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Management Summary 

Dit rapport wordt opgesteld in het kader van het Interreg-VI-A-project FLEX, dat in de Duits-Nederlandse grensre-

gio meewerkt aan de integratie van geautomatiseerd mobiliteitsaanbod in het openbaar vervoer. FLEX brengt 

reizigersorganisaties, gemeenten, vervoersautoriteiten, vervoersbedrijven, technologieaanbieders en onder-

zoeksinstellingen uit Duitsland en Nederland samen en verbindt demonstratie- en toepassingscontexten op de 

drie pilotlocaties Vechta, provincie Groningen en Helmond. Binnen het project is dit rapport ondergebracht in 

werkpakket 3, dat zich richt op onderzoek naar reizigersacceptatie van geautomatiseerde vervoerssystemen. Het 

rapport vormt de eerste mijlpaal van het werkpakket en beschrijft de actuele stand van kennis als grondslag voor 

het toekomstige empirische werk, evenals als basis voor verdere vereisten, implicaties en aanknopingspuntenaan-

knopingspunten, binnen het FLEX-project. 

Methodologisch volgt het rapport een driedelige opzet voor review. Het projectreview in hoofdstuk 2 documen-

teert praktijkervaringen uit pilot-, demonstratie- en implementatieprojecten. Het studiereview in hoofdstuk 3 sys-

tematiseert het wetenschappelijke acceptatieonderzoek. Hoofdstuk 4 verdiept de keuzegebaseerde preferentie-

evidentie via een methodische naselectie uit het studiecorpus. Project- en studiereview volgen elk een PRISMA-

georiënteerde zoek- en selectiestrategie. Hoofdstuk 5 voegt de drie sporen samen in een overkoepelende syn-

these. Het rapport voert geen eigen empirisch onderzoek uit, maar bundelt de kennis die in de drie reviewsporen 

is ontsloten. Als databasis dienen 55 projecten, 132 wetenschappelijke studies en een naselecteerd deelcorpus 

van 21 keuzegebaseerde studies. 

Over de drie reviewsporen heen tekenen zich vier centrale bevindings- en hiaatlijnen af: 

• Acceptatiebeoordelingen zijn nauw verbonden met vertrouwens- en veiligheidskaders. Hieronder vallen 

het vertrouwen in voertuig, exploitant en technologie alsmede de begrijpelijkheid van toezicht- en com-

municatieconcepten. 

• Acceptatie hangt niet alleen af van de automatiseringstechnologie, maar ook van klassieke servicekwali-

teit zoals reistijd, ritprijs, wachttijd, toegangsafstand, betrouwbaarheid en aansluitkwaliteit. 

• Pilotacceptatie is niet gelijk te stellen met dagelijkse acceptatie. Vooral in het projectcorpus vallen eerste-

indrukbeoordelingen na een feitelijke rit veelal positief uit. Tegelijk blijft over de reviewsporen heen on-

duidelijk hoe stabiel dergelijke beoordelingen zijn bij herhaald en alledaags gebruik. 

• Landelijk-regionale en Nederlandse mobiliteitscontexten en vragen rond kwetsbare groepen, WMO-con-

text en drie-locatievergelijkingen zijn over de ingesloten corpora heen duidelijk ondervertegenwoordigd. 

Naast deze convergerende bevindingen zijn methodologische verschillen tussen de drie sporen zichtbaar. Vertrou-

wen wordt in het studiecorpus geoperationaliseerd als theoretisch acceptatieconstruct, in het projectcorpus waar-

genomen als projectcontext en in het keuzegebaseerde deelcorpus slechts incidenteel weergegeven via experi-

menteel gevarieerde servicekenmerken zoals begeleidend personeel of veiligheidsoperator. Betalingsbereidheid 

laat zich methodologisch het beste operationaliseren via keuzegebaseerde preferentie- of DCE-achtige onder-

zoekselementen. Uit de synthese komen open vragen voort met bijzondere FLEX-relevantie, waaronder de stabi-

liteit van acceptatie na herhaald gebruik, de rol van feitelijke AV-voorervaring tegenover hypothetische scenario’s, 

de eisen van kwetsbare groepen evenals locatiegedifferentieerde voorkeuren tussen Vechta, provincie Groningen 

en Helmond. 

Uit de synthese leidt het rapport centrale eisen af voor acceptabel AV-/CCAM-aanbod in vier clusters:  

• Functionele eisen aan tijd, kosten, betrouwbaarheid, toegang en integratie 

• Veiligheids- en vertrouwenseisen rond waargenomen veiligheid, toezichtconcept, noodcommunicatie en 

privacy 
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• Eisen aan bruikbaarheid, toegankelijkheid en inclusie inclusief WMO-specifieke aspecten in Helmond 

• Contextuele en organisatorische eisen aan ruimtetype, OV-integratie, verwachtingsmanagement en 

schaalbaarheid 

Voor de FLEX-dataverzameling schetst het rapport een logische opzet op drie niveaus: kwalitatieve verkennende 

onderzoeken, een locatie-overstijgend cross-site-onderzoek en een Helmond-pilotbegeleidingsstudie. Daarnaast 

biedt het rapport aanknopingspuntenvoor de overige FLEX-werkpakketten, bijvoorbeeld voor governance- en con-

cessievraagstukken in WP1 (Integratie van geautomatiseerd vervoer in het openbaar bestuur), de Duits-Neder-

landse context in WP2 (Bevordering van grensoverschrijdend openbaar vervoer door geautomatiseerd vervoer), 

de effectanalyse in WP4 (Beoordeling van de effecten van geautomatiseerde mobiliteit in het openbaar vervoer) 

evenals de demonstratie- en begeleidende communicatie in WP5 (Integratie van geautomatiseerd vervoer in bus-

remises en op openbare wegen). 

De zeggingskracht van het rapport heeft specifiek betrekking op de in de drie reviewsporen ontsloten corpora en 

niet op het volledige onderzoeks- en projectlandschap. Methodologische heterogeniteit, beperkte vergelijkbaar-

heid van effectmaten en een waarschijnlijke publicatie- en documentatiebias beperken de overdraagbaarheid. Het 

rapport is niet opgezet als een meta-analyse, maar als een kwalitatieve synthese van de drie reviewsporen. De 

geformuleerde eisen en implicaties moeten worden opgevat als voorlopige, empirisch te toetsen opties. In de 

vervolgfase van het derde werkpakket worden ze op de drie pilotlocaties Vechta, provincie Groningen en Helmond 

empirisch verdiept en aan de lokale context aangepast. Daarmee vormt het rapport een brug tussen het in de drie 

reviewsporen ontsloten kennisniveau en het empirische werk in de verdere FLEX-projectfase. 
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Verklarende woordenlijst 

 Term /  

Afkorting 

Korte definitie 

A AFGBV Duitse verordening voor toelating en gebruik van motorvoertuigen met autonome rijfunctie. 

APTS Autonomous Public Transport Systems. 

Automat-

FahrV 

Oostenrijkse verordening geautomatiseerd rijden. 

AV In dit rapport een verzamelterm voor geautomatiseerd vervoer in de OV- of OV-gerelateerde context. 

Omvat zowel lijngebonden shuttle- en busaanbod als on-demand-, ridepooling-, first-/last-mile- alsmede 

demonstratie- en pilotcontexten. 

B Begeleidend 

personeel / 

veiligheids-

operator aan 

boord 

Persoon aan boord die de geautomatiseerde exploitatie bewaakt, reizigers begeleidt en zo nodig kan in-

grijpen. Naargelang bron en project ook aangeduid als Safety Operator, Steward of Operator aan boord. 

Te onderscheiden van toezicht op afstand, dat niet aan boord plaatsvindt. 

Behavioral In-

tention 

In acceptatiemodellen de cognitieve voorstap tussen waarnemingen, houdingen en sociale factoren 

enerzijds en feitelijk gebruik anderzijds. Vaak als centrale afhankelijke variabele geoperationaliseerd in 

TAM, UTAUT en verwante modellen. 

BOKraft Duitse verordening over de exploitatie van motorrijtuigbedrijven in het personenvervoer. 

C C2X Car-to-Everything-communicatie. Radiogebaseerde data-uitwisseling tussen voertuig en omgeving (an-

dere voertuigen, infrastructuur, personen). 

CBC Choice-Based Conjoint. 

CCAM Cooperative, Connected and Automated Mobility. In de FLEX- en EU-context gebruikelijk acroniem dat 

naast de voertuigautomatisering ook de coöperatieve netwerkverbinding met infrastructuur en andere 

verkeersdeelnemers omvat. 

Codeboek Gestructureerd extractieraster dat de te registreren velden, hun definities en toegestane waarden voor 

een systematische data-extractie vastlegt. 

Cross-review-

synthese 

In dit rapport het overkoepelend samenbrengen van de bevindingen uit projectreview (h. 2), studiere-

view (h. 3) en het keuzegebaseerde deelcorpus (h. 4) tot een geïntegreerd beeld. 

Cross-site-on-

derzoek 

Onderzoeksopzet met identieke vraagstellingslogica op meerdere locaties, die de vergelijkbaarheid van 

resultaten met inachtneming van verschillende contextcondities mogelijk maakt. 

D DCE / Discrete 

Choice Experi-

ment 

Keuzegebaseerd preferentie-experiment waarin respondenten kiezen tussen meerdere alternatieven 

waarvan de attributen op gecontroleerde wijze worden gevarieerd. Uit de keuzes worden modelmatig 

voorkeuren en trade-offs afgeleid. 

E Effort Ex-

pectancy 

Construct uit UTAUT, in dit rapport aangeduid als “”waargenomen gebruiksgemak“. Beschrijft het waar-

genomen gemak waarmee een aanbod kan worden gebruikt. 

F Facilitating 

Conditions 

Construct uit UTAUT, in dit rapport aangeduid als “”ondersteunende randvoorwaarden“. Verwijst naar 

waargenomen middelen en ondersteuning die het gebruik bevorderen. 

First-/Last-

Mile 

Eerste of laatste etappe van een reisketen tussen een mobiliteitsknooppunt (bijvoorbeeld station of 

halte) en het feitelijke begin- of eindpunt van de reis. In de AV-OV-context doorgaans met pendel- of ver-

deelfunctie. 

H Hedonic Moti-

vation 

Construct uit UTAUT2, in dit rapport aangeduid als “”hedonische motivatie“. Verwijst naar plezier of ge-

not bij het gebruik als acceptatiebevorderaar. 

Hybrid Choice 

/ ICLV 

Integrated Choice and Latent Variable Model. Combineert discrete keuzemodellen met latente psycholo-

gische constructen en maakt zo de integratie van houdingen, vertrouwen of risicoperceptie in het keuze-

model mogelijk. 

K Keuzegebas-

eerd deelcor-

pus 

In dit rapport het naselecteerde corpus van 21 keuzegebaseerde preferentiestudies, dat de databasis van 

hoofdstuk 4 vormt en berust op een methodische naselectie uit het studiecorpus van hoofdstuk 3. 

L Latent Class 

Model 

Keuzemodel dat de steekproef opdeelt in gesegmenteerde, latente klassen met verschillende voorkeu-

ren. Wordt vaak ingezet voor heterogeniteitsanalyse in DCE’s. 
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M MIMIC Multiple Indicators Multiple Causes Model. Variant van structurele vergelijkingsmodellen waarin latente 

constructen tegelijk worden gemeten via waargenomen indicatoren en verklaard via covariaten. 

Mixed Logit / 

MMNL 

Mixed (Multinomial) Logit Model. Keuzemodel dat individuele heterogeniteit weergeeft via willekeurig 

verdeelde coëfficiënten en in het keuzegebaseerde deelcorpus de dominante modelklasse vormt. 

MNL Multinomial Logit. 

O OV Openbaar vervoer. 

P PBefG Duitse wet personenvervoer. Regelt onder andere de concessieverplichting voor betaald of bedrijfsmatig 

personenvervoer in het openbaar vervoer. 

Perceived Sa-

fety 

Waargenomen veiligheid. In de context van AV-acceptatie vaak als zelfstandig acceptatieconstruct ge-

hanteerd, dat verwijst naar de subjectieve veiligheidsbeoordeling ten aanzien van voertuig, toezicht en 

exploitatie. 

Performance 

Expectancy 

Construct uit UTAUT, in dit rapport aangeduid als “waargenomen nut“. Verwijst naar de verwachting van 

het nut van het gebruik van een aanbod. 

PLS-SEM Partial Least Squares Structural Equation Modeling. Variantiegebaseerde versie van structurele vergelij-

kingsmodellen, vaak ingezet voor voorspellingsgerichte of complexere modelstructuren. 

Pod Zeer klein geautomatiseerd voertuig met een capaciteit van 2 tot 6 passagiers, vaak zonder stuur of be-

stuurdersstoel. Voorbeeld in het corpus zijn de in het CAPRI-project ingezette pods voor vier zitplaatsen. 

PRISMA Preferred Reporting Items for Systematic Reviews and Meta-Analyses. 

R Ridepooling Vraag gestuurd collectief vervoer waarbij meerdere reizigers met soortgelijke vervoerwensen dynamisch 

tot een gezamenlijke rit worden samengebracht. 

S SAE Level Classificatie van de automatiseringsgraad volgens SAE J3016 (Society of Automotive Engineers). Loopt 

van Level 0 (geen automatisering) tot Level 5 (volledige automatisering in alle omgevingen). Level 3 staat 

voorwaardelijk geautomatiseerd rijden toe, Level 4 hoog geautomatiseerd rijden binnen een gedefini-

eerd inzetgebied. 

SEM Structural Equation Modeling. Structurele vergelijkingsmodellen toetsen gelijktijdig hoe goed theoreti-

sche constructen worden weergegeven door enquête-items en hoe deze constructen onderling samen-

hangen. 

Shuttle Kleinere geautomatiseerde bus met een capaciteit van ongeveer 6 tot 15 passagiers, vaak elektrisch en 

laag in snelheid (doorgaans 15 tot 25 km/u in de feitelijke pilotexploitatie). In het corpus veruit de meest 

voorkomende voertuigklasse (voorbeelden EasyMile EZ10, NAVYA Autonom). 

Sneeuwbal-

methode 

Aanvullende zoekmethode naast de formele databasezoekstrategie. Door het volgen van consortia even-

als vervolg- en thematisch verbonden projecten worden verdere relevante initiatieven geïdentificeerd. 

SP Stated Preference. 

Stated Choice 

/ Stated Prefe-

rence 

Vormen van onderzoek waarin respondenten hun voorkeuren aangeven in hypothetische keuzescena-

rio’s. Vormen de methodische grondslag van het DCE-design. 

StVG Duitse wegenverkeerswet. § 1i StVG regelt het beproeven van autonome rijfuncties. 

Subjective 

Norm 

Construct uit de Theory of Planned Behavior, in dit rapport aangeduid als “subjectieve norm“. Verwijst 

naar de waargenomen sociale verwachting in de omgeving ten aanzien van het gebruik. 

T TAM Technology Acceptance Model. 

Teleoperatie Voertuigdynamische besturing op afstand of gerichte ondersteuning van de voertuigbeweging door een 

persoon die niet aan boord is. Gaat verder dan louter bewaking en omvat situationeel actieve ingrepen in 

de voertuigvoering. Te onderscheiden van het conceptueel engere begrip toezicht op afstand. 

Toezicht op 

afstand (Re-

mote Supervi-

sion) 

Bewaking van de exploitatie op afstand, niet aan boord, en zo nodig laagdrempelige interventie. Omvat 

doorgaans observatie, reactie op afwijkingen, vrijgaven en communicatie met reizigers of hulpdiensten. 

Sluit actieve voertuigdynamische besturing op afstand in de regel uit en is daarmee te onderscheiden van 

teleoperatie. 

TRL Technology Readiness Level (technologische rijpheid, schaal 1 tot 9). 

U UTAUT / 

UTAUT2 

Unified Theory of Acceptance and Use of Technology (uitbreiding UTAUT2). 

V V2X Vehicle-to-Everything-communicatie. Verzamelterm voor radiogebaseerde verstandhouding tussen voer-

tuig en omgeving (V2V, V2I, V2P, V2N). 

VMS Variable Message Signs. Dynamische verkeersborden die contextafhankelijke verkeersinformatie kunnen 

tonen. 
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Volledige bus 

/ stadsbus-

platform 

Bus van standaardafmeting (doorgaans vanaf 12 meter lengte) met capaciteit voor 50 of meer passagiers, 

afgeleid van conventionele lijnbusplatformen. In het corpus zelden vertegenwoordigd (voorbeelden Irizar 

ie bus, Ebusco 3.0). 

VTTS Value of Travel Time Savings. 

W WMO Wet maatschappelijke ondersteuning. Nederlandse wet over maatschappelijke ondersteuning. Regelt 

onder andere het gemeentelijk georganiseerde WMO-vervoer, een collectief vervoersaanbod voor oude-

ren en mensen met een mobiliteitsbeperking die geen gebruik kunnen maken van het reguliere OV. De 

gemeenten zijn verantwoordelijk voor het aanbieden ervan. 

WTP Willingness to Pay. 
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1 Inleiding 

1.1 Achtergrond en probleemstelling 

Openbaar mobiliteitsaanbod staat voor de opgave om betrouwbare en toegankelijke mobiliteit ook onder be-

perkte personele, financiële en operationele middelen te waarborgen. Daarbij worden vooral personele knelpun-

ten en stijgende eisen aan de economische efficiëntie besproken, evenals de vraag hoe het bestaande aanbod op 

langere termijn kan worden gestabiliseerd en op behoefte gebaseerde wijze verder kan worden ontwikkeld. Dit is 

bijzonder relevant voor personen die afhankelijk zijn van toegankelijk openbaar of ondersteunend mobiliteitsaan-

bod, zoals ouderen of mensen met een mobiliteitsbeperking en gebruikersgroepen met beperkte alternatieven 

voor de privéauto. In dergelijke gebieden of gebruikscontexten dringt zich met name de vraag op hoe het open-

bare vervoer betrouwbaar, toegankelijk en op een manier die aansluit bij het dagelijks leven kan worden georga-

niseerd. Voor groepen zonder betrouwbare toegang tot de privéauto kunnen bestaande mobiliteitsnadelen daar-

door worden versterkt. 

Geautomatiseerde en netwerkverbonden mobiliteit, vaak samengevat als CCAM (Cooperative, Connected and Au-

tomated Mobility), wordt in dit verband besproken als mogelijke bouwsteen van toekomstig openbaar mobiliteits-

aanbod. Daarmee verbonden zijn verwachtingen rond nieuwe exploitatievormen, een ontlasting op termijn van 

personeelsintensieve exploitatiemodellen en een betere aanvulling op bestaand OV-aanbod, bijvoorbeeld via ge-

automatiseerde shuttles, on-demand-diensten of first- en last-mile-verbindingen. Voor FLEX zijn met name lande-

lijk-regionale gebieden, evenals pendel- en aanvullingsfuncties op het bestaande lijnvervoer, relevant, omdat zij 

direct aansluiten op de FLEX-pilotlocaties en de latere WP3-dataverzameling. Of de genoemde verwachtingen 

worden ingelost, hangt af van technische, operationele, regulatoire en acceptatiegerelateerde randvoorwaarden. 

CCAM dient te worden gelezen als een mogelijkhedenruimte, niet als een gegarandeerde wonderoplossing. 

Voor FLEX staat daarom de vraag centraal hoe geautomatiseerd aanbod kan worden ingebed in bestaande mobi-

liteitsstructuren en hoe het door potentiële gebruikers wordt waargenomen. Voor de beoordeling van geautoma-

tiseerd OV-aanbod is bepalend hoe dergelijk aanbod wordt ingebed in bestaande OV- en mobiliteitsstructuren, 

bijvoorbeeld via tarief, dienstregeling, informatie en aansluitingen. Even bepalend is onder welke voorwaarden 

het door reizigers en potentiële gebruikers als zinvol, veilig en bruikbaar wordt ervaren. Acceptatie wordt daarbij 

niet opgevat als generieke instemming, maar als een samenspel van verschillende dimensies, waaronder waarne-

mingen, vertrouwen, veiligheidsgevoel, gebruiksbereidheid en concrete voorkeuren voor het aanbod. Dit dubbele 

perspectief op integratie en acceptatie vormt het kader voor dit rapport en voor de verdere positionering van de 

FLEX-pilotlocaties. 

De kennis die voor dit rapport is ontsloten over integratie en acceptatie van geautomatiseerd OV-aanbod verdeelt 

zich over drie verschillende evidentieperspectieven. Ten eerste documenteren pilot- en implementatieprojecten 

praktische uitvoeringservaringen met AV-toepassingen in het OV, van het exploitanten- en implementatieperspec-

tief tot eerste gebruikersfeedback. Ten tweede analyseert het wetenschappelijke acceptatieonderzoek met theo-

retisch onderbouwde modellen acceptatiefactoren en -constructen zoals vertrouwen, waargenomen veiligheid, 

waargenomen nut en barrières. Ten derde onderzoeken keuzegebaseerde preferentiestudies welke aanbodattri-

buten relevant worden voor voorkeuren in experimentele keuzes en welke trade-offs daaruit modelmatig kunnen 

worden afgeleid.  

Dit rapport voegt deze drie perspectieven bewust samen omdat zij verschillende, maar complementaire benade-

ringen openen voor de beoordeling van geautomatiseerd OV-aanbod. Het bundelt de drie reviewsporen tot een 

gestructureerde kennisbasis en bereidt hun geïntegreerde samenvoeging in hoofdstuk 5 voor. Daarmee vormt het 

rapport een brug tussen het aanwezige kennisniveau en het verdere werk binnen het FLEX-project. Het beschrijft 
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evidentie uit de projectpraktijk, het wetenschappelijke onderzoek en de preferentieanalyse, voegt deze samen tot 

één geïntegreerde synthese en leidt daaruit eisen, implicaties en aanknopingspunten voor FLEX af. Een bijzondere 

nadruk ligt op de voorbereiding van de vervolgstappen in het werkpakket, met name de onderzoeksopzet, de 

vergelijking van de pilotlocaties, de focus op doelgroepen en de geplande FLEX-DCE-opzet op de pilotlocaties 

Vechta, Groningen en Helmond. 

1.2 Inbedding in het FLEX-project 

Dit rapport komt tot stand in het kader van FLEX, een project van het Interreg-VI-A-programma Deutschland-Ne-

derland. FLEX draagt de projecttitel “Het Bevorderen van Flexibel, Toegankelijk en Betaalbaar Openbaar Vervoer 

voor Burgers in Grensregio’s“ en brengt reizigersorganisaties, gemeenten, vervoersautoriteiten, vervoersbedrij-

ven, technologieaanbieders en onderzoeksinstellingen uit Duitsland en Nederland samen. Het doel is de inbedding 

van AV-/CCAM-aanbod in het openbaar vervoer in het Duits-Nederlandse programmagebied te bevorderen en 

daarmee bij te dragen aan de verdere ontwikkeling van het OV in de regio. 

FLEX richt zich op dit doel op drie locaties en in meerdere toepassingscontexten, waarin onder andere demonstra-

ties in busremises, een toepassing op de openbare weg en integratievraagstukken rond concessiestructuren, mo-

dellen van openbaar bestuur en WMO-gerelateerd mobiliteitsaanbod worden gecombineerd. Vechta staat in dit 

rapport voor een landelijk-regionale Duitse OV-context, waarin vraagstukken van toegankelijkheid, pendel- en 

first-/last-mile-functies alsmede institutionele inbedding relevant zijn. De provincie Groningen staat voor een Ne-

derlandse regionale OV-context met een uitgesproken concessie-opzet. In Helmond staat een stedelijk getekende 

context met bestaande AV-voorervaring centraal. Daarbij komt nog de bijzondere relatie met het WMO-vervoer, 

dat wil zeggen met de door gemeenten georganiseerde mobiliteitshulp voor ouderen en mensen met een mobili-

teitsbeperking. De drie locaties openen daarmee een vergelijkingsperspectief dat landelijk-regionale, Nederlands-

regionale, stedelijke en WMO-gerelateerde toepassingscontexten met elkaar verbindt. 

In de projectopzet is dit rapport ondergebracht in werkpakket 3 (WP3), dat officieel wordt aangeduid als “Onder-

zoek naar reizigersacceptatie van geautomatiseerde vervoerssystemen“. WP3 onderzoekt de reizigersacceptatie 

van AV-/CCAM-aanbod in Vechta, de provincie Groningen en Helmond, inclusief invloedsfactoren, barrières, per-

cepties en verwachtingen van verschillende doelgroepen alsmede de voorbereiding van lokale dataverzameling. 

WP3 is gericht op twee opeenvolgende mijlpalen. Mijlpaal 1 betreft de systematische samenvoeging van de actu-

ele stand van kennis over de reizigersacceptatie van AV-/CCAM-aanbod en relevante voorkeurs- en keuzepatro-

nen. Dit rapport documenteert het bereiken van mijlpaal 1. Mijlpaal 2 betreft de daaropvolgende lokale empiri-

sche verdieping over reizigersacceptatie in Vechta, de provincie Groningen en Helmond. De WP3-activiteiten die 

in het verdere projectverloop volgen, dienen het bereiken van mijlpaal 2. Dit rapport bereidt de inhoudelijke 

grondslag voor van de in de projectaanvraag voorziene lokale dataverzameling in Vechta, de provincie Groningen 

en Helmond, inclusief locatiegebonden en locatie-overstijgende enquêtestructuur, in de aanvraag voorziene on-

line-DCE-elementen en een pilotenquête onder de gebruikers van het Helmondse pilotvoertuig. De concrete me-

thodische uitwerking wordt in mijlpaal 2 bepaald. 

Buiten WP3 om biedt dit rapport aanknopingspunten voor de overige FLEX-werkpakketten. WP1 over de integratie 

van geautomatiseerd vervoer in het openbaar bestuur kan het in dit rapport ontwikkelde acceptatieperspectief 

gebruiken om vraagstukken rond concessieverlening, toezicht, verantwoordelijkheid en rolverdeling aanvullend 

vanuit het oogpunt van reizigers en stakeholders te kaderen. Voor WP2 over de bevordering van grensoverschrij-

dend openbaar vervoer door geautomatiseerd vervoer levert dit rapport aanknopingspunten voor de positione-

ring van Duitse en Nederlandse mobiliteitscontexten, met name wat betreft OV-organisatie, concessie- en tarief-

structuren, taal en verwachtingshorizonten ten aanzien van geautomatiseerd aanbod. Voor WP4 over de beoor-

deling van de effecten van geautomatiseerde mobiliteit in het openbaar vervoer biedt dit rapport aanknopings-
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punten om acceptatie, gebruiksbereidheid en voorkeuren te verbinden met operationele en systemische impact-

indicatoren. Voor WP5 over de integratie van geautomatiseerd vervoer in busremises en op openbare wegen is 

met name de aanwijzing relevant om demonstraties niet alleen als technische tests, maar ook als communicatie-

, ervarings- en beoordelingsmomenten te begrijpen. Deze aanknopingspunten worden uitvoeriger uitgewerkt in 

hoofdstuk 5.4. 

1.3 Begripsmatige en conceptuele afbakening 

Paragraaf 1.3 vat de centrale begrippen samen waarmee dit rapport werkt. Het gaat om werkdefinities die dienen 

als grondslag voor het gemeenschappelijke begrip van de volgende hoofdstukken, niet om een uitputtende termi-

nologische verhandeling.  

Geautomatiseerd vervoer, AV en CCAM. In dit rapport wordt geautomatiseerd vervoer breed opgevat als geau-

tomatiseerde mobiliteitsoplossingen in de OV- of daaraan gerelateerde context. De afkorting AV wordt in dit rap-

port gebruikt voor geautomatiseerd vervoer. CCAM, het in de FLEX- en EU-context gebruikelijke acroniem voor 

Cooperative, Connected and Automated Mobility, duidt de overkoepelende Europese begripslijn aan en omvat 

naast de voertuigautomatisering ook de coöperatieve netwerkverbinding met infrastructuur en andere verkeers-

deelnemers. Het rapport gebruikt AV-/CCAM-aanbod als pragmatische verzamelterm wanneer reizigersaccepta-

tie, toepassingscontexten en integratievraagstukken van geautomatiseerde mobiliteit in het openbaar vervoer 

centraal staan. Waar een preciezere onderscheiding noodzakelijk is, wordt deze in het betreffende hoofdstuk ge-

maakt. 

OV-context en toepassingsvormen. Het rapport beschouwt geautomatiseerde mobiliteit in de OV- of daaraan 

gerelateerde context. Daartoe behoren met name lijngebonden shuttle- en busaanbod, on-demand- en ridepoo-

ling-diensten, first-/last-mile- en pendelverbindingen alsmede demonstratie- en pilotcontexten met betrekking 

tot het openbaar vervoer. Daarnaast komen ook depot- en remisetoepassingen voor, waarin geautomatiseerde 

voertuigen met name worden ingezet voor rangeer-, parkeer-, laad-, onderhouds- of vergelijkbare operationele 

taken. Voor de beoordeling van reizigersgericht aanbod houdt het rapport bovendien rekening met de wijze 

waarop dit aanbod is ingebed in bestaande tarief-, informatie-, boekings- en aansluitstructuren. 

Reizigersacceptatie. Reizigersacceptatie wordt in dit rapport opgevat als een meerdimensionaal construct, niet 

als generieke instemming. Het omvat de waarneming van het aanbod, vertrouwen in voertuig, exploitant en tech-

nologie, waargenomen veiligheid, gebruiksbereidheid, mogelijke barrières en concrete voorkeuren voor het aan-

bod. De theorie- en constructgerelateerde verwerking vindt plaats in hoofdstuk 3. Hoofdstuk 5 grijpt dit perspec-

tief weer op in de overkoepelende synthese en de afleiding van eisen. 

Keuzegebaseerde preferentiestudies. Het rapport gebruikt keuzegebaseerde preferentiestudies als verzamelterm 

voor Discrete Choice Experiments (DCE), Choice-Based-Conjoint-, Stated-Choice-, Stated-Preference-Choice- en ver-

wante DCE-achtige methoden, voor zover deze daadwerkelijke keuzetaken met experimenteel gevarieerde attri-

buten bevatten. Methodologisch werken zij met experimentele keuzes tussen alternatieven waarvan de aanbod-

attributen op gecontroleerde wijze worden gevarieerd. Uit de keuzes worden modelmatig aanwijzingen voor voor-

keuren en trade-offs tussen de attributen afgeleid. De methodologische afbakening en de in de studies gebruikte 

concepten worden verdiept in hoofdstuk 4. 

WMO-vervoer. Met WMO wordt in de Nederlandse context de Wet maatschappelijke ondersteuning bedoeld. In 

de mobiliteitscontext omvat dit het door gemeenten georganiseerde ondersteunings- en vervoersaanbod voor 

personen die het reguliere OV slechts beperkt kunnen gebruiken, waaronder ouderen en mensen met een mobi-

liteitsbeperking. In dit rapport is WMO-vervoer vooral als toepassingscontext in Helmond relevant. 

Afbakening. Het rapport is geen zuiver technisch AV-onderzoek naar sensoriek, algoritmen of voertuigplatformen. 

Het behandelt evenmin het perspectief van privégebruik van autonome personenauto’s zonder OV-relatie en is 
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geen algemene smart-mobility-analyse zonder reiziger- of systeembetrokkenheid. Centraal staat de acceptatie- 

en gebruikgerelateerde positionering van geautomatiseerd aanbod in het openbaar vervoer, inclusief de inbed-

ding ervan in concrete aanbod-, exploitatie- en toepassingscontexten.  

Voor verdiepende toelichtingen en verdere afkortingen wordt verwezen naar de verklarende woordenlijst aan het 

einde van het rapport. 

1.4 Doelstelling en onderzoeksvragen 

Paragraaf 1.4 formuleert het overkoepelende doel van het rapport, leidt daaruit vijf concrete onderzoeksvragen 

af en wijst deze toe aan de respectieve rapportonderdelen. Overkoepelend doel van het rapport is in het kader 

van mijlpaal 1 in WP3 een systematische kennisbasis op te bouwen over reizigersacceptatie, beoordeling van aan-

bod en inbedding van AV-/CCAM-aanbod. Het rapport bundelt drie evidentieperspectieven (projectpraktijk, we-

tenschappelijk acceptatieonderzoek en keuzegebaseerde preferentiestudies) tot een gestructureerde kennisbasis. 

Deze dient zowel ter voorbereiding van het empirische werk in mijlpaal 2 als voor het afleiden van overkoepelende 

eisen, implicaties en aanknopingspunten voor FLEX. 

Daarmee is ook duidelijk wat het rapport in deze rol niet levert: het is geen eigenstandige empirische dataverza-

meling en geen afsluitende beoordeling van de FLEX-pilots. Het bundelt veeleer het in de drie reviewsporen ont-

sloten kennisniveau en maakt deze bruikbaar voor de volgende projectstappen. 

Methodologisch volgen het projectreview en het studiereview een PRISMA-georiënteerde zoek- en selectiestra-

tegie. De keuzegebaseerde preferentie-evidentie wordt vervolgens via een methodische naselectie uit het studie-

corpus verdiept geanalyseerd. De samenvoeging van de drie sporen vindt plaats in een cross-review-synthese in 

hoofdstuk 5. De methodologische detailbeslissingen zijn gedocumenteerd in de respectievelijke methodenpara-

grafen 2.2, 3.2 en 4.2. 

Uit deze doelstelling worden vijf onderzoeksvragen afgeleid: 

Hoofdstuk 2: Welke AV-/CCAM-toepassingen, exploitatievormen en systeemkenmerken vertonen OV-gerelateerde 

pilot-, demonstratie- en implementatieprojecten, en welke uitvoeringservaringen werden daarbij gedocumen-

teerd? 

Hoofdstuk 3: Welke factoren, waarnemingen en barrières worden in het wetenschappelijke acceptatieonderzoek 

in verband gebracht met acceptatie, gebruiksintentie of afwijzing van AV-/CCAM-aanbod? 

Hoofdstuk 3: Welke verschillen zijn er naar context, doelgroep en gebruikservaring, en hoe moeten deze bevindin-

gen worden geduid met het oog op de FLEX-pilotlocaties? 

Hoofdstuk 4: Welke aanbodattributen werden in keuzegebaseerde preferentiestudies onderzocht, hoe werden ze 

geoperationaliseerd, en welke voorkeurspatronen, effectrichtingen of trade-offs worden gerapporteerd? 

Hoofdstuk 5: Welke overkoepelende eisen, implicaties en aanknopingspunten voor FLEX volgen uit de synthese van 

de drie evidentieperspectieven, met name voor de verdere WP3-dataverzameling in Vechta, de provincie Groningen 

en Helmond, alsmede voor de raakvlakken met andere werkpakketten? 

Hoe deze onderzoeksvragen zich over de afzonderlijke rapportonderdelen verdelen en welke databasis en resul-

taten de respectieve hoofdstukken opleveren, toont paragraaf 1.5 in een overkoepelende opzet van dit rapport. 
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1.5 Opbouw van het rapport 

Dit rapport is opgedeeld in vijf inhoudelijke hoofdstukken. Na de inleiding in hoofdstuk 1 volgt de in paragraaf 1.4 

geïntroduceerde driedelige opzet voor review. Hoofdstuk 2 analyseert pilot-, demonstratie- en implementatiepro-

jecten. Hoofdstuk 3 systematiseert het wetenschappelijke acceptatieonderzoek. Hoofdstuk 4 verdiept de keuze-

gebaseerde preferentie-evidentie via een methodische naselectie uit het studiecorpus. Hoofdstuk 5 voegt de drie 

sporen samen in een cross-review-synthese en vertaalt ze in centrale eisen, geïntegreerde implicaties voor WP3 

en aansluitingen op andere FLEX-werkpakketten. 

Tabel 1.1 vat de functie, databasis en resultaat van de vier inhoudelijke kernhoofdstukken samen in een opbouw-

overzicht. De bijlagen documenteren de definitieve corpora en de bijbehorende extractieschema’s. Verdere ter-

men en afkortingen zijn opgenomen in de verklarende woordenlijst. 

Tabel 1.1: Opbouw van het rapport. 

Hoofdstuk Functie Databasis Resultaat 

2. Projectreview Gestructureerd projectreview 

over praktijkervaringen met 

AV-/CCAM-aanbod in de OV-

context 

Projectcorpus uit pilot-, 

demonstratie- en imple-

mentatieprojecten 

AV-toepassingsgevallen, exploitatievor-

men, OV-systeemkenmerken, acceptatie- 

en implementatie-inzichten, grenzen van 

de projectevidentie 

3. Studiereview Systematische review van het 

wetenschappelijke acceptatie-

onderzoek 

Studiecorpus van weten-

schappelijke acceptatie-

studies 

Acceptatiefactoren, waarnemingen en 

barrières, context- en doelgroepverschil-

len, evidentiebeoordeling en onderzoeks-

lacunes 

4. Keuzegebas-

eerde preferentie-

studies 

Methodische naselectie en ver-

diepte analyse 

Keuzegebaseerd deelcor-

pus uit het studiecorpus 

Onderzocht attributcorpus, operationali-

saties, voorkeurspatronen en trade-offs, 

grenzen van de keuzegebaseerde eviden-

tie 

5. Synthese en im-

plicaties 

Cross-review-synthese en ver-

taling naar eisen, implicaties en 

WP-aansluitingen 

Bevindingen, implicaties 

en beperkingen uit hoofd-

stuk 2 tot en met 4 

Convergerende en divergerende bevin-

dingen, centrale eisen, geïntegreerde im-

plicaties voor WP3, aansluitingen op an-

dere FLEX-werkpakketten, beperkingen 

en vooruitblik 
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2 Projectreview 

2.1 Rol en doelstelling 

Hoofdstuk 2 onderzoekt het praktijk- en implementatieniveau van geautomatiseerd mobiliteitsaanbod in de OV-

context. Centraal staan pilot-, demonstratie- en implementatieprojecten waarin geautomatiseerde voertuigen 

reeds zijn beproefd, gedemonstreerd of in beperkte mate in bestaand mobiliteitsaanbod zijn geïntegreerd. Het 

doel is de in deze projecten gedocumenteerde ervaringen systematisch te analyseren en bruikbaar te maken voor 

het verdere werk binnen het FLEX-project. 

De nadruk ligt daarbij op de vraag welke concrete toepassingsgevallen, exploitatievormen, systeemkenmerken en 

uitvoeringservaringen zichtbaar worden in de tot dusverre uitgevoerde projectpraktijk. Onderzocht worden met 

name projectrapporten, evaluatiedocumenten, demonstratierapporten en projectbegeleidende publicaties. De 

resultaten dienen daarom te worden begrepen als projectgebaseerde evidentie en geven inzicht in feitelijke be-

proevingscontexten, gedocumenteerde uitdagingen en praktische lessons learned, zonder de aanspraak alle tot 

dusverre uitgevoerde AV-activiteiten in het OV volledig in beeld te brengen. 

Daarmee neemt hoofdstuk 2 een eigen rol in binnen het review. Terwijl hoofdstuk 3 het wetenschappelijke accep-

tatieonderzoek beschouwt, richt hoofdstuk 4 zich op keuzegebaseerde preferentiestudies. Hoofdstuk 2 vult deze 

beide perspectieven aan met de contextrijke uitvoeringservaring uit feitelijke projecten. Het laat zien onder welke 

voorwaarden geautomatiseerd mobiliteitsaanbod praktisch is beproefd, welke systeemelementen daarbij zijn ver-

anderd of aangepast en welke ervaringen vanuit exploitant-, gebruikers- en projectperspectief zijn gedocumen-

teerd. 

De doelstelling van hoofdstuk 2 is dienovereenkomstig tweeledig. Ten eerste moet de in het onderzochte project-

corpus gedocumenteerde stand van praktische AV-beproevingen in de OV-context gestructureerd worden be-

schreven. Daarvoor worden de gerealiseerde of gedemonstreerde use cases, de betrokken systeemkenmerken, 

de ingezette voertuig- en exploitatievormen alsmede de gedocumenteerde gebruikers- en acceptatie-ervaringen 

geanalyseerd. Ten tweede dient de analyse een brug te slaan naar de FLEX-pilotlocaties Vechta, de provincie Gro-

ningen en Helmond. De projectervaringen worden daarom niet alleen beschrijvend samengebracht, maar ook ge-

analyseerd op de aanknopingspunten die zij bieden voor de latere FLEX-dataverzameling, analyses en transfer-

overwegingen. 

Uit deze rolbepaling volgen vier onderzoeksvragen die de verdere analyse in hoofdstuk 2 structureren. 
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Box 2.1: Onderzoeksvragen voor hoofdstuk 2. 

Onderzoeksvraag Inhoudelijke focus Verwijzing 

LF1 Welke AV-toepassingsgevallen zijn in de geanalyseerde OV-gerelateerde projecten geïm-

plementeerd, gedemonstreerd of beproefd? 

zie 2.3.2 

LF2 Welke veranderingen van systeemkenmerken, exploitatievormen of integratiebenaderin-

gen zijn in de projecten gedocumenteerd? 

zie 2.3.3 

LF3 Welke gebruikers- en acceptatie-inzichten documenteren de projectrapporten, en welke 

succesfactoren, barrières en lessons learned kunnen daaruit worden afgeleid? 

zie 2.3.4 

en 2.3.5 

LF4 Welke projectervaringen bieden relevante aanknopingspunten voor FLEX in Vechta, de 

provincie Groningen en Helmond? 

zie 2.4 

Al met al vormt hoofdstuk 2 daarmee de praktijkbasis van het review. Het maakt zichtbaar welke vormen van 

geautomatiseerde mobiliteit in de OV-context reeds praktisch zijn beproefd, welke ervaringen daarbij zijn gedo-

cumenteerd en welke aanwijzingen daaruit kunnen worden afgeleid voor de vormgeving, het onderzoek en de 

beoordeling van de FLEX-pilotactiviteiten. 

2.2 Methodologische werkwijze 

2.2.1 Zoekstrategie 

Het doel van het projectreview is een gestructureerd overzicht op te bouwen van gedocumenteerde AV-/CCAM-

projecten met OV-betrokkenheid en de daarin beschikbare ervaringen bruikbaar te maken voor de verdere FLEX-

werkstappen. De review pretendeert geen volledigheid van alle tot dusver uitgevoerde AV-/CCAM-activiteiten, 

maar concentreert zich op publiek gedocumenteerde projecten die op basis van de gedefinieerde criteria verge-

lijkend kunnen worden geanalyseerd. 

De zoekstrategie volgt een PRISMA-georiënteerde aanpak (Page et al., 2021) en combineert drie methodische 

benaderingen. Ten eerste is een systematische zoekopdracht uitgevoerd in relevante projectdatabanken en pro-

grammaregisters. Ten tweede zijn industrie-, verenigings- en clusterpublicaties alsmede conferentiebijdragen ge-

richt doorgenomen. Ten derde is een aanvullende sneeuwbalmethode ingezet langs consortia, projectfamilies en 

thematische projectsamenhangen. 

De bronkeuze concentreert zich primair op EU-, Duitse en Nederlandse projectbronnen, maar is niet geografisch 

tot deze gebieden beperkt. Niet-Europese projecten zijn opgenomen voor zover ze via internationale industrie- en 

onderzoeksplatformen of via de sneeuwbalmethode identificeerbaar waren en aan de inhoudelijke criteria volde-

den. In beginsel zijn projecten meegenomen met een startjaar vanaf 2015 en een Duits- of Engelstalige rapporta-

gedocumentatie. Tabel 2.1 toont de gebruikte broncategorieën met geselecteerde voorbeeldbronnen. 
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Tabel 2.1: Broncategorieën van het projectonderzoek. 

Broncategorie Voorbeeldbronnen 

EU-projectdatabanken CORDIS (Horizon 2020 / Horizon Europe), Interreg-projectdatabanken, CINEA Projects / 

CINEA Public Dashboard 

Nationale databanken DE BMV/BMDV-Förderlandkarte, mFUND-Projekte, NOW-Projektfinder, BASt, DLR Projekt-

träger, DLR-Projektseiten und -berichte, nationale Reallabore und Testfelder 

Nationale databanken NL IenW/Rijksoverheid Publications and Reports, RDW Exemptions, RVO, Topsector Lo-

gistiek, Krachtenbundeling Smart Mobility / CROW Smart Mobility / IenW Smart Mobi-

lity Monitor, NWO Verkeer en Vervoer 

Industrie en verenigingen UITP, Polis Network, bdo, ERTRAC 

Cluster-rapporten en synthesen ARCADE, CCAM Partnership Roadmaps, CONNECT, MOVE2CCAM, ULTIMO 

Initiatieven en pilotclusters CCAM Partnership, SHOW, AVENUE, PAVE Europe, CROW/Connekt 

Conferenties (onderzoek en praktijk) TRA, ITS Europe, Polis Conference, ITS World Congress, UITP Summit, Aldenhoven Test-

ing Center / Proving Ground Conference / IEEE Intelligent Vehicles Symposium Demon-

stration Day, VDV-Akademie-Tagung 

De zoekwoordlogica is opgedeeld in zes thematische woordvelden die bij de zoektocht onderling werden gecom-

bineerd. Tabel 2.2 toont de woordvelden met geselecteerde voorbeeldtermen. 

Tabel 2.2: Zoekwoordgroepen en geselecteerde voorbeeldtermen van het projectonderzoek. 

