de service - via een particuliere, publieke of publiek-private financiéle overeenkomst.
Een digitaal platform kan dynamische prijzen ondersteunen, waardoor de mogelijkheid wordt gecreé€erd om prijzen te wijzigen
afhankelijk van tijd, plaats en gebruikersspecificaties. Het platform dient hierbij wel de betaalbaarheid te waarborgen.

Betaalbaarheid

De beschikbaarheid van specifieke mobiliteitsdiensten indien nodig en op afspraak. Dit betreft onder meer punctualiteit en het

Betrouwbaarheid aanbod van een vervangend vervoersmiddel bij oponthoud.

Deze dimensie verwijst naar de impact op lange termijn van het mobiliteitssysteem op het planetaire milieu. De betrokken waarden

KllmaatlmpaCt kunnen gecategoriseerd worden als inhoudelijke, sociaal georiénteerde waarden.

Een lage of afwezige CO,-uitstoot draagt bij aan het beperken van klimaatverandering. In lijn met deze waarde zijn modaliteiten
die gebruikmaken van menselijke of hernieuwbare energie (lopen, fietsen, elektrische auto’s) belangrijk, evenals collectief vervoer
(bus, trein). Met betrekking tot digitale mobiliteitsplatforms betekent dit onder meer de prijsstelling en positie in de interface van
verschillende meer of minder duurzame mobiliteitsopties.

Duurzame energie
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De lokale beschikbaarheid van voorzieningen en de daarmee samenhangende dichtheid van de gebouwde omgeving om
de behoefte aan reizen, met name de behoefte aan gemotoriseerd transport, te verminderen. Met betrekking tot digitale

Nabljheldsrljkdom mobiliteitsplatforms verwijst dit naar de mogelijkheid om mobiliteit over korte afstanden aan te moedigen en over lange afstanden
te ontmoedigen.
- Deze dimensie verwijst naar de impact op korte termijn die mobiliteitspraktijken hebben op ons welzijn. De betrokken waarden
Welzijn . . , .
kunnen gecategoriseerd worden als inhoudelijke, sociaal georiénteerde waarden.
. Gezondheid verwijst naar de fysieke en mentale gezondheid van burgers (individuele gezondheid en volksgezondheid). Met
Gezondheid J Y 9 gers ( o 9 )

betrekking tot een digitaal mobiliteitsplatform verwijst deze waarde naar de beschikbaarheid en promotie van gezonde reisopties.

Sociale interactie

Het potentieel voor sociale interactie in de stedelijke ruimte door elkaar te kunnen zien, horen en spreken dankzij veilige en
beloopbare ruimtes en beperkt omgevingsgeluid. Op digitale mobiliteitsplatforms verwijst dit naar de mogelijkheid voor gebruikers
om online te communiceren door informatie te delen, samen te werken of collectieve actie te ondernemen.

Democratische controle

Deze dimensie verwijst naar de democratische normen waaraan actoren moeten voldoen bij het waarborgen van waarden. De
betrokken waarden hebben betrekking op deze normen en processen en kunnen worden gecategoriseerd als procedurele waarden.

Privacy

Het recht van gebruikers en andere actoren om te beslissen hoe hun gegevens worden gebruikt en wie er toegang toe heeft,
en de garantie dat gegevens op een veilige manier worden verzameld, opgeslagen en verwerkt. Met betrekking tot een digitaal
mobiliteitsplatform verwijst deze waarde naar vertrouwelijkheid, het op een veilige manier verzamelen en opslaan van gegevens
(of verzameling en opslag tot een minimum beperken), het delen van bepaalde gegevens met alleen geautoriseerde entiteiten
of gebruikers in het netwerk, en het gebruikmaken van persoonsgegevens in lijn met wetgeving (bijvoorbeeld de Algemene
verordening gegevensbescherming).

Aansprakelijkheid

De aanwezigheid en het niveau van zinvolle menselijke controle over de processen en resultaten van het mobiliteitsplatform om
het ontstaan van een gebrek aan verantwoordelijkheid te voorkomen. Met betrekking tot een digitaal mobiliteitsplatform verwijst
deze waarde naar de implementatie van een tracking-conditie (het systeem reageert op morele argumenten en contextuele
veranderingen) en een tracing-conditie (het systeem biedt de mogelijkheid om resultaten te traceren naar mensen of organisaties).

Aanpassingsvermogen

De flexibiliteit om beleidsmaatregelen te wijzigen nadat uit analyse en monitoring is gebleken dat de effectiviteit van beleid in het
gedrang komt en dat intenties en resultaten niet op elkaar aansluiten. Met betrekking tot een digitaal mobiliteitsplatform verwijst
deze waarde naar het gebruik van analyse- en monitoringmechanismen via een onafhankelijke instantie om indien nodig de digitale
platformomgeving en het structureringsalgoritme aan te kunnen passen.
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Legitimiteit

terug naar pagina 9

Een duidelijke en begrijpelijke uitleg aan gebruikers over de regels die op een platform gelden en een rechtvaardiging van hoe macht
op een gelijkwaardige en consistente manier wordt uitgeoefend. Het verwijst naar welke acties legitiem zijn en welke niet. Ten
opzichte van een digitaal mobiliteitsplatform omvat dit een verantwoording van het gebruik van (persoons)gegevens en uitleg over
het besluitvormingsproces en de machtsbalans tussen betrokken partijen.

Transparantie

De beschikbaarheid van en de toegang tot informatie over kosten, overeenkomsten en prestaties van mobiliteitsdiensten.
Transparantie zorgt ervoor dat gebruikers duidelijkheid hebben over welke publieke waarden worden beschermd of geschaad om
een weloverwogen beslissing te nemen over tot welke diensten gebruikers toegang krijgen met als doel vertrouwen te winnen. Met
betrekking tot een platform voor digitale mobiliteit verwijst dit naar transparantie over de functionering van het technologische
systeem.

Eigenaarschap

De manier waarop verschillende groepen burgers vertegenwoordigd zijn in het plannen, ontwerpen en evalueren van een
woongebied, inclusief de infrastructuur. Met betrekking tot een digitaal mobiliteitsplatform wijst eigenaarschap op het vermogen
van gebruikers om zeggenschap te hebben over de eigenschappen van een platform (bijvoorbeeld door feedback te geven), of om
inzicht te hebben in of toegang te hebben tot de gegevens die het platform verzamelt.
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(De Verbeeldstorm) volledige versie van het afwegingskader met verdere verdieping en bronvermelding is

beschreven in een Engelstalige paper dat op verzoek beschikbaar is.
Vormgeving rapport:
Eszter Zetelaki (Van Lennep)
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