Zoekwoordgroep Voorbeeldtermen 

Voertuig en automatisering “”automated“, ““autonomous“, “”driverless“, “”self-driving“ in combinatie met “”vehi-

cle“, “”bus“, “”shuttle“, “”transport system“.  

aanvullend “”remote driver/operator“, “”safety driver“ 

Service en context “public transport“, “OV“, “first mile last mile“, “on-demand transport“, “MaaS“, 

“shared mobility“, “mobility service“ 

Stakeholder “vulnerable road users“, “pedestrian“, “cyclist“ 

Maatregel en studietype “pilot“, “demonstration“, “field operational test“, “real-world deployment“, “testbed“, 

“living lab“, “evaluation“, “impact assessment“ 

Technologie (optioneel) “V2X“, “teleoperation“, “SLAM“, “HMI“, “digital twin“ 

Acceptatie (optioneel) “user evaluation“, “passenger survey“, “user acceptance“, “perception“, “Enquête on-

der passagiers“, “acceptatie door de reizigers“, “acceptatie door gebruikers“ 

Via de sneeuwbalmethode zijn gericht vervolg-, voorganger- en thematisch verbonden projecten geïdentificeerd 

die via een formele databasezoekstrategie alleen niet betrouwbaar bereikbaar zouden zijn. Op deze wijze konden 
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vertakte pilot- en programmalandschappen langs consortia en projectsamenhangen systematisch worden ontslo-

ten. De via de sneeuwbalmethode geïdentificeerde projecten werden vervolgens aan dezelfde in- en uitsluitings-

criteria onderworpen als de databankgebaseerd geïdentificeerde projecten. 

2.2.2 In- en uitsluitingscriteria 

Om de onderscheidingskracht en praktijkrelevantie van het projectcorpus te waarborgen, werden in- en uitslui-

tingscriteria vooraf vastgelegd. Ingesloten zijn CCAM-/AV-projecten met een herkenbare relatie tot het openbaar 

vervoer en ten minste één publiek beschikbare, substantiële projectdocumentatie. Uitgesloten zijn initiatieven 

zonder reizigersrelevantie, zonder onderbouwende documentatie of met een uitsluitend technisch onderzoeksfo-

cus. Tabel 2.3 vat de centrale criteria samen. 

Tabel 2.3: In- en uitsluitingscriteria van het projectreview. 

Criterium Ingesloten Uitgesloten Onderbouwing 

Toepassingscontext CCAM-/AV-pilots met reizi-

gersrelevantie 

Privé-voertuigpilots, zuivere 

goederen-/logistiektoepas-

singen, depot- of busre-

mise-automatisering zon-

der reizigersdimensie 

Focus op reizigersacceptatie in de 

OV-context 

Startjaar vanaf 2015 vóór 2015 Aansluiting op de huidige techno-

logie- en subsidiestructuren 

Projectstatus afgerond, lopend met be-

schikbare tussenstand of 

recent beëindigd met gedo-

cumenteerde ervaring 

zuivere planningsfase zon-

der traceerbare uitvoering 

of documentatie 

Projecten dienen empirisch aan-

spreekbaar te zijn 

Documentatiediepte ten minste één publiek be-

schikbaar document met 

een methodisch of inhou-

delijk substantiële bijdrage 

louter persberichten of 

marketingmateriaal zonder 

onderbouwde inhoud 

Borging van de analyseerbaarheid 

Onderzoeksfocus projecten die exploitatie, 

gebruikersperspectief, vei-

ligheid, integratie of effect 

behandelen 

zuiver technische studies 

zonder enige gebruikers- of 

systeemrelevantie 

Rapport richt zich op reizigers- en 

systeemperspectief 

Rapportagetaal Duits of Engels uitsluitend andere talen Borging van een consistente ana-

lyse 

In beginsel zijn projecten opgenomen met een startjaar vanaf 2015. Een onderbouwde uitzondering vormt het 

project CityMobil2, dat als Europees gangmakersproject voor latere AV-shuttle-demonstraties ondanks startjaar 

2012 in het corpus is opgenomen. Deze uitzondering wordt in 2.3.1 en in bijlage A1 transparant aangegeven. Naast 

de in- en uitsluitingscriteria zijn twee kenmerken vastgesteld als aanvullende prioriteringscriteria. Deze beperken 

het corpus niet, maar ondersteunen de latere positionering van de FLEX-relevantie. Concreet betreft het een au-

tomatiseringsgraad vanaf SAE Level 3 en een Duits-Nederlandse, grensoverschrijdende of anderszins voor FLEX 
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bijzonder aansluitbare betrokkenheid. Projecten met deze kenmerken konden in de latere synthese als bijzonder 

aansluitbaar voor FLEX worden geclassificeerd. Afwijkende profielen blijven echter in het corpus opgenomen en 

worden vergelijkend geanalyseerd.  

2.2.3 Screening- en selectieproces 

Het selectieproces verliep in meerdere fasen en volgde de eerder geïntroduceerde PRISMA-georiënteerde aanpak. 

Uitgaande van de in 2.2.1 beschreven zoekstrategie werd eerst een brede set potentieel relevante projecten ge-

identificeerd. Deze trefferset werd vervolgens stapsgewijs getoetst aan de in 2.2.2 vastgelegde in- en uitsluitings-

criteria en successievelijk verkleind, totdat een methodisch en inhoudelijk dragend projectcorpus voorhanden 

was.  

De toetsing vond plaats in twee opeenvolgende fasen. In een eerste screeningfase werden de samenvattingen en 

korte beschrijvingen van de geïdentificeerde projectdocumenten doorgenomen om projecten zonder herkenbare 

OV- of reizigersrelevantie reeds op dit niveau uit te sluiten. In een tweede, verdiepende fase werden de overge-

bleven projecten via een volledige-tekst-analyse van de projectrapporten gedetailleerder beoordeeld. Beoorde-

lingsdimensies waren hier met name documentatiediepte, projectstatus en inhoudelijke focus in het onderzoeks, 

met inbegrip van de vraag of de beschikbare rapporten substantiële uitspraken toelaten over uitvoering, gebrui-

kersperspectief of systeemveranderingen. Projecten met een voor vergelijkende analyse ontoereikende documen-

tatiebasis of met een uitsluitend technische focus in het onderzoeks werden in het kader van de volledige-tekst-

analyse uitgesloten.  

De selectietoetsing werd in meerdere iteraties herhaald. 

2.2.4 Extractie 

Voor de geselecteerde projecten werd een gestructureerde extractie uitgevoerd op basis van een vooraf gedefi-

nieerd extractieraster (Codebook) uitgevoerd. Het raster werd voorafgaand aan de extractie vastgelegd en diende 

voor een eenduidige registratie over heterogene projectbronnen heen. 

Het Codebook deelt de te registreren inhouden in negen thematische categorieën. Tabel 2.4 toont de categorieën 

met geselecteerde voorbeeldinhouden. 

Tabel 2.4: Codebook-categorieën van de projectextractie. 

Categorie Voorbeeldinhouden 

Identificatie projectnaam, acroniem, URL 

Consortium consortiumleider en projectpartners 

Financiering en status subsidieprogramma, budget, projectlooptijd, projectstatus 

Context locatie en regio, politiek-strategische context, governance en regulering 

Doel en concept primair projectdoel, toepassingsgebied en serviceconcept 

Traject en exploitatie wegomgeving en routing, exploitatieperiode, afgelegde afstand, reizigersaantallen 
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Categorie Voorbeeldinhouden 

Voertuig en techniek voertuigtype, SAE-Level, TRL, vlootgrootte, topsnelheid, begeleiding door veiligheidsbestuurder, 

sleuteltechnologieën 

Onderzoek en resultaten onderzoeksfocus en -methoden, stakeholderfocus, sleutelbevindingen en acceptatieresultaten 

Relevantie en bronnen relevantie en overdraagbaarheid voor FLEX, volledige bronverwijzingen 

De extractie vond per project plaats op basis van alle beschikbare projectdocumenten. De volledige structuur van 

de extractietabel is gedocumenteerd in bijlage A2. 

2.2.5 Syntheselogica en beoordeling 

De synthese van de projectbevindingen is beschrijvend en vergelijkend van aard. Het doel is de in het projectcor-

pus gedocumenteerde ervaringen niet alleen naast elkaar te plaatsen, maar in te delen langs terugkerende 

thema’s, uitvoeringscontexten en mogelijke FLEX-aanknopingspunten. Daarbij worden met name toepassingsge-

vallen, exploitatievormen, systeemintegratie, voertuig- en technologie-inzet, gebruikers- en acceptatie-inzichten 

alsmede gedocumenteerde uitvoeringservaringen meegenomen. 

De projecten verschillen aanzienlijk in omvang, looptijd, documentatiediepte, ruimtelijke context, technologische 

rijpheid en nabijheid tot de FLEX-pilotlocaties. De beoordeling van de FLEX-relevantie vindt daarom plaats als kwa-

litatieve positionering op basis van de geëxtraheerde projectinformatie, waarvoor meerdere oriëntatiecriteria zijn 

gebruikt. Deze criteria zijn niet opgevat als formele uitsluiting of puntsgewijze beoordeling, maar als analytisch 

kader voor de latere synthese. Tabel 2.5 vat de centrale beoordelingsperspectieven samen. 

Tabel 2.5: Oriëntatiecriteria voor de kwalitatieve positionering van de FLEX-relevantie. 

Beoordelingsperspectief Onderzoeksvraag voor de positionering Betekenis voor de synthese 

Toepassingsgeval Is de use case vergelijkbaar met de FLEX-contexten, 

bijv. first-/last-mile, on-demand, buurtvervoer, pen-

delvervoer of aanvulling van bestaand OV-aanbod? 

Aanwijzingen voor direct aansluitbare 

exploitatie- en aanbodconcepten 

Ruimtelijke en  

institutionele 

Context 

Is de projectcontext vergelijkbaar met de FLEX-pilotlo-

caties, met name in Duits-Nederlandse, grensover-

schrijdende of soortgelijk gestructureerde Europese 

contexten? 

Inschatting van de overdraagbaarheid 

naar Vechta, de provincie Groningen en 

Helmond 

OV-integratie Wordt het AV-aanbod ingebed in bestaande OV-struc-

turen, tarieven, haltes, exploitatieprocessen of mobili-

teitsplatforms? 

Relevantie voor systeemintegratie en 

praktische implementatie 

Gebruikers- en  

acceptatiedimensie 

Bevat de documentatie uitspraken over reizigers, ac-

ceptatie, gebruikservaring, barrières, vertrouwen, vei-

ligheidsgevoel of stakeholderperspectieven? 

Grondslag voor de verbinding met WP3 

en de latere FLEX-dataverzameling 
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Beoordelingsperspectief Onderzoeksvraag voor de positionering Betekenis voor de synthese 

Implementatie- en exploita-

tie-ervaring 

Worden concrete ervaringen gerapporteerd over ex-

ploitatie, vergunning, veiligheid, personeel, infrastruc-

tuur, technische grenzen of organisatorische uitdagin-

gen? 

Identificatie van praktische lessons lear-

ned voor de pilotplanning 

Transferpotentieel  

voor FLEX 

Kunnen uit het project concrete aanwijzingen worden 

afgeleid voor onderzoeksdesign, pilotexploitatie, com-

municatie, evaluatie of stakeholderbetrokkenheid in 

FLEX? 

Prioritering van bijzonder relevante pro-

jectbevindingen in de resultaatpresen-

tatie 

De positionering van de FLEX-relevantie werd per project gedocumenteerd en in de synthese paragraafsgewijs 

gebruikt. Projecten met een hoge inhoudelijke nabijheid tot de FLEX-pilotlocaties of met bijzonder veelzeggende 

uitvoeringservaringen worden in de resultaathoofdstukken uitvoeriger aangehaald. Projecten met geringere di-

recte overdraagbaarheid blijven onderdeel van het corpus, maar worden vooral gebruikt ter contextualisering, 

vergelijking of afbakening. 

Daarmee verbindt de werkwijze een breed projectpraktijkonderzoek met een bewust voorzichtige, kwalitatief ge-

wogen synthese. De resultaten worden niet begrepen als een representatief totaaloverzicht van alle AV-/CCAM-

activiteiten, maar als een gestructureerde analyse van gedocumenteerde projectervaringen met bijzondere aan-

dacht voor hun relevantie voor de verdere FLEX-werkstappen. Beperkingen van deze werkwijze en de onderlig-

gende evidentiebasis worden afzonderlijk behandeld in paragraaf 2.3.6. 

2.3 Resultaten 

2.3.1 Karakterisering van het projectcorpus 

Het definitieve projectcorpus omvat 55 projecten. De volgende karakterisering beschrijft de omvang van het cor-

pus, de tijdsverdeling van de projectstarts, de geografische spreiding, de gedocumenteerde verwerkingsstand als-

mede de subsidie- en uitvoerdersstructuren van de geanalyseerde projecten. De volledige projectlijst is gedocu-

menteerd in bijlage A1. 

De in deze paragraaf gerapporteerde getallen beschrijven de samenstelling van het onderzochte corpus. Ze dienen 

daarom te worden begrepen als projectgerelateerde corpuskencijfers en niet als een representatieve markt- of 

totaalstatistiek van alle AV-/CCAM-activiteiten in de OV-context. 

Tabel 2.6: Kencijfers van het definitieve projectcorpus. 

Kencijfer Waarde 

Aantal projecten in het definitieve corpus 55 

Spanning van de projectstartjaren 
Overwegend 2015–2023 

Onderbouwde uitzondering: CityMobil2 vanaf 2012 

Zwaartepunt van de projectstarts 2017–2022 met 47 projecten 
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Kencijfer Waarde 

Duitsland 25 

Grensoverschrijdende Europese projecten 9 

Nederland 2 

Zwitserland 3 

Andere Europese projecten met nationale focus 10 

Niet-Europese projecten 6 

Afgerond, zonder vervolgfase (planmatig einde, doelstellingen be-

haald) 
45 

Afgerond, met aansluit- of vervolgfase 3 

Afgebroken (voortijdige beëindiging op grond van problemen) 1 

Lopend 6 

Opmerking bij de teltechniek: de gegevens zijn gebaseerd op projectsgewijze codering van de beschikbare documentatie. 

Omvang en tijdsverloop 

De projectstarts liggen overwegend in de periode 2015 tot 2023. Een onderbouwde uitzondering vormt CityMobil2 

met projectstart 2012. Het project is vanwege zijn gangmakersrol voor latere Europese AV-shuttle-projecten in 

het corpus opgenomen en wordt daarom ondanks het eerdere startjaar meegenomen. 

De duidelijke meerderheid van de projecten start tussen 2017 en 2022. In deze periode liggen 47 van de 55 pro-

jecten. Vanaf 2017 is een duidelijke toename van de projectactiviteit zichtbaar, met jaarlijks zeven tot elf nieuwe 

projectstarts. Het jaar 2021 valt met vier projectstarts enigszins buiten dit interval. Afbeelding 2.1 toont de verde-

ling van de startjaren in het definitieve projectcorpus. 

 

 

Afbeelding 2.1: Verdeling van de startjaren in het definitieve projectcorpus. 
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Het profiel in de tijd verwijst naar de subsidiebeleidsmatige en programmatische dynamiek van het veld. Vanaf 

ongeveer 2017 werden zowel op Europees als op nationaal niveau talrijke subsidielijnen, testvelden en demon-

stratieprogramma’s op het gebied van geautomatiseerde en netwerkverbonden mobiliteit zichtbaar. Deze ont-

wikkeling wordt weerspiegeld in de opeenhoping van pilot- en demonstratieprojecten in het corpus. 

Geografische verdeling 

Geografisch wordt het corpus sterk gedomineerd door Duitsland. 25 van de 55 projecten zijn in Duitsland geloka-

liseerd. Daarnaast komen er negen grensoverschrijdende Europese projecten, tien andere Europese projecten 

met nationale focus, drie projecten uit Zwitserland en twee projecten uit Nederland. Zes projecten vallen onder 

niet-Europese contexten, met name de VS, Zuid-Korea en Australië. 

De focus op Duitsland moet worden gezien tegen de achtergrond van het intensieve Duitse subsidielandschap, de 

hoge zichtbaarheid van Duitse pilotprojecten, de goede documentatiesituatie alsmede de bijzondere FLEX-rele-

vantie van Duitse en Duits-Nederlandse contexten. Niet-Europese projecten zijn aanvullend opgenomen voor zo-

ver ze via internationale platforms, projectverwijzingen of de sneeuwbalmethode zijn geïdentificeerd en aan de 

gedefinieerde insluitingscriteria voldeden. Daarmee verbreedt het corpus de vergelijkingshorizon, zonder de focus 

op Europese en voor FLEX bijzonder aansluitbare projectervaringen op te geven. 

Projectstatus en documentatiesituatie 

Het overgrote deel van de projecten is formeel afgerond. 45 projecten beschikken over een afsluitende verwer-

kingsstand. Drie verdere projecten hebben het onderzoeksgedeelte afgerond, maar bevinden zich in een aansluit- 

of vervolgfase. Eén project werd vroegtijdig afgebroken. Zes projecten zijn op het moment van analyse nog lopend. 

Deze structuur is voor de analyse in beginsel gunstig, aangezien voor veel projecten eindrapporten, evaluaties of 

geconsolideerde resultaatdocumenten beschikbaar zijn. Tegelijkertijd varieert de documentatiediepte aanzienlijk. 

Sommige projecten beschikken over uitgebreid wetenschappelijk begeleidend onderzoek en gedetailleerde ex-

ploitatiegegevens, terwijl andere vooral via projectrapporten, demonstratiedocumenten of samenvattende publi-

caties kunnen worden ontsloten. De methodologische beperkingen van deze heterogene evidentiebasis worden 

in paragraaf 2.3.6 afzonderlijk besproken. 

Subsidie- en uitvoerdersstructuren 

De projecten komen voort uit verschillende subsidie- en uitvoerderscontexten. Zichtbare hoofdpijlers zijn Euro-

pese onderzoeks- en innovatieprogramma’s, met name Horizon 2020 en Horizon Europe, alsmede Duitse federale 

subsidies via BMWi, BMWK, BMDV en mFUND. Daarnaast komen Interreg-programma’s, deelstaatsubsidies, Ne-

derlandse nationale programma’s en enkele particulier geïnitieerde of sterk door exploitanten aangestuurde pilo-

tinitiatieven voor. 

In meerdere gevallen gaat het om gecombineerde financieringen of projectoverstijgende vervolgstructuren. Een 

eenduidige toewijzing aan één subsidielijn is daarom niet doorlopend mogelijk. Voor de latere interpretatie is 

bijzonder relevant dat het corpus niet alleen technische demonstraties bevat, maar ook projecten met een ver-

voersmatige, regulatoire, operationele en gebruikersgerelateerde doelstelling. 
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Daarmee vormt het projectcorpus een brede, maar bewust selectieve grondslag voor de volgende resultaatpara-

grafen. Het toont gedocumenteerde praktijk- en uitvoeringservaringen in de AV-/CCAM-context, maar wordt ge-

vormd door zoekstrategie, beschikbaarheid van bronnen, documentatiediepte en geografische focus. 

2.3.2 AV-toepassingsgevallen in OV-projecten 

De in het corpus geanalyseerde projecten beproeven geautomatiseerde mobiliteit volgens een beperkt aantal 

terugkerende toepassingspatronen. Centraal staan lijngebonden en first-/last-mile-georiënteerde shuttle-concep-

ten op de openbare weg, meestal met kleine tot middelgrote voertuigcapaciteiten en veiligheidsbegeleiding aan 

boord. On-demand- en ridepooling-concepten zijn eveneens duidelijk vertegenwoordigd, maar treden vaak op als 

aanvulling op lijn- of pendelgerichte aanbodvormen. Volledig bestuurdersloze exploitatievormen, grootschalige 

busplatformen en productieve teleoperatie blijven in het corpus daarentegen tot nu toe uitzonderingen. 

De volgende analyse maakt onderscheid op drie niveaus: de serviceconcepten, de ingezette voertuigplatformen 

en de operationele configuratie van exploitatieomgeving, veiligheidsoperator en teleoperatie. 

Serviceconcepten 

Tabel 2.7: In het corpus onderzochte serviceconcepten. 

Serviceconcept Aantal pro-

jecten 

Aan-

deel 

Voorbeeldprojecten 

Lijngebonden / dienstregelinggebas-

eerd 

35 64 % ABSOLUT, AMEISE, AVENUE, HEAT, ULTIMO 

First-/Last-Mile-pendel 35 64 % ABSOLUT, AMEISE, APR, ASSUZB, DIGIBUS 

On-demand / ridepooling 20 36 % ALIKE, AVENUE, KelRide, MINGA, NAF-BUS 

Campus-/Ziekenhuis-/Bijzonder areaal 14 25 % ASSUZB, EASY, EVA, MOVE_NONA 

Toerisme / demonstratie 12 22 % HAMBACH, LAHR-SHUTTLE, See-Meile, Sohjoa Baltic 

Depot / busremise 1 2 % SHOW 

Opmerking bij de teltechniek: meervoudige toewijzingen zijn mogelijk, aangezien veel projecten meerdere serviceconcepten paral-

lel, opeenvolgend of op verschillende locaties dekken. De percentages hebben betrekking op het definitieve corpus van 55 projecten. 

De verdeling vertoont een duidelijke concentratie op twee concepten. Lijngebonden bediening en first-/last-mile-

pendel worden elk in 35 van de 55 projecten gedocumenteerd. Daarmee sluiten veel projecten aan op een klassiek 

OV-patroon: geautomatiseerde voertuigen worden niet beproefd als volledig zelfstandig mobiliteitsaanbod, maar 

als aanvulling op bestaande lijnen, haltes of vervoersknooppunten. 

On-demand- en ridepooling-toepassingen zijn in 20 projecten vertegenwoordigd. Ze worden vaak begrepen als 

uitbreiding van bestaande lijn- of pendelconcepten, niet noodzakelijkerwijs als volledig flexibel deur-tot-deur-ver-

voer. Bijzondere arealen zoals campus, ziekenhuisterreinen of bedrijventerreinen dekken ongeveer een kwart van 

de projecten af. Toeristisch of demonstratief rijden komt in goed een vijfde van het corpus voor. Depot- en busre-

mise-automatisering is met één project slechts marginaal vertegenwoordigd en staat niet centraal in de reizigers-

gerichte analyse. 
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Voertuigplatformen 

De ingezette vlootopstelling weerspiegelt de sterke concentratie op shuttle- en pendelconcepten. Voor de positi-

onering worden in dit rapport vier platformstructuren onderscheiden: 

• Kleinbus-shuttles duiden kleine geautomatiseerde bussen aan met een typische capaciteit van ongeveer 

6 tot 15 passagiers. 

• Serie-nabije van- of ridepooling-platformen duiden voertuigen aan die dichter bij conventionele perso-

nenauto- of bestelwagenplatformen liggen en sterker verwijzen naar flexibele, schaalbare vlootstruc-

turen. 

• Grotere bus-, shuttle- of mover-platformen omvatten concepten boven de klassieke kleinbus-shuttles, 

waaronder stadsbus- of grotere people-mover-benaderingen. 

• Pod- en bijzondere concepten duiden zeer kleine of projectspecifieke voertuigconcepten aan, vaak met 

een bijzonder demonstratie- of testkarakter. 

De EasyMile EZ10 is het meest zichtbare individuele platform in het corpus. In 30 van de 55 projecten wordt het 

ingezet als elektrische kleinbus-shuttle met een typische capaciteit van 12 tot 15 passagiers. Daarmee bepaalt de 

EZ10 de gedocumenteerde Europese AV-OV-praktijk bijzonder sterk. 

NAVYA Autonom respectievelijk ARMA werd in 11 projecten als operationeel relevant voertuigplatform geco-

deerd. Daarnaast wordt NAVYA in verdere projecten genoemd als vergelijkings-, voorganger- of aanschaffingsop-

tie.  

Naast deze dominerende kleinbus-shuttles komen grotere, serie-nabijere of conceptueel anders gerichte platfor-

men tot dusver slechts incidenteel voor. Voorbeelden zijn klassieke busplatformen zoals de Irizar ie bus in het 

AutoMOST-project of de Ebusco 3.0 stadsbus in de TEMPUS-MUE-context, serie-nabijere ridepooling-benaderin-

gen zoals de VW ID. Buzz AD en nieuwe shuttle- of mover-concepten zoals de HOLON-shuttle in het ALIKE-project. 

Deze voorbeelden tonen geen volledige vervanging van de klassieke kleinbus-shuttles, maar wel een toenemende 

differentiatie van de voertuigplatformen: naast kleine demonstratieshuttles komen sterker op schaalvergroting 

gerichte, drempelarmere of in bestaande vlootstructuren integreerbare concepten. 

Pod- en bijzondere concepten zoals de Britse CAPRI-pods of de Olli II van Local Motors in het HAMBACH-project 

blijven in het corpus uitzonderingen. Ze zijn vooral relevant voor specifieke test- en demonstratieomgevingen. 

Exploitatieomgeving, veiligheidsoperator en teleoperatie 

Tabel 2.8: Operationele configuratie van de projecten. 

Dimensie Verschijningsvorm Aantal 

projecten 

Aandeel 

Exploitatieomgeving Openbare weg / gemengd verkeer 42 76 % 

Gesloten of gecontroleerd gebied, ook in combinatie 15 27 % 

Voertuigplatform EasyMile EZ10 als dominante kleinbus-shuttle 30 55 % 
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Dimensie Verschijningsvorm Aantal 

projecten 

Aandeel 

NAVYA Autonom / ARMA als operationeel relevant plat-

form 

11 20 % 

Grotere, serie-nabijere of nieuwe platformconcepten, 

bv. Irizar, Ebusco, HOLON, ID. Buzz 

4 7 % 

Andere pod-, shuttle-, van- of bijzondere concepten 10 18 % 

Veiligheidsoperator aan boord Ja, doorlopend gedocumenteerd 38 69 % 

Mengvorm, fase- of locatiespecifiek gedocumenteerd 17 31 % 

Toezicht op afstand en teleope-

ratie 

Productief in pilotexploitatie 1 2 % 

Onderzoeks- of opschalingsfocus, gepland of in beproe-

ving 

22 40 % 

Niet geïmplementeerd / niet behandeld 28 51 % 

Niet eenduidig gedocumenteerd 4 7 % 

Opmerking bij de teltechniek: de gegevens zijn gebaseerd op projectsgewijze codering van de beschikbare documentatie. Bij exploi-

tatieomgevingen zijn combinaties mogelijk. De voertuigcategorieën beschrijven de primair gecodeerde platformstructuur en dienen 

niet te worden begrepen als volledige fabrikant- of marktaandeelstatistiek. 

Het overgrote deel van de projecten vindt plaats in de feitelijke openbare ruimte. 42 van de 55 projecten worden 

op de openbare weg of in gemengd verkeer gedocumenteerd. Gesloten of gecontroleerde gebieden komen in 15 

projecten voor, vaak als beschermde aanloopfase of in bijzondere arealen zoals campus-, ziekenhuis- of bedrijfs-

locaties. 

Een veiligheidsoperator aan boord blijft in de basis de regel. In 38 projecten is een dergelijke begeleiding gedocu-

menteerd. De overige 17 projecten rapporteren mengvormen, bijvoorbeeld fase-afhankelijk verschillende toe-

zichtconcepten of locatie-afhankelijke verschillen. Volledig bestuurdersloze exploitatiefasen worden tot nu toe 

slechts in afzonderlijke gevallen bereikt. 

Teleoperatie en toezicht op afstand zijn in het corpus overwegend nog niet productief ingevoerd. NAVETTY moet 

worden uitgelicht als productief gedocumenteerde pilotexploitatie met een Remote-Supervisor-concept. In 22 

verdere projecten is teleoperatie gedocumenteerd als onderzoeks-, ontwikkelings- of opschalingsfocus. Voorbeel-

den zijn ABSOLUT met een gepland Remote-Operator-concept voor meerdere voertuigen, SAFESTREAM met werk-

zaamheden aan HMI-/GUI-ontwerp voor teleoperatie, TEMPUS-MUE en SMO met controlekameropzetten als-

mede Shuttle2X met regulatoire en infrastructurele grondslagen. In 28 projecten is teleoperatie daarentegen niet 

geïmplementeerd of niet behandeld. 

Al met al toont 2.3.2 daarmee een duidelijk beeld: de gedocumenteerde AV-praktijk in de OV-context is tot dusver 

sterk  

shuttle-, pendel- en veiligheidsoperator-gebaseerd. Technisch en organisatorisch veeleisendere streefbeelden zo-

als grotere geschaalde vloten, volledig bestuurdersloze exploitatie of externe technische toezicht worden voorbe-

reid, maar zijn in het corpus nog niet de dominerende exploitatiemodus. 



Reizigersacceptatie van geautomatiseerd OV-aanbod 
Een systematische synthese uit projecten, acceptatieonderzoek en keuzegebaseerde preferentiestudies 

 

 

Pagina 30 

2.3.3 Veranderingen van OV-systeemkenmerken 

Terwijl paragraaf 2.3.2 de toepassingscases, voertuigplatforms en toezichtsconcepten heeft beschreven, be-

schouwt paragraaf 2.3.3 de systeemkenmerken die veranderen of opnieuw geconfigureerd worden bij de inzet 

van geautomatiseerde voertuigen ten opzichte van klassiek OV-aanbod. Daarbij moet onderscheid worden ge-

maakt tussen feitelijke veranderingen in het OV-aanbod en pilotgerelateerde technische of regulatoire configura-

ties. 

De analyse is opgedeeld in vijf themavelden: aanbod- en bedieningsopzet, exploitatie- en personeelsmodel, regu-

lering en vergunning, tarief-, informatie- en OV-integratie alsmede technische en infrastructurele randvoorwaar-

den. 

Tabel 2.9: Systeemkenmerken in vergelijking tussen klassiek OV en typisch AV-pilotaanbod in het corpus. 

Dimensie Klassiek OV-aanbod Typisch AV-pilotaanbod in het corpus 

Lijnvoering Vaste route met dienstregelingge-

baseerde bediening 

• Overwegend lijngebonden 

• 35 projecten met lijngebonden verband, deels ge-

combineerd met On-Demand-componenten 

Halteplaatsen Vaste haltes • Vaste haltes worden in 19 projecten genoemd 

• Flexibele halteplaatsen vormen met twee projecten 

de uitzondering 

Reissnelheid Binnenstedelijk vaak rond 20–40 

km/u, hoger buiten de bebouwde 

kom 

• Mediaan van de gedocumenteerde topsnelheden: 20 

km/u 

• 23 van 39 gedocumenteerde projecten onder 25 

km/u 

Vergunningsregime Gevestigde concessie- en exploi-

tatiestructuur 

• Meerstaps-beproevings- en toelatingsprocedures, 

o.a. PBefG, §1i StVG, AFGBV, TÜV-keuringen, 

BOKraft-uitzonderingen 

• In Oostenrijk AutomatFahrV 

Personeelsmodel Bestuurder in het voertuig • Veiligheidsoperator aan boord is de regel 

• Verkeersleidings- en teleoperator-concepten ont-

staan in afzonderlijke projecten 

Tarief Tariefsamenwerkings- of exploi-

tantgerelateerde tariefintegratie 

• Vaak gratis pilotexploitatie 

• Tariefintegratie is in het corpus zelden volledig uitge-

voerd 

Reizigersinformatie Aanplakking, app, dynamisch hal-

tedisplay, reisinformatie van het 

samenwerkingsverband 

• App-boeking en projectspecifieke informatiekanalen 

bij On-Demand-aanbod 

• Integratie in bestaande reisinformatiesystemen se-

lectief 

Kerntechnologieën Conventionele voertuigtechniek 

en operationele leidingssystemen 

• LiDAR in 46 projecten, camera in 43, sensorfusie in 

43, radar in 26, V2X/C2X in 14 en 5G in acht projec-

ten 

Trajectinfrastructuur Geen AV-specifieke opwaardering 

vereist 

• Puntsgewijze trajectzijdige sensoren, verkeerslicht- 

of VMS-netwerkverbinding in afzonderlijke projecten 
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Aanbod- en bedieningsstructuur 

De lijnvoering volgt in het corpus overwegend het gevestigde OV-patroon. Zoals in 2.3.2 getoond, zijn 35 van 55 

projecten lijngebonden georganiseerd. 19 projecten noemen expliciet vaste haltes. Flexibele halteplaatsen vor-

men met twee projecten de uitzondering. 

Ook hybride bedieningsvormen bewegen zich vaak binnen gedefinieerde ruimtelijke en operationele grenzen. On-

demand betekent in het corpus daarom niet automatisch volledig flexibel deur-tot-deur-vervoer. KelRide combi-

neert bijvoorbeeld een on-demand-boeking met gedefinieerde haltepunten. Daardoor ontstaat een mengvorm 

tussen klassieke lijnstructuur en flexibele boekbaarheid. 

Een centraal kenmerk van de huidige rijpheid is de lage reissnelheid. Van 39 projecten met gedocumenteerde 

topsnelheid liggen 23 onder 25 km/u. De mediaan bedraagt 20 km/u. Afzonderlijke projecten tonen hogere tech-

nische of vergunningmatige snelheidsmarges. ABSOLUT reed bijvoorbeeld in de klantentestexploitatie tot 60 km/u 

en was technisch dan wel vergunningmatig aangelegd tot 70 km/u.  

Daarmee bewegen veel AV-pilotaanboden in het corpus zich aan de onderkant of onder typische binnenstedelijke 

OV-snelheden. Dit bemoeilijkt tot dusver een naadloze inbedding in bestaande dienstregelingen en aansluitingen, 

met name daar waar AV-aanbod niet alleen demonstratief, maar als betrouwbaar onderdeel van het reguliere OV 

moet functioneren. 

Exploitatie- en personeelsmodel 

Het personeelsmodel verandert in de projecten minder door het volledig wegvallen van menselijk toezicht dan 

door een verschuiving van de taakprofielen. In de overgrote meerderheid van de projecten blijft een veiligheids-

operator aan boord voorzien. Deze persoon neemt niet de klassieke bestuurdersrol over, maar bewaakt het sys-

teem, grijpt zo nodig in, communiceert met reizigers en ondersteunt de veilige exploitatie. 

In meerdere projecten ontstaan aanvullende rolprofielen voor technisch toezicht, verkeersleiding of remote ope-

ration. Deze ontwikkeling toont dat geautomatiseerd OV niet eenvoudigweg “bestuurderloos“ wordt, maar 

nieuwe vormen van operationele controle en verantwoordelijkheid voortbrengt. Voor vervoerbedrijven betekent 

dit potentieel nieuwe eisen aan opleiding, inzetplanning, veiligheidsorganisatie en technische exploitatievoering. 

Regulering en vergunning 

Op regulatoir gebied maken de projecten gebruik van meerstapsbeproevings- en toelatingsprocedures. In Duits-

land worden naargelang projectfase en locatie PBefG-concessies, uitzonderingen volgens BOKraft, TÜV-keuringen 

en vergunningen volgens §1i StVG gecombineerd met de AFGBV. Oostenrijkse projecten maken gebruik van de 

AutomatFahrV. 

Deze meerstapsstructuur verwijst naar een nog jong regulatoir kader. De projectrapporten beschrijven vergun-

ningsprocessen vaak als noodzakelijk, maar tijd- en middelenintensief. De regulatoire dimensie is daarmee niet 

alleen een formele randvoorwaarde, maar een zelfstandige implementatiefactor. Zij beïnvloedt tijdsplanning, ex-

ploitatiestart, voertuigaanpassingen, veiligheidsbewijzen en de overgang van demonstratie-exploitatie naar ster-

ker geïntegreerde aanbodvormen. 
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Tarief, informatie en OV-integratie 

In de huidige rijpheidsgraad domineert de gratis pilotexploitatie. Een volledige tariefintegratie in bestaande sa-

menwerkings- of exploitatiesystemen is in het corpus zelden uitgevoerd. Ook de integratie in bestaande dienstre-

gelings-, reisinformatie- en boekingssystemen blijft beperkt. Veel AV-aanbod wordt geëxploiteerd als aanvullende 

dienst die weliswaar ruimtelijk aansluit op het OV, maar tarifair en informatief niet volledig is ingebed in de be-

staande systeemopzet. 

Bij On-Demand-aanbod is de app-boeking vaak het centrale toegangskanaal. Klassieke informatiekanalen zoals 

aanplakkingen, dynamische haltedisplays of bestaande mobiliteits-apps van de OV-samenwerkingsverbanden spe-

len tot dusver een geringere rol voor AV-specifieke reisinformatie. Voor een overdracht naar FLEX is dit bijzonder 

relevant, aangezien in de reguliere exploitatie een betrouwbare, drempelarme en begrijpelijke tarief- en informa-

tie-integratie wordt verwacht. 

Technische en infrastructurele randvoorwaarden 

De voertuigsensoruitrusting is in het corpus relatief uniform. LiDAR-systemen worden genoemd in 46 projecten, 

camera’s in 43 en sensorfusie eveneens in 43. Radar is gedocumenteerd in 26 projecten. Op GNSS of GPS geba-

seerde lokalisatie vult het technische beeld aan. V2X- dan wel C2X-communicatie is gedocumenteerd in 14 pro-

jecten en daarmee zichtbaar in ongeveer een kwart van het corpus. Hogere bandbreedtestandaarden zoals 5G zijn 

pas in afzonderlijke projecten in productie of concreet beproefd. 

Trajectzijdige infrastructuur wordt projectafhankelijk ingezet. Afzonderlijke projecten tonen dat een puntsgewijze 

opwaardering van het trajectgebied de exploitatie kan stabiliseren. Voorbeelden zijn de projecten AutoNV_OPR 

met trajectzijdige LiDAR-sensoren, TEMPUS-MUE met verkeerslicht- en VMS-netwerkverbinding alsmede 

Shuttle2X met intelligente infrastructuurcomponenten in Bad Wimpfen. Een systematische AV-specifieke opwaar-

dering van klassieke OV-netten is in het corpus echter nog niet als standaard zichtbaar. 

Samenvattend toont 2.3.3: de grootste systeemveranderingen liggen tot dusver minder in volledig nieuwe aan-

bodvormen dan in de combinatie van langzamer, sterk toezicht gedragen pilotaanbod, nieuwe vergunnings- en 

rolmodellen alsmede nog onvolledige tarief-, informatie- en exploitatie-integratie. 

2.3.4 Acceptatie- en gebruikersinzichten uit praktijkprojecten 

Paragraaf 2.3.4 analyseert de in de projectrapporten gedocumenteerde gebruikers- en acceptatie-inzichten. An-

ders dan in hoofdstuk 3 staat hier niet het wetenschappelijke acceptatieonderzoek in engere zin centraal, maar 

de projectgebaseerde evidentie uit pilotexploitatie, begeleidend onderzoek, evaluatie en projectcommunicatie. 

De analyse omvat vier themavelden: ten eerste de methodische registratie van acceptatie en gebruikersbeleving, 

ten tweede veiligheid, vertrouwen en de rol van de veiligheidsbegeleiding, ten derde servicekwaliteit en concrete 

ervaringskenmerken alsmede ten vierde doelgroepen, inclusie en gebruikservaring. 

Methodische registratie in het corpus 

De methodische diepte van de gedocumenteerde acceptatie- of gebruikersverwijzing reikt van systematische be-

geleidende studies tot praktijkgerichte terugkoppelingen uit pilotexploitatie, burgerparticipatie of projectcommu-

nicatie. De volgende tabel vat de in het corpus gebruikte methoden samen. 
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Tabel 2.10: Gegevensbronnen van het acceptatie- en gebruikersonderzoek in het corpus. 

Methode Aantal projecten Aandeel 

Vragenlijst 32 58 % 

Interview / Fokusgruppe 26 47 % 

Analyse van gebruiksdata 19 35 % 

Mixed Methods, explizit dokumentiert 9 16 % 

Beobachtung / Ethnografie 7 13 % 

Opmerking bij de teltechniek: Meervoudige toewijzingen zijn mogelijk omdat projecten meerdere methoden kunnen combineren. 

De cijfers beschrijven gedocumenteerde dataverzamelings- en analysevormen in het corpus, niet de methodische kwaliteit van af-

zonderlijke studies. 

Het zwaartepunt vormen kwantitatieve vragenlijstonderzoeken alsmede kwalitatieve samenstelling van inter-

view- en focusgroepen. Gebruiksdata worden in 19 projecten aanvullend gebruikt, bijvoorbeeld voor het registre-

ren van reizigersaantallen, boekingsgedrag, beschikbaarheid of terugkeerquota. Tabel 2.10 richt zich op de in het 

projectcorpus gedocumenteerde gegevensbronnen. Kwantitatieve modelleringen zoals SEM of PLS-SEM verschij-

nen in de projectrapporten slechts incidenteel en worden voor het wetenschappelijke acceptatieonderzoek sys-

tematisch geanalyseerd in hoofdstuk 3. Theoretische referentiekaders zoals TAM of UTAUT worden in het project-

review niet afzonderlijk gecodeerd. 

Al met al domineren beschrijvende en praktijkgerichte onderzoeksopzetten. Modelgebaseerde, longitudinale of 

strikt vergelijkbare designs blijven de uitzondering. De acceptatiebevindingen uit de projecten moeten daarom 

vooral worden gelezen als gedocumenteerde aanwijzingen uit feitelijke pilotcontexten, niet als uniform geregi-

streerd effectbewijs. 

Veiligheid, vertrouwen en rol van de veiligheidsbegeleiding 

Feitelijke ritten worden in de projectrapporten overwegend als veilig beoordeeld. Waargenomen veiligheid be-

hoort tot de meest gedocumenteerde acceptatiethema’s en wordt in 46 projecten behandeld. De gerapporteerde 

waarden vallen na een feitelijke rit vaak hoog uit. RABus rapporteert bijvoorbeeld dat 93 procent van de proef-

personen zich tijdens de rit veilig voelde, in de NAF-BUS-Befragung in Keitum waren es 97 Prozent. AutoNV_OPR 

rapporteert uit de TU-Berlijn-bevraging 42 procent volledige en 44 procent eerder instemmende vertrouwensuit-

spraken ten aanzien van de bestuurderloze bus. ASSUZB documenteert voor de Health-Campus-pilot 70 procent 

zonder algemene zorgen over geautomatiseerde voertuigen. 

De veiligheidsbegeleiding aan boord wordt in 33 projecten behandeld en meestal beschreven als vertrouwenson-

dersteunend element. EVA documenteert dat de veiligheidsbestuurder het veiligheidsgevoel van de reizigers nog 

versterkte. MMiB vindt een vergelijkbaar effect voor de operatoraanwezigheid. ASSUZB levert een bijzonder ge-

differentieerde uitspraak: de bereidheid om een geautomatiseerde shuttle zonder toezichthouder te gebruiken 

neemt duidelijk af, terwijl een remote-operator-oplossing nog steeds als acceptabel wordt beschreven. RABus 

licht de aanwezigheid van de rijbegeleiding eveneens uit als positief beoordeelde reiservaring. 
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Tegelijkertijd tonen afzonderlijke projecten dat bestuurderloze exploitatie niet automatisch tot afwijzing hoeft te 

leiden. NAVETTY documenteert overwegend positieve reacties van reizigers en medewerkers op de volledig be-

stuurderloze exploitatie. Het vertrouwen van de operatoren groeide daar mee met de toenemende technische 

rijpheid van het systeem. 

Ook veranderingen voor en na de rit worden in meerdere projecten zichtbaar. RABus rapporteert een halvering 

van het aandeel met voorbehouden na de rit. NAF-BUS meet op de GreenTEC Campus dat 85 procent van de 

respondenten de technologie na de testrit eerder of zeer vertrouwde en 84 procent vaker wilde rijden. Deze be-

vindingen wijzen projectoverstijgend erop dat feitelijke ritten voorbehouden kunnen wegnemen en vertrouwen 

kunnen versterken. Vanwege de heterogene onderzoeksontwerpen dient dit effect echter eerder als terugke-

rende aanwijzing dan als strikt vergelijkbaar bewijs van effect te worden opgevat. 

Servicekwaliteit en ervaringskenmerken 

De kritiek van de gebruikers richt zich minder principieel tegen geautomatiseerde mobiliteit dan tegen concrete 

service- en exploitatiekenmerken. Bijzonder vaak worden snelheid, rijcomfort, beschikbaarheid, wachttijd, boe-

king en informatie behandeld. 

Snelheid is in 34 projecten als thema gedocumenteerd en wordt overwegend kritisch beoordeeld. AutoNV_OPR, 

RABus, As-NaSA, HEAT en AMEISE noemen een te langzaam rijtempo als centraal verbeterpunt. De in 2.3.3 be-

schreven snelheidssituatie met een mediaan van 20 km/u vindt hier haar gebruikersgerelateerde tegenhanger. 

RABus toont tegelijkertijd dat technische doorontwikkelingen de beoordeling kunnen veranderen: een update 

naar 54 km/u verhoogde de tevredenheid met de snelheid duidelijk. 

Comfort en rijgedrag worden in elf projecten direct benoemd. De beoordelingen zijn gemengd en betreffen vaak 

abrupt remmen, schokkerige manoeuvres of als onhandig ervaren rijgedrag. HEAT bereikt in de DLR-studie op een 

zevenpuntsschaal de zwakste waarde bij comfort, terwijl de overkoepelende beoordelingen als aangenaam, veilig 

en nuttig duidelijk positiever uitvallen. ASSUZB documenteert voor de Health-Campus-pilot daarentegen door-

gaans positieve comfortwaarden. 

Informatie en boeking worden in 27 projecten vermeld. Bij On-Demand-aanbod staat de app-boeking op de voor-

grond. Tegelijkertijd tonen projecten zoals EVA, dat bedienbaarheid, digitale toegankelijkheid en begrijpelijkheid 

van de boeking relevante barrières kunnen zijn. Betrouwbaarheid en wachttijd komen in 14 projecten naar voren 

als beoordelingsdimensie, vaak in samenhang met exploitatiebeschikbaarheid, afbreekquota of daadwerkelijke 

bruikbaarheid in het dagelijks gebruik. As-NaSA documenteert bijvoorbeeld een beschikbaarheid van 55 procent 

in de pilotperiode. 

Doelgroepen, inclusie en gebruikservaring 

Sociaal-demografische differentiaties zijn gedocumenteerd in 23 projecten, zij het in uiteenlopende diepte. Afzon-

derlijke projecten wijzen erop dat oudere bevolkingsgroepen voor AV-aanbod in het stads- en streekvervoer ter-

dege open kunnen staan. AutoNV_OPR rapporteert dat 47 procent van de inwoners de shuttle daadwerkelijk heeft 

gebruikt, met een duidelijk overwicht van de leeftijdsgroep 60+. Tegelijkertijd verwachtte 94 procent van de res-

pondenten verbeteringen voor de landelijke mobiliteit dan wel de mobiliteit van ouderen. 
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Andere projecten tonen echter dat pilotsteekproeven vaak vertekend zijn. RABus documenteert een overpropor-

tioneel jonge en mannelijke proefpersonengroep en leidt daaruit de behoefte af aan diversiteitsgevoelige bena-

dering, analoge informatiewegen en alledaagse aansluiting van het aanbod. De bevindingen pleiten daarom niet 

voor een eenvoudige doelgroepstructuur, maar voor een gedifferentieerde benadering van verschillende gebrui-

kersgroepen. 

Inclusie- en toegankelijkheidsaspecten worden in 49 projecten ten minste vermeld, meestal als verbeterpunt. Au-

toNV_OPR noemt een te hoge instap en gebrek aan ruimte voor rollators of rolstoelen. AMEISE dokumentiert 

Rampenprobleme. HEAT wijst op betere haltevoorzieningen en toegankelijkheid als verbeterpunt. Het corpus 

toont daarmee een duidelijk probleembewustzijn, maar geen doorlopende evidentie dat omvattende toeganke-

lijkheid reeds is opgelost. 

Een ander centraal punt is het verschil tussen eerste contact en herhaald alledaags gebruik. Meerdere projecten 

documenteren een sterk door nieuwsgierigheid gedreven pilotgebruik. HEAT rapporteert dat 89,2 procent van de 

bevraagde gebruikers de shuttle vooral uit nieuwsgierigheid naar de nieuwe technologie gebruikte en slechts 0,9 

procent als primair vervoermiddel van A naar B. NAF-BUS Keitum documenteert 97 procent gebruik “voor de lol“ 

en slechts drie procent als regulier vervoersmiddel. MMiB toont dat 88,6 procent van de gebruikers de service 

hoogstens vijf keer heeft gebruikt en de eerste rit meestal uit nieuwsgierigheid plaatsvond. 

Voor de overdracht naar reguliere exploitatie volgt daaruit een centrale aanwijzing: positieve eerste contactbe-

oordelingen tonen acceptatiepotentieel, maar onderbouwen nog geen stabiel alledaags gebruik. 

Tabel 2.11: Projectresultatenmatrix met betrekking tot de gedocumenteerde reacties van de passagiers. 

Themaveld Aantal 

projec-

ten 

Beobachtung Voorbeeldprojecten 

Waargenomen veiligheid 46 Waarden vallen na een feitelijke rit 

overwegend hoog uit 

RABus, NAF-BUS, AutoNV_OPR, ASSUZB 

Vertrouwen 22 Feitelijke ritten kunnen vertrouwen 

versterken 

NAF-BUS, AutoNV_OPR 

Rol operator / begeleider 33 Veiligheidsbegeleiding draagt vaak bij 

aan het vertrouwen; het wegvallen 

ervan kan de ongerustheid vergroten 

EVA, MMiB, ASSUZB, RABus, NAVETTY 

Snelheid / tempo 34 Lage snelheid is een terugkerend ver-

beterpunt 

RABus, AutoNV_OPR, AMEISE, HEAT, As-

NaSA 

Comfort / rijgedrag 11 Gemengde beoordelingen, vaak mel-

dingen van abrupt remmen of schok-

kerige manoeuvres 

HEAT, EVA, RABus 

Informatie / Boeking 27 App-boeking is centraal bij On-De-

mand-aanbod, bedienbaarheid kan 

een barrière vormen 

EVA, MMiB, KelRide 

Wachttijd / betrouwbaar-

heid 

14 Beschikbaarheid en wachttijden beïn-

vloeden de alledaagse bruikbaarheid 

As-NaSA, MMiB 
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Themaveld Aantal 

projec-

ten 

Beobachtung Voorbeeldprojecten 

Toegankelijkheid / inclusie 49 Toegankelijkheid wordt vaak ge-

noemd als verbeterpunt 

AutoNV_OPR, AMEISE, HEAT 

Sociaal-demografische ver-

schillen 

23 Aanwijzingen voor doelgroepverschil-

len, pilotsteekproeven deels verte-

kend 

AutoNV_OPR, RABus 

Eerste contact vs. terugke-

rend gebruik 

23 Voorbehouden kunnen na een rit af-

nemen, stabiel alledaags gebruik blijft 

open 

RABus, NAF-BUS, NAVETTY 

Expliciete positieve be-

oordeling 

40 Brede positieve respons, vaak echter 

in de context van nieuwsgierigheid en 

pilotkarakter 

AVENUE, NAF-BUS, HEAT 

Verbeterpunt / kritiek 22 Snelheid, remgedrag, beschikbaarheid 

en toegankelijkheid springen vaak in 

het oog 

AMEISE, HEAT, As-NaSA, EVA 

2.3.5 Implementatievoorwaarden, barrières en lessons learned 

Terwijl 2.3.4 het gebruikersperspectief centraal heeft gesteld, beschouwt 2.3.5 de uitvoeringservaringen vanuit 

het oogpunt van de projectconsortia, exploitanten en betrokken instellingen. De analyse onderscheidt de blokken 

operationele barrières, institutionele barrières, acceptatiegerelateerde implementatievoorwaarden alsmede 

schalings- en reguliere-exploitatie-voorwaarden. 

Tabel 2.12: Lessons-learned-matrix van de gedocumenteerde implementatiebevindingen. 

Themaveld Aantal 

projec-

ten 

Beobachtung Voorbeeldprojecten 

Schaalbaarheid en uitbrei-

ding 

37 Schaling wordt meestal gekoppeld 

aan hogere autonomie, lagere ope-

ratorkosten en OV-integratie 

AVENUE, ALIKE, ABSOLUT 

Vergunning en regulering 28 Meerstaps-beproevingsvergunnin-

gen veroorzaken tijds- en admini-

stratieve last 

RABus, EVA, DIGIBUS 

Economische haalbaarheid 

en businessmodel 

26 Draagkracht wordt overwegend kri-

tisch of onder schalingsvoorbehoud 

geplaatst 

AVENUE, AMEISE, ASSUZB 

Behoefte aan infrastructuur 21 Puntsgewijze trajectzijdige opwaar-

dering kan de exploitatie stabiliseren 

AutoNV_OPR, TEMPUS-MUE, Shuttle2X 

Communicatie en burgerpar-

ticipatie 

21 Burgerformats en diversiteitsbe-

wuste benadering zijn terugkerende 

aanbevelingen 

AMEISE, RABus, AVENUE 
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Themaveld Aantal 

projec-

ten 

Beobachtung Voorbeeldprojecten 

Weer en ongunstige exploi-

tatieomstandigheden 

17 Door weer veroorzaakte sensoruit-

val en exploitatieonderbrekingen ko-

men terugkerend voor 

AMEISE, Route 12, STL Linie 13 

Overgang pilot naar reguliere 

exploitatie 

17 Volledige integratie in de reguliere 

exploitatie wordt tot dusver zelden 

bereikt 

MMiB, ABSOLUT, KelRide 

Integratie in OV-net en tarief 17 Tariefintegratie is zelden uitgevoerd, 

reizigers verwachten OV-kwaliteits-

niveau 

MMiB, EVA, AMEISE 

Gemengd verkeer en andere 

verkeersdeelnemers 

14 Foutparkeerders en onvoorspelbaar 

gedrag veroorzaken vaak noodstops 

of handmatige ingrepen 

LAHR-SHUTTLE, AMEISE, DIGIBUS 

Technische uitval en beschik-

baarheid 

13 Beschikbaarheid verschilt aanzienlijk 

tussen projecten 

STL Linie 13, SmartShuttle, As-NaSA 

Handmatige ingrepen en 

noodremmingen 

8 Frequente ingrepen werken als ac-

ceptatie- en efficiëntiebelemmering 

KelRide, AutoNV_OPR, Route 12 

Training en nieuwe rolprofie-

len 

5 Operator- en toezichtsrollen verei-

sen nieuwe kwalificatieprofielen 

AMEISE, RABus, ABSOLUT 

Operationele barrières: weer, gemengd verkeer en beschikbaarheid 

De technische exploitatiebetrouwbaarheid onder reële omstandigheden is een van de centrale terugkerende les-

sons-learned-thema’s in het corpus. Drie operationele factoren springen in het bijzonder in het oog: weersom-

standigheden, gemengd verkeer en beschikbaarheid. 

Door weer veroorzaakte sensoruitval en exploitatieonderbrekingen vormen een terugkerend, maar niet in alle 

projecten in gelijke mate gedocumenteerd probleem. AMEISE rapporteert dat de exploitatie bij hevige regen bo-

ven 12 mm doorgaans moest worden stilgelegd. Route 12 werd in augustus 2019 onder meer wegens door weer 

veroorzaakte sensoruitval definitief beëindigd. DIGIBUS documenteert LiDAR-reflecties door water, regen en 

sneeuw als terugkerend sensorthema. STL Linie 13 toont tegelijkertijd dat technische en operationele uitvoering 

een verschil kan maken: het dual-mode-concept functioneerde bij regen, sneeuw en duisternis in beginsel be-

trouwbaar. 

Het gemengde verkeer met andere verkeersdeelnemers is een andere centrale storingsfactor. LAHR-SHUTTLE re-

gistreerde 134 automatische noodstops, waarvan 85 werden veroorzaakt door andere verkeersdeelnemers en 24 

weers- of objectgerelateerd waren. AMEISE noemt foutparkeerders, slecht geparkeerde voertuigen en vegetatie 

als frequente storingsfactoren. DIGIBUS documenteert dat kruisingen en afslagsituaties nog steeds bijzonder uit-

dagend zijn. 

De technische beschikbaarheid verschilt duidelijk tussen de projecten. As-NaSA dokumentiert 55 Prozent Verfüg-

barkeit, SmartShuttle Sion 88 procent en STL Linie 13 97 Prozent über zwanzig Monate Regelbetrieb. KelRide en 
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AutoNV_OPR noemen noodremmingen, handmatige ingrepen en snelheidsverliezen als centrale oorzaken van be-

perkte alledaagse bruikbaarheid. De beschikbaarheid hangt daarmee niet alleen af van de voertuighardware, maar 

ook van traject, exploitatiedesign, verkeersruimte, technische rijpheid en organisatorische aanpassing. 

Institutionele barrières: vergunning, regulering en nieuwe rolprofielen 

Het regulatoire kader wordt in 28 projecten beschreven als praktische inspanningsfactor. De meerstaps-beproe-

vingsopzet tussen concessie, technische toelating, veiligheidsbewijs, bijzondere vergunning en exploitatievrijgave 

wordt door de consortia overwegend als noodzakelijk, maar tijd- en middelenintensief geplaatst. 

RABus ontving de KBA-beproevingsvergunning op 26 september 2024, ongeveer vier jaar na projectstart, en be-

schrijft het vergunningspad in detail. EVA en AMEISE documenteren meerstaps-toelatingsprocessen met TÜV SÜD 

dan wel het verantwoordelijke Regierungspräsidium. DIGIBUS moest in Oostenrijk eerst volgens KFG en later vol-

gens AutomatFahrV worden vergund. 

Ook op het gebied van personeel ontstaan nieuwe eisen. In vijf projecten worden nieuwe rolprofielen benoemd. 

AMEISE werkte met een Chief Operator. RABus zet een dubbel toezicht in bestaande uit veiligheidsbestuurder en 

AD-systeem-operator. ABSOLUT gebruikte in de operatortraining synthetisch geïnduceerde ADS-fouten. Deze 

voorbeelden tonen dat het personeelsmodel niet alleen kwantitatief, maar ook kwalitatief verandert. Voor ver-

voerbedrijven ontstaan daaruit nieuwe opleidings- en bijscholingstaken. 

Communicatie, burgerparticipatie en verwachtingenmanagement 

Communicatie en burgerparticipatie worden in 21 projecten gedocumenteerd als zelfstandige succesfactor. 

AMEISE werkte met burgerwerkplaatsen, workshops en infodagen. RABus leidt uit de eigen steekproefvertekening 

de behoefte af aan diversiteitsbewuste benadering, analoge informatiekanalen en alledaagse aanbodverwijzin-

gen.  

Verwachtingenmanagement is daarbij dubbel relevant. Enerzijds kan open communicatie helpen om onrealisti-

sche voorstellingen te vermijden en de latere gebruikservaring beter te plaatsen. Anderzijds toont KelRide zien dat 

alleen bekendheid niet volstaat. Ondanks hoge zichtbaarheid bleef de alledaagse acceptatie beperkt vanwege 

technische belemmeringen. 

Gegevensbeschermings- en privacy-thema’s worden in het corpus slechts terloops behandeld. Vier projecten be-

handelen deze vragen substantiëler. Uit de project-evidentie kunnen daarom tot dusver geen systematische uit-

spraken worden afgeleid over hoe de beleving van gegevensbescherming, gegevensverwerking of digitale boe-

kingssystemen de acceptatie van geautomatiseerd OV-aanbod beïnvloeden. 

Economische haalbaarheid, schaalbaarheid en overgang naar reguliere exploitatie 

De economische draagkracht van de geteste concepten wordt in 26 projecten behandeld en daarbij overwegend 

kritisch of onder voorbehoud van opschaling beoordeeld. AVENUE noemt dat economische haalbaarheid zonder 

subsidie niet gegeven is en dat opschaling pas bij hogere voertuigautonomie realistisch wordt. AMEISE schetst een 

kostencurve die in de technologische overgangstoestand eerst stijgt, bijvoorbeeld door veiligheids- en toezichts-

eisen, en pas in de uitgerijpte toestand kan dalen door reductie van personeelsintensieve functies. ASSUZB licht 

lage snelheid en operatorkosten uit als centrale belemmeringen voor opschaling. 
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Schaalbaarheid is met 37 vermeldingen het meest voorkomende lessons-learned-thema in het corpus. Zij wordt 

echter zelden onvoorwaardelijk beschreven. Doorgaans wordt opschaling gekoppeld aan minstens drie voorwaar-

den: hogere automatiseringsgraden, lagere operator- en toezichtskosten alsmede een betere integratie in be-

staande OV-structuren. 

ALIKE is in het corpus bijzonder relevant, omdat het modelproject met maximaal 20 geautomatiseerde onder-

zoeksvoertuigen is ingebed in een duidelijk grotere politieke schalingshorizon. Tot 2030 zouden volgens een af-

spraak tussen BMDV en Hamburg tot 10.000 geautomatiseerde shuttles op de wegen van Hamburg kunnen rijden. 

Daarmee staat ALIKE niet voor een reeds bereikte schalingstoestand, maar voor een bijzonder ambitieus politiek 

en operationeel ontwikkelingspad. ABSOLUT levert met een concept voor de toelating van geautomatiseerde bus-

shuttles op de openbare weg een andere belangrijke bijdrage aan de regulatoire schalingsgrondslag. 

De overgang van pilot- naar reguliere exploitatie wordt in 17 projecten behandeld, maar is tot dusver slechts zel-

den volledig bereikt. Voor zover blijkt uit de in het corpus geanalyseerde projectdocumenten is MMiB een van de 

weinige dan wel het meest duidelijk gedocumenteerde voorbeeld van een geautomatiseerde bus die als regulier 

lijnaanbod met normale ticketproces is geïntegreerd in een bestaand OV-systeem. AMEISE leidt uit de eigen ac-

ceptatiebevindingen af dat gebruikers in de overgang naar reguliere exploitatie dezelfde kwaliteit qua netwerk, 

reistijd en prijs verwachten als in het bestaande OV. 

Daaruit ontstaat voor FLEX een centraal spanningsveld: pilotexploitatie blijft onder de huidige technische en regu-

latoire omstandigheden vaak demonstratief, terwijl reizigers in de reguliere exploitatie dezelfde kwaliteitsmaat-

staven aanleggen als bij gevestigd OV-aanbod. 

2.3.6 Grenzen en lacunes van de projectevidentie 

De in de vorige paragrafen gerapporteerde frequenties tonen welke thema’s in het corpus gedocumenteerd zijn. 

Ze mogen echter niet worden gelezen als representatieve markt-, effect- of acceptatiekencijfers. Het projectcor-

pus is heterogeen wat betreft looptijd, documentatiediepte, onderzoeksontwerp, geografische context, techno-

logische rijpheid en nabijheid tot de FLEX-pilotlocaties. 

De volgende grenzen en lacunes zijn daarom centraal voor de interpretatie van de resultaten. Zij betreffen ten 

eerste methodologische grenzen, ten tweede inhoudelijke lacunes en ten derde context- en overdraagbaarheids-

grenzen. 

 

 

Tabel 2.13: Overzicht van centrale grenzen en lacunes van de projectevidentie in het corpus. 

Gebied Themaveld Beobachtung Gevolg voor de evidentiesituatie 

Methodologische 

grenzen 

Methodologische 

heterogeniteit 

Descriptieve cross-sectionele designs domi-

neren, modelgebaseerde methoden blijven 

de uitzondering 

Projectoverstijgende kwantitatieve 

vergelijkbaarheid is beperkt 

Voor- en na-designs 

en longitudinale de-

signs 

Voor- en na-designs zijn slechts in afzon-

derlijke projecten geïmplementeerd, longi-

tudinaal vrijwel alleen in MMiB 

Ervaringseffecten en acceptatieont-

wikkelingen zijn slechts beperkt aan-

toonbaar 
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Niet-gebruikers en 

steekproefverteke-

ning 

Niet-gebruikers worden systematisch 

slechts in weinig projecten geregistreerd 

en pilotsteekproeven zijn vaak vertekend 

Acceptatiebevindingen kunnen posi-

tiever uitvallen dan bij een bredere 

steekproef 

Inhoudelijke la-

cunes 

Langetermijnexploi-

tatie 

Langere reguliere-exploitatiefasen zijn 

vooral in STL Linie 13 en SmartShuttle Sion 

dokumentiert 

Uitspraken over de stabiliteit van ac-

ceptatie buiten de eerste-contact-

fase blijven beperkt 

Landelijke gebieden Expliciet landelijke pilots vindt men vooral 

in KelRide, AutoNV_OPR en NAF-BUS 

Keitum 

Bevindingen uit landelijke contexten 

zijn ondervertegenwoordigd 

Grensover-

schrijdende contex-

ten 

TERMINAL is het enige project met een ex-

pliciet grensoverschrijdend toepassingsge-

val 

De Duits-Nederlandse FLEX-context 

is in het corpus nauwelijks direct on-

derbouwd 

Kwetsbare groepen Ouderen, mensen met een mobiliteitsbe-

perking en rolstoelgebruikers worden pro-

jectafhankelijk behandeld 

Inclusieve acceptatiebevindingen zijn 

niet doorlopend onderbouwd 

Gegevensbescher-

ming en privacy 

Gegevensbescherming wordt slechts in 

weinig projecten substantieel behandeld 

Gegevensbeschermingsgerelateerde 

acceptatieaspecten zijn niet syste-

matisch uit het corpus af te leiden 

Context- en over-

draagbaarheids-

grenzen 

Nieuwsgierigheidsef-

fect en pilotkarakter 

Pilotgebruik wordt deels sterk door 

nieuwsgierigheid gedreven 

Eerste-indrukbeoordelingen zijn niet 

zonder meer overdraagbaar naar de 

reguliere exploitatie 

Kosteloosheid van 

veel pilotaanbod 

Veel pilots zijn kosteloos of niet volledig ta-

riefintegreerd 

Betalingsbereidheid en acceptatie in 

de reguliere exploitatie zijn slechts 

beperkt af te leiden 

Geografische con-

centratie op Duits-

land 

Duitsland domineert het corpus, Nederland 

is met twee projecten vertegenwoordigd 

Overdraagbaarheid naar Neder-

landse en grensoverschrijdende 

FLEX-contexten vereist voorzichtig-

heid 

Publicatie- en docu-

mentatiebias 

Succesvol gedocumenteerde projecten zijn 

doorgaans beter zichtbaar dan afgebroken 

of zwak gedocumenteerde initiatieven 

Positieve of goed gedocumenteerde 

ervaringen kunnen oververtegen-

woordigd zijn 

Methodologische grenzen 

De methodologische diversiteit in het corpus bemoeilijkt een projectoverstijgende kwantitatieve synthese. Zoals 

in 2.3.4 getoond, domineren vragenlijstonderzoeken, interviews, focusgroepen en praktijkgerichte evaluaties. Ge-

vestigde acceptatiemodellen zijn in twaalf projecten gedocumenteerd, structurele vergelijkingsmodellen slechts 

in vier projecten. Voor- en na-designs zijn in afzonderlijke projecten geïmplementeerd, maar niet de standaard. 

Longitudinale designs blijven in het corpus grotendeels beperkt tot enkele gevallen. 

Niet-gebruikers worden systematisch slechts in vier projecten behandeld, met name AutoNV_OPR, AVENUE, As-

NaSA en MMiB. In de meerderheid van de projecten zijn acceptatiebevindingen gebaseerd op reizigersenquêtes 

na een feitelijke rit. Daardoor verschuift de steekproef in de richting van geïnteresseerde, mobiele of nieuwsgie-

rige persoonsgroepen. RABus documenteert een dergelijke vertekening in de eigen proefpersonengroep uitdruk-

kelijk als Lessons Learned. 

De projectbevindingen zijn daarom waardevol omdat ze feitelijke beproevingscontexten zichtbaar maken. Ze zijn 

echter slechts beperkt geschikt om onderbouwde kwantitatieve effecten projectoverstijgend te vergelijken. 



Reizigersacceptatie van geautomatiseerd OV-aanbod 
Een systematische synthese uit projecten, acceptatieonderzoek en keuzegebaseerde preferentiestudies 

 

 

Pagina 41 

Inhoudelijke lacunes 

Inhoudelijk vallen meerdere lacunes op. Ten eerste is exploitatie op lange termijn in het corpus zelden gedocu-

menteerd. De meeste pilots lopen over enkele weken tot enkele maanden. STL Linie 13 met ongeveer 20 maanden 

reguliere exploitatie en SmartShuttle Sion met 793 exploitatiedagen over vier jaar vormen de langste gedocumen-

teerde operaties. Uitspraken over de stabiliteit van acceptatie buiten de eerste-contactfase zijn daarmee slechts 

in afzonderlijke gevallen onderbouwd af te leiden. 

Ten tweede zijn landelijke en grensoverschrijdende contexten ondervertegenwoordigd. Expliciet landelijke toe-

passingen vindt men vooral in KelRide in het Landkreis Kelheim, AutoNV_OPR in Wusterhausen/Dosse en NAF-BUS 

Keitum op Sylt. Grensoverschrijdende constellaties zijn in het corpus met TERMINAL als enige expliciete toepas-

singsgeval vertegenwoordigd. Beide lacunes zijn voor FLEX bijzonder relevant, aangezien Vechta als landelijk-klein-

stedelijke locatie en FLEX als Duits-Nederlands project direct in deze gebieden vallen. 

Ten derde worden kwetsbare groepen zoals ouderen, mensen met een mobiliteitsbeperking of rolstoelgebruikers 

weliswaar vaak genoemd, maar niet doorlopend systematisch onderzocht. AutoNV_OPR documenteert concrete 

instapproblemen, AMEISE problemen met oprijhellingen en HEAT verbeteringsbehoeften ten aanzien van toegan-

kelijkheid. Doorlopend inclusief acceptatieonderzoek is in het corpus echter niet waarneembaar. 

Ook privacy- en gegevensbeschermingsthema’s blijven een lacune. Slechts vier projecten behandelen deze aspec-

ten substantieel. Gezien digitale boeking, app-gebruik, sensoriek, gegevensverwerking en mogelijke teleoperatie 

is dit voor latere pilot- en reguliere-exploitatiefasen een relevant tekort van de bestaande projectevidentie. 

Context- en overdraagbaarheidsgrenzen 

De gedocumenteerde acceptatiebevindingen zijn vaak sterk gevormd door het pilotkarakter. Het in 2.3.4 beschre-

ven nieuwsgierigheidseffect wordt in meerdere projecten duidelijk gekwantificeerd en is als methodologisch voor-

behoud voor de interpretatie van de acceptatiewaarden relevant. Daaruit volgt dat positieve eerste-indrukbeoor-

delingen niet automatisch overdraagbaar zijn naar duurzaam alledaags gebruik. Feitelijke ritten kunnen vertrou-

wen versterken en voorbehouden wegnemen, maar zij beantwoorden nog niet de vraag of een aanbod op langere 

termijn als regulier onderdeel van het OV zou worden gebruikt. 

Daar komen lage reissnelheden en de frequente kosteloosheid van veel pilotaanbod bij. Beide factoren verschui-

ven de acceptatiegraad ten opzichte van een regulier OV-aanbod. Een kosteloze, door nieuwsgierigheid gedreven 

pilot met beperkte snelheid wordt anders beoordeeld dan een betaald, regelmatig gebruikt vervoersaanbod met 

aansluitingsverplichtingen, wachttijden en betrouwbaarheidseisen. Uitspraken over betalingsbereidheid kunnen 

daarom uit de projectrapporten slechts met voorbehoud worden afgeleid en worden in hoofdstuk 4 systemati-

scher bekeken aan de hand van keuzegebaseerde preferentiestudies. 

Structureel wordt het corpus bovendien sterk gedomineerd door Duitsland. Een directe overdracht naar het Ne-

derlandse deel van FLEX is daarom slechts met voorzichtigheid mogelijk. Met name voor de provincie Groningen 

en Helmond moeten nationale regulering, governance, exploitantenstructuren en gebruikersverwachtingen aan-

vullend worden meegenomen. 

Mogelijke publicatie- en documentatiebias-effecten moeten eveneens worden meegenomen. Met Route 12, Bad 

Birnbach en KelRide bevat het corpus weliswaar ook voorbeelden van stopgezette, beperkt succesvolle of slechts 
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beperkt alledaags geaccepteerde pilotverlopen. Toch zijn succesvol afgeronde of goed gedocumenteerde pro-

jecten waarschijnlijk zichtbaarder dan afgebroken, zwak gedocumenteerde of niet gepubliceerde initiatieven. 

Daarmee leveren de resultaten uit hoofdstuk 2.3 een onderbouwde gestructureerde grondslag voor de verdere 

FLEX-positionering, maar geen afsluitende evidentie over de algemene werkzaamheid, economische haalbaarheid 

of acceptatie van geautomatiseerd OV-aanbod. De genoemde grenzen worden in paragraaf 2.4 opgepakt als refe-

rentiekader voor de overdraagbaarheid naar Vechta, provincie Groningen en Helmond. 

2.4 Implicaties voor FLEX 

Hoofdstuk 2.4 introduceert geen nieuwe projectanalyse, maar vertaalt de in 2.3 gepresenteerde bevindingen en 

grenzen van het projectreview naar consequenties voor FLEX. Centraal staat de vraag welke gedocumenteerde 

projectervaringen aansluitbaar zijn voor de pilotlocaties Vechta, Groningen en Helmond, welke methodologische 

aanwijzingen daaruit volgen voor de WP3-dataverzameling en welke verbanden er ontstaan met de andere FLEX-

werkpakketten. 

De analyse volgt drie stappen. Paragraaf 2.4.1 beschouwt de overdraagbaarheid van de projectinzichten naar de 

drie FLEX-pilotlocaties. Paragraaf 2.4.2 leidt daaruit mogelijke thema’s, variabelen en operationalisaties af voor de 

toekomstige WP3-dataverzameling. Paragraaf 2.4.3 bundelt de aansluitingen op de andere FLEX-werkpakketten. 

2.4.1 Overdraagbaarheid van de projectinzichten naar FLEX 

De resultaten uit 2.3 tonen dat geautomatiseerd OV-aanbod in het onderzochte projectcorpus tot dusver overwe-

gend is uitgevoerd als shuttle-, pendelpendel- en veiligheidsoperator-gebaseerd pilotaanbod. De projectervarin-

gen dienen daarom voor FLEX niet te worden begrepen als directe blauwdrukken. Ze leveren veeleer vergelijkings-

gevallen, aanwijzingen voor typische uitvoeringshobbels en aanknopingspunten voor het empirische onderzoek 

op de FLEX-pilotlocaties. 

Voor de overdracht naar FLEX zijn drie punten bijzonder belangrijk. Ten eerste verschillen de drie locaties duidelijk 

wat betreft ruimtetype, governance-structuur, exploitantenstructuren en doelgroeprelatie. Ten tweede zijn lan-

delijke, Nederlandse en grensoverschrijdende contexten in het corpus ondervertegenwoordigd. Ten derde zijn 

veel acceptatiebevindingen uit de projecten gevormd door pilotkarakter, nieuwsgierigheidseffect en korte be-

proevingsperioden. De overdraagbaarheid moet daarom locatiegebonden en voorzichtig worden beoordeeld. 

Locatie-overstijgende implicaties uit het projectreview 

Door het hele corpus heen tekenen zich meerdere bevindingen af die voor alle drie de FLEX-locaties relevant zijn. 

Ten eerste vallen de gedocumenteerde eerste-indrukbeoordelingen na een feitelijke rit vaak positief uit. Tegelij-

kertijd dienen deze bevindingen vanwege pilotkarakter, nieuwsgierigheidseffect en uiteenlopende onderzoeks-

ontwerpen voorzichtig te worden geïnterpreteerd. Voor FLEX volgt daaruit dat acceptatiewaarden uit eerste ritten 

niet zonder meer als stabiele alledaagse beoordeling moeten worden begrepen. Waar mogelijk dient onderscheid 

te worden gemaakt tussen eerste contact, herhaald gebruik en alledaagse beoordeling. 

Ten tweede blijft het toezichtconcept een centraal acceptatie- en implementatiethema. In het corpus werkt be-

geleidend personeel vaak ter ondersteuning van het vertrouwen, terwijl volledig bestuurderloze exploitatievor-
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men tot dusver slechts in afzonderlijke gevallen zijn gedocumenteerd. Remote-Operator- of controlekamercon-

cepten verschijnen als relevante tussenvorm, maar zijn in de productieve exploitatie nog zelden gevestigd. Voor 

FLEX pleit dit ervoor om operator aan boord, toezicht op afstand en bestuurderloze configuraties niet alleen tech-

nisch, maar ook vanuit gebruikers-, exploitanten- en governance-perspectief te beschouwen. 

Ten derde is de reissnelheid een terugkerende acceptatie- en systeemfactor. Veel AV-pilotaanboden bewegen 

zich aan de onderkant van of onder typische binnenstedelijke OV-snelheden. Voor FLEX is daarom niet alleen re-

levant of een AV-aanbod überhaupt acceptabel kan zijn, maar of snelheid, reistijd, betrouwbaarheid en aansluit-

kwaliteit in de betreffende gebruikscontext als toereikend worden ervaren. 

Ten vierde blijven tarief-, informatie- en OV-integratie in het corpus vaak slechts gedeeltelijk uitgevoerd. Veel 

pilotaanboden zijn kosteloos, projectgebonden gecommuniceerd en niet volledig ingebed in bestaande informa-

tie- of boekingssystemen. Voor FLEX ontstaat daaruit een bijzondere kenniswaarde wanneer de pilotactiviteiten 

sterker worden gekoppeld aan reguliere OV-, concessie- of sociale mobiliteitsstructuren. 

Ten vijfde worden economische haalbaarheid en schaalbaarheid in het corpus vaak beschreven als structurele 

uitdagingen. Ze worden meestal verbonden met hogere automatiseringsgraden, lagere operator- en bewakings-

kosten alsmede een betere OV-integratie. Voor FLEX betekent dit dat acceptatie niet geïsoleerd moet worden 

beschouwd, maar moet worden verbonden met operationele, organisatorische en systemische impactindicato-

ren. 

Locatiegebonden transferstructuren 

De FLEX-pilotlocaties kunnen worden ingedeeld langs twee locatieclusters. Cluster A omvat Vechta en de provincie 

Groningen als landelijk-regionale dan wel regionaal getekende mobiliteitsgebieden, waarin de inbedding van ge-

automatiseerd aanbod in bestaande OV- en concessiestructuren bijzonder relevant is. Ondanks dit gemeenschap-

pelijke perspectief verschillen beide locaties duidelijk in nationale regulering, governance-structuur en exploitan-

tenstructuren. Cluster B omvat Helmond als stedelijke locatie met bestaande AV-voorervaring en een FLEX-speci-

fieke toepassingsfocus op WMO-vervoer. Daarmee verbindt Helmond lokale AV-voorervaring met de vraag hoe 

geautomatiseerde mobiliteit kan worden geïntegreerd in door gemeenten georganiseerde mobiliteitshulp voor 

ouderen en mensen met een mobiliteitsbeperking. 

 

Tabel 2.14: Overdraagbaarheid van de corpus-inzichten naar de drie FLEX-pilotlocaties. 

Transferdi-

mensie 

Vechta Provincie Groningen Stad Helmond 

Locatiestruc-

turen / FLEX-

context 

Landelijk-kleinstedelijk gebied in Nie-

dersachsen, relevant voor pendel-, 

first-/last-mile- en on-demand-vragen 

in de landelijke OV-context 

Regionaal getekende Neder-

landse OV-context met conces-

siestructuren, relevant voor in-

tegratie in bestaande lijn-, ta-

rief- en exploitatiestructuren 

Stedelijke locatie met bestaande 

AV-voorervaring en FLEX-speci-

fieke WMO-relatie 

Aansluitbare 

referentiege-

vallen in het 

corpus 

KelRide, AutoNV_OPR, NAF-BUS Keitum MMiB, HagaShuttle, WePods FABULOS, SHOW 
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Aansluitbare 

corpusbevin-

dingen 

Landelijk AV-aanbod toont potentieel 

voor pendelfuncties, maar blijft uitda-

gend wat betreft alledaagse bruikbaar-

heid, snelheid en beschikbaarheid 

MMiB is in het corpus het dui-

delijkst gedocumenteerde voor-

beeld van integratie van een ge-

automatiseerde bus in een re-

gulier OV-aanbod met normale 

ticketproces 

Helmond maakt een sterkere be-

schouwing van ervaringsgeba-

seerde beoordelingen mogelijk, 

omdat lokale AV-voorervaring en 

een concrete toepassingscontext 

aanwezig zijn 

Centrale 

overdraag-

baarheids-

grenzen 

Landelijke contexten zijn in het corpus 

slechts beperkt gedocumenteerd, pi-

lotgebruik wordt vaak door nieuwsgie-

righeid gedreven en is niet automa-

tisch gelijk te stellen met alledaagse 

acceptatie 

Nederlandse projectcontexten 

zijn in het corpus onderverte-

genwoordigd, directe over-

dracht uit Duitse projecten is 

slechts beperkt mogelijk 

WMO-vervoer komt in het cor-

pus nauwelijks voor als zelfstan-

dig AV-toepassingssegment, di-

recte referentiegevallen ontbre-

ken grotendeels 

Specifieke 

kennisbi-

jdrage voor 

FLEX 

FLEX kan bijdragen aan het sluiten van 

de lacune van landelijk-regionale AV-

acceptatie- en implementatiebevindin-

gen 

FLEX kan de ondervertegen-

woordigde Nederlandse en con-

cessiegerelateerde context ver-

sterken 

FLEX kan een in het corpus zeld-

zame combinatie van Nederlands 

stadsvervoer, lokale AV-voorer-

varing en WMO-gerelateerde 

toepassingscontext onderzoeken 

Cluster A: Vechta en provincie Groningen 

Cluster A omvat Vechta en de provincie Groningen als landelijk-regionale dan wel regionaal getekende mobiliteits-

gebieden. Beide locaties hebben gemeen dat geautomatiseerde mobiliteit niet los kan worden beschouwd van 

bestaande OV-, concessie- en voorzieningsstructuren. De concrete institutionele inbedding verschilt echter duide-

lijk. Vechta staat sterker voor de vraag hoe geautomatiseerd aanbod kan worden ingebed in een landelijk-regio-

nale Duitse OV- en opdrachtgevercontext. De provincie Groningen verwijst sterker naar een Nederlandse regio-

nale OV-context met een gevestigde concessiestructuren. 

De meest nabijgelegen referentiegevallen uit het corpus zijn voor Vechta vooral KelRide, AutoNV_OPR en NAF-

BUS Keitum. Zij tonen dat landelijke en toeristisch of regionaal getekende gebieden belangrijke testvelden kunnen 

zijn voor  

pendel-, on-demand- en first-/last-mile-concepten. Tegelijkertijd verduidelijken zij de grenzen van dergelijk aan-

bod: bekendheid, positieve eerste reacties of technologische nieuwsgierigheid volstaan niet wanneer snelheid, 

beschikbaarheid, haltepunten, boeking of aansluitingen niet alledaags bruikbaar zijn. 

Voor de provincie Groningen is daarnaast het aspect van OV-integratie centraal. MMiB is in het corpus het duide-

lijkst gedocumenteerde voorbeeld van integratie van een geautomatiseerde bus in een regulier OV-aanbod met 

normale ticketproces. Het geval is niet direct overdraagbaar naar Groningen, maar toont wel welke vragen rele-

vant worden voor een sterker geïntegreerde uitvoering: tariefstructuur, integratie van dienstregeling, verantwoor-

delijkheid van exploitant, verwachtingen van gebruikers en kwaliteit in vergelijking met het bestaande OV. 

Met het oog op de WP3-dataverzameling is cluster A bijzonder relevant voor het onderzoek naar landelijk-regio-

nale mobiliteitsbehoeften, privéauto-afhankelijkheid, OV-bereikbaarheid, first-/last-mile-problemen en vertrou-

wen in nieuwe vormen van aanbod. Afzonderlijke projecten wijzen erop dat oudere bevolkingsgroepen open kun-

nen staan voor AV-aanbod in het regionale vervoer. Tegelijkertijd tonen andere projecten dat pilotsteekproeven 

vertekend kunnen zijn en dat een gerichte, diversiteitsgevoelige benadering noodzakelijk blijft. 
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Cluster B: stad Helmond 

Cluster B omvat Helmond als stedelijke locatie met bestaande AV-voorervaring en een FLEX-specifieke toepas-

singsfocus op WMO-vervoer. De locatie verschilt daarmee in twee opzichten van Vechta en provincie Groningen. 

Ten eerste bestaat er lokale voorervaring met AV-diensten, met name door eerdere beproevingen in de context 

van Europese projecten zoals FABULOS en SHOW. Ten tweede behandelt FLEX in Helmond een toepassingscontext 

die verbonden is met gemeentelijk georganiseerde mobiliteitshulp voor ouderen en mensen met een mobiliteits-

beperking. 

Voor de overdraagbaarheid van de corpusinzichten is Helmond bijzonder interessant, omdat het WMO-verband 

in het onderzochte projectcorpus nauwelijks is gedocumenteerd als zelfstandig AV-toepassingssegment. Daarmee 

levert het corpus slechts beperkte directe referentiegevallen. Juist daaruit ontstaat een potentiële meerwaarde 

voor FLEX: Helmond kan tonen welke eisen ontstaan wanneer geautomatiseerde mobiliteit niet alleen als alge-

meen OV- of shuttle-aanbod, maar in de context van sociale en ondersteunende mobiliteitsdiensten wordt be-

schouwd. 

De lokale AV-voorervaring biedt daarnaast de mogelijkheid om nieuwheidseffecten beter te onderscheiden van 

op ervaring gebaseerde alledaagse beoordelingen. Dit betekent niet dat het nieuwheidseffect automatisch ver-

dwijnt. Het opent echter de kans om personen met verschillende AV-voorervaring gericht te vergelijken en te 

onderzoeken of herhaald gebruik, praktische mobiliteitsbehoeften en concrete servicekwaliteit anders worden 

beoordeeld dan een eerste demonstratierit. 

Voor de WP3-dataverzameling volgt daaruit dat Helmond bijzonder geschikt is om vragen rond ervaringsdiepte, 

herhaald gebruik, begeleidingsbehoeften, toegankelijkheid, digitale toegankelijkheid en WMO-specifieke eisen te 

onderzoeken. Een bewuste betrokkenheid van oudere, in mobiliteit beperkte of WMO-affiene doelgroepen zou 

daarbij bijzonder relevant zijn. 

Grenzen van de overdraagbaarheid naar FLEX 

De in 2.3.6 gedocumenteerde grenzen van de project-evidentie werken direct door op de FLEX-overdracht. Ten 

eerste is het corpus sterk Duits gevormd, terwijl Nederlandse projecten slechts beperkt zijn vertegenwoordigd. 

Een directe overdracht naar de provincie Groningen en Helmond vereist daarom extra voorzichtigheid en zou 

moeten worden aangevuld met lokale contextinformatie. 

Ten tweede zijn uitspraken over duurzaam alledaags gebruik slechts beperkt afleidbaar uit het corpus. Veel pro-

jecten rapporteren positieve eerste contactbeoordelingen, maar slechts weinig documenteren herhaald gebruik 

of langere reguliere exploitatiefasen. FLEX zou daarom, voor zover mogelijk, onderscheid moeten maken tussen 

houdingsacceptatie, eerste contactbeoordeling, gebruiksintentie en feitelijk gebruik. 

Ten derde is betalingsbereidheid slechts beperkt afleidbaar uit het projectreview, omdat veel pilotaanbod gratis 

was of niet volledig tariefgeïntegreerd. De in hoofdstuk 4 geanalyseerde keuzegebaseerde preferentiestudies kun-

nen de latere operationalisatie van tarief-, tijd- en serviceattributen voor keuzegebaseerde FLEX-dataverzameling 

ondersteunen. 

Ten vierde worden kwetsbare groepen in het corpus weliswaar vaak genoemd, maar niet doorlopend systematisch 

onderzocht. Voor FLEX bestaat hier een eigenstandige mogelijkheid om ouderen, mensen met een mobiliteitsbe-

perking en digitaal minder affiene personen sterker te betrekken bij het onderzoeks- en analyseplan. 
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2.4.2 Implicaties voor WP3-dataverzameling 

Uit het projectreview vloeien meerdere aanwijzingen voort voor de toekomstige WP3-dataverzameling. Aange-

zien het concrete onderzoeksdesign nog niet is vastgesteld, dienen de volgende punten te worden begrepen als 

mogelijke operationalisaties. Zij tonen welke themavelden uit de project-evidentie bijzonder relevant lijken en 

hoe deze opgepakt zouden kunnen worden in kwalitatieve, gestandaardiseerde of begeleidende dataverzame-

lingsformats. 

De opzet voor de dataverzameling in WP3 kan daarbij in beginsel drie niveaus onderscheiden: kwalitatieve ver-

kennende onderzoeken, een gestandaardiseerd en locatie-overstijgend vergelijkbaar cross-site-onderzoek als-

mede een pilotbegeleidingsstudie met reizigers van het Helmondse AV-aanbod. 

Relevante dataverzamelingsthema’s uit het corpus 

Tabel 2.15: Dataverzamelingsthema’s voor WP3 met implicatie. 

Themaveld Relevantie voor WP3 en mogelijke operationalisatie 

Waargenomen veiligheid Waargenomen veiligheid is geschikt als gestandaardiseerd construct in een cross-site-onderzoek. 

Kwalitatief kunnen veiligheidsbezwaren, risicovoorstellingen en verschillen vóór en na een feite-

lijke rit worden verdiept. 

Vertrouwen en toezicht-

concept 

De differentiatie tussen operator aan boord, Remote-Operator en bestuurderloze exploitatie is ge-

schikt voor kwalitatieve exploratie en mogelijke vignetten in gestandaardiseerde enquêtes. 

Reissnelheid Lage snelheid verschijnt in het corpus als terugkerende acceptatiedrempel. WP3 kan toetsen 

welke snelheidsbereiken in uiteenlopende gebruikscontexten als acceptabel worden ervaren en 

wanneer lage snelheid een relevante gebruiksbarrière wordt. 

Comfort en rijgedrag Remgedrag, acceleratie, rijstabiliteit, zitcomfort en subjectief veiligheidsgevoel kunnen als items of 

kwalitatieve observatiedimensies worden meegenomen. Met name in de Helmond-pilotbegelei-

dingsstudie kunnen feitelijke rijervaringen worden verdiept. 

Informatie en boeking App-boeking, digitale toegankelijkheid, begrijpelijkheid van het aanbod en beschikbaarheid van 

analoge alternatieven kunnen als usability- en toegankelijkheidsaspecten worden onderzocht. 

Tarief en betalingsbereid-

heid 

Aangezien veel pilotaanbiedingen in het corpus kosteloos waren, zijn betalingsbereidheid en ta-

riefacceptatie slechts beperkt af te leiden uit het projectreview. Hoofdstuk 4 kan hier via de attri-

buut- en trade-off-logica van keuzegebaseerde preferentiestudies aanvullende aanwijzingen leve-

ren voor latere keuzegebaseerde WP3-dataverzameling. 

Toegankelijkheid en inclu-

sie 

WP3 kan de lacune van het corpus aanpakken door gericht ouderen, mensen met een mobiliteits-

beperking en digitaal minder affiene personen te betrekken. Kwalitatieve verdiepingen met kwets-

bare groepen lijken bijzonder zinvol. 

AV-voorervaring en erva-

ringseffecten 

AV-voorervaring dient als segmentatievariabele te worden geregistreerd. Waar feitelijk gebruik 

mogelijk is, met name in Helmond, kunnen enquêtemomenten na eerste en herhaald gebruik aan-

vullende inzichten opleveren. 

Sociodemografische seg-

mentatie 

De in het corpus gedocumenteerde steekproefvertekeningen pleiten voor een vooruitziende 

steekproefsturing naar leeftijd, geslacht, OV-gebruik, beschikbaarheid van de privéauto, mobili-

teitsbeperking en digitale toegankelijkheid. 

Lokale mobiliteitscontext Ruimtetype, privéauto-afhankelijkheid, OV-bereikbaarheid, afstand tot voorzieningen en bestaand 

gebruik van regionaal mobiliteitsaanbod dienen als contextvariabelen te worden meegenomen. 



Reizigersacceptatie van geautomatiseerd OV-aanbod 
Een systematische synthese uit projecten, acceptatieonderzoek en keuzegebaseerde preferentiestudies 

 

 

Pagina 47 

Kwalitatieve verkennende onderzoeken 

De kwalitatieve vooronderzoeken zijn bijzonder geschikt voor thema’s waarin de corpusbevindingen sterk con-

textafhankelijk zijn of niet voldoende diepgaand gedocumenteerd. Daartoe behoren het veiligheidsbegrip, ver-

trouwen in verschillende concepten van toezicht, waargenomen grenzen van lage snelheid, digitale en analoge 

toegangsbarrières alsmede verwachtingen rond toegankelijkheid en begeleiding. 

In Vechta en de provincie Groningen kunnen kwalitatieve formats helpen om lokale mobiliteitsproblemen, auto-

afhankelijkheid, bereikbaarheidsleemtes en verwachtingen rond First-/Last-Mile- of pendelaanbod beter te be-

grijpen. In Helmond zouden daarnaast WMO-specifieke eisen, begeleidingsbehoeften en eerdere ervaringen met 

lokaal AV- of mobiliteitshulpaanbod verdiept kunnen worden. 

Cross-site-onderzoek 

Een gestandaardiseerde, locatieoverstijgend vergelijkbare cross-site-bevraging kan de centrale acceptatiecon-

structen en contextvariabelen over alle drie de locaties heen registreren. Geschikt zijn met name items over waar-

genomen veiligheid, vertrouwen, nuttigheid, comfort, snelheid, boekings- en informatiekwaliteit, toegankelijk-

heid, gebruiksintentie en waargenomen alledaagse bruikbaarheid. 

Voor de vergelijkbaarheid is van belang dat locatieoverstijgend identieke kernitems worden gebruikt, terwijl lokale 

contextmodules kunnen worden aangevuld. AV-voorervaring, OV-gebruik, autobeschikbaarheid, mobiliteitsbe-

perkingen en digitale vaardigheden zouden meegenomen moeten worden als segmentatievariabelen. Zo kan wor-

den getoetst of verschillen tussen Vechta, provincie Groningen en Helmond daadwerkelijk locatiespecifiek zijn of 

eerder herleidbaar zijn tot doelgroep-, gebruiks- of ervaringseffecten. 

Helmond-pilotbegeleidingsstudie 

De Helmond-pilotbegeleidingsstudie kan een bijzondere rol vervullen, omdat daar feitelijke gebruikservaring, lo-

kale AV-voorervaring en WMO-verband samenkomen. Terwijl de cross-site-bevraging vooral vergelijkende hou-

dings- en beoordelingsdata kan opleveren, maakt de pilotbegeleidingsstudie een verdiepte beschouwing van ge-

bruikservaring, herhaald gebruik en concrete servicebarrières mogelijk. 

Bijzonder relevant zijn hier vragen naar de ervaringsdiepte: hoe verschillen eerste rit, herhaald gebruik en alle-

daagse beoordeling? Welke rol spelen begeleiding, boeking, wachttijd, toegankelijkheid en subjectieve veiligheid 

voor WMO-affiene doelgroepen? En in hoeverre verandert feitelijk gebruik de beoordeling ten opzichte van een 

zuiver hypothetische of demonstratiegerelateerde inschatting? 

Waar feitelijk gebruik mogelijk is, dienen daarom enquêtemomenten na eerste en herhaald gebruik te worden 

overwogen. Daardoor kan FLEX een lacune van het bestaande corpus aanpakken: de beperkte evidentie over de 

stabiliteit van acceptatie buiten de eerste-contactfase. 

Lokale randvoorwaarden als contextvariabelen 

Een locatieoverstijgende bevragingsaanpak blijft alleen zinvol wanneer centrale contextverschillen tussen de pi-

lotlocaties worden meegevoerd. Voor Vechta en provincie Groningen zijn vooral landelijk-regionale mobiliteits-

omstandigheden relevant: auto-afhankelijkheid, OV-beschikbaarheid, afstanden tot voorzieningen, aansluitkwali-

teit, regionaal busgebruik en verwachtingen rond flexibel pendelaanbod. 
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Voor de provincie Groningen komt daarnaast de concessiegerelateerde OV-context erbij. Deze dient niet voor te 

onderstellen dat alle respondenten institutionele details kennen. Hij kan echter indirect worden vastgelegd via 

verwachtingen over tarief, dienstregeling, betrouwbaarheid en integratie in bestaand aanbod. 

Voor Helmond staan AV-voorervaring, WMO-verband, stedelijke mobiliteitsomstandigheden en persoonlijke on-

dersteuningsbehoeften op de voorgrond. Zinvolle contextvariabelen zijn bijvoorbeeld frequentie en aard van eer-

der AV-gebruik, bekendheid met lokaal AV-aanbod, persoonlijke of familiaire aanraking met WMO-vervoer als-

mede eisen aan begeleiding, toegankelijkheid en digitale toegankelijkheid. 

2.4.3 Aansluitingen op andere FLEX-werkpakketten 

De corpusbevindingen uit hoofdstuk 2 zijn niet alleen relevant voor WP3. Zij leveren ook aansluitingen op andere 

FLEX-werkpakketten, in het bijzonder op WP5 over demonstratie en begeleidingscommunicatie, WP1 over gover-

nance, WP2 over grensoverschrijdende overdraagbaarheid en WP4 over effectanalyse. De volgende paragrafen 

ordenen deze aansluitingen werkpakketgericht. 

Aansluitingen op WP5: demonstratie en begeleidende communicatie 

Voor WP5 zijn met name gebruikersinformatie, boeking, verwachtingenmanagement en zichtbaarheid van het 

toezichtsconcept relevant. Het corpus toont dat app-gebaseerde boeking, projectspecifieke informatiekanalen en 

onduidelijke aanbodstructuren acceptatiedrempels kunnen vormen. Voor de FLEX-demonstratie pleit dit ervoor 

om laagdrempelige informatiekanalen, eenvoudige boekingswegen en begrijpelijke toelichtingen van het aanbod 

vroegtijdig mee te denken. 

Het toezichtconcept dient daarbij niet alleen als technische achtergrondparameter te worden behandeld. Aange-

zien begeleidend personeel in het corpus vaak vertrouwensondersteunend werkt en volledig bestuurderloze ex-

ploitatievormen nog zelden zijn gedocumenteerd, is de communicatie over operator aan boord, toezicht op af-

stand of bestuurderloze exploitatie-aandelen een zelfstandig onderdeel van de demonstratie. 

Daarnaast suggereert het in het corpus gedocumenteerde nieuwsgierigheidseffect een bewust verwachtingsma-

nagement. Eerste positieve reacties uit ritten zijn waardevol, maar dienen niet te worden geïnterpreteerd als on-

derbouwd bewijs van duurzame acceptatie. Voor WP5 betekent dit dat de pilotachtige rijpheid, mogelijke beper-

kingen en het leerkarakter van de demonstratie transparant moeten worden gecommuniceerd. 

Aansluitingen op WP1: governance en rolverdeling 

Voor WP1 ontstaan aansluitingen vooral uit de vraag hoe geautomatiseerd aanbod institutioneel wordt ingebed. 

Het corpus toont dat technische beproeving alleen niet volstaat. Bepalend zijn vergunningstrajecten, exploitan-

tenverantwoordelijkheid, rolprofielen, tarief- en aanbodintegratie alsmede verantwoordelijkheden tussen autori-

teiten, exploitanten en technologieaanbieders. 

Voor FLEX is dit governance-perspectief bijzonder relevant, omdat de drie pilotlocaties verschillend zijn ingebed. 

Vechta staat sterker voor een landelijk-regionale Duitse OV- en opdrachtgevercontext. De provincie Groningen 

verwijst naar een regionaal Nederlands concessiesysteem. Helmond brengt een stedelijke context met WMO-re-

latie in. Deze verschillen bepalen wie verantwoordelijk is voor exploitatie, financiering, communicatie, veiligheid, 

gegevens en beslissingen over schaalvergroting. 
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De in het corpus zelden gedocumenteerde volledige integratie in het OV pleit ervoor om integratievraagstukken 

te behandelen als zelfstandig governance-spoor. Daartoe behoren tariefstructuur, dienstregeling- en halte-inte-

gratie, exploitatieverantwoordelijkheid, kwaliteitsstandaarden en de vraag hoe geautomatiseerd aanbod vanuit 

de pilotstatus kan worden overgeheveld naar reguliere organisatiestructuren. 

Aansluitingen op WP2: grensoverschrijdende overdraagbaarheid 

Voor WP2 is bijzonder relevant dat het corpus sterk wordt gedomineerd door Duitsland en Nederlandse project-

contexten slechts beperkt afbeeldt. De Duits-Nederlandse vergelijking mag daarom niet uitgaan van de aanname 

dat acceptatie- of implementatiebevindingen direct overdraagbaar zijn. Veeleer dient de overdraagbaarheid zelf 

te worden begrepen als onderzoeksobject. 

Regulatoire en administratieve voorwaarden verschillen tussen Duitsland en Nederland onder meer wat betreft 

concessieverlening, OV-organisatie, gemeentelijke rollen en sociale mobiliteitsdiensten. Helmond biedt hier een 

belangrijke ingang, omdat daar AV-voorervaring en WMO-verband samenkomen. Een vergelijking tussen WMO-

vervoer in Nederland en functioneel vergelijkbaar, maar institutioneel anders georganiseerd mobiliteitsaanbod in 

Duitsland kan bijdragen aan de plaatsing van de overdraagbaarheid. 

Ook de acceptatie van verschillende concepten van toezicht zou in de Duits-Nederlandse vergelijking gericht moe-

ten worden getoetst. Het corpus levert hierover voor de Nederlandse context slechts beperkte evidentie. FLEX 

kan daarom onderzoeken of verwachtingen rond begeleidend personeel, remote-toezicht, veiligheid en exploi-

tantenverantwoordelijkheid tussen Duitse en Nederlandse contexten vergelijkbaar uitvallen of anders worden ge-

kaderd. 

Aansluitingen op WP4: effectanalyse en systeembeoordeling 

Voor WP4 ontstaan aansluitingen op het raakvlak tussen reiziger-, exploitant- en systeemperspectief. Het project-

review toont dat acceptatiebevindingen vanuit reizigersoogpunt vergelijkenderwijs vaak zijn gedocumenteerd, 

terwijl onderbouwde exploitatiegegevens en systemische effecten zoals bezetting, economische haalbaarheid en 

schaalbaarheid slechts beperkt beschikbaar zijn. 

Voor de effectanalyse pleit dit ervoor om WP3-acceptatiegegevens vroegtijdig te verbinden met operationele ken-

getallen en systemische impactindicatoren. Relevante grootheden kunnen zijn: gebruiksfrequentie, herhaald ge-

bruik, bezetting, wachttijden, reistijd, exploitatiebeschikbaarheid, handmatige ingrepen, kostenstructuur en per-

soneelsinzet. Zo kan worden getoetst of positieve reizigersbeoordelingen ook gepaard gaan met feitelijk gebruik, 

operationele prestaties en schaalvergrotingspotentieel. 

Economische haalbaarheid en schaalbaarheid dienen daarbij niet los van acceptatie te worden beschouwd. Het 

corpus toont dat lage snelheid, operatorkosten, onvolledige integratie en technische beschikbaarheid centrale 

belemmeringen kunnen zijn. Voor WP4 is daarom bijzonder relevant op welke plekken reizigersacceptatie, exploi-

tantperspectief en systemisch effect samenkomen en waar ze uiteenlopen. 

Aansluitingsmatrix projectbevindingen en werkpakketten 

Tabel 2.16 verdicht de aansluitingen van centrale corpusbevindingsbundels op WP1, WP2, WP4 en WP5. De matrix 

dient als overdrachtsformat te worden begrepen. Ze vervangt geen werkpakketspecifieke detailplanning, maar 

markeert wel welke thema’s uit het projectreview in de verdere FLEX-werkstappen moeten worden meegenomen. 
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Tabel 2.16: Aansluitingsmatrix van centrale corpusbevindingsbundels op de FLEX-werkpakketten. 

Corpusbevindings-

bundel 

WP1: Governance WP2: Grensover-

schrijdende context 

WP4: Effectanalyse WP5: Demonstratie 

Reizigersinformatie, 

boeking en app-com-

plexiteit 

Verantwoordelijkheden 

voor boeking, informa-

tie en servicekwaliteit 

verduidelijken 

Toetsen of informa-

tie- en boekingsver-

wachtingen in DE/NL 

verschillend zijn geka-

derd 

Gebruiksbarrières ver-

weven met bezettings-, 

afbreek- en exploitatie-

gegevens 

Drempelarme informa-

tie- en boekingswegen 

communicatief priorite-

ren 

Begeleidend perso-

neel en toezichtcon-

cept 

Rollen tussen operator, 

exploitant, technisch 

toezicht en autoriteit 

verduidelijken 

Acceptatie van opera-

tor-, Remote- en be-

stuurderloze concep-

ten gericht vergelij-

kend toetsen 

Personeelskosten, vei-

ligheidsgevoel en geac-

cepteerde servicekwali-

teit gezamenlijk be-

schouwen 

Toezichtconcept toe-

lichten als zichtbaar ele-

ment van de demon-

stratie 

Snelheid, comfort en 

rijgedrag 

Kwaliteitseisen voor 

AV-aanbod definiëren 

in verhouding tot het 

bestaande OV 

Contextafhankelijke 

verwachtingen ten 

aanzien van snelheid 

en comfort vergelij-

kend vastleggen 

Waargenomen service-

kwaliteit verbinden 

met reistijd, betrouw-

baarheid en exploitatie-

prestatie 

Verwachtingsmanage-

ment voeren over reis-

snelheid, rijcomfort en 

technische rijpheid 

Tarief-, lijn- en OV-in-

tegratie 

Integratievraag als ei-

gen governance-spoor 

voeren, met name met 

het oog op concessie-

verlening, tarief en rol-

len 

Verschillen in conces-

sieverlening, tarief-

structuur en OV-orga-

nisatie vergelijkend 

analyseren 

Acceptatiebevindingen 

verweven met tarief-, 

gebruiks- en economi-

sche gegevens 

Verbinding met de re-

guliere OV-structuur 

helder communiceren 

Pilotkarakter, 

nieuwsgierigheidsef-

fect en alledaags ge-

bruik 

Overgang van demon-

stratie naar reguliere 

structuur governance-

zijdig voorbereiden 

Toetsen of pilot- en 

nieuwsgierigheidsef-

fecten in Duitse en 

Nederlandse contex-

ten verschillend wer-

ken 

Eerste-indrukbeoorde-

lingen scheiden van 

herhaald gebruik en fei-

telijk alledaags gebruik 

Pilotkarakter transpa-

rant communiceren en 

eerste reacties voor-

zichtig plaatsen 

Economische 

haalbaarheid en 

schaalbaarheid 

Schaalvergrotingsvraag-

stukken verankeren in 

inkoop, vergunning, 

concessie en exploitan-

tenverantwoordelijk-

heid 

Economische en 

schaalvergrotingsop-

ties in DE/NL vergelij-

kend plaatsen 

Acceptatie verbinden 

met economische, be-

zettings- en schaalver-

grotingsindicatoren 

Grenzen van de pilotex-

ploitatie en mogelijke 

schaalvergrotingspaden 

realistisch weergeven 

Kwetsbare groepen 

en toegankelijkheid 

Verantwoordelijkheden 

tussen vervoersautori-

teit, sociale mobiliteit, 

exploitant en technolo-

gieaanbieder verduide-

lijken 

WMO-vervoer verge-

lijken met functioneel 

vergelijkbaar, maar 

institutioneel anders 

georganiseerd mobili-

teitsaanbod in Duits-

land 

Effecten voor ouderen 

en mensen met een 

mobiliteitsbeperking 

meenemen als eigen 

analysedimensie 

Inclusieve demonstra-

tie- en communicatie-

benaderingen vroegtij-

dig inplannen 

Gegevensbescher-

ming, gegevensver-

werking en digitale 

toegankelijkheid 

Verantwoordelijkheden 

voor gegevens, boe-

kingssystemen en digi-

tale serviceprocessen 

verduidelijken 

Nationale verschillen 

in perceptie van pri-

vacy en digitale be-

stuurspraktijk meene-

men 

Gegevensbescher-

mings- en digitale-toe-

gangsaspecten verbin-

den met gebruiksbe-

reidheid en doelgroep-

verschillen 

Transparante communi-

catie over gegevensver-

werking en digitale toe-

gangskanalen waarbor-

gen 
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Daarmee toont hoofdstuk 2 dat FLEX vooral daar een bijdrage kan leveren waar de bestaande projectevidentie 

beperkt is: bij landelijk-regionale en Nederlandse contexten, bij de vertaling van eerste-contactacceptatie naar 

alledaags gebruik, bij de integratie in tarief-, informatie- en governance-structuren alsmede bij het betrekken van 

kwetsbare groepen. De projectervaringen uit het corpus leveren hiervoor geen kant-en-klare oplossingen, maar 

wel een onderbouwd oriëntatiekader voor onderzoeksdesign, pilotuitvoering, communicatie en effectanalyse in 

het verdere FLEX-project. 
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3 Studiereview  

3.1 Rol en doelstelling 

Hoofdstuk 3 onderzoekt het wetenschappelijke acceptatieonderzoek over geautomatiseerd OV-aanbod. Centraal 

staan empirische studies die onderzoeken onder welke voorwaarden gebruikers dan wel potentiële reizigers ge-

automatiseerd mobiliteitsaanbod beoordelen, accepteren of voornemens zijn te gebruiken. Daarnaast wordt be-

keken welke factoren in verband worden gebracht met acceptatie, gebruiksintentie of afwijzing en welke waarne-

mingen, verwachtingen en bezwaren daaruit kunnen worden afgeleid. Het doel is de in de wetenschappelijke lite-

ratuur gedocumenteerde bevindingen systematisch te analyseren en bruikbaar te maken voor het verdere werk 

binnen het FLEX-project. 

De nadruk ligt op originele studies uit de wetenschappelijke literatuur die acceptatie, gebruiksintentie en verwante 

constructen rond geautomatiseerd OV-aanbod behandelen. De resultaten moeten worden opgevat als weten-

schappelijk onderbouwde evidentie en geven inzicht in centrale onderzochte acceptatiefactoren, gerapporteerde 

samenhangpatronen en contextafhankelijke verschillen. Ze pretenderen echter niet het gehele onderzoeksveld 

volledig in beeld te brengen. Uitspraken over frequenties, patronen en bevindingssituaties hebben daarom altijd 

betrekking op het definitief ingesloten studiecorpus van dit review. 

Daarmee neemt hoofdstuk 3 een eigen rol in binnen het review. Terwijl hoofdstuk 2 het project- en praktijkniveau 

van geautomatiseerd mobiliteitsaanbod beschouwt en hoofdstuk 4 zich richt op keuzegebaseerde preferentiestu-

dies over aanbodkenmerken en trade-offs, levert hoofdstuk 3 de wetenschappelijk-empirische acceptatie-eviden-

tie. Het sluit daarmee de middenpositie tussen praktische uitvoeringservaring en experimentele voorkeursmeting. 

Hoofdstuk 3 stelt de theoretische referentiepunten, methodische benaderingen en empirische bevindingen ter 

beschikking waarop de latere overkoepelende synthese in hoofdstuk 5 voortbouwt. 

Keuzegebaseerde preferentie-experimenten worden in hoofdstuk 3 alleen meegenomen voor zover ze bijdragen 

aan de algemene positionering van het acceptatieonderzoek. Hun systematische analyse van attributen, trade-

offs en keuzes vindt afzonderlijk plaats in hoofdstuk 4. 

Hoofdstuk 3 streeft twee doelen na. Ten eerste dient de in wetenschappelijke studies gedocumenteerde evidentie 

over acceptatiefactoren, waarnemingen, verwachtingen en bezwaren rond geautomatiseerd OV-aanbod gestruc-

tureerd te worden geanalyseerd. Daarvoor worden de onderzochte constructen, theoretische referentiepunten, 

methodische profielen alsmede verschillen naar context, doelgroep en ervaringsachtergrond systematisch gere-

gistreerd. Ten tweede dient de analyse een brug te slaan naar de FLEX-pilotlocaties Vechta, de provincie Groningen 

en Helmond. De wetenschappelijke evidentie wordt daarom niet alleen beschrijvend samengebracht, maar ook 

geanalyseerd op de bevindingen die voor de WP3-dataverzameling, de beoordeling van de FLEX-pilotlocaties en 

de latere afleiding van implicaties voor andere FLEX-werkpakketten bijzonder aansluitbaar zijn. 

De vraag welke ruimtetypen, landen, doelgroepen en gebruikscontexten überhaupt in het studiecorpus zijn ver-

tegenwoordigd, wordt eerst geplaatst in het kader van de karakterisering van het studiecorpus. De latere bevin-

dingenanalyse beschouwt vervolgens of en in hoeverre acceptatiepatronen tussen deze contexten kunnen wor-

den onderscheiden. De bevindingen worden daarbij geplaatst met het oog op de methodische zeggingskracht van 

de respectieve studies. 

Uit deze rolbepaling volgen vier onderzoeksvragen die de verdere analyse in hoofdstuk 3 structureren. 
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Box 3.1: Onderzoeksvragen voor hoofdstuk 3 met verwijzing naar het respectieve subhoofdstuk. 

Onderzoeksvraag Inhoudelijke focus Verwijzing 

LF1 Welke factoren worden in verband gebracht met acceptatie, gebruiksintentie of afwijzing 

van geautomatiseerd OV-aanbod, en in hoeverre worden zij beschreven als bevorderende 

of belemmerende factoren? 

zie 3.3 

LF2 Welke theoretische modellen, constructen en meetaanpak vormen het onderzoeksveld, en 

hoe onderbouwd is de onderliggende evidentie? 

zie 3.3 

LF3 Hoe verschillen acceptatiebevindingen naar gebruikscontexten, doelgroepen en niveaus 

van feitelijke AV-voorervaring, voor zover dit in het studiecorpus onderbouwd in beeld kan 

worden gebracht? 

zie 3.3 

LF4 Welke bevindingen uit het studiecorpus kunnen bruikbaar worden gemaakt voor de FLEX-

pilotlocaties, de WP3-dataverzameling en de andere werkpakketten van het project? 

zie 3.4 

Al met al vormt hoofdstuk 3 daarmee de wetenschappelijke grondslag van het review. Het maakt zichtbaar welke 

factoren in het acceptatieonderzoek als relevant zijn gedocumenteerd, welke theoretische en methodische bena-

deringen het onderzoeksveld vormen en hoe onderbouwd de onderliggende evidentie is. Voor FLEX levert hoofd-

stuk 3 daarmee aanwijzingen voor de constructkeuze en onderzoeksaanpak in WP3, voor de interpretatie van 

latere acceptatieanalyses alsmede voor governance-, systeem- en transfervragen in andere werkpakketten. 

3.2 Methodologische werkwijze 

3.2.1 Zoekstrategie 

Het doel van het literatuuronderzoek voor hoofdstuk 3 is een gestructureerd overzicht op te bouwen van het 

wetenschappelijke acceptatieonderzoek over geautomatiseerd OV-aanbod en de daarin gedocumenteerde facto-

ren, bevindingen en theorieën bruikbaar te maken voor de verdere FLEX-werkstappen. De review pretendeert 

geen volledigheid van het gehele onderzoeksveld, maar concentreert zich op wetenschappelijke studies (peer-

reviewed journals en relevante conferentiebijdragen) die op basis van de gedefinieerde criteria vergelijkend kun-

nen worden geanalyseerd. 

De zoekstrategie volgt een PRISMA-georiënteerde aanpak (Page et al., 2021) en combineert meerdere methodi-

sche benaderingen. Ten eerste is een systematische zoekopdracht uitgevoerd in relevante academische databases 

en vervoerswetenschappelijke vakdatabases. Ten tweede zijn centrale uitgeversplatforms alsmede conferentie- 

en symposiumgerelateerde publicaties gericht doorgenomen. Ten derde is een aanvullende bestudering van de 

referentielijsten van centrale overzichtsartikelen en thematisch verwante studies uitgevoerd, om vervolgpublica-

ties en thematisch verbonden werk vast te leggen. 

De genoemde bronnen dienden voor de identificatie van potentieel relevante publicaties. De opname in het defi-

nitieve studiecorpus vond echter uitsluitend plaats op basis van de in 3.2.2 gedefinieerde in- en uitsluitingscriteria. 

Meegenomen werden studies met een publicatiejaar vanaf 2015 en Engelstalige volledige-tekst-beschikbaarheid. 

De bronkeuze dekt Europese en niet-Europese onderzoekscontexten en is niet geografisch beperkt. Tabel 3.1 

toont de gebruikte broncategorieën met geselecteerde voorbeeldbronnen. 
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Tabel 3.1: Broncategorieën van het literatuuronderzoek met geselecteerde voorbeeldbronnen. 

Broncategorie Voorbeeldbronnen 

Academische databanken Scopus, Web of Science, IEEE Xplore, ACM Digital Library, PubMed/PsycINFO 

Algemene zoekmachines Google Scholar, BASE 

Uitgeversplatforms SpringerLink, ScienceDirect, Taylor & Francis, Wiley, SAGE, Emerald 

Vervoersspecifieke  

databanken 

TRID (TRB/OECD), OECD iLibrary 

Conferenties (Europa) TRA, ITS World Congress, POLIS Conference, UITP Summit, Urban Mobility Days, PAVE Eu-

rope Conference 

Conferenties (niet-Europees) TRB Annual Meeting, Automated Vehicles Symposium (AVS) 

Het zoekwoordsysteem is opgedeeld in zeven thematische woordvelden die bij de zoektocht onderling werden 

gecombineerd. Zij dekken het centrale begrippenlandschap van het acceptatieonderzoek over geautomatiseerd 

OV-aanbod en maken zowel brede eerste zoektochten als gerichte specialistische zoekacties langs theoretische 

modellen en methodetypen mogelijk. Tabel 3.2 toont de woordvelden met geselecteerde voorbeeldtermen. 

De zoekwoordgroep over keuzegebaseerde methoden diende met name om het voor hoofdstuk 4 relevante deel-

corpus vroegtijdig te identificeren. De systematische analyse van deze studies vindt echter afzonderlijk plaats in 

hoofdstuk 4. 

Tabel 3.2: Zoekwoordgroepen en geselecteerde voorbeeldtermen. 

Zoekwoordgroep Voorbeeldtermen 

Voertuig en automatisering “automated“, “autonomous“, “driverless“, “self-driving“ in Kombination mit “vehicle“, 

“bus“, “shuttle“, “transport system“. Ergänzend “remote driver/operator“, “safety driver“ 

Service en context “public transport“, “ÖPNV“, “first mile last mile“, “on-demand transport“, “MaaS“, 

“shared mobility“, “mobility service“ 

Stakeholder “vulnerable road users“, “pedestrian“, “cyclist“, “non-user“, “local resident“ 

Acceptatie en outcome “accept*“, “adopt*“, “trust“, “attitude“, “intention to use“, “perceived safety“, “user sat-

isfaction“, “willingness to use/ride/pay“ 

Keuzegebaseerde methoden “discrete choice experiment“, “DCE“, “stated choice/preference“, “conjoint analysis“, 

“mixed logit“, “latent class“, “best-worst scaling“ 

Theoretische modellen “TAM“, “UTAUT“, “TPB“, “Diffusion of Innovations“, “trust theory“ 

Empirische methodiek “survey“, “interview“, “experiment“, “focus group“, “field test“, “case study“, “mixed 

methods“ 

3.2.2 In- en uitsluitingscriteria 

Om de onderscheidingskracht en inhoudelijke aansluitbaarheid van het studiecorpus te waarborgen, werden in- 

en uitsluitingscriteria vooraf vastgelegd. Ingesloten zijn origineel empirische wetenschappelijke studies (peer-re-

viewed journals en relevante wetenschappelijke conferentiebijdragen) met een herkenbare stakeholder-relatie 
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die acceptatie, adoptie, vertrouwen, gebruiksintentie of keuzegedrag ten aanzien van geautomatiseerd openbaar 

of gedeeld mobiliteitsaanbod expliciet behandelen. Uitgesloten zijn werken zonder empirische basis, zonder sta-

keholder-relatie, met een uitsluitende focus op privéauto-gebruik of zonder wetenschappelijke peer-reviewpro-

ces. Tabel 3.3 vat de centrale criteria samen. 

Tabel 3.3: In- en uitsluitingscriteria van het studiereview. 

Criterium Ingesloten Uitgesloten Onderbouwing 

Publicatietype peer-reviewed journal- of 

conferentiebijdragen 

persberichten, blogbijdra-

gen, publicaties zonder we-

tenschappelijk peer-review-

proces 

Borging van wetenschappelijke on-

derbouwing 

Publicatiejaar vanaf 2015 vóór 2015 Aansluiting op de huidige technolo-

gie- en onderzoeksontwikkeling 

Taal Engels uitsluitend andere talen consistente analyseerbaarheid over 

het gehele corpus 

Stakeholderrelatie studies met een expliciete 

focus op reizigers, gebrui-

kersgroepen, operatorperso-

neel, omwonenden of an-

dere verkeersdeelnemers 

studies zonder menselijke 

stakeholderrelatie 

Rapport richt zich op acceptatie van-

uit het perspectief van relevante per-

soonsgroepen 

Empirische basis origineel empirische studies, 

bv. survey, interview, experi-

ment, veldstudie of mixed 

methods 

conceptuele studies of litera-

tuuronderzoek zonder eigen 

gegevensverzameling 

Borging van empirische evidentie 

Vervoerscontext openbaar of gedeeld mobili-

teitsaanbod, bv. bus, shuttle, 

on-demand of shared mobil-

ity 

uitsluitend privéauto-gebruik Aansluitbaarheid op FLEX en OV 

Acceptatieconstruct expliciete behandeling van 

acceptatie, adoptie, vertrou-

wen, gebruiksintentie of keu-

zegedrag 

zuiver technische studies 

zonder acceptatie- of gebrui-

kersrelevantie 

Kernobject van het review 

Naast de in- en uitsluitingscriteria werd een aanvullend prioriteringskenmerk gedefinieerd. Studies met een ge-

mengd toepassingsgebied waarin geautomatiseerd privéauto-gebruik gedeeltelijk onderdeel is van het onder-

zoeksobject, zijn in het corpus gehouden voor zover de relatie tot openbaar of gedeeld mobiliteitsaanbod duidelijk 

herkenbaar was. Bij de extractie werden in deze gevallen de op openbaar en gedeeld mobiliteitsaanbod betrokken 

inhouden meegenomen. 

3.2.3 Screening- en selectieproces 

Het selectieproces verliep in meerdere fasen en volgde de reeds geïntroduceerde PRISMA-georiënteerde aanpak. 

Uitgaande van de in 3.2.1 beschreven zoekstrategie werd eerst een brede set potentieel relevante studies geïden-

tificeerd. Deze trefferset werd vervolgens stapsgewijs getoetst aan de in 3.2.2 vastgelegde in- en uitsluitingscrite-

ria en successievelijk verkleind, totdat een methodisch en inhoudelijk dragend studiecorpus voorhanden was. 
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De toetsing vond plaats in twee opeenvolgende fasen. In een eerste screeningfase werden titels en abstracts van 

de geïdentificeerde treffers tegen de criteria getoetst om studies zonder herkenbare stakeholder-, vervoers- of 

acceptatierelevantie reeds op dit niveau uit te sluiten. In een tweede, verdiepende fase werden de overgebleven 

studies onderworpen aan een volledige-tekst-gebaseerde hervalidatie. Beoordelingsdimensies waren hier met 

name de feitelijke methodiek, het empirische karakter, de onderbouwing van de stakeholder- en vervoerscontext 

alsmede de vraag of de gerapporteerde inhouden substantiële uitspraken toelaten over acceptatie-, vertrouwens- 

of gebruiksconstructen. Studies waarbij de volledige-tekst-toetsing de criteria niet onderbouwde, werden in deze 

fase uitgesloten. 

Na afronding van dit proces resteerde het definitieve studiecorpus, dat de analytische grondslag vormt voor de 

volgende resultaathoofdstukken. 

3.2.4 Extractie 

Voor de definitief geselecteerde studies werd een gestructureerde extractie uitgevoerd op basis van een vooraf 

gedefinieerd extractieraster (Codebook) uitgevoerd. Het raster werd voorafgaand aan de extractie vastgelegd en 

diende voor een eenduidige registratie over methodisch en inhoudelijk heterogene studies heen. 

Het Codebook deelt de te registreren inhouden in negen thematische categorieën. Tabel 3.4 toont de categorieën 

met geselecteerde voorbeeldinhouden. 

Tabel 3.4: Codebook-categorieën van de studie-extractie. 

Categorie Voorbeeldinhouden 

Algemene informatie ID, auteurs, korte citatie, titel, jaar, publicatieplek, onderzoeksvraag 

Studiecontext land/regio, ruimtelijke setting, voertuigtype, SAE-Level, veiligheidsbegeleiding, sta-

keholder, servicetype 

Theoretische grondslagen gebruikte modellen, centrale constructen 

Methodiek studiedesign, methodetype, afhankelijke variabele, steekproefgrootte, onderzoekscon-

text, statistische methode 

Demografie van de steekproef leeftijd, geslacht, opleiding, inkomen, mobiliteitsbeperking, AV-voorervaring, technolo-

gie-affiniteit 

Bevindingen hoofddrijfveren, hoofdbarrières, sociodemografische effecten 

Beperkingen en onderzoekslacunes beperkingen, verdere onderzoeksbehoefte 

FLEX-relevantie en toewijzing relevantie voor FLEX, toewijzing aan hoofdstuk 3 dan wel hoofdstuk 4 

Opmerkingen notities, bijzonderheden, methodische opvallendheden 

De extractie vond studiegewijs plaats op basis van de respectieve volledige teksten. De volledige structuur van de 

extractietabel is gedocumenteerd in bijlage A3. 

3.2.5 Synthesemethode en evidentiebeoordeling 

De synthese van de studiebevindingen vindt plaats in twee stappen. In een eerste, descriptieve stap wordt het 

studiecorpus gekarakteriseerd. Meegenomen worden frequenties en verdelingen langs publicatiejaar, geografi-
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sche context, ruimtelijke setting, steekproefgroottes, onderzochte methoden en stakeholder-groepen. Deze ana-

lyse dient om het geldigheidsbereik van het corpus zichtbaar te maken en de latere bevindingen passend te plaat-

sen. 

In een tweede, thematische stap worden de gerapporteerde acceptatiefactoren langs inhoudelijke clusters ge-

bundeld en vergelijkend geanalyseerd. De clusters volgen de latere resultaatstructuur in 3.3 en omvatten met 

name functionele nut- en aanbodfactoren, veiligheids- en vertrouwensaspecten, bruikbaarheid en inclusie, sociale 

en normatieve factoren alsmede gegevensbeschermingsgerelateerde en ethisch-juridische bezwaren. 

Voor het plaatsen van de gerapporteerde bevindingen werd een vierstapse evidentiebeoordeling opgesteld. Zij 

richt zich op een kwalitatief gewogen inschatting van de onderbouwing en consistentie van de gedocumenteerde 

acceptatie-uitspraken. Beoordeeld wordt daarbij niet alleen of een factor vaak wordt genoemd, maar ook of be-

vindingen in vergelijkbare richting worden gerapporteerd en of zij over uiteenlopende studiecontexten heen ver-

gelijkbaar interpreteerbaar zijn. Tabel 3.5 vat de gebruikte evidentiecategorieën samen. 

Tabel 3.5: Evidentiecategorieën voor de synthese van de studiebevindingen. 

Evidentiecategorie Betekenis 

Sterk / consistent factor meermaals onderzocht, vergelijkbare richting van de bevindingen, vergelijkenderwijs onder-

bouwde empirische grondslag 

Gemengd bevindingen variëren naar context, doelgroep, operationalisatie of methodisch design 

Zwak / verkennend weinig studies, verkennende bevindingen of geringe methodische vergelijkbaarheid 

Onderzoekslacune relevant voor de review dan wel voor FLEX, maar in het corpus niet of slechts marginaal onderzocht 

De FLEX-aansluitbaarheid wordt aanvullend op de evidentiecategorie beoordeeld en niet gelijkgesteld met de em-

pirische onderbouwing. Een bevinding kan in het studiecorpus methodisch vergelijkenderwijs sterk gedocumen-

teerd zijn, maar voor een concrete FLEX-locatie slechts beperkt relevant zijn. Omgekeerd kunnen thema’s voor 

FLEX bijzonder belangrijk zijn, hoewel ze in de bestaande wetenschappelijke literatuur pas zwak of verkennend 

zijn onderzocht. Deze scheiding is vooral relevant voor de latere afleiding van implicaties voor WP3 en andere 

FLEX-werkpakketten. 

Een deelcorpus van de review omvat studies met een keuzegebaseerd design, met name Discrete Choice – Expe-

rimenten (DCE). Meerdere studies werden op basis van de volledige tekst bevestigd als studie met een keuzege-

baseerd design en worden tevens in hoofdstuk 4 geanalyseerd. Deze dubbele toewijzing breidt het corpus niet uit, 

maar waarborgt dat de keuzegebaseerde evidentie zowel in het acceptatiegedeelte als in de DCE-specifieke ana-

lyse zichtbaar wordt. 

Daarmee verbindt de werkwijze een breed wetenschappelijk onderzoek met een bewust voorzichtige, kwalitatief 

gewogen synthese. De resultaten worden niet begrepen als een representatief totaaloverzicht van alle accepta-

tiestudies over geautomatiseerd OV-aanbod, maar als een gestructureerde analyse van de in het definitieve stu-

diecorpus gedocumenteerde evidentie met bijzondere aandacht voor hun relevantie voor de verdere FLEX-werk-

stappen. Grenzen van deze werkwijze en de onderliggende evidentiebasis worden aan het einde van paragraaf 

3.3 in een eigen subsectie afzonderlijk besproken. 
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3.3 Resultaten 

3.3.1 Karakterisering van het studiecorpus 

Het definitieve studiecorpus omvat 132 wetenschappelijke studies. De volgende karakterisering beschrijft de om-

vang van het corpus, de temporele verdeling van de publicatiejaren, de publicatieorganen, de geografische sprei-

ding, de onderzochte toepassingscontexten alsmede de in het corpus gedocumenteerde doelgroepen en steek-

proeven. De volledige studielijst is te raadplegen in de literatuurlijst. 

De in deze paragraaf gerapporteerde getallen beschrijven de samenstelling van het onderzochte corpus. Ze dienen 

daarom te worden begrepen als studiegerelateerde corpuskencijfers en niet als een representatieve markt- of 

totaalstatistiek van alle acceptatiestudies over geautomatiseerd OV-aanbod. 

Tabel 3.6: Kencijfers van het definitieve studiecorpus. 

Kencijfer Waarde 

Aantal studies totaal 132 

waarvan met Discrete-Choice-design en  

dubbele toewijzing aan hoofdstuk 4 

21 

Publicatieperiode 2016–2026 

Publicatie-rijkste jaren 2020 (n = 22), 2022 (n = 21) 

Mediane steekproefgrootte, voor zover eenduidig gedocumenteerd ca. 280 

Quartielbereik steekproefgrootte ca. 50–430 

Onderzoekssettings: hypothetisch / feitelijke rit / gecombineerd 50 / 41 / 41 

Opmerking bij de teltechniek: De gegevens berusten op studiegewijze codering van de beschikbare volledige teksten. 

Omvang en tijdsverloop 

De publicatiejaren van de studies liggen in de periode 2016 tot 2026. Vanaf 2019 is een duidelijke toename van 

de publicatie-activiteit zichtbaar. In de jaren 2019 tot 2024 verschijnen met 14 tot 22 studies per jaar constant 

veel bijdragen. Bijzonder hoge waarden tonen 2020 met 22 studies en 2022 met 21 studies. De lagere aantallen 

voor 2025 en 2026 dienen vermoedelijk minder te worden geïnterpreteerd als feitelijke onderzoeksdaling, maar 

eerder als gevolg van vertragingen tussen studieafronding, publicatie en database-indexering. 

Het temporele profiel verwijst naar de toenemende wetenschappelijke aandacht voor geautomatiseerde mobili-

teit in de OV- en shared-mobility-context. Parallel aan de uitbreiding van AV-pilotprojecten, nationale subsidie-

programma’s en Europese CCAM-activiteiten neemt vanaf 2019 ook het wetenschappelijke begeleidend onder-

zoek naar acceptatie, vertrouwen, gebruiksintentie en aanbodbeoordeling zichtbaar toe. 
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Afbeelding 3.1: Verdeling van de publicatiejaren in het definitieve studiecorpus. 

 

Publicatieorganen 

De 132 studies verdelen zich over een breed aantal verschillende tijdschriften en conferentiebundels. Bijzonder 

zichtbaar zijn verkeerspsychologische en verkeerswetenschappelijke publicatieorganen. Het vaakst vertegen-

woordigd is Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour met 15 studies. Daarna volgen Sus-

tainability met 13 studies, Transportation Research Part A: Policy and Practice en Transportation Research Record 

met elk zeven studies sowie Travel Behaviour and Society met zes studies. De brede spreiding van de overige 

bijdragen verwijst naar het interdisciplinaire karakter van het onderzoeksveld. 

Tabel 3.7: Top-publicatieorganen in het definitieve studiecorpus. 

Publicatieorgaan Aantal studies 

Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour 15 

Sustainability 13 

Transportation Research Part A: Policy and Practice 7 

Transportation Research Record 7 

Travel Behaviour and Society 6 

Future Transportation 5 

Transport Policy 3 

Journal of Advanced Transportation 3 

Andere publicatieorganen en symposiumbundels 73 

Geografische verdeling 

Geografisch wordt het corpus sterk gevormd door Europese en Noord-Amerikaanse studiecontexten. Tegelijker-

tijd bevat het bijdragen uit een brede internationale onderzoekslandschap, waaronder studies uit Azië, Australië 
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en enkele andere wereldregio’s. De geografische analyse vindt plaats als enkellandtelling met aanvullende aan-

duiding van Multi-Country-designs. Studies met meerdere landen worden daarbij aan elk inbegrepen land toege-

rekend en daarnaast geteld als Multi-Country-design. 

Met 24 landreferenties is Duitsland het meest zichtbare individuele gebied in het corpus. Daarna volgen de VS met 

17 studiereferenties, Zweden met elf en China met tien. Spanje, Frankrijk, Griekenland en het Verenigd Koninkrijk 

zijn elk met zeven landreferenties vertegenwoordigd. België en Zwitserland volgen elk met zes. In totaal werden 

elf studies geteld als Multi-Country-designs. Daartoe behoren internationaal opgezette studies evenals tweelands- 

of grensoverschrijdende onderzoeken. 

Tabel 3.8: Landverdeling in het definitieve studiecorpus. 

Land / Regio Aantal studiereferenties 

Duitsland 24 

VS 17 

Zweden 11 

China 10 

Spanje 7 

Frankrijk 7 

Griekenland 7 

Verenigd Koninkrijk 7 

Zwitserland 6 

België 6 

Verdere namelijk uitgewezen landen 54 

Multi-Country-Designs 11 

Opmerking bij de teltechniek: de landwaarden beschrijven studiereferenties, niet exclusief toegewezen studies. Een studie met 

meerdere landen wordt voor elk opgenomen land geteld en daarnaast uitgewezen als multi-country-design. De categorie “Andere 

met name genoemde landen“ bundelt alle overige landverwijzingen buiten de tien sterkste afzonderlijke gebieden. 

De Nederlandse en Duits-Nederlandse studiecontexten vormen in vergelijking met het Duitse aandeel een aan-

zienlijk kleinere blok. In de enkellandtelling is Nederland met twee studiereferenties vertegenwoordigd, waaron-

der een grensoverschrijdend onderzoeksgebied met Duitsland. Aangezien de provincie Groningen en Helmond 

expliciete FLEX-pilotlocaties zijn, wordt de aansluitbaarheid van Nederlandse en grensoverschrijdende studiecon-

texten afzonderlijk behandeld in 3.3.4. 

De brede spreiding over talrijke landen laat zien dat empirisch acceptatieonderzoek over geautomatiseerd OV-

aanbod internationaal beschikbaar is. Tegelijkertijd blijft het corpus duidelijk gevormd door Europese en Noord-

Amerikaanse studiecontexten. Met deze focus moet rekening worden gehouden bij de overdracht naar de Duits-

Nederlandse FLEX-context. 
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Onderzoekssettings en gebruikservaring 

Voor de analyse werden drie empirische onderzoeksopzetten onderscheiden: hypothetische dan wel op voorstel-

ling gebaseerde studies, studies met een feitelijke AV-rit alsmede gecombineerde onderzoeksvormen. Met 50 stu-

dies vormt de hypothetische benadering de meest voorkomende variant. In deze studies wordt geautomatiseerd 

mobiliteitsaanbod geïntroduceerd via tekst, beelden, video’s, online-enquêtes, simulatoren of VR-stimuli. Een fei-

telijke AV-rit vindt daarbij niet plaats. 

41 studies zijn gebaseerd op een feitelijke AV-rit in pilot- of veldexploitaties met enquêtes voor, tijdens of na de 

rit. Nog eens 41 studies combineren beide onderzoeksvormen, bijvoorbeeld als pre-/post-designs met hypotheti-

sche voorbevraging en post-ride-survey of als mixed-methods-studies met kwalitatieve en kwantitatieve onder-

zoeksfasen. 

Tabel 3.9: Empirische onderzoekssettings in het definitieve studiecorpus. 

Onderzoekssetting Aantal studies 

Hypothetisch / op voorstelling gebaseerd, bv. tekst-, beeld-, video-, online-, simulator- of VR-stimuli 50 

Feitelijke AV-rit in pilot- of veldexploitatie 41 

Gecombineerde onderzoeksvormen, bv. pre-/post-designs of mixed-methods-studies 41 

De ruimtelijke positionering van de studies is afhankelijk van het studiedesign in uiteenlopende mate onder-

bouwd. Bij feitelijke pilot- en veldstudies is zij meestal concreter gedocumenteerd, terwijl hypothetische studies 

vaak werken met sterker geabstraheerde of scenariogebaseerde contexten. Een verdiepende analyse van deze 

ruimtelijke contexten vindt plaats in 3.3.4, waar zij voor de overdracht naar de FLEX-pilotlocaties bijzonder rele-

vant is. 

Servicetypen en toepassingscontexten 

Bij de onderzochte servicetypen domineren lijngebonden shuttle- en busexploitaties. Zij worden in 68 studies be-

handeld en omvatten zowel klassieke, dienstregelinggebaseerde lijnvervoer als ook tijdelijk gelimiteerde shuttle-

demonstraties langs vaste routes. Een tweede grote groep van 51 studies behandelt AV-acceptatie op een gene-

riek niveau, zonder een duidelijk afgebakend servicetype vast te leggen. In deze gevallen worden geautomati-

seerde voertuigen of geautomatiseerd openbaar vervoer vaak abstract geïntroduceerd, zonder dat concrete aan-

bodkenmerken zoals lijn, pendelfunctie, on-demand-exploitatie of tariefintegratie nauwkeurig worden beschre-

ven. 

First-/Last-Mile- dan wel pendelvervoer is in 24 studies primair of aanvullend onderzoeksobject. Shared- dan wel 

sharing-concepten alsmede on-demand- en ridepooling-designs worden in elk 13 studies behandeld. 

Tabel 3.10: Servicetypen in het definitieve studiecorpus. 

Servicetype Aantal studies 

Lijngebonden shuttle- of busexploitatie 68 

Generieke AV-relatie zonder specifiek servicetype 51 

First-/Last-Mile- / pendelvervoer 24 

Shared- / sharing-concepten 13 

On-demand / ridepooling 13 
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Opmerking bij de teltechniek: de servicetypes zijn meervoudig toewijsbaar, aangezien veel studies meerdere concepten parallel, 

vergelijkend of slechts deels geconcretiseerd onderzoeken. De waarden beschrijven daarom de in de review verrichte plaatsing van 

de toepassingscontexten en geen exclusieve klassen. 

De verdeling toont een inhoudelijk verschil tussen het wetenschappelijke acceptatieonderzoek en de projectprak-

tische evidentie uit hoofdstuk 2. Terwijl de pilotpraktijk sterker wordt gevormd door concrete shuttle-, lijn- en 

pendelconcepten, behandelt een aanzienlijk deel van het wetenschappelijke acceptatieonderzoek AV-aanbod op 

een abstracter niveau zonder duidelijk gespecificeerd servicetype. Dit verschil is relevant voor de interpretatie van 

de inhoudelijke bevindingen in de volgende paragrafen. 

Doelgroepen en steekproeven 

Op basis van de gecodeerde stakeholder-toewijzing richten de studies zich vooral op reizigers, potentiële gebrui-

kers alsmede de algemene bevolking. In een primaire toewijzing vallen 27 studies op reizigers en 25 studies op de 

algemene bevolking dan wel potentiële gebruikers. Omwonenden zijn in 21 studies primair object, operatorper-

soneel in elf studies. Zuivere niet-gebruiker-studies blijven met twee studies de uitzondering. Vaker worden niet-

gebruikersperspectieven meegenomen in het kader van bredere algemeen bevolkings- of potentiële-gebruikers-

designs. 

Steekproefgroottes lopen uiteen van ongeveer tien deelnemers bij kwalitatief georiënteerde studies tot meerdere 

duizenden personen bij online-surveys met algemene bevolkingsrelevantie. De mediane steekproefgrootte ligt bij 

ongeveer 280 deelnemers, de quartielband bij ongeveer 50 tot 430. 

De meerderheid van de studies maakt bij de steekproefwerving gebruik van convenience- of zelfrekrutering. Deze 

rekruteringsopzet is in het acceptatieonderzoek wijdverbreid, maar beperkt de overdraagbaarheid van afzonder-

lijke bevindingen naar bredere bevolkingsgroepen. Effecten van deze methodische profielen worden verdiept in 

3.3.2. 

Daarmee toont het studiecorpus een duidelijk profiel. Het is internationaal, maar duidelijk Europees en Noord-

Amerikaans gevormd, met Duitsland als meest zichtbare individuele gebied. Inhoudelijk domineren studies over 

shuttle-, bus- en generieke AV-contexten. Tegelijkertijd werkt een aanzienlijk deel van het onderzoek met hypo-

thetische of slechts beperkt servicespecifieke onderzoeksdesigns. De steekproeven richten zich vooral op reizigers, 

potentiële gebruikers alsmede de algemene bevolking. Specifieke groepen zoals mensen met een mobiliteitsbe-

perking, ouderen, niet-gebruikers of operatorpersoneel zijn weliswaar zichtbaar in het corpus, maar worden min-

der vaak als zelfstandige en systematisch onderscheiden onderzoeksgroepen behandeld. Deze profielkenmerken 

zijn centraal voor de interpretatie van de inhoudelijke bevindingen in de volgende paragrafen en worden in de 

latere evidentiebeoordeling opnieuw opgepakt. 

3.3.2 Theoretische en methodische grondslagen 

Voordat de inhoudelijke acceptatiebevindingen worden geanalyseerd, beschouwt deze paragraaf de theoretische 

en methodische grondslagen van het studiecorpus. Daardoor wordt zichtbaar welke modellen, constructen en 

meetmethodes de latere bevindingen vormen en welke grenzen daaruit voortvloeien voor de synthese. De analyse 

is opgedeeld in drie themavelden: gebruikte theorieën en modellen, afhankelijke variabelen en meetmethodes 

alsmede methodische profielen en hun beperkingen. 

De in deze paragraaf gerapporteerde frequenties hebben betrekking op het definitief ingesloten studiecorpus en 

beschrijven in welke mate modellen, constructen en methoden in de gecodeerde studies expliciet worden be-

noemd. De analyse maakt bewust onderscheid tussen theoretisch referentiemodel, gemeten construct, statistisch 

getoetst verband en interpretatieve plaatsing. Een studie kan parallel gebruikmaken van meerdere modellen, con-

structen of methoden. De gerapporteerde getallen dienen daarom te worden gelezen als frequentieprofielen en 

niet als exclusieve classificatie. 



Reizigersacceptatie van geautomatiseerd OV-aanbod 
Een systematische synthese uit projecten, acceptatieonderzoek en keuzegebaseerde preferentiestudies 

 

 

Pagina 63 

Voor een betere plaatsing van de volgende analyse worden in Box 3.2 de centrale theoretische en methodische 

referentiepunten van het acceptatieonderzoek kort samengevat, voor zover zij relevant zijn voor het begrip van 

het studiecorpus en de latere bevindingenanalyse. 

Box 3.2: Centrale theoretische en methodische referentiepunten van het acceptatieonderzoek. 

Begriff Toelichting 

Technology Acceptance Model (TAM) 

(Davis, 1989) 

Klassiek model van de technologieacceptatie. Het verklaart gebruiksintentie vooral 

via twee centrale waarnemingen: waargenomen nut en waargenomen gebruiksge-

mak. 

UTAUT en UTAUT2  

(Venkatesh et al., 2003,  

Venkatesh et al., 2012) 

De Unified Theory of Acceptance and Use of Technology integreert meerdere voorlo-

permodellen en vult TAM onder andere aan met waargenomen nut (Performance Ex-

pectancy), waargenomen gebruiksgemak (Effort Expectancy), sociale invloed (Social 

Influence) en ondersteunende randvoorwaarden (Facilitating Conditions). UTAUT2 

breidt het model onder andere uit met hedonische motivatie (Hedonic Motivation), 

gewoonte (Habit) en prijs-nut-verhouding (Price Value) dan wel prijs-waarde-percep-

tie. 

Theory of Planned Behavior (TPB) 

(Ajzen, 1991) 

Verklaart gedrag via drie voorloperconstructen: Houding, subjectieve norm en waar-

genomen gedragscontrole. 

Diffusion of Innovations  

(Rogers, 2003) 

Beschrijft hoe innovaties zich langs verschillende adoptiegroepen verspreiden en 

welke eigenschappen hun adoptie bevorderen. 

Vertrouwens- en risicoconstructen Vullen klassieke adoptiemodellen aan met vertrouwen in geautomatiseerde sys-

temen en waargenomen risico. In het acceptatieonderzoek over geautomatiseerde 

mobiliteit worden zij vaak behandeld als bijzonder relevant, omdat besturing en vei-

ligheid niet meer direct in de hand van de gebruikers liggen. 

Gebruiksintentie  

(Behavioral Intention) 

In veel acceptatiemodellen de centrale afhankelijke variabele. Zij staat als cognitieve 

voorstap tussen waarnemingen, houdingen en sociale factoren enerzijds en feitelijk 

gebruik anderzijds. 

Structurele vergelijkingsmodellen  

(SEM, PLS-SEM) 

Statistische methoden die gelijktijdig kunnen toetsen hoe goed theoretische con-

structen worden afgebeeld door bevragings-items en hoe deze constructen onderling 

samenhangen. PLS-SEM is een variantiegebaseerde variant die vaak wordt ingezet 

voor voorspellingsgerichte of complexere modelstructuren. 

Logit- en probit-modellen Statistische methoden voor het schatten van categoriale uitkomsten, bijvoorbeeld 

keuzes tussen meerdere mobiliteitsopties. In keuzegebaseerde designs worden vaak 

uitgebreide varianten zoals Mixed Logit of Latent-Class-modellen ingezet. 

Gebruikte theorieën en modellen 

Een aanzienlijk deel van het studiecorpus werkt met expliciet benoemde theoretische referentiemodellen of ge-

vestigde acceptatieconstructen. Bijzonder zichtbaar zijn klassieke technologie- en gedragsacceptatiemodellen zo-

als TAM, UTAUT, UTAUT2 en TPB. 

Het vaakst verschijnt het Technology Acceptance Model als theoretisch referentiekader. Het wordt in 39 studies 

in zijn oorspronkelijke vorm en in drie andere studies in een uitgebreide variant behandeld. De UTAUT-familie is 

eveneens sterk vertegenwoordigd. UTAUT wordt in 29 studies als referentiemodel behandeld, UTAUT2 in elf stu-

dies. Beide getallen dienen te worden gelezen als studiereferenties en niet additief te worden geïnterpreteerd. De 

Theory of Planned Behavior wordt in 14 studies gebruikt, de Diffusion of Innovations in 13 studies. 
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Vertrouwen wordt in het corpus duidelijk vaker gebruikt als construct en niet als zelfstandig theoretisch model. 

Slechts in weinig studies verschijnt een expliciet vertrouwensmodel als centraal referentiekader. 

Tabel 3.11: Theoretische referentiemodellen in het definitieve studiecorpus. 

Theoretisch referentiemodel Aantal studies 

Technology Acceptance Model (TAM, incl. uitgebreide varianten) 42 

Unified Theory of Acceptance and Use of Technology (UTAUT) 29 

UTAUT2 11 

Theory of Planned Behavior (TPB) 14 

Diffusion of Innovations 13 

Vertrouwensmodellen als zelfstandig referentiekader 5 

Andere modellen 4 

Opmerking bij de teltechniek: de waarden beschrijven studiereferenties naar een model. Een studie kan worden toegewezen aan 

meerdere modellen, in het bijzonder bij gecombineerd modelgebruik. UTAUT en UTAUT2 zijn niet additief te interpreteren. 

Daarnaast maken 35 studies gelijktijdig gebruik van twee of meer theoretische referentiekaders. Vaak combineren 

zij klassieke adoptiemodellen zoals TAM of UTAUT met aanvullende vertrouwens-, risico- of veiligheidsconstruc-

ten. Deze combinaties laten zich plaatsen in het feit dat geautomatiseerde mobiliteit aanvullende acceptatiedi-

mensies raakt, met name veiligheid, vertrouwen in geautomatiseerde systemen en waargenomen risico. Klassieke 

adoptiemodellen worden daarom vaak uitgebreid of gecombineerd met vervoers- en technologiespecifieke con-

structen. 

Ongeveer de helft van de studies werkt zonder expliciet geoperationaliseerd acceptatiemodel. Daartoe behoren 

verkennend-kwalitatieve studies alsmede kwantitatieve designs die afzonderlijke constructen uit het acceptatie-

onderzoek gebruiken zonder zich vast te leggen op een bepaald formeel model. Op basis van de geanalyseerde 

studies blijkt daarmee een mix van formeel modelgebaseerde en constructgeoriënteerd-pragmatische designs. 

Afhankelijke variabelen en meetmethode 

Op het niveau van de afhankelijke variabelen kunnen in het corpus meerdere terugkerende outcome-constructen 

worden onderscheiden. Het vaakst wordt gebruiksintentie in de zin van een Behavioral Intention to Use als afhan-

kelijke variabele geregistreerd. Zij verschijnt in 42 studies en volgt daarmee grotendeels de operationalisatielogica 

van klassieke acceptatiemodellen zoals TAM en UTAUT. Een tweede groep van 23 studies werkt met Willingness-

to-use-, Willingness-to-ride- oder Willingness-to-pay-variabelen, vaak in keuzegebaseerde of scenariogebaseerde 

designs. 20 studies gebruiken een acceptatie-index of een acceptatie-composiet uit meerdere sub-constructen. 

Keuzes in de zin van een Mode-Choice-variabele verschijnen in negen studies. Ze stammen overwegend uit keu-

zegebaseerde designs. De systematische analyse van deze studies wat betreft attributen, levels en trade-offs vindt 

afzonderlijk plaats in hoofdstuk 4. Daarnaast worden houding, tevredenheid, waargenomen veiligheid en vertrou-

wen in een kleiner aantal studies gerapporteerd als zelfstandige afhankelijke variabele. In 35 verdere studies zijn 

de afhankelijke variabelen heterogeen of worden zij niet behandeld in de zin van een enkel outcome-construct. 

Tabel 3.12: Afhankelijke variabelen in het definitieve studiecorpus. 

Afhankelijke variabele Aantal studies 

Gebruiksintentie (Behavioral Intention to Use) 42 



Reizigersacceptatie van geautomatiseerd OV-aanbod 
Een systematische synthese uit projecten, acceptatieonderzoek en keuzegebaseerde preferentiestudies 

 

 

Pagina 65 

Afhankelijke variabele Aantal studies 

Bereidheid tot gebruik / Rijden / Betalen 23 

Acceptatie-index of -composiet uit meerdere subconstructen 20 

Mode-Choice (keuze), overwegend in keuzegebaseerde designs, vgl. h. 4 9 

Houding (Attitude) 8 

Tevredenheid (Satisfaction) 6 

Waargenomen veiligheid 5 

Vertrouwen (Trust) als afhankelijke variabele 4 

Andere of heterogene afhankelijke variabelen 35 

Opmerking bij de teltechniek: studies kunnen meerdere afhankelijke variabelen parallel behandelen. De getallen beschrijven studie-

referenties, geen exclusieve klassen. De rij over heterogene afhankelijke variabelen vat studies samen waarvan de outcome-con-

structen niet eenduidig kunnen worden toegewezen aan een van de bovengenoemde categorieën. 

Naast de afhankelijke variabelen werden ook de centrale model- en sleutelbegrippen geanalyseerd. Daarbij blijkt 

een profiel dat sterk wordt gevormd door de woordenschat van klassieke acceptatiemodellen. Vertrouwen, hou-

ding, waargenomen nut, gebruiksintentie, sociale invloed, gebruiksgemak, veiligheid en risico komen bijzonder 

vaak voor. Afhankelijk van het studiedesign worden deze constructen gebruikt als verklarende variabelen, afhan-

kelijke variabelen of onderdelen van complexere modelstructuren. 

In kwantitatieve modelstudies worden deze constructen vaak geoperationaliseerd als verklarende of afhankelijke 

variabelen. In kwalitatieve en verkennende studies verschijnen ze eerder als waarnemings-, beoordelings- of er-

varingscategorieën. 

Tabel 3.13: Vaak behandelde sleutel- en modelconstructen in het studiecorpus. 

Construct Aantal studies 

Vertrouwen (Trust) 33 

Houding (Attitude) 29 

Waargenomen nut (Perceived Usefulness) 22 

Gebruiksintentie (Behavioral Intention) 21 

Sociale invloed (Social Influence) 18 

Waargenomen gebruiksgemak (Perceived Ease of Use) 17 

Waargenomen nut (Performance Expectancy) 17 

Waargenomen gebruiksgemak (Effort Expectancy) 17 

Waargenomen veiligheid (Perceived Safety) 15 

Hedonische motivatie (Hedonic Motivation) 12 

Waargenomen risico (Perceived Risk) 12 
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Construct Aantal studies 

Bereidheid tot gebruik / Rijden / Betalen als construct 12 

Ondersteunende randvoorwaarden (Facilitating Conditions) 11 

Subjectieve norm (Subjective Norm) 6 

Zorgen (Anxiety) 6 

Opmerking bij de teltechniek: de waarden beschrijven hoe vaak de respectieve constructen in de gecodeerde studies worden be-

handeld als centrale model-, verklarings- of outcome-constructen. Studies kunnen meerdere constructen parallel bevatten. De waar-

den moeten daarom niet worden gelezen als exclusieve studietoewijzingen. De tabel omvat zowel predictoren als afhankelijke vari-

abelen, omdat constructen zoals gebruiksintentie in sommige designs worden geoperationaliseerd als voorstap voor andere gedrags-

variabelen en in andere als zelfstandige afhankelijke variabele. 

De operationalisatie van deze constructen vindt in de geanalyseerde studies overwegend plaats via meerdelige 

Likertschalen. Wording, aantal items en schaalindeling variëren echter aanzienlijk tussen de studies. Deze hetero-

geniteit beperkt de directe vergelijkbaarheid van effectsterktes en effectrichtingen over studies heen en moet 

worden meegenomen bij de synthese van de bevindingen in 3.3.3. 

Methodische profielen en beperkingen 

Methodisch wordt het corpus sterk gevormd door kwantitatieve en op enquête gebaseerde benaderingen. Tege-

lijkertijd zijn de studiedesigns heterogeen en niet in alle gevallen eenduidig aan één designcategorie toe te wijzen. 

42 studies zijn eenduidig geclassificeerd als kwantitatief, 16 andere als mixed-methods-studies. 13 studies werken 

kwalitatief, bijvoorbeeld via interviews of focusgroepen, en twaalf studies als experimenten in engere zin. 49 stu-

dies zijn heterogeen of niet eenduidig aan één designcategorie toewijsbaar. Deze studies combineren doorgaans 

meerdere onderzoeks- en analysevormen of beschrijven het design minder geformaliseerd. 

De meest voorkomende onderzoeksmethode is de vragenlijst. Zij verschijnt in 64 studies. Interviews worden in 17 

studies ingezet, experimenten in negen en focusgroepen in zes. Mixed-methods-studies zijn op designniveau ver-

tegenwoordigd met 16 studies. Casestudies komen in drie studies voor als hoofddesign. Deze verdeling komt over-

een met het in 3.3.1 beschreven profiel van de onderzoekssettings. Zowel hypothetische dan wel scenariogeba-

seerde studies als studies met een feitelijke AV-rit worden vaak begeleid door gestandaardiseerde vragenlijstin-

strumenten. 

Bij de statistische methoden vertoont het corpus een mix van modelgebaseerde, descriptieve en kwalitatieve be-

naderingen. Structurele vergelijkingsmodellen, vaak in de variant SEM of PLS-SEM, zijn duidelijk zichtbaar in het 

corpus en worden in 33 studies gerapporteerd als centrale of belangrijke analysemethode. Regressie- en ANOVA-

gebaseerde analyses worden in 20 studies gerapporteerd, logit- en probitmethoden inclusief Mixed Logit en Latent 

Class in 18. Kwalitatieve dan wel thematische analyses komen voor in 23 studies. In 15 studies wordt descriptieve 

statistiek gebruikt als hoofd- of begeleidende methode, in acht studies worden confirmatorische of exploratieve 

factoranalyses ingezet. 

Voor de methodische plaatsing worden drie niveaus afzonderlijk beschouwd: de overkoepelende designstructuur, 

de concrete onderzoeksmethode en de statistische dan wel analytische analysemethode. Afwijkingen tussen de-

sign- en methodewaarden ontstaan doordat experimentele elementen deels op enquête gebaseerd zijn uitge-

voerd. 
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Tabel 3.14: Methodische profielen in het definitieve studiecorpus. 

Dimensie Verschijningsvorm Aantal studies 

Studiendesign Kwantitatief 42 

Mixed Methods 16 

Kwalitatief 13 

Experiment 12 

Heterogeen / niet eenduidig aan één categorie toewijsbaar 49 

Onderzoeksmethode (meer-

voudige toewijzing) 

Vragenlijst 64 

Interview 17 

Experiment 9 

Focusgroep 6 

Casestudie 3 

Statistische methode (meer-

voudige toewijzing) 

Structurele vergelijkingsmodellen (SEM / PLS-SEM) 33 

Kwalitatieve analyse (inclusief thematische methoden) 23 

Regressie- en variantieanalyses (regressie, ANOVA) 20 

Logit- / Probit-familie, incl. Mixed Logit, Latent Class 18 

Descriptieve statistiek als hoofd- of begeleidende methode 15 

Confirmatorische of exploratieve factoranalyse 8 

Opmerking bij de teltechniek: de studiedesign-waarden zijn exclusief per studie gecodeerd en sommeren daarom tot het totaal. 

Onderzoeksmethoden en statistische methoden zijn meervoudig toewijsbaar, aangezien studies meerdere methoden parallel of ge-

combineerd inzetten. 

Uit de gecodeerde studies vloeien meerdere methodische beperkingen voort die relevant zijn voor de interpreta-

tie van de bevindingen in de volgende paragrafen. Ten eerste steunen veel studies op convenience- of zelfrekru-

teringssteekproeven. Deze rekruteringsopzet is wijdverbreid in het acceptatieonderzoek, maar beperkt de over-

draagbaarheid van afzonderlijke bevindingen naar bredere bevolkingsgroepen. Ten tweede registreren hypothe-

tische studies gebruiksintentie of waargenomen acceptatie op voorstellingsgebaseerde grondslag en niet op fei-

telijke gebruikservaring. Ten derde berusten studies met een feitelijke AV-rit vaak op een eenmalig pilotgebruik. 

Zij geven aanwijzingen voor post-ride-beoordelingen, maar laten slechts beperkte uitspraken toe over herhaald of 

alledaags gebruik. 

Longitudinale of meerstapse designs zijn in het corpus zelden gedocumenteerd en vormen daarmee een herken-

bare onderzoekslacune, die in 3.3.5 opnieuw wordt opgepakt. Deze beperkingen betekenen niet dat de bevindin-

gen onbruikbaar zijn. Zij bepalen echter in welke mate afzonderlijke bevindingspatronen voor FLEX gegenerali-

seerd of overgedragen kunnen worden naar concrete pilotcontexten. 

Uit deze profielen vloeit voor de synthese van de bevindingen in 3.3.3 de noodzaak voort om zorgvuldig onder-

scheid te maken tussen theoretisch referentiemodel, gemeten construct, statistisch getoetst verband en interpre-
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tatieve plaatsing. Bevindingen uit hypothetische of scenariogebaseerde studies en bevindingen uit pilot- of veld-

studies dienen daarbij niet direct te worden gelijkgesteld. De in 3.3.5 verrichte evidentiebeoordeling houdt reke-

ning met deze heterogeniteit. 

Al met al toont de methodische blik op het studiecorpus een duidelijk profiel. Klassieke acceptatiemodellen zoals 

TAM, UTAUT en TPB zijn in een aanzienlijk deel van de studies vertegenwoordigd als referentiekader, maar worden 

vaak uitgebreid of gecombineerd met vertrouwens-, veiligheids- en risicoconstructen. Ongeveer de helft van de 

studies werkt daarnaast zonder formeel geoperationaliseerd model. Op outcome-niveau verschijnen gebruiksin-

tentie en verwante constructen als de meest gemeten afhankelijke variabelen. Aan de methodezijde vormen vra-

genlijstonderzoeken de meest zichtbare benadering. Structurele vergelijkingsmodellen, met name SEM en PLS-

SEM, zijn eveneens vaak vertegenwoordigd, maar worden aangevuld met kwalitatieve, mixed-methods- en keu-

zegebaseerde analyses. Deze theoretisch-methodische verscheidenheid verbreedt het perspectief van het onder-

zoeksveld, maar beperkt de directe vergelijkbaarheid van effectsterktes en de aggregatie over studies heen. 

Voor FLEX volgen daaruit meerdere aansluitingsvragen. Voor WP3 pleit het corpus ervoor om gevestigde accepta-

tieconstructen uit TAM, UTAUT en TPB als uitgangspunt te toetsen en gericht aan te vullen met vertrouwens-, 

veiligheids-, risico- en inclusieaspecten. Voor de andere werkpakketten is vooral relevant dat acceptatiebevindin-

gen sterk afhangen van de respectieve gebruikscontext, het onderzoeksdesign en de mate van feitelijke ervaring. 

Voor de beoordeling van de FLEX-pilotlocaties en voor aansluitingen op werkings-, governance- en transfervragen 

moeten hypothetische beoordelingen, eenmalig pilotgebruik en herhaalde alledaagse ervaring daarom duidelijk 

worden onderscheiden. 

3.3.3 Acceptatiefactoren: drijfveren en barrières 

Deze paragraaf vat samen welke factoren in het definitieve studiecorpus in verband worden gebracht met accep-

tatie, gebruiksintentie of afwijzing van geautomatiseerd OV-aanbod. De analyse is opgedeeld in vijf thematische 

clusters: functionele nut- en aanbodfactoren, veiligheid, vertrouwen en controle, bruikbaarheid, toegankelijkheid 

en inclusie, sociale, emotionele en normatieve factoren alsmede gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en 

ethisch-juridische bezwaren. Deze clusters zijn afgeleid uit de in de studies gerapporteerde bevindingspatronen 

en dienen voor de vergelijkende synthese van de heterogene individuele bevindingen. 

De grondslag wordt gevormd door de in het Codebook opgenomen velden over hoofddrijfveren en hoofdbarrières 

van de acceptatie. De velden bevatten studiespecifieke bevindingen, vaak met beta-coëfficiënten, gemiddelden 

of frequentieverdelingen. Voor de synthese werden de studies aan één of meerdere themaclusters toegewezen, 

afhankelijk van welke factoren in de respectieve bevindingen worden beschreven als bevorderend of belemme-

rend voor acceptatie, gebruiksintentie of verwante outcome-variabelen. Een studie kan aan meerdere clusters 

worden toegewezen. 

De in de tabellen aangegeven getallen dienen te worden gelezen als studiereferenties en niet als exclusieve clas-

sificatie. Ze beschrijven in hoeveel studies het respectieve themaveld als bevorderende of belemmerende factor 

wordt behandeld. De gerapporteerde frequenties zijn niet direct gelijk te stellen met effectsterktes, consistentie 

of een uniforme bevindingsrichting. Hoe onderbouwd, consistent of gemengd de gerapporteerde bevindingen in 

het corpus zijn, wordt afzonderlijk geplaatst in 3.3.5. 

Tabel 3.15: Overzichtsmatrix van de drijfveer- en barrièrethema’s in het definitieve studiecorpus. 

Themaveld Drijfveerrefe-

renties (stu-

dies) 

Barrièrereferen-

ties (studies) 

Gedocumenteerde rol in het corpus 

Functionele nut- en aanbodfactoren 66 15 overwegend als bevorderend be-

handeld 
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Themaveld Drijfveerrefe-

renties (stu-

dies) 

Barrièrereferen-

ties (studies) 

Gedocumenteerde rol in het corpus 

Veiligheid, vertrouwen en controle 41 50 aan beide zijden relevant 

Bruikbaarheid, toegankelijkheid en inclusie 44 6 overwegend als bevorderend behan-

deld, met beperkte barrièreperspec-

tief 

Sociale, emotionele en normatieve factoren 41 13 overwegend als bevorderend behan-

deld, met normatieve barrières 

Gegevensbescherming, verantwoordelijkheid 

en ethisch-juridische bezwaren 

0 19 in het corpus vooral als barrière be-

handeld 

Opmerking bij de teltechniek: de getallen beschrijven studiereferenties per themaveld en zijn over de themavelden heen meervoudig 

toewijsbaar. Een studie kan gelijktijdig drijfveer- of barrièrebevindingen rapporteren voor meerdere themavelden. Een waarde van 

0 betekent niet dat een themaveld principieel geen positieve rol kan spelen, maar dat in het geanalyseerde corpus geen expliciete 

drijfveerbevindingen voor dit themaveld zijn gecodeerd. 21 studies van het corpus bevatten weliswaar studiespecifieke acceptatie-

bevindingen, maar konden niet eenduidig worden toegewezen aan een van de hier gevormde vijf drijfveer-/barrièreclusters. Zij wor-

den in 3.3.5 opnieuw bekeken wat betreft bevindingssituatie en onderzoekslacunes. 

Reeds uit de overzichtsmatrix zijn eerste profielen herkenbaar. Functionele nut- en aanbodfactoren worden in het 

studiecorpus duidelijk vaker behandeld als bevorderende factoren en niet als barrières. Veiligheid, vertrouwen en 

controle is het enige themaveld dat met ongeveer gelijk gewicht aan de drijfveer- en barrièrezijde verschijnt. Bruik-

baarheids- en inclusiethema’s worden overwegend benoemd als bevorderende factoren, terwijl concrete barriè-

res in dit gebied duidelijk minder systematisch worden gedocumenteerd. Gegevensbescherming, verantwoorde-

lijkheid en ethisch-juridische kwesties komen in het geanalyseerde corpus vooral voor als barrières. Expliciete 

drijfveerreferenties bij deze thema’s zijn niet systematisch gedocumenteerd in de gecodeerde studies. 

Functionele nut- en aanbodfactoren 

Functionele nut- en aanbodfactoren vormen het meest omvangrijke drijfveer-themaveld in het corpus. 66 studies 

benoemen factoren zoals waargenomen nut (Performance Expectancy), tijdwinst, multimodaliteit, betrouwbaar-

heid, aansluiting of milieuvoordelen in verband met acceptatie en gebruiksintentie. 

In het modelgebaseerde deel van het corpus verschijnen waargenomen nut (Performance Expectancy) en ver-

wante nutconstructen vaak als zichtbare verklaringsconstructen voor gebruiksintentie. Bernhard et al. (2020) rap-

porteert waargenomen nut (Performance Expectancy) als duidelijk sterkste predictor van de gebruiksintentie voor 

geautomatiseerd OV (β = 0,52) en voor de specifieke gebruiksintentie in de onderzochte EMMA-pilotexploitatie 

(β = 0,44). Vergelijkbare patronen tonen Madigan et al. (2016) en Madigan et al. (2017) in het kader van de UTAUT- 

dan wel UTAUT2-toepassing alsmede Chen (2019) in het klassieke TAM-design. 

Naast deze modelgebaseerde nutconstructen worden in meerdere studies concrete aanbod- en serviceverwach-

tingen genoemd. Hilgarter en Granig (2020) documenteert de perceptie van geautomatiseerd aanbod als moge-

lijke aanvulling op het klassieke OV, met name in landelijke gebieden met zwakkere infrastructuur. Daarmee zijn 

verwachtingen verbonden dat dergelijk aanbod een alternatief zou kunnen openen voor het gebruik van de pri-

véauto. López-Lambas en Alonso (2019) noemt reductie van personeelskosten, kortere wachttijden, verbeterde 

betrouwbaarheid door netwerkverbonden infrastructuur en betere aansluiting voor personen zonder rijbewijs als 

positieve verwachtingen. Nordhoff et al. (2018) toont hoge gemiddelden voor de pendelfunctie van station naar 

bestemmingen alsmede voor volledig elektrische exploitatie. 
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Aan de barrièrezijde is het themaveld met 15 studies aanzienlijk zwakker vertegenwoordigd. De vaakst gedocu-

menteerde functionele barrière is de waargenomen te lage snelheid van de onderzochte AV-aanboden. Bernhard 

et al. (2020) rapporteert een snelheidsbeoordeling van 2,82 op een schaal van 1 tot 7, waarbij lagere waarden 

moeten worden gelezen als “te langzaam“, en noemt expliciete verbeterwensen in open commentaren. Chen 

(2019) toont snelheid als vergelijkenderwijs zwakker beoordeeld tevredenheidsitem, zonder dat daaruit een fun-

damenteel negatieve beoordeling van het aanbod volgt. Andere functionele barrières betreffen beperkte bedie-

ningsgebieden, beperkte routes, ontbrekende tijdvoordelen tegenover bestaande vervoermiddelen alsmede ope-

rationele betrouwbaarheidsproblemen. 

Daarmee blijkt een duidelijk drijfveerzijdig profiel. Functionele factoren worden in het wetenschappelijke accep-

tatieonderzoek vaak geconceptualiseerd als positieve aanjaagpatronen. Concrete operationele barrières zoals 

snelheid, betrouwbaarheid of bedieningsomvang komen daarentegen slechts in een kleinere groep studies voor 

als centraal aandachtspunt. Een inhoudelijke parallel met de in hoofdstuk 2 gedocumenteerde projectervaringen, 

met name met de snelheidsthematiek in pilotexploitatie, is herkenbaar. Vanwege de uiteenlopende evidentie-

grondslag dienen projectpraktische bevindingen en wetenschappelijke studiebevindingen echter niet direct te 

worden gelijkgesteld. 

Veiligheid, vertrouwen en controle 

Veiligheid, vertrouwen en controle vormen het enige themaveld dat in het corpus ongeveer even vaak verschijnt 

als bevorderende en als belemmerende factor. In 41 studies worden positief geladen veiligheids- of vertrouwens-

aspecten genoemd, in 50 studies worden concrete veiligheids-, risico- of controlebezwaren behandeld. Vertrou-

wen is tevens het meest behandelde sleutel- en modelconstruct van het gehele corpus (33 studies, vgl. tabel 3.13). 

Aan de drijfveerzijde staan vooral waargenomen veiligheid, vertrouwen in de techniek en positieve ervaringen in 

pilot- of demonstratiesettings. In studies met een feitelijke AV-rit wordt daarnaast de rol van een veiligheidsbege-

leiding aan boord herhaaldelijk beschreven als relevante contextfactor. Hilgarter en Granig (2020) rapporteert dat 

84,2 % van de respondenten zich veilig voelt in het onderzochte AV, waarbij de lage rijsnelheid van ongeveer 10 

km/u als meest genoemde reden wordt genoemd. Madigan et al. (2017) wijst erop dat de aanwezigheid van een 

operator in de demonstratiesetting veiligheids- en vertrouwensbeoordelingen kan beïnvloeden. Nordhoff et al. 

(2018) toont hoge gemiddelden voor veiligheids- en vertrouwensbeoordelingen na pilotgebruik. 

Afzonderlijke studies tonen daarnaast dat vertrouwen niet voor alle subgroepen op dezelfde wijze samenhangt 

met acceptatievariabelen. Chen (2019) rapporteert een significant effect van Trust op houding voor vrouwen en 

voor mensen onder de 40, dat voor mannen en voor 40-plussers niet significant uitvalt. Deze bevindingen pleiten 

ervoor om vertrouwen te lezen als context- en groepsafhankelijk construct. 

Aan de barrièrezijde tonen zich meerdere terugkerende aspecten. Acheampong en Cugurullo (2019) rapporteert 

dat 64 tot 71 % van de respondenten zorgen of grote zorgen uiten over interactie met andere verkeersdeelnemers, 

technische systeemfouten, hackingaanvallen en aansprakelijkheidskwesties. Kostorz et al. (2019) documenteert 

dat 52 % van de respondenten interactieproblemen met andere verkeersdeelnemers waarschijnlijk acht. López-

Lambas en Alonso (2019) noemt ontbrekende menselijke controle, veiligheidsrisico’s bij systeemstoringen als-

mede onduidelijke aansprakelijkheidskwesties als centrale bezwaren. Herrenkind et al. (2019) vindt een marginaal 

negatief effect van de behoefte aan controle op de houding ten aanzien van AV-aanbod. 

Uit de bevindingssituatie vloeien twee terugkerende spanningsvelden voort. Ten eerste kunnen feitelijke AV-ritten 

in pilotexploitatie en lage rijsnelheden gepaard gaan met een hoger veiligheidsgevoel. Beide voorwaarden zijn 

echter sterk gebonden aan pilotsettings en niet zonder meer overdraagbaar naar alledaagse of sterker geautoma-

tiseerde exploitatievormen. Ten tweede wordt menselijk toezicht in meerdere studies beschreven als vertrou-

wens- of veiligheidsondersteunende contextfactor. Tegelijkertijd kan een verwacht menselijk toezicht in spanning 

staan tot het streefbeeld van volledig bestuurderloze exploitatievormen. Deze spanningsvelden worden in 3.3.4 

verdiept met het oog op context- en doelgroepverschillen. 
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Bruikbaarheid, toegankelijkheid en inclusie 

Bruikbaarheid, toegankelijkheid en inclusie komen in het corpus overwegend voor als bevorderende factoren. 44 

studies behandelen aspecten zoals waargenomen gebruiksgemak (Effort Expectancy) of toegankelijkheid voor ou-

deren, personen zonder rijbewijs of mensen met een mobiliteitsbeperking in verband met acceptatie of ge-

bruiksintentie. 

In het modelgebaseerde deel van het corpus verschijnt waargenomen gebruiksgemak vaak als voorloperconstruct 

voor waargenomen nut en houding. Chen (2019) rapporteert een sterk effect van Perceived Ease of Use op Per-

ceived Usefulness (β = 0,764). Herrenkind et al. (2019) documenteert vergelijkbare effectpatronen in het kader 

van een uitgebreid TAM-design. In de zin van uitgebreide inclusieverwachtingen noemt López-Lambas en Alonso 

(2019) verbeterde aansluiting voor ouderen, kinderen en personen zonder rijbewijs als verwacht nut van geauto-

matiseerd aanbod. 

Aan de barrièrezijde is het themaveld daarentegen zwak bezet. Slechts zes studies behandelen concrete bruik-

baarheids- of inclusiebarrières. Daartoe behoren boekings- en app-bediening als digitale drempels, instap- en 

boardingproblemen, met name voor mensen met een rollator of rolstoel, alsmede bedieningsproblemen voor 

ouderen. Een systematisch onderzoek van kwetsbare groepen als zelfstandige studiepopulatie is in het corpus 

slechts incidenteel gedocumenteerd. 

De geringe zichtbaarheid aan de barrièrezijde dient niet te worden gelezen als aanwijzing voor geringe praktische 

relevantie. Zij wijst er eerder op dat concrete bruikbaarheids- en inclusiebarrières in het studiecorpus tot dusver 

slechts beperkt systematisch zijn onderzocht. De acceptatie van kwetsbare groepen, de omgang met digitale toe-

gangsbarrières alsmede de fysieke toegankelijkheid in AV-pilotexploitatie worden in het wetenschappelijke accep-

tatieonderzoek minder systematisch behandeld dan positief gebruiksgemak op constructniveau. Deze onder-

zoekslacune wordt afzonderlijk opgepakt in 3.3.5. 

Sociale, emotionele en normatieve factoren 

Sociale, emotionele en normatieve factoren vormen een heterogeen themaveld. Aan de drijfveerzijde worden 

vooral plezier, nieuwsgierigheid, aangename gebruiksverwachtingen en positieve sociale invloeden behandeld. 

Aan de barrièrezijde staan daarentegen vooral normatieve en maatschappelijke bezwaren, met name mogelijke 

werkgelegenheidseffecten, het verlies van persoonlijke interactie en sceptische houdingen in afzonderlijke groe-

pen. 

Emotionele factoren verschijnen in het corpus vaak als bevorderend. Hedonische motivatie (Hedonic Motivation), 

oftewel plezier of vermaak bij het gebruik, wordt in meerdere modelgebaseerde studies gerapporteerd als rele-

vante predictor van de gebruiksintentie. Madigan et al. (2017) documenteert hedonische motivatie als het sterkste 

effect op Behavioural Intention in het studiedesign. Chen (2019) rapporteert een positief effect van Perceived 

Enjoyment op gebruiksintentie. Nordhoff et al. (2018) toont het item plezier in de rit met het hoogste item-ge-

middelde in de studie. 

Sociale invloed verschijnt in 18 studies als behandeld construct (vgl. tabel 3.13). De bevindingssituatie is daarbij 

niet uniform. In enkele studies wordt sociale invloed gerapporteerd als significante predictor van de gebruiksin-

tentie, bijvoorbeeld in Madigan et al. (2016). In andere studies verliest hij aan belang of wordt overschaduwd door 

Hedonic Motivation, bijvoorbeeld in Madigan et al. (2017). Kostorz et al. (2019) toont daarentegen eerder geringe 

instemming met een Social-Influence-item in de onderzochte steekproef. 

Aan de barrièrezijde worden vooral maatschappelijk-normatieve bezwaren genoemd. In 13 studies worden zorgen 

over banen voor het rijdend personeel gedocumenteerd als terugkerend thema. Hilgarter en Granig (2020) rap-

porteert ongeveer 60 % respondenten met expliciete zorgen over banenverlies. Kostorz et al. (2019) toont banen-

verlies met 50 % als meest genoemd waarschijnlijk probleem. López-Lambas en Alonso (2019) behandelt de mo-

gelijkheid van verminderde werkgelegenheid bij bus-, taxi- en vrachtwagenbestuurders. Andere barrière-aspecten 
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betreffen het verlies van persoonlijk contact met het rijdend personeel alsmede negatieve houdingen in afzonder-

lijke subgroepen. 

Al met al toont deze cluster een gedifferentieerd beeld. Plezier, nieuwsgierigheid en positieve gebruiksverwach-

tingen verschijnen vaak als bevorderende factoren. Sociale invloed is zichtbaar, maar niet doorgaans even rele-

vant. Normatieve bezwaren concentreren zich vooral op maatschappelijk-arbeidsmarktgerelateerde thema’s en 

op de verandering van persoonlijke interactie in het openbaar vervoer.  

Gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en ethisch-juridische bezwaren 

Gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en ethisch-juridische kwesties komen in het studiecorpus vooral 

voor als barrières. In 19 studies worden overeenkomstige bezwaren behandeld. Aan de drijfveerzijde werden geen 

expliciete bevindingen gecodeerd die deze thema’s systematisch beschrijven als positieve acceptatiefactoren. 

De vaakst voorkomende barrière-thema’s zijn gegevensbescherming, IT-veiligheid alsmede aansprakelijkheids- en 

verantwoordelijkheidskwesties. Acheampong en Cugurullo (2019) rapporteert hoge zorgen over hackingaanvallen 

en aansprakelijkheidskwesties met 64 tot 71 % van de respondenten. Herrenkind et al. (2019) documenteert een 

marginaal negatief effect van privacybezwaren op het waargenomen nut. Hilgarter en Granig (2020) noemt onze-

kerheid over het gebruik van door het voertuig gegenereerde gegevens alsmede onduidelijke aansprakelijkheids-

kaders als bezwaren. López-Lambas en Alonso (2019) benadrukt de moeilijkheid van toerekening bij een ongeval 

alsmede complexe verzekeringsvraagstukken. 

Het themaveld toont in het corpus een eenzijdig profiel: gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en ethisch-

juridische kwesties worden vooral beschreven als mogelijke obstakels, terwijl positieve vormgevingsopties slechts 

marginaal zichtbaar worden. Daaruit ontstaat een aansluitingsvraag voor FLEX en het verdere onderzoek: in hoe-

verre kunnen transparante gegevensverwerking, duidelijke verantwoordelijkheidsregelingen of navolgbare veilig-

heidsprocessen niet alleen bezwaren verminderen, maar actief vertrouwen ondersteunen? Deze vraag is bijzonder 

relevant voor de beoordeling van de FLEX-pilotlocaties alsmede voor governance-, systeem- en transfervragen in 

andere werkpakketten. 

Tussenbalans 

Over de vijf themavelden heen toont het studiecorpus duidelijke profielkenmerken. Functionele nut-, veiligheids- 

en bruikbaarheidsfactoren worden in een aanzienlijk deel van de studies behandeld als bevorderende factoren. 

Veiligheid, vertrouwen en controle is tegelijkertijd het themaveld waarin positieve en negatieve referenties het 

duidelijkst naast elkaar staan. Sociale en emotionele factoren tonen een gedifferentieerd beeld: plezier en posi-

tieve gebruiksverwachtingen verschijnen vaak als drijfveren, terwijl arbeidsmarktgerelateerde en normatieve be-

zwaren optreden als barrières. Gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en ethisch-juridische kwesties wor-

den in het corpus vooral behandeld als mogelijke obstakels. 

Binnen de themavelden zijn terugkerende, maar niet uniforme patronen herkenbaar. Waargenomen nut (Perfor-

mance Expectancy) behoort in meerdere modelgebaseerde studies tot de bijzonder zichtbare predictoren van de 

gebruiksintentie. Afzonderlijke studies tonen dat verbanden tussen vertrouwen en acceptatievariabelen kunnen 

variëren naar geslacht, leeftijd of ervaringsachtergrond. Lage rijsnelheid kan in pilotsettings enerzijds het veilig-

heidsgevoel ondersteunen, maar anderzijds optreden als barrière voor waargenomen efficiëntie en alledaagse 

bruikbaarheid. Deze specifieke patronen worden in 3.3.4 verdiept wat betreft context- en doelgroepverschillen en 

in 3.3.5 evidentiegerelateerd geplaatst. 

Voor FLEX wijst de bevindingssituatie erop dat de constructkeuze in WP3 meerdere dimensies parallel zou moeten 

dekken. Naast klassieke acceptatieconstructen dienen vertrouwens- en veiligheidsgerelateerde constructen, soci-

ale en emotionele factoren alsmede gegevensbeschermings- en verantwoordelijkheidsgerelateerde aspecten te 

worden meegenomen. De in het corpus zichtbare onderzoekslacunes, met name op het gebied van inclusie en 
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positieve vormgevingsopties voor gegevensbescherming en verantwoordelijkheid, zijn daarnaast relevant voor de 

beoordeling van de FLEX-pilotlocaties en voor aansluitingen op governance-, systeem- en transfervragen in andere 

FLEX-werkpakketten. Deze aansluitingsvragen worden in 3.4 verdiept behandeld. 

3.3.4 Context- en doelgroepverschillen 

Terwijl 3.3.3 de in het studiecorpus gerapporteerde acceptatiefactoren overkoepelend bundelt naar themavelden, 

beschouwt deze paragraaf of en in welke vorm deze bevindingen variëren naar ruimtelijke context, doelgroep en 

feitelijke AV-voorervaring. De analyse is opgedeeld in drie themavelden: ruimtelijke contexten, demografische 

verschillen alsmede de rol van feitelijke AV-voorervaring. Zij vormt de basis om in 3.3.5 de onderbouwing van de 

bevindingen naar contextafhankelijkheid te plaatsen en in 3.4 implicaties af te leiden voor de FLEX-pilotlocaties 

en andere werkpakketten. 

De volgende analyses steunen op de in het Codebook opgenomen velden over land en regio, ruimtelijke setting, 

steekproefkenmerken, voorervaring met geautomatiseerde voertuigen alsmede op het veld over sociaal-demo-

grafische effecten. De gerapporteerde frequenties zijn te lezen als studiereferenties. Een studiereferentie bete-

kent dat de respectieve dimensie in de studie expliciet wordt behandeld. Zij betekent niet noodzakelijk dat deze 

als statistisch significante moderator is getoetst. 

Methodisch moet worden opgemerkt dat het studiecorpus niet doorgaans is opgezet voor systematische sub-

groepvergelijkingen. Sommige studies toetsen moderatoreffecten formeel via multi-groep-SEM, interactietermen 

of multi-group-analyses. Andere rapporteren subgroepeffecten beschrijvend of behandelen demografische ver-

schillen slechts terloops. In ongeveer 40 studies worden sociaal-demografische verschillen niet verdiept of slechts 

beschrijvend meegenomen. In een kleinere groep andere studies worden getoetste sociaal-demografische effec-

ten uitdrukkelijk gerapporteerd als niet-significant. Met deze heterogeniteit wordt rekening gehouden bij de in-

terpretatie van de volgende bevindingen. 

Ruimtelijke contexten: stedelijk, landelijk, grensoverschrijdend 

De ruimtelijke plaatsing van de onderzochte AV-aanboden is in het corpus duidelijk gevormd door stedelijke set-

tings. 45 studies hebben een expliciete stedelijke verwijzing, 19 studies betreffen campus-, kliniek-, universiteits- 

of andere bijzondere terreinen. Deze categorieën zijn niet volledig exclusief, aangezien afzonderlijke studies meer-

dere ruimtelijke verwijzingen combineren. Landelijke, suburbane of grensoverschrijdende contexten zijn daaren-

tegen aanzienlijk minder systematisch onderzocht. In 68 studies blijft de ruimtelijke plaatsing onspecifiek, generiek 

of beperkt tot een hypothetisch scenario. 

Aan de drijfveerzijde worden landelijke contexten in afzonderlijke studies behandeld als kansrijke toepassingscon-

texten voor geautomatiseerd aanbod. Hilgarter en Granig (2020) levert een verkennende aanwijzing voor moge-

lijke verschillen tussen landelijke en stedelijke respondenten: in de kleine landelijke deelgroep beoordeelden acht 

van negen respondenten het onderzochte AV-shuttle positief, terwijl zes van tien stedelijke respondenten kritisch 

waren. Vanwege de geringe aantallen moet deze bevinding voorzichtig worden geïnterpreteerd. Zij kan worden 

gelezen als aanwijzing dat geautomatiseerd aanbod in gebieden met een zwakkere OV-aansluiting als bijzonder 

nuttig kan worden ervaren. 

Gössling et al. (2023) wijst voor landelijke en stedelijke gebieden in de regio Freiburg erop dat ouderen in landelijke 

gebieden vaak sterker zijn aangewezen op privéauto-gebruik. Geautomatiseerd aanbod wordt in dit verband be-

handeld als mogelijke aanvulling op bestaande mobiliteitsopties. 

Andere studies tonen geen duidelijk ruimtelijk profiel. Kostorz et al. (2019) rapporteert dat de woonplaats, hier 

stedelijk versus landelijk, in de onderzochte steekproef geen significante invloed had op de gebruiksintentie. Klink-

hardt et al. (2024) werkt met hypothetische scenario’s voor stedelijke en landelijke gebieden in Baden-Württem-

berg en differentieert de beoordeling minder naar woonplaats dan naar serviceconcept en verwachtingen. Mason 
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et al. (2022) onderzoekt AV-acceptatie in de landelijke context van de VS en wijst op eigen eisen voorbij typische 

stedelijke pilotsettings. 

Grensoverschrijdende onderzoekscontexten in engere zin, oftewel studies over concrete grensoverschrijdende 

mobiliteits- of pilotgebieden, zijn in het corpus slechts incidenteel vertegenwoordigd. Daarvan te onderscheiden 

zijn multi-country-studies die meerdere landen vergelijken maar niet noodzakelijk grensoverschrijdende mobiliteit 

onderzoeken. Winter et al. (2019) onderzoekt een Nederlands-Duits pilotgebied aan een universiteit in de regio 

Aken. Nederlandse studies zijn in het corpus vertegenwoordigd met in totaal twee studiereferenties (vgl. 3.3.1). 

Voor FLEX vloeit daaruit een duidelijke scheve verdeling van het corpus voort. De pilotlocaties staan gezamenlijk 

voor verschillende locatiestructuren: Vechta voor landelijk-regionale mobiliteitsvragen, de provincie Groningen 

voor een Nederlandse regionale OV- en concessiecontext en Helmond voor een stedelijke locatie met AV-voorer-

varing en WMO-verband. De grensoverschrijdende verwijzing ontstaat vooral op het niveau van het overkoepe-

lende project en de Duits-Nederlandse transferstructuren. Het wetenschappelijke acceptatieonderzoek dekt deze 

bandbreedte slechts beperkt. Met name voor landelijke en grensoverschrijdende contexten is de evidentiesituatie 

in het corpus dun. Deze scheve verdeling wordt in 3.3.5 opgepakt als onderzoekslacune en moet worden meege-

nomen bij de overdracht van bevindingen naar de FLEX-pilotlocaties. 

Demografische verschillen 

Demografische verschillen worden in een aanzienlijk deel van het corpus behandeld, zij het met duidelijk uiteen-

lopende diepte en vergelijkbaarheid. Tabel 3.16 geeft een overzicht van de in het corpus meest besproken sub-

groep- en contextdimensies. 

De volgende voorbeelden tonen geen stabiele doelgroepregels. Zij verduidelijken eerder dat demografische effec-

ten sterk afhangen van het respectieve outcome-construct, studiedesign en gebruikscontext. 

Tabel 3.16: Vaak behandelde subgroep- en contextdimensies in het studiecorpus. 

Dimensie Studiereferen-

ties 

Bevindingssituatie in het corpus 

Leeftijd 53 heterogeen, in meerdere studies jongere respondenten enigs-

zins opener, in afzonderlijke studies tegengestelde patronen 

Geslacht 49 heterogeen, vrouwen deels sterker veiligheids- en operatorge-

richt, mannen deels meer technologie-open 

Inkomen 16 heterogeen, weinig systematische effecten gerapporteerd 

AV-voorervaring als subgroepvariabele 16 incidenteel meegenomen, meestal niet als herhaalde alle-

daagse ervaring maar als eerste blootstelling, testrit of alge-

mene vertrouwdheid met AV-technologieën 

Opleiding 11 incidenteel verbonden met technologie-openheid, waargeno-

men controle of acceptatievariabelen, maar zonder uniform 

patroon 

Mobiliteitsbeperking / beperking 11 meestal meegenomen, zelden als zelfstandige onderzoeks-

groep systematisch geanalyseerd 

Woonplaats, stedelijk / landelijk 10 weinig systematische vergelijkingen, incidenteel positiever 

beeld uit landelijke subgroepen 
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Opmerking bij de teltechniek: de getallen beschrijven studiereferenties met expliciete behandeling van de respectieve dimensie in 

het veld over sociaal-demografische effecten. Zij omvatten zowel formele moderatoranalyses als descriptieve aanwijzingen. Techno-

logie-affiniteit wordt in het corpus slechts incidenteel meegenomen. Bedoeld worden kenmerken zoals openheid voor nieuwe tech-

nologieën, interesse in technische innovaties of vertrouwdheid met digitale toepassingen. Anders dan leeftijd of geslacht wordt tech-

nologie-affiniteit echter niet doorlopend gerapporteerd als standaardkenmerk van de steekproef. 

Leeftijd is met 53 studiereferenties de meest expliciet behandelde demografische differentiatiedimensie. De ge-

rapporteerde patronen zijn heterogeen. In meerdere studies zijn jongere respondenten enigszins opener tegen-

over geautomatiseerd mobiliteitsaanbod. Acheampong en Cugurullo (2019) rapporteert bijvoorbeeld een met de 

leeftijd afnemende positieve houding ten aanzien van OV-concepten alsmede van collaboratief georiënteerde mo-

biliteitsmodellen. Nordhoff et al. (2017) documenteert een zwak negatieve correlatie tussen leeftijd en waarge-

nomen gebruiksgemak (r = −0,15). Chen (2019) rapporteert dat de invloed van vertrouwen op houding alleen 

significant is voor jongere respondenten onder 40 jaar, terwijl deze voor 40-plussers niet significant uitvalt. 

Andere studies wijzen in een andere richting. Nordhoff et al. (2018) toont een gedifferentieerd patroon: leeftijd 

correleert zwak positief met gebruiksintentie (r = 0,21), maar zwak negatief met de beoordeling van het shuttle in 

vergelijking met bestaande vervoermiddelen (r = −0,17). Dit benadrukt dat leeftijdseffecten naargelang het out-

come-construct verschillend kunnen uitvallen. Kostorz et al. (2019) rapporteert geen significante leeftijdseffecten 

op de gebruiksintentie. De bevindingssituatie is daarmee niet uniform en sterk afhankelijk van het studiedesign 

en de onderzoekscontext. 

Geslacht wordt in 49 studies behandeld als differentiatiedimensie, maar niet doorgaans formeel getoetst als mo-

derator of predictor. Bernhard et al. (2020) rapporteert dat mannelijke respondenten in de onderzochte EMMA-

pilot doorgaans hogere waarden geven voor waargenomen nut (Performance Expectancy), waargenomen ge-

bruiksgemak (Effort Expectancy) en gebruiksintentiebeoordelingen, terwijl vrouwelijke respondenten de wens 

naar een veiligheidsbegeleiding aan boord, ruimte en milieuvriendelijkheid hoger beoordelen. Chen (2019) rap-

porteert een significant effect van vertrouwen op houding alleen voor vrouwen en een significant effect van waar-

genomen nut op houding alleen voor mannen. Acheampong en Cugurullo (2019) documenteert dat vrouwelijke 

respondenten een lagere instemming tonen met waargenomen nut, een sterker pro-ecologische oriëntatie en een 

lagere technologie-affiniteit. Andere studies zoals Madigan et al. (2016) of Nordhoff et al. (2018) rapporteren 

daarentegen geen substantiële geslachtseffecten. 

Opleiding wordt in elf studies behandeld. Acheampong en Cugurullo (2019) rapporteert dat opleiding in de mo-

dellen zowel waargenomen gebruiksgemak als waargenomen gedragscontrole alsmede pro-technologische hou-

dingen voorspelt. Andere studies behandelen opleiding beschrijvend en zonder duidelijke moderatoreffecten.  

Inkomen, mobiliteitsbeperking dan wel beperking alsmede woonplaats worden behandeld in een kleinere groep 

studies. Kwetsbare groepen, zoals mensen met een mobiliteitsbeperking, ouderen of personen zonder rijbewijs, 

worden in het corpus vaker meegenomen en niet als zelfstandige onderzoeksgroep systematisch onderscheiden. 

Al met al blijkt dat demografische dimensies vaak worden gerapporteerd of behandeld, maar zelden consistent 

worden geoperationaliseerd en geanalyseerd. Leeftijd en geslacht zijn de meest breed behandelde dimensies, 

maar de gerapporteerde effectrichtingen variëren tussen studies aanzienlijk. Een voor de hand liggende lezing is 

dat demografische effecten sterk afhangen van het studiedesign, de onderzoekscontext en de concrete modelle-

ringsopzet. Voor FLEX volgt daaruit dat demografische segmentatievariabelen in WP3 bewust ingepland en bij de 

steekproefsturing en analyse gedifferentieerd meegenomen zouden moeten worden, in plaats van te vertrouwen 

op afzonderlijke bevindingsrichtingen uit het corpus. 

Rol van feitelijke AV-voorervaring 

Zoals in 3.3.1 uiteengezet, berust een aanzienlijk deel van het studiecorpus op hypothetische designs zonder fei-

telijke AV-rit. 50 studies werken met hypothetische of voorstellingsgebaseerde benaderingen. 41 studies steunen 

op een feitelijke AV-rit in pilot- of veldexploitaties. Nog eens 41 studies combineren beide onderzoeksvormen. 
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Voor de interpretatie van de acceptatiebevindingen is doorslaggevend welk soort ervaring in het respectieve stu-

diedesign feitelijk aanwezig is. 

Hypothetische of scenariogebaseerde studies registreren vooral verwachtingen, gebruiksintenties en beoordelin-

gen ten aanzien van voorgestelde AV-aanboden. Zij kunnen belangrijke aanwijzingen geven voor waargenomen 

nut-, risico- of vertrouwensdimensies. Zij meten echter geen feitelijke gebruikservaring. 

Voor zover blijkt uit de volledige teksten, registreren veel studies met een feitelijke AV-rit vooral eenmalige test-

ritten in pilot- of demonstratie-exploitatie. Bevragingen vinden doorgaans direct na de testrit plaats. Chen (2019) 

documenteert dat alle respondenten de bevraging na een eerste rit afnamen en 66,6 % nieuwsgierigheid als 

hoofdmotivatie noemde. Nordhoff et al. (2017) rapporteert dat 95,7 % van de respondenten de onderzochte 

shuttle voordien niet had gebruikt. Hilgarter en Granig (2020) wijst expliciet uit dat alle respondenten slechts een 

eenmalige testrit aflegden en geen langduriger gebruikservaring aanwezig was. 

Pre-/post-designs leveren aanwijzingen voor hoe beoordelingen veranderen door de feitelijke ervaring. Bernhard 

et al. (2020) werkt met een pre-/post-steekproef en rapporteert dat respondenten na de rit een hoger waargeno-

men gebruiksgemak (Effort Expectancy) tonen, dus de indruk verwerven van een eenvoudiger gebruik. Een signi-

ficant pre-/post-effect op Performance Expectancy wordt in deze studie daarentegen niet gerapporteerd. 

Studies met langere of herhaalde gebruikservaring zijn zeldzaam in het corpus. Madigan et al. (2016) onderscheidt 

respondenten met minder dan vijf en meer dan vijf ARTS-ervaringen en rapporteert geen significante verschillen 

tussen deze groepen. Dit wordt deels verklaard door de algemeen beperkte ervaringsomvang op de onderzochte 

locaties. Nordhoff et al. (2018) rapporteert dat medewerkers op de onderzochte campus de waargenomen effec-

tiviteit van het shuttle in vergelijking met bestaande vervoermiddelen eerder lager beoordelen dan bezoekers. De 

auteurs brengen dit in verband met een afnemend nieuwheidseffect. 

Daaruit vloeien twee centrale observaties voort. Ten eerste berusten de meeste ervaringsgebaseerde bevindingen 

in het corpus op eerste blootstelling. Feitelijke, herhaalde of alledaagse gebruikservaring is slechts in afzonderlijke 

studies gedocumenteerd. Ten tweede wijzen aanwijzingen zoals het effect bij campus-medewerkers in Nordhoff 

et al. (2018) of de nieuwsgierigheidsmotivatie in Chen (2019) erop dat pilotbevindingen gevormd kunnen zijn door 

nieuwheids- en demonstratieomstandigheden. Een vergelijkbare gevoeligheid voor nieuwheids- en pilotcontexten 

werd reeds zichtbaar in hoofdstuk 2. Vanwege de uiteenlopende evidentiegrondslagen moet dit echter worden 

begrepen als conceptuele parallel en niet als direct vergelijkbare bevinding. 

Voor de interpretatie van de bevindingen uit 3.3.3 moet er daarom rekening mee worden gehouden dat de in het 

corpus gedocumenteerde gebruikservaring doorgaans geen onderbouwde uitspraak over alledaags gebruik toe-

laat. Zij beschrijft vooral beoordelingen na een eerste rit in de pilotsetting. Herhaalde, longitudinale of alledaagse 

gebruikservaring blijft een onderzoekslacune, die in 3.3.5 opnieuw wordt opgepakt en bijzonder relevant is voor 

de beoordeling van de FLEX-pilotlocaties. 

Tussenbalans 

Over de drie themavelden heen toont het studiecorpus duidelijke profielkenmerken. Ruimtelijk domineren stede-

lijke settings, terwijl landelijke en met name grensoverschrijdende onderzoekscontexten slechts in weinig studies 

worden gedekt. Demografisch worden leeftijd en geslacht vaak behandeld, zonder dat daaruit doorlopende ef-

fectpatronen kunnen worden afgeleid. Opleiding, inkomen, mobiliteitsbeperking, woonplaats en technologie-af-

finiteit worden in het corpus aanzienlijk minder systematisch onderzocht. Feitelijke AV-voorervaring berust over-

wegend op eerste blootstelling in pilotexploitatie. Herhaalde of alledaagse gebruikservaring vormt in het corpus 

de uitzondering. 

Voor FLEX volgen daaruit meerdere aansluitingsvragen. De FLEX-pilotlocaties weerspiegelen verschillende locatie-

structuren: Vechta staat voor landelijk-regionale mobiliteitsvragen, provincie Groningen voor een Nederlandse 
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regionale OV- en concessiecontext en Helmond voor een stedelijke locatie met AV-voorervaring en WMO-ver-

band. De grensoverschrijdende verwijzing ligt vooral in het Duits-Nederlandse project- en transferperspectief. 

Voor de constructkeuze en dataverzamelingsplanning in WP3 pleit de heterogene bevindingssituatie rond leeftijd, 

geslacht, opleiding en mobiliteitsbeperking ervoor om demografische segmentatievariabelen bewust in te plan-

nen en in steekproefsturing en analyse gedifferentieerd mee te nemen. Voor de beoordeling van de FLEX-pilotlo-

caties moet de in het corpus dominerende eerste blootstelling met haar nieuwheidskarakter duidelijk worden 

gescheiden van uitspraken over herhaald of alledaags gebruik. Deze aansluitingsvragen worden in 3.4 verdiept 

behandeld. 

3.3.5 Evidentiebeoordeling en onderzoekslacunes 

Deze paragraaf plaatst de in 3.3.1 tot 3.3.4 weergegeven bevindingen wat betreft hun onderbouwing. Grondslag 

is de in 3.2.5 ingevoerde vierdelige evidentiebeoordeling met de categorieën sterk dan wel consistent, gemengd, 

zwak dan wel verkennend en onderzoekslacune. De beoordeling vindt kwalitatief-vergelijkend plaats en niet in de 

zin van een formele meta-analyse. Zij steunt op de in het corpus gerapporteerde bevindingen, hun effectrichtin-

gen, de vergelijkbaarheid van de operationalisaties en de respectieve methodische grondslag. 

De analyse is opgedeeld in drie themavelden: vergelijkenderwijs consistent gedocumenteerde bevindingen, in-

consistente of contextafhankelijke bevindingen alsmede onderzoekslacunes met FLEX-relevantie. Zoals in 3.2.5 

opgezet, wordt de evidentiebeoordeling daarbij niet gelijkgesteld aan de FLEX-aansluitbaarheid. Een bevinding 

kan methodisch vergelijkenderwijs onderbouwd gedocumenteerd zijn en voor FLEX slechts beperkt relevant zijn. 

Omgekeerd kunnen thema’s voor FLEX bijzonder belangrijk zijn, ook al zijn ze in het corpus nog slechts zwak of in 

het geheel niet onderzocht. Beide dimensies worden hierna afzonderlijk benoemd. 

Tabel 3.17 geeft een overzicht van de toewijzing van centrale bevindingsgroepen aan de evidentiecategorieën. De 

tabel moet worden gelezen als analytisch hulpmiddel. Zij systematiseert de in het corpus gerapporteerde bevin-

dingspatronen, maar vervangt niet de studiespecifieke plaatsing in 3.3.1 tot 3.3.4. 

Tabel 3.17: Evidentiematrix van de acceptatiebevindingen in het definitieve studiecorpus. 

Evidentiecategorie Themaveld / bevinding in het corpus 

Sterk / consistent Waargenomen nut (Performance Expectancy) als positieve predictor van de gebruiksin-

tentie 

Hedonische motivatie dan wel plezier als terugkerend positieve factor in meerdere mo-

delstudies 

Zorg over banenverlies als terugkerende maatschappelijke barrière 

Gemengd / contextafhankelijk Verbanden tussen vertrouwen en acceptatievariabelen, deels met verschillen naar ge-

slacht, leeftijd of ervaringsachtergrond 

Functionele barrières zoals snelheid, afhankelijk van de concrete pilotsetting en verge-

lijkingsmaatstaf 

Geslachts- en leeftijdseffecten op acceptatievariabelen 

Sociale invloed als predictor van de gebruiksintentie 

Rol van menselijk toezicht als veiligheids- en vertrouwensrelevante contextfactor in pi-

lotsettings 
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Evidentiecategorie Themaveld / bevinding in het corpus 

Zwak / verkennend Incidentele aanwijzingen voor effecten van een feitelijke AV-rit ten opzichte van hypo-

thetische beoordelingen 

Ruimtelijke contextverschillen tussen stedelijke, suburbane en landelijke studies 

Concrete bruikbaarheids- en inclusiebarrières 

Gemodelleerde effecten van gegevensbeschermings- en verantwoordelijkheidsbezwa-

ren op acceptatieconstructen 

Technologie-affiniteit als incidenteel meegenomen segmentatiekenmerk 

Onderzoekslacune Landelijke en kleinstedelijke studiecontexten 

Grensoverschrijdende en Nederlandse studiecontexten 

Herhaalde en alledaagse gebruikservaring, longitudinale designs 

Gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en ethisch-juridische aspecten als posi-

tieve vormgevingsopties 

Concrete inclusiestudies voor kwetsbare groepen als primaire groep 

Vergelijkende studies over verschillende servicetypes onder feitelijke alledaagse om-

standigheden 

Opmerking bij de leeswijze: de toewijzing beschrijft de bevindingssituatie in het definitieve studiecorpus van dit review. Zij moet niet 

worden begrepen als definitieve beoordeling van het gehele onderzoeksveld. Een toewijzing aan een evidentiecategorie sluit tegen-

strijdige afzonderlijke bevindingen niet uit. De FLEX-aansluitbaarheid wordt in 3.4 afzonderlijk behandeld. 

Vergelijkenderwijs consistent gedocumenteerde bevindingen 

Drie bevindingsgroepen worden in het studiecorpus meermaals onderzocht en met vergelijkbare richting gerap-

porteerd. Zij kunnen worden beschouwd als vergelijkenderwijs consistent gedocumenteerd, zonder dat daarmee 

een meta-analytische aanspraak wordt gemaakt. 

Ten eerste is het verband tussen waargenomen nut (Performance Expectancy) en gebruiksintentie in TAM-, 

UTAUT- en UTAUT2-gebaseerde designs herhaaldelijk gedocumenteerd met positieve effectrichtingen. Bernhard 

et al. (2020), Chen (2019), Madigan et al. (2016) en Madigan et al. (2017) rapporteren significante positieve effec-

ten met telkens verschillende effectsterkte. Een directe vergelijkbaarheid van de effecten over studies heen is 

vanwege uiteenlopende operationalisaties beperkt. De algemene richting dat een hoger waargenomen nut sa-

mengaat met een hogere gebruiksintentie, is in het corpus echter overkoepelend gedocumenteerd. 

Ten tweede wordt hedonische motivatie (Hedonic Motivation), oftewel plezier in het gebruik, in meerdere studies 

gerapporteerd als positieve factor voor gebruiksintentie of aanbodbeoordeling, met name in UTAUT2-gerela-

teerde toepassingen. Madigan et al. (2017) toont hedonische motivatie als het sterkste effect op Behavioural In-

tention in de studie. Chen (2019) rapporteert een significant positief effect van Perceived Enjoyment op ge-

bruiksintentie. Nordhoff et al. (2018) documenteert plezier in de rit met het hoogste item-gemiddelde in de studie. 

De bevindingen zijn vergelijkbaar in richting, maar blijven gebonden aan de respectieve model- en onderzoeks-

contexten. 
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Ten derde is de zorg over banenverlies als maatschappelijke barrière zichtbaar in meerdere studies. Hilgarter en 

Granig (2020) rapporteert ongeveer 60 % respondenten met expliciete zorgen. Kostorz et al. (2019) toont banen-

verlies met 50 % als meest genoemd waarschijnlijk probleem. López-Lambas en Alonso (2019) behandelt dezelfde 

zorg kwalitatief. De terugkerende zichtbaarheid van dit thema over uiteenlopende studiedesigns heen pleit ervoor 

om banenverlies mee te nemen als relevante maatschappelijke barrière in het corpus. 

De hier samengevatte bevindingen moeten in de zin van de evidentiecategorieën uit 3.2.5 worden gelezen als 

vergelijkenderwijs consistent gedocumenteerd. Zij dienen niettemin niet te worden opgevat als universele accep-

tatiewetten. Operationalisaties, effectsterktes en contextvoorwaarden variëren ook binnen deze groep aanzien-

lijk. 

Niet-uniforme of contextafhankelijke bevindingen 

Een tweede, grotere bevindingsgroep is in het studiecorpus inconsistent of sterk contextafhankelijk. De gerappor-

teerde effectrichtingen of -sterktes variëren tussen studies naargelang operationalisatie, onderzoeksopzet, sub-

groep of pilotkarakter. 

Vertrouwen is in het corpus als construct het vaakst behandeld (33 studies, vgl. tabel 3.13). De gerapporteerde 

verbanden met acceptatievariabelen zijn echter heterogeen. Chen (2019) rapporteert een significant effect van 

vertrouwen op houding alleen voor vrouwelijke respondenten en alleen voor respondenten onder 40 jaar. Her-

renkind et al. (2019) documenteert een marginaal negatief effect van de controlewens op de houding ten aanzien 

van AV-aanbod. In andere studies verschijnt vertrouwen als predictor, outcome of waarnemingscategorie, zonder 

dat daaruit een uniforme rol in het acceptatieproces kan worden afgeleid. 

Functionele barrières zoals een als te laag ervaren rijsnelheid worden in meerdere studies gedocumenteerd, bij-

voorbeeld bij Bernhard et al. (2020) en Chen (2019). De concrete vorm van deze bevinding is echter sterk afhan-

kelijk van de respectieve pilotsetting, met name van de feitelijk gerealiseerde snelheid, het serviceconcept en de 

vergelijkingsmaatstaf van de respondenten. 

Ook de rol van menselijk toezicht is contextafhankelijk. In pilotsettings kan een veiligheidsbegeleiding veiligheids- 

en vertrouwensbeoordelingen ondersteunen of op zijn minst beïnvloeden. Voor volledig bestuurderloze exploita-

tievormen is de overdraagbaarheid van deze bevinding echter open. Daarmee is menselijk toezicht geen eenvou-

dige, universeel overdraagbare acceptatiedrijfveer, maar een contextafhankelijke factor in de overgang tussen 

demonstratie-exploitatie, begeleide pilotexploitatie en bestuurderloze doelconfiguratie. 

Geslachts- en leeftijdseffecten worden in respectievelijk 49 en 53 studies behandeld (vgl. tabel 3.16), maar tonen 

heterogene patronen. De in 3.3.4 weergegeven voorbeelden maken duidelijk dat effectrichtingen kunnen variëren 

naargelang het outcome-construct, het studiedesign en de onderzoekscontext. 

Sociale invloed als predictor verschijnt in 18 studies als behandeld construct. In enkele studies wordt een signifi-

cant effect op de gebruiksintentie gerapporteerd, bijvoorbeeld in Madigan et al. (2016). In andere studies verliest 

sociale invloed aan belang of wordt overschaduwd door andere constructen, bijvoorbeeld in Madigan et al. (2017). 

De bevindingssituatie is daarmee niet uniform. 

Incidentele aanwijzingen voor effecten van een feitelijke AV-rit ten opzichte van hypothetische beoordelingen zijn 

aanwezig, maar laten geen sterke generalisatie toe. Bernhard et al. (2020) rapporteert in het pre-/post-design een 

hoger waargenomen gebruiksgemak (Effort Expectancy) na de rit, maar geen significant effect op het waargeno-

men nut (Performance Expectancy). Aangezien pre-/post-designs en longitudinale benaderingen in het corpus al 

met al zeldzaam zijn, kan een systematische uitspraak over voor-/na-effecten niet betrouwbaar worden afgeleid. 

Ruimtelijke contextverschillen tussen stedelijke en landelijke studies zijn eveneens slechts zwak onderbouwd. Hil-

garter en Granig (2020) levert een verkennende aanwijzing voor een positievere beoordeling in de onderzochte 
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landelijke deelgroep, die echter vanwege de geringe aantallen voorzichtig moet worden geïnterpreteerd. Een sys-

tematische, vergelijkend opgezette evidentiebasis voor ruimtelijke contexten ontbreekt in het corpus. 

Deze inconsistente bevindingen zijn vooral een uitdrukking van de contextgevoeligheid van acceptatie. Zij tonen 

dat acceptatie sterk kan afhangen van het onderzoeksdesign, de pilotsetting, het serviceconcept en de samenstel-

ling van de steekproef. Voor FLEX volgt daaruit dat deze factoren systematisch meegenomen zouden moeten wor-

den in de opzet voor dataverzameling en analyse. 

Acceptatiegerelateerde onderzoekslacunes met FLEX-relevantie 

Uit de tot dusver verrichte analyse vloeien meerdere onderzoekslacunes voort die bijzonder relevant zijn voor 

FLEX. Zij moeten niet worden gelezen als tekort van het onderzoeksveld, maar als aanknopingspunten voor de 

specifieke bijdragen die FLEX kan leveren aan het acceptatieonderzoek. 

Ten eerste: landelijke en kleinstedelijke studiecontexten. Zoals in 3.3.4 weergegeven, zijn expliciet landelijke stu-

dies in het corpus duidelijk onevenredig laag vertegenwoordigd. Voor de FLEX-pilotlocaties, in het bijzonder de 

locatie Vechta met een landelijk-kleinstedelijk profiel, is deze lacune direct aansluitingsrelevant. 

Ten tweede: grensoverschrijdende en Nederlandse studiecontexten. Grensoverschrijdende mobiliteits- of pilot-

gebieden in engere zin zijn in het corpus slechts incidenteel vertegenwoordigd. Tegelijkertijd is het aantal Neder-

landse studiereferenties gering. Voor FLEX als Duits-Nederlands project is deze lacune bijzonder relevant, aange-

zien wetenschappelijke evidentie over acceptatie in grensoverschrijdende, concessiegerelateerde en governance-

specifieke contexten slechts beperkt beschikbaar is. 

Ten derde: herhaalde en alledaagse gebruikservaring. Zoals in 3.3.4 weergegeven, berust de meerderheid van de 

ervaringsgebaseerde studies op eerste blootstelling in pilotexploitatie. Herhaalde, longitudinale of alledaagse ge-

bruikservaring is in het corpus de uitzondering. Voor de beoordeling van de FLEX-pilotlocaties en voor uitspraken 

over alledaagse bruikbaarheid is dit een centrale onderzoekslacune. 

Ten vierde: gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en ethisch-juridische aspecten als positieve vormge-

vingsopties. In het corpus verschijnen deze thema’s vooral als barrières. Expliciete positieve vormgevingsopties 

worden niet systematisch onderzocht. Of en hoe transparante gegevensverwerking, duidelijke verantwoordelijk-

heidsregelingen of navolgbare veiligheidsprocessen vertrouwen niet alleen kunnen waarborgen maar ook actief 

kunnen ondersteunen, blijft een open onderzoeksvraag met bijzondere relevantie voor governance-gerelateerde 

FLEX-werkpakketten. 

Ten vijfde: concrete inclusiestudies voor kwetsbare groepen als primaire groep. Terwijl waargenomen gebruiks-

gemak op constructniveau uitvoerig wordt onderzocht, worden concrete bruikbaarheids- en inclusiebarrières voor 

ouderen, mensen met een mobiliteitsbeperking en mensen met weinig routine in het gebruik van digitale toepas-

singen slechts in enkele studies behandeld. Voor een inclusieve opzet van de FLEX-dataverzameling en pilotbeoor-

delingen is deze lacune direct relevant. 

Ten zesde: vergelijkende studies over verschillende servicetypes onder feitelijke alledaagse omstandigheden. In 

het corpus domineren lijngebonden shuttle- en busexploitaties alsmede generieke AV-verwijzingen (vgl. tabel 

3.10). On-Demand-, Ridepooling- en sharing-designs worden minder systematisch onderzocht en nauwelijks ver-

gelijkend naast elkaar gezet. Voor de FLEX-pilotlocaties, waar meerdere servicestructuren gecombineerd of ver-

geleken kunnen worden, is deze lacune methodisch interessant. 

Deze zes onderzoekslacunes zijn niet te lezen als sluitende opsomming. Zij lichten de gebieden uit waarin FLEX-

dataverzameling en -analyses een substantiële bijdrage kunnen leveren aan het acceptatieonderzoek. De concrete 

uitvoering in WP3 alsmede de aansluitingen op andere FLEX-werkpakketten worden in 3.4 verdiept behandeld. 
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Tussenconclusie bij hoofdstuk 3.3 

Over de paragrafen 3.3.1 tot 3.3.5 heen toont het studiecorpus een duidelijk profiel. Het wetenschappelijke ac-

ceptatieonderzoek naar geautomatiseerd OV-aanbod is methodisch breed opgezet en theoretisch vaak betrokken 

op TAM, UTAUT en TPB. Tegelijkertijd is het geografisch en ruimtelijk duidelijk gevormd door Europese, Noord-

Amerikaanse en stedelijke contexten. Meerdere bevindingen kunnen vergelijkenderwijs consistent worden gedo-

cumenteerd, waaronder het positieve verband tussen waargenomen nut en gebruiksintentie, de rol van plezier 

dan wel Hedonic Motivation en de zorg over banenverlies. Andere bevindingen zijn heterogeen en sterk afhanke-

lijk van het studiedesign, de gebruikscontext of de onderzochte doelgroep. Meerdere voor FLEX bijzonder rele-

vante themavelden vormen in het corpus herkenbare lacunes in het onderzoek. 

Daarmee vervult hoofdstuk 3 voor FLEX een dubbele functie. Ten eerste stelt het reeds gedocumenteerde accep-

tatiefactoren, theoretische referentiemodellen en methodische profielen ter beschikking, waarop de FLEX-data-

verzameling en de beoordeling van de pilotlocaties kunnen aansluiten. Ten tweede benoemt het de specifieke 

lacunes waarin FLEX-pilotobservaties en -dataverzameling een bijdrage kunnen leveren aan het acceptatieonder-

zoek. Beide bijdragen worden in 3.4, implicaties voor FLEX, verdiept behandeld. 

3.4 Implicaties voor FLEX 

Hoofdstuk 3.4 voert geen nieuwe studieanalyse in, maar vertaalt de in 3.3 weergegeven bevindingen, differentia-

ties en lacunes in het onderzoek naar consequenties voor FLEX. Centraal staat de vraag welke inzichten uit het 

wetenschappelijke acceptatiecorpus aansluitbaar zijn voor de pilotlocaties Vechta, provincie Groningen en Hel-

mond, welke aanwijzingen daaruit voortvloeien voor de WP3-dataverzameling en welke verbanden ontstaan met 

de andere FLEX-werkpakketten. 

De analyse volgt drie stappen. Paragraaf 3.4.1 beschouwt de overdraagbaarheid van de studiebevindingen naar 

de drie FLEX-pilotlocaties. Paragraaf 3.4.2 leidt daaruit mogelijke thema’s, constructen en dataverzamelingsfor-

mats af voor de toekomstige WP3-dataverzameling. Paragraaf 3.4.3 bundelt de aansluitingen op de andere FLEX-

werkpakketten. De implicaties worden voorzichtig geformuleerd. Zij volgen niet uit afzonderlijke studies, maar uit 

het in 3.3 weergegeven totaalbeeld, de daar getoonde evidentiecategorieën, contextafhankelijkheden en lacunes 

in het onderzoek. 

3.4.1 Overdraagbaarheid van de studiebevindingen naar FLEX 

De resultaten uit 3.3 tonen dat het wetenschappelijke acceptatieonderzoek naar geautomatiseerd OV-aanbod 

methodisch breed is opgezet en vaak verwijst naar TAM, UTAUT en TPB. Tegelijkertijd is het corpus geografisch 

en ruimtelijk duidelijk gevormd door Europese, Noord-Amerikaanse en stedelijke studiecontexten. De studiebe-

vindingen zijn voor FLEX daarom niet te begrijpen als directe blauwdrukken. Zij leveren veeleer constructen, me-

thodische aanwijzingen, evidentiegrenzen en lacunes in het onderzoek waarop de FLEX-dataverzameling en de 

beoordeling van de pilotlocaties kunnen aansluiten. 

Voor de overdracht naar FLEX zijn vier aspecten bijzonder belangrijk. Ten eerste verschillen de drie pilotlocaties 

duidelijk wat betreft ruimtetype, nationale regulering, OV-organisatie en toepassingsfocus. Ten tweede zijn lan-

delijke, kleinstedelijke, Nederlandse en in engere zin grensoverschrijdende onderzoekscontexten in het studiecor-

pus ondervertegenwoordigd. Ten derde worden veel acceptatiebevindingen gevormd door hypothetische onder-

zoeksdesigns of eerste blootstelling in pilotexploitatie. Uitspraken over herhaald en alledaags gebruik vormen in 

het corpus de uitzondering. Ten vierde worden gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en ethisch-juridische 

aspecten in het corpus vooral behandeld als barrières, terwijl concrete inclusievragen en kwetsbare groepen 

slechts beperkt systematisch worden onderzocht. De overdraagbaarheid moet daarom locatiegebonden en voor-

zichtig worden beoordeeld. 
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Locatie-overstijgende implicaties uit het studiereview 

Dwars door het corpus tekenen zich meerdere bevindingslijnen af die voor alle drie FLEX-locaties relevant zijn. 

Ten eerste worden waargenomen nut (Performance Expectancy) en hedonische motivatie (Hedonic Motivation) 

in meerdere studies met vergelijkbare richting gerapporteerd als positieve factoren van de gebruiksintentie (vgl. 

3.3.5). Voor FLEX betekent dit dat constructen uit TAM-, UTAUT- en UTAUT2-gerelateerde modellen een draag-

krachtig uitgangspunt vormen voor de constructkeuze. Belangrijk is dat effectsterktes en operationalisaties tussen 

studies aanzienlijk variëren en niet moeten worden gelezen als universele acceptatiewetten. 

Ten tweede zijn vertrouwen en veiligheid centrale, maar contextafhankelijke constructen. Zij worden vaak behan-

deld in het corpus, maar hun verbanden met acceptatievariabelen variëren naargelang subgroep, studiedesign en 

pilotsetting. Voor FLEX volgt daaruit dat vertrouwens-, veiligheids- en risicoconstructen moeten worden gevoerd 

als zelfstandige dataverzamelingsdimensies en niet slechts impliciet in andere constructen worden ondergebracht. 

Ten derde is menselijk toezicht in pilotsettings een veiligheids- en vertrouwensrelevante contextfactor. De over-

draagbaarheid van overeenkomstige bevindingen naar remote-toezicht of volledig bestuurderloze exploitatievor-

men blijft echter open. Voor FLEX pleit dit ervoor om het toezichtsconcept niet alleen technisch te beschouwen, 

maar ook vanuit gebruikers-, exploitanten- en governance-perspectief, en operator aan boord, remote-toezicht 

en bestuurderloze configuraties expliciet te onderscheiden. 

Ten vierde worden zorgen over banenverlies als maatschappelijke barrière in meerdere studies zichtbaar. Deze 

normatieve dimensie is niet locatiespecifiek, maar werkt dwarsdoorsnijdend. Voor FLEX ontstaat daaruit een aan-

sluiting op communicatie- en governance-vragen, in het bijzonder in de overgang van pilotexploitatie naar moge-

lijke reguliere structuren. 

Ten vijfde zijn demografische effecten op acceptatievariabelen in het corpus heterogeen. Leeftijd, geslacht, oplei-

ding en mobiliteitssituatie worden vaak behandeld, zonder dat zich doorlopende effectpatronen aftekenen (vgl. 

3.3.4). Voor FLEX volgt daaruit dat demografische segmentatievariabelen bewust ingepland en bij steekproefstu-

ring en analyse gedifferentieerd meegenomen zouden moeten worden. 

Ten zesde zijn de in het corpus gedocumenteerde acceptatiebevindingen overwegend gebonden aan eerste bloot-

stelling in pilotexploitatie of aan hypothetische beoordelingen. Uitspraken over alledaags gebruik vormen in het 

corpus de uitzondering. Voor FLEX betekent dit dat bevindingen uit eerste contactbeoordelingen, herhaald gebruik 

en alledaagse beoordeling onderzoekstechnisch duidelijk gescheiden zouden moeten worden. 

Locatiegebonden transferstructuur 

De locatieclusters komen overeen met de transferstructuur uit hoofdstuk 2.4. Terwijl hoofdstuk 2 projectprakti-

sche referentiegevallen en uitvoeringservaringen aanhaalt, plaatst hoofdstuk 3 de locaties vanuit het perspectief 

van het wetenschappelijke acceptatieonderzoek. Doorslaggevend is hier welke constructen aansluitbaar zijn, 

welke evidentie onderbouwd is en waar het tot dusver gedane onderzoek lacunes in het onderzoek toont. 

De FLEX-pilotlocaties zijn in te delen langs twee locatieclusters. Cluster A omvat Vechta en de provincie Groningen 

als landelijk-regionale dan wel regionaal gevormde mobiliteitsgebieden, waarin de inbedding van geautomati-

seerd aanbod in bestaande OV-, concessie- en voorzieningenstructuren bijzonder relevant is. Ondanks dit gemeen-

schappelijke perspectief verschillen beide locaties duidelijk in nationale regulering, governance-structuur en ex-

ploitatiestructuur. Cluster B omvat Helmond als stedelijke locatie met aanwezige AV-voorervaring en een FLEX-

specifieke toepassingsfocus in het WMO-vervoer. 

Tabel 3.18 vat de overdraagbaarheid van de studiebevindingen naar de drie FLEX-pilotlocaties samen. Zij wordt 

vervolgens aangevuld door een clustergerichte verdieping. 
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Tabel 3.18: Overdraagbaarheid van de studiebevindingen naar de drie FLEX-pilotlocaties. 

Transferdimensie Vechta Provincie Groningen Stad Helmond 

Locatiestructuur/ 

FLEX-context 

Landelijk-kleinstedelijke ruimte 

in Nedersaksen, relevant voor 

pendel-, First-/Last-Mile- en 

On-Demand-vragen in een lan-

delijke OV-context 

Regionaal gevormde Neder-

landse OV-context met conces-

siestructuur, relevant voor inte-

gratie in bestaande lijn-, tarief- 

en exploitatiestructuren 

Stedelijke locatie met be-

staande AV-voorervaring en 

FLEX-specifieke WMO-relatie 

Aansluitbare  

acceptatieconstruc-

ten en bevindings-

lijnen 

Waargenomen nut, hedonische 

motivatie, vertrouwen, veilig-

heid en waargenomen alle-

daagse bruikbaarheid als cen-

trale constructen. Weinig ver-

kennende aanwijzingen voor 

landelijke contexten 

Waargenomen nut, gebruiksge-

mak, vertrouwen, servicekwali-

teit en vergelijking met bestaand 

OV als relevante constructen. 

Concessiegerelateerde studiebe-

vindingen nauwelijks gedocu-

menteerd 

TAM-/UTAUT-constructen, he-

donische motivatie, vertrou-

wen, veiligheid, ervarings-

diepte, inclusie en digitale toe-

gankelijkheid als bijzonder rele-

vante dimensies 

Studiegebaseerde 

overdraagbaarheids-

grenzen 

Expliciet landelijke studies zijn 

ondervertegenwoordigd in het 

corpus. Uitspraken over alle-

daags gebruik zijn zeldzaam 

Nederlandse, concessiegerela-

teerde en in engere zin grens-

overschrijdende studiecontexten 

zijn slechts beperkt weergegeven 

in het corpus 

WMO-gerelateerde AV-toepas-

singen, kwetsbare groepen als 

primaire groep en herhaalde 

gebruikservaring zijn in het cor-

pus nauwelijks systematisch 

onderzocht 

Specifieke kennisbi-

jdrage door FLEX 

FLEX kan bijdragen aan het slui-

ten van de lacune in landelijk-

regionaal AV-acceptatieonder-

zoek, met name voor pendel-, 

On-Demand- en First-/Last-

Mile-concepten onder alle-

daagse omstandigheden 

FLEX kan de ondervertegenwoor-

digde Nederlandse en concessie-

gerelateerde onderzoekscontext 

versterken en acceptatievragen 

over integratie in bestaande OV-

structuren empirisch behandelen 

FLEX kan inzichten leveren over 

herhaald gebruik, WMO-gere-

lateerde AV-acceptatie, digitale 

toegankelijkheid en inclusie 

van kwetsbare groepen 

Cluster A: Vechta en provincie Groningen 

Cluster A omvat Vechta en de provincie Groningen als landelijk-regionale dan wel regionaal gevormde mobiliteits-

gebieden. Beide locaties hebben gemeen dat geautomatiseerde mobiliteit niet los te zien is van bestaande  

OV-, concessie- en voorzieningenstructuren beschouwd kan worden. De concrete institutionele inbedding ver-

schilt echter duidelijk. Vechta staat sterker voor de vraag hoe geautomatiseerd aanbod kan worden ingebed in 

een landelijk-regionale Duitse OV- en opdrachtgeverscontext. Groningen verwijst sterker naar een Nederlandse 

regionale OV-context met gevestigde concessiestructuur. 

Uit het studiecorpus vloeien voor Cluster A meerdere aansluitingen voort. Ten eerste duiden de terugkerend po-

sitieve bevindingen over waargenomen nut en hedonische motivatie erop dat gevestigde acceptatieconstructen 

ook in landelijk-regionale contexten geschikt zijn als uitgangspunt. Ten tweede leveren studies zoals Hilgarter en 

Granig (2020) of Gössling et al. (2023) verkennende aanwijzingen dat geautomatiseerd aanbod in gebieden met 

een zwakkere OV-aansluiting als bijzonder nuttig kan worden ervaren. Deze bevindingen moeten vanwege de ge-

ringe aantallen en de beperkte vergelijkbaarheid voorzichtig worden geïnterpreteerd, maar geven een plausibele 

aanknoping voor de FLEX-dataverzameling in Vechta en de provincie Groningen. 

Voor Groningen is daarnaast de concessiegerelateerde OV-context relevant. In het studiecorpus zijn Nederlandse 

en concessiespecifieke bevindingen slechts zeer beperkt gedocumenteerd (vgl. 3.3.4). Uit de combinatie van stu-

diebevindingen over waargenomen nut, gebruiksgemak en servicekwaliteit alsmede de locatiestructuur van de 

provincie Groningen ontstaat de hypothese dat tarief, dienstregelingsintegratie, betrouwbaarheid en inbedding 
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in bestaande OV-aanbod bijzonder relevant zouden kunnen zijn voor de acceptatiebeoordeling. Deze verwachting 

moet in FLEX empirisch worden getoetst en niet worden verondersteld. 

Met het oog op WP3 is Cluster A bijzonder relevant voor het onderzoek naar landelijk-regionale mobiliteitsbe-

hoeften, auto-afhankelijkheid, OV-bereikbaarheid, First-/Last-Mile-vraagstukken alsmede vertrouwen in nieuwe 

aanbodvormen. De heterogene bevindingssituatie rond demografische effecten (vgl. 3.3.4) pleit ervoor om steek-

proeven gericht te sturen naar leeftijd, geslacht, opleiding, mobiliteitssituatie en OV-gebruik, in plaats van afzon-

derlijke effectpatronen uit het corpus te generaliseren. 

Cluster B: stad Helmond 

Cluster B omvat Helmond als stedelijke locatie met aanwezige AV-voorervaring en een FLEX-specifieke toepas-

singsfocus in het WMO-vervoer. De locatie verschilt daarmee op twee manieren van Vechta en de provincie Gro-

ningen. Ten eerste bestaat er een lokale voorervaring met AV-diensten. Ten tweede behandelt FLEX in Helmond 

een toepassingscontext die verbonden is met gemeentelijk georganiseerde mobiliteitshulp voor ouderen en men-

sen met een mobiliteitsbeperking. 

Voor de overdraagbaarheid van de studiebevindingen is Helmond bijzonder interessant, omdat meerdere onder-

zoekslacunes van het corpus daar empirisch adresseerbaar worden.  

Ten eerste kan Helmond een bijdrage leveren aan het sluiten van de lacune van herhaalde en alledaagse gebruik-

servaring. Zoals in 3.3.4 weergegeven, berusten de meeste ervaringsgebaseerde studies op eerste blootstelling. 

Herhaalde of longitudinale designs vormen de uitzondering. De lokale AV-voorervaring in Helmond opent de mo-

gelijkheid om personen met verschillende ervaringsdiepte gericht te vergelijken en nieuwheidseffecten beter te 

onderscheiden van ervaringsgebaseerde alledaagse beoordelingen. 

Ten tweede is het WMO-verband een toepassingscontext die in het studiecorpus nauwelijks systematisch is on-

derzocht. Concrete bruikbaarheids- en inclusiestudies voor kwetsbare groepen als primaire groep zijn in het cor-

pus slechts in enkele studies gedocumenteerd (vgl. 3.3.5). Voor FLEX ontstaat daaruit een bijzondere kans om AV-

acceptatie in de context van sociale en ondersteunende mobiliteitsdiensten empirisch te behandelen. 

Ten derde kan Helmond een bijdrage leveren aan de vraag hoe gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en 

vertrouwen vormgegeven kunnen worden in een operationele toepassingscontext met gevoelige doelgroepen. 

Aangezien deze thema’s in het corpus vooral als barrière en slechts zelden als positieve vormgevingsoptie worden 

behandeld (vgl. 3.3.3), ligt hier een zelfstandige kennisbijdrage. 

Voor de WP3-dataverzameling volgt daaruit dat Helmond bijzonder geschikt is om vragen rond ervaringsdiepte, 

herhaald gebruik, begeleidingsbehoeften, toegankelijkheid, digitale toegankelijkheid en WMO-specifieke eisen te 

onderzoeken. Een bewuste betrokkenheid van oudere, in mobiliteit beperkte of WMO-affiene doelgroepen lijkt 

daarbij bijzonder relevant. 

Grenzen van de overdraagbaarheid naar FLEX 

De in 3.3.5 gedocumenteerde onderzoekslacunes werken direct door op de overdraagbaarheid van de studiebe-

vindingen naar FLEX. Zij moeten niet worden gelezen als zwakte van het onderzoeksveld, maar als gebieden waarin 

FLEX een zelfstandige bijdrage kan leveren. 

Ten eerste is de ruimtelijke bandbreedte van het corpus beperkt. Landelijke, kleinstedelijke en in engere zin grens-

overschrijdende onderzoekscontexten zijn ondervertegenwoordigd. Voor FLEX betekent dit dat met name Vechta 

en het Duits-Nederlandse totaalverband van het project onderzoeksgebieden raken waarvoor het corpus slechts 

beperkte vergelijkingswaarden biedt. 

Ten tweede berusten uitspraken over alledaags gebruik in het corpus op een smalle evidentiebasis. Bevindingen 

uit eerste contactbeoordelingen kunnen niet zonder meer worden gelezen als uitspraken over stabiele alledaagse 
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beoordelingen. FLEX zou daarom, voor zover mogelijk, onderscheid moeten maken tussen eerste contactbeoor-

deling, gebruiksintentie, herhaald gebruik en feitelijk alledaags gebruik. 

Ten derde worden kwetsbare groepen in het corpus vaak mee behandeld, maar zelden als zelfstandige onder-

zoeksgroep systematisch onderscheiden (vgl. 3.3.4 en 3.3.5). Voor FLEX bestaat hier een zelfstandig aanknopings-

punt om ouderen, mensen met een mobiliteitsbeperking en personen met minder routine in het gebruik van di-

gitale toepassingen sterker te betrekken in de dataverzamelings- en analyseplanning. 

Ten vierde worden gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en ethisch-juridische aspecten in het corpus 

overwegend als barrière en nauwelijks als positieve vormgevingsoptie behandeld. Voor FLEX ontstaat daaruit een 

aansluiting op governance-gerelateerde werkpakketten: in hoeverre kunnen transparante gegevensverwerking, 

duidelijke verantwoordelijkheidsregelingen en navolgbare veiligheidsprocessen vertrouwen niet alleen waarbor-

gen maar ook actief ondersteunen? 

3.4.2 Implicaties voor WP3-dataverzameling 

Uit het studiereview vloeien meerdere aanwijzingen voort voor de toekomstige WP3-dataverzameling. Aangezien 

het concrete onderzoeksdesign nog niet is vastgesteld, dienen de volgende punten te worden begrepen als mo-

gelijke operationalisaties. Zij tonen welke themavelden, constructen en methodische profielen uit het corpus bij-

zonder relevant lijken en hoe deze opgepakt zouden kunnen worden in kwalitatieve, gestandaardiseerde of bege-

leidende onderzoeksformats. 

Een mogelijke opzet voor dataverzameling in WP3 zou drie niveaus kunnen onderscheiden: kwalitatieve vooron-

derzoeken, een gestandaardiseerde locatieoverstijgende cross-site-bevraging alsmede een pilotbegeleidingsstu-

die met reizigers van het Helmondse AV-aanbod. Voor elk van deze niveaus leveren de in 3.3 weergegeven bevin-

dingen, differentiaties en lacunes in het onderzoek concrete aanknopingspunten. 

Relevante dataverzamelingsthema’s uit het studiecorpus 

Tabel 3.19 bundelt mogelijke onderzoeksthema’s voor WP3. De tabel moet niet worden gelezen als sluitende vra-

genlijstbouwstenen, maar als gestructureerde afleiding van centrale thema’s uit het studiereview. 

Tabel 3.19: Mogelijke dataverzamelingsthema’s voor WP3 met implicatie. 

Themaveld Relevantie voor WP3 en mogelijke operationalisatie 

Waargenomen nut en Performance 

Expectancy 

Waargenomen nut verschijnt in het corpus als terugkerend positieve predictor van de 

gebruiksintentie (vgl. 3.3.5). Het is in beginsel geschikt als kernconstruct van een ge-

standaardiseerde cross-site-bevraging, bij voorkeur met gevestigde items uit TAM en 

UTAUT, aangevuld met toepassingsspecifieke aspecten voor OV-contexten. 

Waargenomen gebruiksgemak en 

Effort Expectancy 

Waargenomen gebruiksgemak is een gevestigd construct met vaak gedocumenteerde 

voorlopereffecten. WP3 kan het gestandaardiseerd registreren en kwalitatief aanvullen 

met boekings-, app- en toegangsthema’s, met name voor ouderen en personen met 

minder routine in het gebruik van digitale toepassingen. 

Vertrouwen, veiligheid en risico Vertrouwen is in het corpus het meest behandelde construct, met heterogene en deels 

subgroep-afhankelijke bevindingen (vgl. 3.3.5). WP3 kan vertrouwen voeren als zelf-

standige dataverzamelingsdimensie en aanvullen met waargenomen veiligheid, waar-

genomen risico en verwachtingen rond veiligheidsbegeleiding. 

Toezichtsconcept en menselijke 

begeleiding 

De rol van menselijk toezicht wordt in het corpus beschreven als contextrelevant, maar 

gebonden aan pilotsettings. WP3 kan kwalitatieve verkenning rond operator-, remote-
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Themaveld Relevantie voor WP3 en mogelijke operationalisatie 

toezicht- en bestuurderloze concepten verbinden met vignetten of scenariogebaseerde 

itembatterijen. 

Hedonische motivatie en erva-

ringskwaliteit 

Plezier dan wel hedonische motivatie verschijnt als terugkerend positieve factor. WP3 

kan dit opnemen als construct en met name in de Helmond-pilotbegeleidingsstudie ver-

diepen na een feitelijke rit. 

Waargenomen reissnelheid en ser-

vicekwaliteit 

Lage snelheid verschijnt in het corpus als contextafhankelijke barrière. WP3 kan toet-

sen vanaf welke snelheid, reistijd en vergelijkingsmaatstaf geautomatiseerd aanbod als 

alledaags bruikbaar wordt ervaren. 

Sociale en normatieve factoren Sociale invloed en banenzorgen worden meermaals behandeld in het corpus. WP3 kan 

beide dimensies opnemen, sociale invloed als individueel construct en banenzorgen als 

maatschappelijke waarnemingsdimensie. 

Gegevensbescherming, verantwoor-

delijkheid en ethisch-juridische as-

pecten 

In het corpus worden deze aspecten vooral als barrière behandeld (vgl. 3.3.3). WP3 kan 

ze ook onderzoeken als mogelijke positieve vormgevingsdimensie, bijvoorbeeld via 

items over transparantieverwachtingen, gegevensverwerkingsacceptatie en vertrou-

wen in duidelijke verantwoordelijkheidsregelingen. 

Sociodemografische segmentatie De heterogene bevindingssituatie rond leeftijd, geslacht, opleiding en mobiliteitssitua-

tie (vgl. 3.3.4) pleit voor een vooruitziende steekproefsturing en gedifferentieerde seg-

mentatievariabelen in de analyse. 

AV-voorervaring en ervaringsdiepte AV-voorervaring zou als segmentatievariabele moeten worden geregistreerd. Waar fei-

telijk gebruik mogelijk is, met name in Helmond, kunnen bevragingsmomenten na eer-

ste en herhaald gebruik aanvullende inzichten leveren over de stabiliteit van accepta-

tie. 

Lokale mobiliteitscontext Auto-afhankelijkheid, OV-bereikbaarheid, afstand tot voorzieningen, eerder gebruik 

van regionaal mobiliteitsaanbod alsmede concessiegerelateerde randvoorwaarden zou-

den als contextvariabelen moeten worden meegenomen. 

Constructkeuze en theoretisch referentiekader 

De constructkeuze in WP3 kan voortbouwen op de in het studiecorpus gevestigde referentiemodellen. TAM, 

UTAUT en UTAUT2 bieden een in het onderzoeksveld vaak gebruikt set aan constructen met beproefde itemlogica. 

Zij leveren een conceptuele grondslag die internationale aansluitbaarheid mogelijk maakt en de FLEX-bevindingen 

plaatst in het wetenschappelijke acceptatiediscours. 

Uit de heterogene bevindingssituatie van het corpus volgt echter dat een zuivere TAM- of UTAUT-replicatie voor 

FLEX niet volstaat. Vertrouwens-, risico- en veiligheidsconstructen zouden gevoerd moeten worden als zelfstan-

dige dataverzamelingsdimensies. Sociale en normatieve constructen zouden zo geoperationaliseerd moeten wor-

den dat zowel individuele beoordelingen, zoals sociale invloed in de zin van UTAUT, als maatschappelijke waarne-

mingsdimensies, zoals banenzorgen, kunnen worden weergegeven. 

Daarnaast lijkt een bewuste opname van gegevensbeschermings-, verantwoordelijkheids- en ethisch-juridische 

constructen zinvol. Aangezien deze dimensie in het corpus vooral als barrière wordt behandeld, kan FLEX een 

zelfstandige bijdrage leveren door deze ook empirisch te toetsen als mogelijke positieve vormgevingsdimensie. 

Een centrale methodische eis volgt uit de in 3.3.4 weergegeven bevinding over de rol van feitelijke AV-voorerva-

ring. Bevindingen uit hypothetische beoordelingen, eerste rit in pilotexploitatie en herhaald gebruik zouden on-

derzoekstechnisch duidelijk gescheiden gevoerd moeten worden. Anders vervagen verschillende acceptatiefasen 
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in een geaggregeerde beoordeling, die voor de beoordeling van de FLEX-pilotlocaties slechts beperkt zeggings-

kracht zou hebben. 

Kwalitatieve verkennende onderzoeken 

Kwalitatieve vooronderzoeken zijn bijzonder geschikt voor thema’s waarin de corpusbevindingen sterk contextaf-

hankelijk zijn of niet voldoende diepgaand gedocumenteerd. Daartoe behoren het veiligheids- en vertrouwensbe-

grip in verschillende toezichtsconcepten, waargenomen grenzen van lage snelheid, digitale en analoge toegangs-

barrières alsmede verwachtingen rond toegankelijkheid, begeleiding en gegevensbescherming. 

In Vechta en de provincie Groningen kunnen kwalitatieve formats helpen om lokale mobiliteitsproblemen, auto-

afhankelijkheid, bereikbaarheidsleemtes en verwachtingen rond First-/Last-Mile- of pendelaanbod beter te be-

grijpen. Zij kunnen ook worden ingezet om concessiegerelateerde verwachtingen, tarief- en integratievragen te 

verkennen, die in het studiecorpus voor Nederlandse contexten slechts beperkt gedocumenteerd zijn. 

In Helmond kunnen kwalitatieve vooronderzoeken daarnaast WMO-specifieke eisen, begeleidingsbehoeften, er-

varingen met eerdere lokale AV- of mobiliteitshulpaanboden alsmede specifieke inclusiethema’s verdiepen. Deze 

thema’s zijn in het studiecorpus nauwelijks systematisch onderzocht en zijn bijzonder geschikt voor een kwalita-

tieve verdieping. 

Cross-site-onderzoek 

Een gestandaardiseerde, locatieoverstijgend vergelijkbare cross-site-bevraging kan de centrale acceptatiecon-

structen en contextvariabelen over alle drie de locaties heen registreren. Geschikt zijn met name items over waar-

genomen nut, gebruiksgemak, vertrouwen, waargenomen veiligheid, waargenomen risico, Hedonic Motivation, 

sociale invloed, gegevensbeschermings- en verantwoordelijkheidsverwachtingen alsmede waargenomen alle-

daagse bruikbaarheid. 

Voor de vergelijkbaarheid zouden locatieoverstijgend identieke kernitems moeten worden gebruikt. Locatiege-

bonden modules kunnen aanvullend worden ingezet om lokale bijzonderheden weer te geven zonder de bevra-

ging te overladen. AV-voorervaring, OV-gebruik, autobeschikbaarheid, mobiliteitssituatie en digitale routine zou-

den als segmentatievariabelen moeten worden geregistreerd. Zo kan worden getoetst of verschillen tussen 

Vechta, Groningen en Helmond locatiespecifiek zijn of eerder herleidbaar zijn tot doelgroep-, gebruiks- of erva-

ringseffecten. 

Uit de in het corpus gedocumenteerde verscheidenheid aan statistische analysemethoden (vgl. 3.3.2) volgt voor 

de analyse van de cross-site-bevraging dat descriptieve, vergelijkende, regressiegebaseerde en eventueel model-

gebaseerde methoden gecombineerd kunnen worden. Modelgebaseerde benaderingen zoals SEM of PLS-SEM 

kunnen worden getoetst, voor zover steekproefomvang, itemstructuur en modelcomplexiteit dit zinvol toelaten. 

Helmond-pilotbegeleidingsstudie 

De Helmond-pilotbegeleidingsstudie kan een bijzondere rol vervullen, omdat daar feitelijke gebruikservaring, lo-

kale AV-voorervaring en WMO-verband samenkomen. Terwijl de cross-site-bevraging vooral vergelijkende hou-

dings- en beoordelingsdata kan opleveren, maakt de pilotbegeleidingsstudie een verdiepte beschouwing van ge-

bruikservaring, herhaald gebruik en concrete servicebarrières mogelijk. 

Bijzonder relevant zijn hier vragen naar de ervaringsdiepte. Hoe verschillen eerste contactbeoordelingen, herhaald 

gebruik en alledaagse beoordeling? In hoeverre veranderen vertrouwen, waargenomen veiligheid en waargeno-

men nut met toenemende gebruiksdiepte? Welke rol spelen begeleiding, boeking, wachttijd, toegankelijkheid en 

subjectieve veiligheid voor WMO-affiene doelgroepen? 

Waar feitelijk gebruik mogelijk is, kunnen daarom bevragingsmomenten na eerste en herhaald gebruik worden 

getoetst. Pre-/post-designs zijn in het corpus weliswaar zeldzaam, maar leveren in Helmond een zelfstandige 
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meerwaarde op. Zij kunnen een bijdrage leveren aan de in 3.3.5 benoemde lacune in het onderzoek van herhaalde 

en alledaagse gebruikservaring. 

Lokale randvoorwaarden als contextvariabelen 

Een locatieoverstijgende bevragingsopzet blijft alleen zinvol wanneer centrale contextverschillen tussen de pilot-

locaties worden meegevoerd. Voor Vechta en de provincie Groningen zijn vooral landelijk-regionale mobiliteits-

omstandigheden relevant: auto-afhankelijkheid, OV-beschikbaarheid, afstanden tot voorzieningen, aansluitkwali-

teit en verwachtingen rond flexibel pendelaanbod. 

Voor Groningen komt daar de concessiegerelateerde OV-context bij. Deze mag niet veronderstellen dat alle res-

pondenten institutionele details kennen. Hij kan echter indirect worden geregistreerd via verwachtingen rond 

tarief, dienstregeling, betrouwbaarheid en integratie in bestaand aanbod. 

Voor Helmond staan AV-voorervaring, WMO-verband, stedelijke mobiliteitsomstandigheden en persoonlijke on-

dersteuningsbehoeften op de voorgrond. Zinvolle contextvariabelen zijn bijvoorbeeld frequentie en aard van eer-

der AV-gebruik, bekendheid met lokaal AV-aanbod, persoonlijke of familiaire aanraking met WMO-vervoer als-

mede eisen aan begeleiding, toegankelijkheid en digitale toegankelijkheid. 

3.4.3 Aansluitingen op andere FLEX-werkpakketten 

De corpusbevindingen uit hoofdstuk 3 zijn niet alleen relevant voor WP3. Zij leveren ook aansluitingen op de an-

dere FLEX-werkpakketten. Anders dan in hoofdstuk 2 staan hier niet primair projectpraktische uitvoerings- en 

exploitatie-ervaringen op de voorgrond, maar acceptatiegerelateerde constructen, evidentiegrenzen en lacunes 

in het onderzoek. 

Aansluitingen op WP5: demonstratie en begeleidende communicatie 

Voor WP5 zijn vanuit het oogpunt van het studiereview met name verwachtingenmanagement, positieve gebruik-

servaring, omgang met nieuwheids- en demonstratie-effecten alsmede de begrijpelijke communicatie van het toe-

zichtsconcept relevant. Het studiecorpus toont dat hedonische motivatie en plezier in het gebruik terugkerend 

positieve factoren van de acceptatie zijn (vgl. 3.3.5). Voor de FLEX-demonstratie pleit dit ervoor om positieve ge-

bruikservaringen bewust mogelijk te maken, maar deze niet te interpreteren als bewijs van duurzame alledaagse 

acceptatie. 

Tegelijkertijd duiden de in het corpus gedocumenteerde aanwijzingen voor nieuwheids- en demonstratie-uit-

gangspunten erop dat eerste contactbeoordelingen niet zonder meer moeten worden geïnterpreteerd als onder-

bouwd bewijs van duurzame acceptatie. Voor WP5 betekent dit dat de pilotachtige rijpheidsgraad, mogelijke be-

perkingen en het leerkarakter van de demonstratie transparant gecommuniceerd moeten worden. 

Het toezichtsconcept dient daarbij niet alleen als technische achtergrondparameter te worden behandeld. Aan-

gezien menselijk toezicht in het corpus wordt beschreven als veiligheids- en vertrouwensrelevante contextfactor 

in pilotsettings, is de communicatie over operator aan boord, remote-toezicht of bestuurderloze exploitatie-aan-

delen een zelfstandig bestanddeel van de demonstratie. Dit geldt in het bijzonder in de overgang van begeleide 

pilotexploitatie naar bestuurderloze doelconfiguraties. 

Aansluitingen op WP1: governance en rolverdeling 

Voor WP1 vloeien aansluitingen voort uit meerdere gebieden. Ten eerste duidt de in het corpus gedocumenteerde 

maatschappelijke betekenis van banenzorgen erop dat geautomatiseerd OV niet alleen kan worden ervaren als 

technologische of servicegerelateerde innovatie, maar ook als arbeidsmarkt- en werkgelegenheidspolitiek thema. 

Voor FLEX ontstaat daaruit een aansluiting op governance-vragen, in het bijzonder in de overgang van pilotexploi-

tatie naar mogelijke reguliere structuren. 
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Ten tweede worden gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en ethisch-juridische aspecten in het corpus 

vooral behandeld als barrière (vgl. 3.3.3). Voor WP1 is de vraag relevant hoe verantwoordelijkheden tussen ver-

voersautoriteiten, exploitanten, technologieaanbieders en gemeentelijke actoren institutioneel kunnen worden 

verduidelijkt. Uit het studiecorpus volgt daarnaast dat transparantie en navolgbare verantwoordelijkheidsregelin-

gen mogelijke vertrouwensankers kunnen zijn, waarvan de empirische werking tot dusver nauwelijks systematisch 

is onderzocht. 

Ten derde is de rol van menselijk toezicht governance-relevant. Zij betreft rolprofielen, arbeidsrechtelijke vragen, 

verantwoordelijkheden in de dagelijkse exploitatie alsmede de integratie van remote-operator-concepten in be-

staande verkeersleidings- en toezichtsstructuren. Voor FLEX betekent dit dat het toezichtsconcept niet alleen 

moet worden beschouwd als technische designkeuze, maar als institutioneel vormgevingsobject. 

Aansluitingen op WP2: grensoverschrijdende overdraagbaarheid 

Voor WP2 is in het bijzonder relevant dat het studiecorpus sterk wordt gevormd door Europese, Noord-Ameri-

kaanse en stedelijke contexten, terwijl Nederlandse en in engere zin grensoverschrijdende onderzoeksgebieden 

slechts zeer beperkt zijn weergegeven (vgl. 3.3.4 en 3.3.5). Daarbij moet onderscheid worden gemaakt tussen 

multi-country-studies en feitelijke grensoverschrijdende mobiliteitscontexten. De Duits-Nederlandse vergelijking 

moet daarom niet berusten op de aanname dat acceptatiebevindingen direct overdraagbaar zijn. Eerder dient de 

overdraagbaarheid zelf te worden begrepen als onderzoeksobject. 

Concessiegerelateerde, tarifaire en administratieve voorwaarden verschillen tussen Duitsland en Nederland in 

meerdere opzichten. Helmond biedt hier een belangrijke ingang omdat daar AV-voorervaring en WMO-verband 

samenkomen. Voor zover functioneel vergelijkbaar mobiliteitsaanbod in Duitsland kan worden geïdentificeerd, 

kan een vergelijking met het Nederlandse WMO-vervoer bijdragen aan de plaatsing van de overdraagbaarheid. 

Ook de acceptatie van verschillende toezichtsconcepten alsmede verwachtingen rond gegevensbescherming, ver-

antwoordelijkheidsregelingen en digitale toegankelijkheid zouden in de Duits-Nederlandse vergelijking gericht 

moeten worden getoetst. Het corpus levert hiervoor voor de Nederlandse context slechts beperkte evidentie. 

FLEX kan daarom empirisch verduidelijken of verwachtingen tussen Duitse en Nederlandse contexten vergelijk-

baar uitvallen of anders worden gekaderd. 

Aansluitingen op WP4: effectanalyse en systeembeoordeling 

Voor WP4 vloeien aansluitingen voort op het snijvlak tussen reizigersperspectief, exploitantenperspectief en sys-

temische werking. Terwijl hoofdstuk 2 sterker verwijst naar exploitatie- en projectpraktische effectdimensies, vult 

hoofdstuk 3 de vraag aan hoe acceptatie, gebruiksintentie en feitelijk gebruik met elkaar kunnen worden verbon-

den. Het studiecorpus toont dat acceptatieconstructen vergelijkenderwijs breed zijn onderzocht, terwijl onder-

bouwde data over de verbinding tussen acceptatie, feitelijk gebruik en systemische werking zeldzaam zijn. 

Voor de effectanalyse pleit dit ervoor om WP3-acceptatiedata vroegtijdig te verbinden met operationele kerncij-

fers en systemische effectindicatoren. Relevante grootheden kunnen bijvoorbeeld gebruiksfrequentie, herhaald 

gebruik, verschuivingseffecten, aansluitgedrag op bestaande vervoermiddelen en gebruikservaring in de tijd zijn. 

Uit de lacune in het onderzoek ten aanzien van herhaald gebruik en alledaags gebruik (vgl. 3.3.5) volgt daarnaast 

dat de stabiliteit van acceptatiebeoordelingen in de tijd empirisch zou moeten worden getoetst, voor zover data-

situatie en onderzoeksdesign dit toelaten. Waar pre-/post-designs of longitudinaal onderzoek mogelijk zijn, kan 

FLEX een bijdrage leveren aan een in het tot dusver onderzochte corpus zelden gedocumenteerde vraag. De in-

clusiewerking voor ouderen en mensen met een mobiliteitsbeperking zou daarbij als zelfstandige analysedimensie 

moeten worden gevoerd. 
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Aansluitingsmatrix studiebevindingen en werkpakketten 

Tabel 3.20 condenseert de aansluitingen van centrale corpus-bevindingsbundels op WP1, WP2, WP4 en WP5. De 

matrix moet worden begrepen als overdrachtsformaat. Zij vervangt geen werkpakketspecifieke detailplanning, 

maar markeert welke thema’s uit het studiereview moeten worden meegenomen in de verdere FLEX-werkstap-

pen. 

Tabel 3.20: Aansluitingsmatrix van centrale corpusbevindingsbundels op de FLEX-werkpakketten. 

Korpus- 

bevindingsbundel 

WP1: Governance WP2: grensover-

schrijdende  

Context 

WP4: Effectanalyse WP5: Demonstratie 

Nut, gebruiksgemak 

en ervaringskwaliteit 

Servicekwaliteit en 

minimumeisen voor 

AV-aanbod in ver-

houding tot be-

staand OV definiëren 

Verwachtingen rond 

nut, gebruiksgemak 

en positieve ervaring 

in DE/NL vergelij-

kend registreren 

Acceptatiedata verwe-

ven met gebruiks- en 

herhalingsdata 

Beleefbaarheid en posi-

tieve gebruikservaringen 

meenemen als demon-

stratiedoelen 

Vertrouwen, veilig-

heid en toezicht 

Rollen tussen opera-

tor, exploitant, tech-

nisch toezicht en au-

toriteit verduidelij-

ken. Verantwoorde-

lijkheidslogica voor 

remote-toezicht defi-

niëren 

Acceptatie van ope-

rator-, remote- en 

bestuurderloze con-

cepten vergelijkend 

toetsen 

Veiligheidsgevoel, geac-

cepteerde servicekwali-

teit en operationele ei-

sen gezamenlijk be-

schouwen 

Toezichtsconcept als 

zichtbaar element van de 

demonstratie uitleggen. 

Overgangen tussen bege-

leide en bestuurderloze 

exploitatie communice-

ren 

Gegevensbescher-

ming, verantwoorde-

lijkheid en gover-

nance 

Verantwoordelijkhe-

den voor data, boe-

kingssystemen en 

veiligheidsprocessen 

verduidelijken. 

Transparante verant-

woordelijkheidsrege-

lingen als gover-

nance-doel toetsen 

Nationale verschillen 

in privacyperceptie 

en digitale bestuurs-

praktijk meenemen 

Gegevensbeschermings- 

en digitale-toegangsas-

pecten verbinden met 

gebruiksbereidheid en 

doelgroepverschillen 

Transparante communi-

catie over gegevensver-

werking en verantwoor-

delijkheid waarborgen 

Sociale en norma-

tieve bezwaren 

Overgang van pilot-

exploitatie naar re-

guliere structuren ar-

beidsmarkt- en werk-

gelegenheidspolitiek 

begeleiden 

Vergelijkend toetsen 

of banenzorgen in 

DE/NL verschillend 

zijn uitgesproken 

Arbeidsgerelateerde 

waarnemingen en ver-

wachte werkgelegen-

heidseffecten meene-

men als context van de 

acceptatiebeoordeling 

Maatschappelijke bezwa-

ren oppakken in demon-

stratie en begeleidings-

communicatie 

Ervaringsdiepte en 

alledaags gebruik 

Overgang van de-

monstratie naar re-

guliere exploitatie 

governance-zijdig 

voorbereiden 

Ervaringsgebaseerde 

beoordelingen uit 

DE/NL vergelijkend 

registreren, voor zo-

ver feitelijk gebruik 

aanwezig is 

Eerstecontactbeoorde-

lingen scheiden van her-

haald en alledaags ge-

bruik 

Pilotkarakter, nieuw-

heidseffect en leerka-

rakter transparant com-

municeren 

Inclusie en kwets-

bare groepen 

Verantwoordelijkhe-

den tussen vervoers-

autoriteit, sociale 

mobiliteit, exploitant 

WMO-vervoer en 

functioneel verge-

lijkbaar mobiliteits-

aanbod in DE/NL 

Effecten voor ouderen 

en mensen met een mo-

Inclusieve demonstratie- 

en communicatiebenade-

ringen vroegtijdig inplan-

nen 
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Korpus- 

bevindingsbundel 

WP1: Governance WP2: grensover-

schrijdende  

Context 

WP4: Effectanalyse WP5: Demonstratie 

en technologieaan-

bieder verduidelijken 

plaatsen, voor zover 

vergelijkingscases 

beschikbaar zijn 

biliteitsbeperking mee-

nemen als eigen analyse-

dimensie 

Ruimtetype en ser-

vice-integratie 

Service- en tarief-

structuur voor ver-

schillende ruimtety-

pes verduidelijken 

Ruimtelijke context-

verschillen in DE/NL 

vergelijkend plaat-

sen 

Effecten differentieerd 

analyseren naar service-

type en ruimtetype 

Locatiespecifieke de-

monstratieomstandighe-

den expliciet maken 

Daarmee toont hoofdstuk 3 dat FLEX vooral een bijdrage kan leveren waar het tot dusver verrichte wetenschap-

pelijke acceptatieonderzoek slechts beperkt is opgezet: bij landelijk-regionale en Nederlandse studiecontexten, 

bij de vertaling van eerste contactbeoordelingen naar herhaald en alledaags gebruik, bij de betrokkenheid van 

kwetsbare groepen als primaire groep alsmede bij de empirische toetsing van positieve vormgevingsopties voor 

gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en inclusie. 

De studiebevindingen uit het corpus leveren daarvoor geen kant-en-klare oplossingen, maar een structurerend 

oriëntatiekader voor constructkeuze, onderzoeksdesign, locatiedifferentiatie en aansluitingen op andere FLEX-

werkpakketten. Hoofdstuk 3 levert daarmee geen uitvoeringsplan. Het toont eerder welke acceptatieconstructen 

moeten worden meegenomen, welke bevindingen vergelijkenderwijs consistent zijn gedocumenteerd, welke con-

textgrenzen bestaan en waar FLEX lacunes in de onderzoeken kan sluiten. Deze punten vormen de grondslag voor 

de verdere overkoepelende synthese in hoofdstuk 5. 
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4 Keuzegebaseerde preferentiestudies 

4.1 Rol en doelstelling 

Hoofdstuk 4 verdiept de evidentiebasis van de review met een experimenteel-preferentieanalytisch perspectief. 

Centraal staan empirische studies die werken met keuzegebaseerde methoden en waarin respondenten kiezen 

tussen meerdere mobiliteitsalternatieven, aanbodprofielen of aanbodvarianten met experimenteel gevarieerde 

attributen en levels. Uit de gemaakte keuzes kunnen modelgebaseerde aanwijzingen worden afgeleid over welke 

attributen verbonden zijn met de keuzewaarschijnlijkheid dan wel de voorkeur voor een aanbod, in welke richting 

deze verbanden wijzen en welke trade-offs, betalingsbereidheden of drempelwaarden in de modellen worden 

gerapporteerd of daaruit worden afgeleid. Doel is om deze evidentie systematisch te analyseren en in het bijzon-

der bruikbaar te maken voor de latere conceptie van eigen keuzegebaseerde dataverzameling in het FLEX-project. 

De nadruk ligt op studies met actieve keuzetaken waarin aanbodkenmerken experimenteel worden gevarieerd. 

Daarmee verschilt de hier geanalyseerde evidentie structureel van algemene acceptatie-bevragingen, rating- of 

rankingstudies. De precieze methodische afbakening van keuzegebaseerde preferentiestudies wordt toegelicht in 

paragraaf 4.2. Uitspraken over frequenties, verdelingen en bevindingspatronen hebben ook in hoofdstuk 4 uitslui-

tend betrekking op het definitief nageselecteerde hoofdstuk-4-deelcorpus. 

Daarmee vervult hoofdstuk 4 een eigen rol binnen het rapport. Terwijl hoofdstuk 2 het praktijk- en uitvoeringsni-

veau van geautomatiseerd mobiliteitsaanbod beschrijft en hoofdstuk 3 het wetenschappelijke acceptatieonder-

zoek breed bewerkt, richt hoofdstuk 4 zich op de studies die aanbodkenmerken in concrete keuzes toetsen. Het 

vult de twee voorgaande hoofdstukken aan met een designgericht perspectief: op de voorgrond staat niet de 

algemene acceptatie van geautomatiseerd aanbod, maar de vraag hoe concrete aanbodattributen in hypotheti-

sche keuzes preferentierelevant worden en hoe afzonderlijke aanbodeigenschappen in keuzemodellen samen-

hangen met preferenties, keuzewaarschijnlijkheden of nutsbijdragen. 

Methodisch betreft hoofdstuk 4 geen zelfstandig literatuuronderzoek, maar een methodische naselectie uit het in 

hoofdstuk 3 geïdentificeerde studiecorpus. Keuzegebaseerde methoden waren al gedekt in de zoekstrategie van 

hoofdstuk 3. In hoofdstuk 4 worden deze studies aan de hand van een vooraf vastgelegde definitie en stop-rule 

voor keuzegebaseerde preferentiestudies gericht uitgefilterd en verdiept geanalyseerd. Het corpus wordt daar-

door niet uitgebreid, maar analytisch gefocust. De details van de definitie, naselectie en extractie worden toege-

licht in paragraaf 4.2. 

De doelstelling van hoofdstuk 4 is tweeledig. Ten eerste wordt de in keuzegebaseerde preferentiestudies gedocu-

menteerde evidentie over geautomatiseerd OV-aanbod gestructureerd geanalyseerd. Daartoe worden de studie-

context, de onderliggende keuzescenario’s, de gebruikte dataverzamelings- en analysedesigns alsmede de onder-

zochte attributen, levels en scenariogerelateerde kenmerken en, voor zover gedocumenteerd, effectrichtingen, 

significantieaanwijzingen, coëfficiënten, trade-off-maten en eventueel gedocumenteerde drempel- of break-

even-aanwijzingen systematisch geregistreerd. 

Ten tweede beoogt de analyse een brug te slaan naar de latere keuzegebaseerde dataverzameling in het FLEX-

project. De bevindingen worden daarom niet alleen beschrijvend samengebracht, maar ook geplaatst aan de hand 

van de vraag welke keuzescenario’s, attributen en levels voor de FLEX-pilotlocaties Vechta, provincie Groningen 

en Helmond in beginsel aansluitbaar lijken en welke modelleringsbenaderingen voor een latere FLEX-dataverza-

meling methodisch in aanmerking komen. 

De FLEX-aansluitbaarheid wordt daarbij bewust opgevat als optieruimte. Welke attributen, levels of designvarian-

ten daadwerkelijk worden overgenomen in een latere FLEX-dataverzameling, is een zelfstandige beslissing in de 
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latere studieconceptie. Hoofdstuk 4 toont welke opties de tot dusver verrichte evidentie suggereert, zonder deze 

beslissingen vooruit te nemen. 

Uit deze rolbepaling vloeien vier onderzoeksvragen voort die de verdere analyse in hoofdstuk 4 structureren. 

Box 4.1: Onderzoeksvragen voor hoofdstuk 4 met verwijzing naar de respectieve subparagraaf. 

Onderzoeksvraag Inhoudelijke focus Verwijzing 

LF1 Welke studies vormen het nageselecteerde keuzecorpus, en hoe is dat metho-

disch, ruimtelijk en thematisch opgezet? 

zie 4.2 en 4.3 

LF2 Welke choice-set-structuren, alternatieven, opt-out-mogelijkheden en modelle-

ringsbenaderingen zijn gedocumenteerd in de tot dusver verrichte keuzegeba-

seerde evidentie over geautomatiseerde OV-nabije en gedeelde AV-aanboden? 

zie 4.3 

LF3 Welke attributen en levels werden experimenteel onderzocht, en welke effect-

richtingen, trade-off-maten of incidentele drempel- dan wel break-even-aanwij-

zingen zijn, voor zover gerapporteerd, gedocumenteerd? 

zie 4.3 

LF4 Welke aanwijzingen kunnen uit het studiecorpus worden afgeleid voor de latere 

keuzegebaseerde dataverzameling in het FLEX-project, inclusief de pilotlocaties 

Vechta, provincie Groningen en Helmond? 

zie 4.4 

Al met al vormt hoofdstuk 4 daarmee het designgerichte verdiepingsperspectief van het review. Het is niet opge-

zet als tweede acceptatiegedeelte, maar als preferentiemethodische verdieping en maakt zichtbaar welke aan-

bodkenmerken in tot dusver verrichte keuzegebaseerde studies over geautomatiseerde OV-nabije en gedeelde 

AV-aanboden zijn getoetst, welke modelgebaseerde preferentie-, effectrichtings- en trade-off-aanwijzingen zich 

daarin aftekenen en welke opties daaruit volgen voor de vormgeving van eigen keuzegebaseerde dataverzameling 

in het FLEX-project. 

4.2 Methodisch vorgaan 

4.2.1 Definitie van keuzegebaseerde preferentiestudies 

De zeggingskracht van een keuzegebaseerd review hangt doorslaggevend af van welke studies als keuzegeba-

seerde preferentiestudies worden geïdentificeerd. Keuzegebaseerde methoden overlappen in het vervoersgere-

lateerde mobiliteitsonderzoek met verwante formats zoals rating- of rankingbevragingen, algemene acceptatie- 

en gebruiksintentievragen of zuiver kwalitatieve bevragingen. Een precieze definitie is daarom noodzakelijk om 

de onderscheidingskracht ten opzichte van deze naburige formats methodisch navolgbaar te waarborgen. Voor 

hoofdstuk 4 werd hiertoe vooraf een stop-rule vastgelegd die zich oriënteert op gevestigde standaardreferenties 

voor de discrete-choice-methodiek (Hensher et al., 2015; Louviere et al., 2000). 

Een studie wordt in hoofdstuk 4 alleen ingesloten wanneer zij gelijktijdig voldoet aan drie minimumcriteria. Ten 

eerste moeten attributen en/of levels binnen keuzetaken experimenteel worden gevarieerd. Ten tweede moeten 

deelnemers actief kiezen tussen ten minste twee alternatieven of tussen alternatieven en een opt-out-, no-choice- 

of niet-gebruiksoptie. Ten derde moeten de keuzetaken in het methoden-,  

onderzoeksdesign-, bijlage- of supplementdeel van de studie navolgbaar worden gedocumenteerd, bijvoorbeeld 

als beschrijving, attribuuttabel of voorbeeld-choice-task. Studies waarin minstens één van deze drie criteria niet 

eenduidig is vervuld, worden uitgesloten. 
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Als keuzegebaseerde hoofdmethoden gelden Discrete Choice Experiments, Choice-Based Conjoint Analyses, 

Stated Choice Experiments, Stated Preference Choice Experiments en Stated Mode Choice Experiments. Daarnaast 

worden DCE-verwante methoden ingesloten voor zover zij echte keuzetaken bevatten, namelijk Best-Worst-Sca-

ling-varianten met forced-choice-karakter, adaptieve conjoint-methoden met choice-tasks alsmede menu- dan 

wel op toewijzing gebaseerde keuzetaken. De uitgesloten bevragings- en gegevensformats alsmede de dubbele 

toewijzingslogica voor studies met gemengd design vat Box 4.2 samen. 

Box 4.2: Stop-rule voor hoofdstuk 4. 

In- en uitsluitingscriteria 

Ingesloten zijn studies alleen wanneer zij experimenteel gevarieerde attributen dan wel levels bevatten in keuzetaken, een actieve 

keuze vereisten tussen minstens twee alternatieven of tussen alternatief(en) en een opt-out-, no-choice- dan wel niet-gebruiks-

optie, en de keuzetaken navolgbaar documenteerden in het methoden-, onderzoeksdesign-, bijlage- of supplementdeel. 

Uitgesloten zijn zuivere Likert-, rating- of ranking-schalen, algemene acceptatie- of gebruiksintentievragen zonder choice-set, 

kwalitatieve interviews zonder keuzetaken alsmede uitsluitend revealed-preference- of simulatiegebaseerde analyses zonder be-

vragingsgebaseerde choice-module. 

Studies met gemengd design zijn ingesloten voor zover minstens één volledig keuzegebaseerd module aan alle drie minimumcri-

teria voldoet. Hun niet-keuzegebaseerde delen blijven in de analyse van hoofdstuk 3 (dubbele toewijzing zonder corpusuitbrei-

ding). 

4.2.2 Methodische naselectie 

Aangezien keuzegebaseerde methoden in de zoekstrategie van hoofdstuk 3 al waren gedekt via overeenkomstige 

methodische zoekwoordgroepen, vond de selectie van keuzegebaseerde studies voor hoofdstuk 4 niet plaats via 

een zelfstandig nieuw literatuuronderzoek, maar via een methodische naselectie binnen het voor hoofdstuk 3 

geïdentificeerde studiecorpus. Het aan het rapport ten grondslag liggende totaalcorpus blijft daardoor onveran-

derd en hoofdstuk 4 richt zich uitsluitend analytisch op de deelverzameling waarin de in paragraaf 4.2.1 gedefini-

eerde minimumcriteria zijn vervuld. Het deelcorpus blijft daarmee beperkt tot keuzegebaseerde studies die bin-

nen het hoofdstuk-3-corpus een verwijzing hebben naar geautomatiseerde OV-nabije of gedeelde mobiliteitsaan-

boden. 

De naselectie vond plaats op volledige-tekstniveau. Elke studie van het hoofdstuk-3-corpus waarin een potentieel 

choice-aandeel herkenbaar was, werd getoetst aan de drie minimumcriteria van de stop-rule. Getoetst werden in 

het bijzonder de methodesecties, de beschrijvingen van het onderzoeks- of experimentdesign alsmede gerappor-

teerde voorbeeld-choice-tasks en attribuuttabellen, inclusief bijlagen en supplementen. Studies waarvan de vol-

ledige tekst geen volledig keuzegebaseerd module onderbouwt, werden uitgesloten van hoofdstuk 4. Voor studies 

met gemengd design werd de in 4.2.1 beschreven dubbele toewijzingslogica (verwerking in hoofdstuk 3 en hoofd-

stuk 4) toegepast. 

Na afronding van dit proces resteerde een definitief hoofdstuk-4-deelcorpus van uitsluitend keuzegebaseerde stu-

dies, dat de analysebasis vormt voor de keuzegebaseerde preferentiebevindingen in paragraaf 4.3 en voor de 

implicaties in paragraaf 4.4. 

4.2.3 Extractie 

Voor elke in het hoofdstuk-4-deelcorpus opgenomen studie werd een gestructureerde extractie uitgevoerd op 

basis van een tweelagig codebook. De splitsing in twee niveaus weerspiegelt de specifieke structuur van op keuze 

gebaseerde studies: terwijl op studie gerelateerde gegevens zoals steekproefomvang, onderzoeksland of model-
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methode slechts één keer per studie worden geregistreerd, worden op attribuut gerelateerde gegevens zoals le-

vels, effectrichting of relatief belang afzonderlijk gedocumenteerd voor elk experimenteel gevarieerd attribuut. 

Beide niveaus worden daarom geregistreerd in een gescheiden, onderling gekoppeld schema. 

Op studieniveau worden identificatiekenmerken, keuzemethode en choice-set-type, designkeuzes zoals aantal 

keuzetaken of opt-out-mogelijkheden, de gebruikte modelmethode en, voor zover gerapporteerd, de designsoft-

ware, de steekproefkenmerken inclusief demografie en OV- dan wel AV-voorervaring alsmede de onderzoeks- en 

AV-context weergegeven. Op attribuutniveau worden de afzonderlijke, experimenteel gevarieerde attributen met 

hun operationalisatie (levels, aantal levels, eenheid, schaalniveau, waardenbereik) alsmede, voor zover in de res-

pectieve studie gerapporteerd, de belangrijkste modelbevindingen (significantie, effectrichting, trade-off-maten 

en incidenteel gedocumenteerde drempel- dan wel break-even-aanwijzingen) geregistreerd. De volledige struc-

turen van de extractietabellen zijn opgenomen in bijlage A4. 

Een centrale functie van het attribuutniveau ligt ook in de harmonisatie: elk originele attribuut wordt aanvullend 

toegewezen aan een geharmoniseerd attribuut (bijvoorbeeld “reistijd/rijtijd“ of “tarief/gebruikskosten“) en een 

overkoepelende attribuutgroep (bijvoorbeeld “tijd/exploitatieprestatie“ of “kosten/prijs“). Deze meerlagige clas-

sificatie is voorwaarde voor de vergelijkende analyse in paragraaf 4.3. Een volledig overzicht van alle geharmoni-

seerde attributen en hun toewijzing aan de attribuutgroepen is gedocumenteerd in bijlage A5. 

4.2.4 Syntheselogica en evidentiebeoordeling 

De synthese van de keuzegebaseerde bevindingen vindt plaats in twee stappen. In een eerste, descriptieve stap 

wordt het hoofdstuk-4-deelcorpus gekarakteriseerd. Meegenomen worden frequenties en verdelingen langs pu-

blicatiejaar, land en ruimtetype, steekproefomvang, keuzemethode, choice-set-type, modelmethode en AV-con-

text. In een tweede, thematische stap worden de gerapporteerde attribuutbevindingen vergelijkend geanalyseerd 

langs de geharmoniseerde attribuutgroepen van het codebook. Voor de resultaatweergave in paragraaf 4.3 wor-

den deze gecondenseerd tot overkoepelende themavelden, in het bijzonder tijd/exploitatieprestatie, kosten/prijs, 

toegankelijkheid/net, comfort/servicekwaliteit, veiligheid/vertrouwen/toezicht alsmede informatie/boeking/digi-

tale services. 

Bij de vergelijkende analyse werd bewust afgezien van directe coëfficiëntenvergelijkingen tussen studies. Keuze-

gebaseerde studies verschillen in modelklasse, schaalparameters, designefficiëntie en operationalisatie van de 

attributen zo aanzienlijk, dat coëfficiëntwaarden uit verschillende studies vaak niet zonder meer op een gemeen-

schappelijke schaal interpreteerbaar zijn. In plaats van een numeriek aggregaat wordt daarom een kwalitatief ge-

wogen synthese gebruikt, waarin per attribuut de frequentie van onderzoek, de gerapporteerde effectrichting 

alsmede de consistentie van deze effectrichting over meerdere studies heen worden beoordeeld. Trade-off-ma-

ten, betalingsbereidheden en incidenteel gedocumenteerde drempel- dan wel break-even-aanwijzingen worden, 

voor zover in de respectieve studies gerapporteerd, aanvullend tegenover elkaar gezet, zonder ze te interpreteren 

als systematische corpus-overstijgende vergelijking. 

Zoals reeds in hoofdstuk 3 wordt de FLEX-aansluitbaarheid van een bevinding afzonderlijk beoordeeld van haar 

evidentiecategorie. Een attribuut kan in het deelcorpus vaak zijn onderzocht en met vergelijkbare effectrichting 

zijn gerapporteerd, maar voor de FLEX-pilotlocaties slechts beperkt aansluitbaar lijken, en omgekeerd. Deze split-

sing moet voorkomen dat empirische verspreiding wordt verward met praktische overdraagbaarheid en is in het 

bijzonder relevant voor de implicaties in paragraaf 4.4. 

Daarmee verbindt het voorgaande een methodisch gefocuste naselectie met een bewust voorzichtige, kwalitatief 

gewogen synthese. De resultaten worden niet begrepen als representatief totaalbeeld van alle op keuze geba-

seerde studies over geautomatiseerde OV-nabije en gedeelde AV-aanboden, maar als gestructureerde analyse 

van de in het definitief ingesloten hoofdstuk-4-deelcorpus gedocumenteerde evidentie. Tabel 4.1 vat de voor de 

synthese gebruikte beoordelings- en evidentiecategorieën samen. 
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Tabel 4.1: Evidentiecategorieën voor de synthese van keuzegebaseerde preferentiebevindingen. 

Categorie Betekenis 

Frequentie van het onderzoek Aantal studies waarin een geharmoniseerd attribuut experimenteel werd gevarieerd, als 

aanwijzing voor de breedte van het onderzoek in het deelcorpus. 

Gerapporteerde effectrichting Kwalitatieve classificatie van de gerapporteerde modelbevinding per studie als positief, 

negatief, gemengd, niet bepaalbaar of niet gerapporteerd. Significantie wordt afzonderlijk 

meegenomen, voor zover gerapporteerd. 

Consistentie van de bevindings-

richting 

Aanwijzing voor de uniformiteit van de gerapporteerde effectrichting over meerdere stu-

dies heen, rekening houdend met verschillende studiedesigns. 

FLEX-aansluitbaarheid Zelfstandige, van de evidentiecategorie gescheiden beoordeling van de overdraagbaar-

heid van een bevinding naar de FLEX-pilotlocaties en de latere dataverzamelingsstructuur. 

4.3 Resultaten 

De volgende paragraaf vat de resultaten van de analyse van het hoofdstuk-4-deelcorpus samen. Centraal staan de 

karakterisering van het deelcorpus, de gebruikte keuzescenario’s en onderzoeksdesigns, het onderzochte attri-

buutcorpus met zijn levels en waardenbereiken, de gerapporteerde attribuutbevindingen en trade-offs alsmede 

de grenzen en onderzoekslacunes van de keuzegebaseerde evidentie. De analyse blijft doorlopend kwalitatief-

vergelijkend. Directe coëfficiëntenvergelijkingen tussen studies worden, zoals in 4.2.4 onderbouwd, niet uitge-

voerd, maar vervangen door een kwalitatieve beoordeling van frequentie, effectrichting en consistentie. 

4.3.1 Karakterisering van het ingesloten studiecorpus 

Omvang en temporele verdeling 

Het definitief opgenomen deelcorpus van hoofdstuk 4 omvat 21 op keuze gebaseerde studies met in totaal 94 

geëxtraheerde attribuutregels. Per studie werden gemiddeld vier tot vijf experimenteel gevarieerde attributen 

geregistreerd. Voor zover gerapporteerd of eenduidig berekenbaar, liggen de gemodelleerde keuzeobservaties 

vaak in de orde van meerdere duizenden beslissingen en reiken in afzonderlijke studies tot meer dan 11.000. Voor 

meerdere studies is het aantal keuzeobservaties niet eenduidig aangegeven. 

Het temporele zwaartepunt van de ingesloten studies ligt in de periode 2020 tot 2024: 18 van de 21 studies wer-

den in dit tijdvenster gepubliceerd. Daarmee is het deelcorpus methodisch vergelijkenderwijs actueel en weer-

spiegelt het een fase waarin met name Mixed-Logit-modellen alsmede afzonderlijke Hybrid-Choice-/ICLV-uitbrei-

dingen zichtbaar worden in het keuzegebaseerde AV-/OV-onderzoek. 

Geografische en ruimtelijke verdeling 

Geografisch is het deelcorpus internationaal georiënteerd, maar niet gelijkmatig verdeeld over wereldregio’s. 

Naargelang de telmethode omvat het meer dan 20 landverwijzingen, waarbij Europa en Azië duidelijk domineren.  

Een directe verwijzing naar Duitsland en/of Nederland bestaat in drie studies: Winter et al. (2019) met de grens-

regio Aken/Vaals, (Klinkhardt et al., 2024) met Baden-Württemberg en (Weschke et al., 2021) met Berlijn en 

Braunschweig. Daarnaast bevat Alessandrini et al. een Europese multi-country-context met Nederlandse deel-

name. Al met al blijft de directe aansluiting op de FLEX-pilotlocaties daarmee aanwezig, maar kwantitatief beperkt. 
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Ruimtelijk domineren stedelijke onderzoekscontexten. In totaal zijn 17 van de 21 studies stedelijk verankerd of 

vertonen ze stedelijk gevormde zwaartepunten. Als stedelijk gewaardeerd werden studies met een eenduidig ste-

delijke hoofdcontext alsmede gemengde studies met duidelijke stedelijke dominantie. Bijzondere locaties zoals 

campus- of toeristische contexten worden afzonderlijk vermeld. Suburbane locaties en bijzondere locaties zoals 

campus-, toeristische of woongebiedscontexten komen incidenteel voor. Systematisch landelijke gebieden ver-

schijnen slechts in één studie (Klinkhardt et al., 2024). Voor FLEX, in het bijzonder Vechta, betekent dit dat metho-

disch direct vergelijkbare landelijke DCE-contexten grotendeels ontbreken. Suburbane regio’s of bijzondere loca-

ties zijn incidenteel vertegenwoordigd, maar vervangen geen systematische evidentie over landelijk-regionaal AV-

aanbod. 

AV-contextverwijzing en pilotniveau 

Acht van de 21 studies zijn pilotgerelateerd of reëel gekaderd. In deze gevallen verwijst het keuzegebaseerde 

design naar een bestaande of geplande AV-pilotexploitatie. Voorbeelden zijn de Schaffhauser-pilot rond de Rijnval 

(Wicki et al., 2019) en de CityMobil2-pilot in Trikala (Papadima et al., 2020). Weschke et al. vullen aan met een 

Wizard-of-Oz-benadering, waarbij een elektrisch aangedreven, handmatig bestuurde bus als “autonoom“ wordt 

gepresenteerd, om respondenten een feitelijke rijervaring te bieden voorafgaand aan de tweede SP-golf (Weschke 

et al., 2021). De mate van feitelijke gebruikerservaring varieert echter aanzienlijk, van ex-ante-bevragingen zonder 

feitelijke AV-aanraking tot daadwerkelijke pilotritten. 

De overige 13 studies zijn zuiver hypothetisch opgezet en werken zonder expliciete pilotverwijzing. Zij operatio-

naliseren AV-aanbod als toekomstige vervoersoptie, vaak met verwijzing naar SAE-niveau 5 of generieke beschrij-

vingen van geautomatiseerde voertuigen. Pilotgerelateerde en hypothetisch gevormde studies verschillen voor 

de interpretatie relevant: pilotgerelateerde keuzes zijn nauwer gebonden aan concrete servicevoorwaarden, hy-

pothetische designs maken bredere variatie mogelijk maar zijn sterker afhankelijk van de voorstellingen van de 

respondenten. 

Steekproeven en onderzoekskader 

De steekproefomvang varieert van N = 43 in een pilotcontext (Papadima et al., 2020) tot N = 3.140 in een stedelijke 

grootschalige studie (Cartenì, 2020). De meeste studies werken met steekproeven in het middenbereik van enkele 

honderden tot ongeveer tweeduizend respondenten. 

De steekproefkaders zijn heterogeen en omvatten open convenience-rekruteringen via online-links of social me-

dia, online-panels en gecombineerde rekruteringswegen, huishoudensregisters, georganiseerde stakeholder-net-

werken alsmede ter plaatse benaderen. Demografisch vallen meerdere terugkerende patronen op: jongere res-

pondenten zijn in meerdere studies oververtegenwoordigd, evenals personen met een hoger opleidingsniveau. 

AV-voorervaring wordt heterogeen geregistreerd en reikt van “geen ervaring ex ante“ via “AV-bus gezien, zonder 

gebruik“ tot Wizard-of-Oz-testritten meerdere weken voor de tweede SP-golf (Weschke et al., 2021). Tabel 4.2 vat 

de centrale kerncijfers van het deelcorpus samen. 

Tabel 4.2: Kerncijfers van het hoofdstuk-4-deelcorpus. 

Kerncijfer Waarde 

Aantal studies 21 

Aantal geëxtraheerde attribuutregels 94 

Publicatieperiode 2016–2024, met de nadruk op 2020–2024 

Vertegenwoordigde landen Meer dan 20 landverwijzingen, met de nadruk op Europa en Azië 
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Kerncijfer Waarde 

Directe DE-/NL-verwijzing • Drie studies: Aken/Vaals, Baden-Württemberg, Berlijn/Braunschweig 

• Aanvullend een Europese multi-country-studie met NL-deelname 

Ruimtetype • Overwegend stedelijk 

• Incidenteel peri-urbaan / bijzondere locatie 

• Landelijke delen slechts in één studie 

Verband met de echte wereld • Acht pilotgerelateerde dan wel reëel gekaderde studies 

• 13 zuiver hypothetisch 

Spreiding steekproefomvang • N = 43 tot N = 3.140 

• Nadruk op N = 300 tot N = 1.500 

Steekproefkader Gemengd: convenience-/online-rekrutering, online-panels, huishoudensregisters, 

stakeholder-netwerken, ter plaatse benaderen 

4.3.2 Keuzescenario’s en onderzoeksdesigns 

Choice-set-logica en alternatieven 

De meerderheid van het deelcorpus werkt met mode-choice-georiënteerde keuzescenario’s: in 15 van de 21 stu-

dies staan geautomatiseerde aanboden tegenover andere vervoermiddelen ter keuze. De vergelijkingsmodi reiken 

van binaire designs, bijvoorbeeld conventionele bus tegen geautomatiseerde bus (Alessandrini et al., 2016; Car-

tenì, 2020), via drie tot vijf alternatief designs met auto, OV, fiets en loopafstand (Cordera et al., 2022; Wicki et 

al., 2019) tot meeralternatief-designs met geautomatiseerde Mobility-on-Demand-opties (Mo et al., 2021). 

Drie studies werken sterker service- dan wel aanbodprofielgericht. Hier staat niet primair de brede vergelijking 

tussen AV en meerdere alledaagse vervoermiddelen op de voorgrond, maar de beoordeling van specifieke geau-

tomatiseerde of taxi- dan wel shuttle-gerelateerde aanbodprofielen. Papadima et al. gebruiken een Choice-Based-

Conjoint-design met serviceattributen rond de Trikala-pilot (Papadima et al., 2020). Yin en Cherchi zetten een 

geautomatiseerde taxi tegenover een conventionele taxi (Yin & Cherchi, 2024). Farzin et al. vergelijken een geau-

tomatiseerde taxi met een geautomatiseerde bus met een exclusieve buslijn (Farzin et al., 2022). Nog eens drie 

studies combineren beide logica’s, door zowel AV-serviceprofielen te variëren als andere modi als alternatieven 

in te bouwen. 

Een opt-out- of niet-gebruiksoptie wordt slechts in één studie van het deelcorpus expliciet als aanvullend alterna-

tief gemodelleerd (Winter et al., 2019). In de overige 20 studies kiezen respondenten gedwongen tussen de voor-

gegeven alternatieven. Deze designkeuze beperkt de zeggingskracht van het deelcorpus over feitelijke niet-ge-

bruikspatronen structureel en vormt een centrale beperking voor de latere FLEX-DCE-conceptie. 

Onderzoeks- en designkeuzes 

De onderzoeken vinden overwegend online plaats, in afzonderlijke studies aangevuld met bevragingen ter plaatse 

of pilot- dan wel Wizard-of-Oz-componenten (Weschke et al., 2021). Per persoon worden doorgaans zes keuzeta-

ken voorgelegd (in zeven studies), met een gerapporteerde spreiding van drie tot tien taken per persoon. Meer-

dere studies blokkeren de keuzetaken in subdesigns om de cognitieve belasting te beperken. 

Aan de designzijde worden verschillende strategieën ingezet. Ngene wordt in zeven studies expliciet genoemd als 

designsoftware, vaak in verband met D-efficiënte of Bayesian-D-efficiënte designs (Polydoropoulou et al., 2021; 
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Wicki et al., 2019; Yin & Cherchi, 2024). Andere studies gebruiken D-efficiënte designs zonder expliciete vermel-

ding van Ngene. Orthogonale dan wel fractioneel factoriële designs verschijnen in meerdere studies (Alessandrini 

et al., 2016; Papadima et al., 2020). Incidenteel worden andere tools gebruikt zoals Sawtooth Lighthouse Studio 

(Papadima et al., 2020), JMP (Liu & Liu, 2023) oder Minitab in Taguchi-Logik (Wang et al., 2021). 

Modelmethoden en hun betekenis 

Bij de analysemethoden overheerst de Mixed-Logit-benadering: zij wordt in 13 van de 21 studies gebruikt als pri-

mair model, deels met uitbreidingen zoals Random-Parameter-Logit, panel-effecten of Hybrid-Choice-specifica-

ties. Vier studies werken met klassieke multinomial-logit-modellen, elk één studie gebruikt Nested Logit, Hybrid 

Choice / ICLV, Choice-Based-Conjoint-utilities met part-worths (Papadima et al., 2020) of een MIMIC-SEM-model 

(Sun et al., 2020). Latent-Class-modellen verschijnen incidenteel als aanvullende specificatie op Mixed Logit (Liu & 

Liu, 2023). 

De dominantie van Mixed-Logit-benaderingen toont dat veel studies preferentieheterogeniteit op zijn minst me-

thodisch meenemen. Hybrid-Choice- dan wel ICLV-specificaties komen aanvullend voor en zijn vooral daar rele-

vant waar latente constructen zoals vertrouwen of technologie-affiniteit worden geïntegreerd in het keuzemodel. 

Aanschouwelijk: MNL veronderstelt identieke preferenties van alle respondenten, Mixed Logit staat individuele 

variatie toe, Latent-Class-modellen identificeren discrete subgroepen, en Hybrid-Choice- dan wel ICLV-modellen 

integreren latente psychologische constructen in het keuzemodel (Hensher et al., 2015; Train, 2009). Voor FLEX is 

dit methodisch relevant omdat een latere dataverzameling niet alleen gemiddelde preferenties, maar ook seg-

mentatie- en heterogeniteitsvragen zou kunnen behandelen. Tabel 4.3 vat de gebruikte choice-set-structuren, 

designs en modelmethoden samen. 

Tabel 4.3: Choice-set-structuren, designs en modelmethoden in het hoofdstuk-4-deelcorpus. 

Dimensie Verdeling 

Choice-set-type • AV vs. andere modi: 15 studies 

• AV-serviceprofielen: drie studies 

• Gemengd: drie studies 

Opt-out- dan wel niet-gebruiksoptie • 20 studies zonder opt-out 

• Eén studie met expliciet gemodelleerde opt-out-optie 

Keuzetaken per persoon • Typisch 6 (7 studies) 

• Spreiding 3–10 

• In drie studies variabel of niet gecijferd 

Designaanpak / software • Ngene expliciet genoemd: 7 studies 

• Vaak D- dan wel Bayesian-D-efficiënt 

• Andere studies gebruiken D-efficiënte of orthogonale dan wel fractio-

neel factoriële designs zonder expliciet genoemd tool 

• Sawtooth, JMP, Minitab: telkens 1 studie 

Primair model • Mixed Logit / MMNL, deels met ICLV- of Latent-Class-uitbreiding: 13 

studies 

• MNL: 4 studies. Hybrid Choice / ICLV: 1 

• Nested Logit: 1 

• Conjoint Utility / Part-worth: 1 
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Dimensie Verdeling 

• MIMIC-SEM: 1 

4.3.3 Onderzocht attribuutcorpus en level-operationalisatie 

Verdeling over attribuutgroepen 

De 94 geëxtraheerde attribuutregels verdelen zich over een beperkt aantal geharmoniseerde attributen en attri-

buutgroepen. De canonieke toewijzing van alle geharmoniseerde attributen aan attribuutgroepen en hun AV-

/klassiek-verwijzing is gedocumenteerd in bijlage A2. Dominerend is de attribuutgroep tijd/exploitatieprestatie 

met 39 regels (ongeveer 41 % van de attribuutregels), gevolgd door kosten/prijs met 22 regels (ongeveer 23 %) en 

toegankelijkheid/net met 11 regels. Comfort/servicekwaliteit (6 regels), informatie/boeking/digitale services (5), 

context/scenariovoorwaarde (5), veiligheid/vertrouwen/toezicht (3) alsmede exploitatieconcept/servicevorm (3) 

zijn duidelijk zwakker vertegenwoordigd. De attribuutgroepen voertuig/technologie alsmede aanbieder/gover-

nance verschijnen in het deelcorpus niet als experimenteel gevarieerde attributen. 

Vier geharmoniseerde attributen vormen het deelcorpus bijzonder sterk. Reistijd en tarief worden elk in 20 van 

de 21 studies experimenteel gevarieerd, wachttijd in 15 studies, loopafstand dan wel toegangsafstand in 9 studies. 

Deze vier klassieke mobiliteitsattributen vormen de methodisch meest onderbouwde kern van het corpus en zijn 

de enige attributen die voorkomen in een voor vergelijkende uitspraken voldoende aantal studies. Alle overige 

geharmoniseerde attributen verschijnen in hoogstens drie studies, de bevindingssituatie hierover is dienovereen-

komstig incidenteel. Tabel 4.4 toont de frequenties van de centrale geharmoniseerde attributen per attribuut-

groep. 

AV-specifieke versus klassieke attributen 

Inhoudelijk-thematisch zijn de onderzochte attributen overwegend klassiek. Van de 94 geëxtraheerde attribuut-

regels werden er 78 gecodeerd als klassieke mobiliteitsattributen, 11 als AV-specifiek in bredere zin en vijf als 

contextuele variabelen. Het keuzegebaseerde onderzoeksveld over geautomatiseerde OV-nabije en gedeelde AV-

aanboden toetst daarmee tot dusver overwegend klassieke servicekenmerken zoals reistijd, wachttijd, prijs of 

loopafstand. 

Daaruit vloeien opmerkelijke lacunes voort: veiligheidsniveau, risicobeleving en vertrouwen in geautomatiseerde 

technologie, gegevensbescherming en cybersecurity, automatiseringsgraad dan wel bestuurderloosheid, voer-

tuigtype dan wel voertuigomvang alsmede aanbieder, governance en verantwoordelijkheid worden in het deel-

corpus nauwelijks of in het geheel niet geoperationaliseerd als experimenteel gevarieerde attributen. Personeels-

aanwezigheids-, toezichts- of medereiziger-configuraties zijn de enige AV-nabije attribuutgroep die in het deelcor-

pus minstens incidenteel vertegenwoordigd is in drie studies (Papadima et al., 2020; Polydoropoulou et al., 2021; 

Winter et al., 2019). De operationalisaties verschillen echter aanzienlijk en mogen niet worden gelezen als uni-

forme veiligheidsoperator-bevinding. Deze lacune is des te opvallender omdat veiligheid, vertrouwen en gege-

vensbescherming in de acceptatieliteratuur (hoofdstuk 3) worden beschreven als centrale constructen. Zij ver-

schijnen in het deelcorpus overwegend als latente constructen in Hybrid-Choice-modellen, niet als gevarieerde 

designattributen. 

Operationalisatie van de levels 

De operationalisatie van de attributen volgt overwegend een drie-level-schema, incidenteel worden vier of meer 

levels getoetst. Deze strategie weerspiegelt de in de literatuur van DCE-methoden gebruikelijke balans tussen 

designefficiëntie en cognitieve belasting van de respondenten. 
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De waargenomen waardenbereiken tonen voor de vaak gevarieerde klassieke attributen een brede, maar plausi-

bele spreiding. Reistijden worden doorgaans gevarieerd tussen enkele minuten en ongeveer 30 minuten. Wacht-

tijden reiken van 0 of 1 minuut tot ongeveer 15 minuten (Wicki et al., 2019). Loopafstanden liggen naargelang de 

context tussen ongeveer 200 en 1.000 meter (Papadima et al., 2020). Prijzen worden in enkele studies absoluut 

geoperationaliseerd, bijvoorbeeld 0 tot 5 CHF in Wicki et al. (2019), in andere relatief als procentuele opslag ten 

opzichte van een referentieaanbod, bijvoorbeeld 0, +25 % en +50 % in Papadima et al. (2020). 

Klassieke mobiliteitsattributen worden overwegend metrisch geoperationaliseerd (minuten, meters, euro’s, CHF 

of vergelijkbare eenheden). AV-specifieke of kwalitatieve attributen, bijvoorbeeld personeelsaanwezigheid, infor-

matiemodus of service-exploitatievorm, verschijnen vaker binair of categoriaal. Deze splitsing is inhoudelijk rele-

vant voor de FLEX-DCE-conceptie: zij weerspiegelt dat klassieke servicekenmerken in de bestaande evidentie wor-

den opgevat als continu varieerbaar, terwijl AV-specifieke kenmerken eerder worden getoetst als discrete design-

varianten met weinig uitwerkingen. 

Tabel 4.4: Frequentie van centrale geharmoniseerde attributen per attribuutgroep in het hoofdstuk-4-deelcorpus. 

Attribuutgroep Geharmoniseerd attribuut Studies 

Tijd / exploitatieprestatie Reistijd / rijtijd 20 

Wachttijd / ophaaltijd 15 

Frequentie / takt 3 

Betrouwbaarheid / stiptheid 1 

Kosten / prijs Tarief / gebruikskosten 20 

Prijsstructuur / tariefintegratie 1 

Toegankelijkheid / net Loopafstand / toegangsafstand 9 

Haltevoorzieningen / wachtomgeving 1 

Comfort / servicekwaliteit Voertuigbezetting / crowding 3 

Rijcomfort / rijstijl 3 

Informatie / boeking / digitale services Informatie / realtime-informatie 2 

Boeking / toegang tot de service 2 

Veiligheid / vertrouwen / toezicht Personeelsaanwezigheid / veiligheidsoperator 3 

Exploitatieconcept / servicevorm Exploitatieconcept / servicevorm 3 

Context / scenariovoorwaarde Weer / omgevingsvoorwaarde 2 

Reisdoel / gebruiksscenario 1 
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4.3.4 Attribuutbevindingen en trade-offs 

Klassieke mobiliteitsattributen 

Voor de vier klassieke mobiliteitsattributen reistijd, tarief, wachttijd en loopafstand zijn de gerapporteerde mo-

delbevindingen van het deelcorpus grotendeels gelijkgericht. De effectrichting is in de respectieve duidelijke meer-

derheid van de studies negatief: hogere waarden van deze attributen zijn in de geschatte modellen verbonden 

met een lagere keuzewaarschijnlijkheid van het beschouwde aanbod. Concreet rapporteren 18 van 20 studies 

over reistijd, 15 van 15 studies over wachttijd, 19 van 20 studies over tarief en alle 9 studies over loopafstand een 

negatieve effectrichting. 

Deze uniformiteit is een kwalitatief consistente bevinding over studies en contexten heen, maar betekent zoals in 

4.2.4 onderbouwd niet automatisch een kwantitatief vergelijkbare uitspraak. Een opmerkelijke nuance levert 

Wicki et al. voor de Schaffhauser-pilotcontext: de wachttijd wordt daar zwaarder gewogen dan de reistijd zelf, een 

bevinding die relevant is voor de latere FLEX-DCE-conceptie omdat zij erop wijst dat stiptheid en ophaaltijd vanuit 

reizigersperspectief minstens zo preferentierelevant kunnen zijn als de eigenlijke rijtijd (Wicki et al., 2019). 

Andere attributen met uiteenlopende bevindingen 

Voor de overige attributen toont zich een gemengd beeld dat sterk afhangt van de concrete operationalisatie. 

Frequentie / takt wordt in drie studies met uiteenlopende richting gerapporteerd (twee negatief, één positief). De 

richting hangt ervan af of een langer bedieningsinterval of een hogere frequentie als level werd geoperationali-

seerd. Voertuigbezetting dan wel crowding wordt in alle drie onderzochte studies met negatieve effectrichting 

gerapporteerd. Rijcomfort en rijstijl worden in de weinige studies die ze operationaliseren met tendentieel posi-

tieve effectrichting gerapporteerd. Boeking dan wel toegang tot de service wordt in de weinige studies tendentieel 

positief gerapporteerd. Voor informatie dan wel realtime-informatie is de bevindingssituatie daarentegen ge-

mengd dan wel vanwege het kleine aantal studies slechts voorzichtig te interpreteren. 

Methodisch opvallend is dat persoonsgebonden elementen in het voertuig dan wel in de gebruikscontext slechts 

incidenteel en zeer uiteenlopend worden geoperationaliseerd. De drie betreffende studies toetsen daarbij niet 

hetzelfde attribuut, maar verschillende vormen van menselijke aanwezigheid of sociale begeleiding. Papadima et 

al. rapporteren in de CityMobil2-pilotcontext Trikala een positieve effectrichting voor de bestuurderloze exploita-

tie. De auteurs interpreteren dit als aanwijzing voor een uitgesproken vertrouwen in het bestuurderloze systeem 

na een feitelijke pilotrit (Papadima et al., 2020). Winter et al. onderzoeken daarentegen in de Aken/Vaals-context 

een combinatie van toezicht en informatie dan wel steward-aanwezigheid en vinden aanwijzingen dat deze uit-

werking de voorkeur voor het geautomatiseerde aanbod kan verlagen (Winter et al., 2019). Polydoropoulou et al. 

nemen in hun zeven-landen-design de vraag mee of een gedeeld geautomatiseerd voertuig alleen of samen met 

andere reizigers wordt gebruikt (Polydoropoulou et al., 2021). 

Deze bevindingen moeten daarom niet worden gelezen als uniforme “veiligheidsoperator“- of personeelsaanwe-

zigheidsbevinding. Zij tonen veeleer dat menselijke aanwezigheid, toezicht, informatie en gezamenlijk rijden in tot 

dusver verrichte choice-designs zeer uiteenlopend worden opgevat. Voor FLEX moet daaruit vooral worden afge-

leid dat een mogelijk attribuut over toezicht of begeleiding zeer precies gedefinieerd zou moeten worden: het 

maakt verschil of een veiligheidsoperator aan boord, extern toezicht, een informatiefunctie of de aanwezigheid 

van andere reizigers wordt bedoeld. 

Incidenteel worden ook heterogeniteitsaanwijzingen op subgroepniveau gerapporteerd. Klinkhardt et al. tonen 

dat houders van OV-abonnementen zonder autobeschikbaarheid bijzonder positief reageren op AV-bussen (Klink-

hardt et al., 2024). Yin en Cherchi vinden geslachtsspecifieke verschillen in de prijsgevoeligheid voor geautomati-

seerde taxi’s (Yin & Cherchi, 2024). Dergelijke bevindingen worden in het deelcorpus echter niet systematisch of 

vergelijkbaar gerapporteerd. 
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Trade-offs, betalingsbereidheden en drempel-/break-even-aanwijzingen 

Eigenlijke trade-off-grootheden worden in het deelcorpus inconsistent gerapporteerd. WTP-schattingen verschij-

nen expliciet in meerdere attribuutregels, VTTS-waarden in enkele regels, aangevuld met marginale effecten, elas-

ticiteiten en value-of-time-schattingen (Hamadneh & Esztergár-Kiss, 2023; Mo et al., 2021; Polydoropoulou et al., 

2021; Yin & Cherchi, 2024). In een aanzienlijk deel van de attribuutregels wordt geen expliciete of onderbouwd 

gecijferde trade-off-maat gerapporteerd, hetzij omdat de studie geen overeenkomstige schatting rapporteert, 

hetzij omdat het hoofdmodel zich richt op latente constructen en niet op marginale trade-offs (Sun et al., 2020). 

Concreet noemen Wicki et al. voor de Schaffhauser-pilot VTTS-waarden van 10 tot 17 CHF per uur, met een hogere 

waardering van wachttijd dan van reistijd (Wicki et al., 2019). Polydoropoulou et al. rapporteren landspecifieke 

WTP- en VOT-waarden voor een zeven-landen-design (Polydoropoulou et al., 2021). Mo et al. leiden uit een Mixed-

Logit-model VOT-schattingen af voor een Singaporees meeralternatief-design (Mo et al., 2021). Een directe cor-

pus-overstijgende aggregatie van deze waarden is wegens verschillende modellen, schalen, valuta en referentie-

jaren niet zinvol. Kwalitatief is wel zichtbaar dat klassieke tijd- en kostenattributen systematisch worden geanaly-

seerd. 

Eenduidig gedocumenteerde drempel- dan wel break-even-aanwijzingen zijn zeldzaam in het deelcorpus. 

Papadima et al. tonen weliswaar geen expliciet tipping point, maar documenteren wel een duidelijke level-bevin-

ding: prijsopslagen ten opzichte van de bestaande busprijs worden duidelijk negatief beoordeeld, de opslag van 

+50 % vertoont de meest negatieve part-worth van alle attributen (Papadima et al., 2020). In de overige studies 

worden drempel- dan wel break-even-aanwijzingen niet als systematische grootheid gerapporteerd. 

Voor de interpretatie helpt een beknopte methodische plaatsing. De Willingness to Pay (WTP) kan in beginsel 

worden geïnterpreteerd als marginale prijsopslag die respondenten accepteren voor één eenheid attribuutverbe-

tering. Modelmatig komt zij doorgaans voort uit de verhouding van de attribuut- tot de kostencoëfficiënt (Hensher 

et al., 2015; Train, 2009). De Value of Travel Time Savings (VTTS) is een specifieke variant daarvan, waarbij het 

tijdattribuut in verhouding tot het kostenattribuut wordt gezet en zich laat interpreteren als monetaire waarde 

per tijdseenheid (Hensher et al., 2015; Louviere et al., 2000). 

4.3.5 Grenzen en onderzoekslacunes van de keuzegebaseerde evidentie 

Uit het bevindingsbeeld van het deelcorpus vloeien vier centrale onderzoekslacunes voort die direct relevant zijn 

voor de FLEX-DCE-conceptie in paragraaf 4.4. De in 4.2.4 onderbouwde methodische grondbeperkingen, geen di-

recte coëfficiëntenvergelijkingen, kwalitatieve in plaats van kwantitatieve synthese, worden hier niet herhaald, 

maar verondersteld als uitgangsvoorwaarde. 

Erstens is de corpus-overstijgende vergelijkbaarheid van coëfficiënten en trade-off-maten beperkt. Keuzegeba-

seerde studies verschillen in modelklasse, schaalparameters, designefficiëntie en operationalisatie zo aanzienlijk 

dat gerapporteerde WTP-, VTTS- of VOT-schattingen per studie een interne interpretatie toelaten, maar corpus-

overstijgend slechts kwalitatief vergeleken kunnen worden. Daarnaast zijn steekproef- en rekruteringskenmerken 

heterogeen. Convenience-aandelen alsmede oververtegenwoordiging van jongere en hoger opgeleide responden-

ten beperken de generaliseerbaarheid. 

Ten tweede is het deelcorpus ruimtelijk geconcentreerd op stedelijke contexten. Studies met directe verwijzing 

naar Duitsland of Nederland zijn slechts in geringe mate aanwezig, en methodisch direct vergelijkbare landelijk-

regionale FLEX-contexten zoals Vechta ontbreken grotendeels. Peri-urbane woonwijkpilots en toeristische bijzon-

dere locaties komen slechts incidenteel voor en vervangen geen systematische evidentie over landelijk of regio-

naal AV-aanbod. 

Ten derde zijn AV-specifieke attributen in het deelcorpus duidelijk ondervertegenwoordigd. Veiligheidsniveau, 

risicobeleving, vertrouwen in geautomatiseerde technologie, gegevensbescherming, automatiseringsgraad en 
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aanbieder-/governance-aspecten worden nauwelijks of in het geheel niet geoperationaliseerd als experimenteel 

gevarieerde attributen. Personeelsaanwezigheids-, toezichts- of medereiziger-configuraties zijn de enige AV-na-

bije attribuutgroep die minstens incidenteel in drie studies is vertegenwoordigd. Een systematische operationali-

satie van AV-specifieke servicekenmerken zou een zelfstandige designbijdrage van het FLEX-DCE kunnen zijn. 

Ten vierde zijn niet-gebruiksopties en subgroepheterogeniteit in het deelcorpus onvoldoende gemodelleerd. Een 

opt-out- dan wel niet-gebruiksoptie wordt slechts in één studie expliciet gemodelleerd. Subgroep- en Latent-Class-

analyses worden weliswaar incidenteel ingezet, maar meestal als aanvulling, niet als hoofdanalyse. Uitspraken 

over kwetsbare groepen, oudere respondenten of mensen met een mobiliteitsbeperking zijn in het deelcorpus 

dienovereenkomstig incidenteel. 

Deze vier lacunes worden in paragraaf 4.4 opgepakt als optieruimte voor de latere FLEX-DCE-designkeuze. 

4.4 Implicaties voor de FLEX-DCE-conceptie 

Hoofdstuk 4 sluit af met een vertaling van de keuzegebaseerde bevindingen uit 4.3 naar een optieruimte voor de 

FLEX-DCE-conceptie en de concrete uitwerking ervan in relatie tot choice-set-logica, attribuutkeuze, levels, mo-

dellering en inbedding. De implicaties moeten worden begrepen als te toetsen aanknopingspunten en designop-

ties, niet als bindende designvastleggingen. Wat herkenbaar wordt in het deelcorpus wordt opgenomen als aan-

wijzing. Concrete designkeuzes voor de FLEX-dataverzameling in Vechta, de provincie Groningen en Helmond blij-

ven voorbehouden aan de latere studieconceptie. 

4.4.1 Overdraagbaarheid van de keuzegebaseerde evidentie naar FLEX 

De keuzegebaseerde evidentie uit het deelcorpus is in uiteenlopende mate aansluitbaar voor FLEX. Een algemene 

beoordeling is niet zinvol omdat de overdraagbaarheid afhangt van de attribuutgroep, de operationalisatie en de 

concrete pilotcontext. Uit de in 4.3 gedocumenteerde bevindingen kan echter een beknopte transferstructuur in 

drie stappen worden afgeleid. 

Ten eerste bieden de vier klassieke mobiliteitsattributen reistijd, tarief, wachttijd en loopafstand zich aan als voor 

de hand liggende kernkandidaten voor een FLEX-DCE. Reistijd en tarief worden bijna dekkend gevarieerd, wacht-

tijd in een brede meerderheid van de studies en loopafstand dan wel toegangsafstand in een relevante deelgroep. 

Over contexten en modelklassen heen tonen de vier attributen een grotendeels consistente negatieve effectrich-

ting. Voor deze attributen ligt daarmee een vergelijkenderwijs brede, kwalitatief consistente evidentiebasis voor. 

Ten tweede zijn de overige in het deelcorpus voorkomende attributen (frequentie, crowding, comfort, informatie, 

boeking, exploitatievorm) slechts beperkt overdraagbaar. Ze worden elk in hoogstens drie studies gevarieerd en 

de bevindingssituatie is incidenteel en deels gemengd. Voor FLEX betekent dit dat deze attributen weliswaar kun-

nen worden getoetst als designopties, maar dat een overname van de literatuurgebaseerde bevindingen zonder 

lokale validatie niet zinvol zou zijn. 

Ten derde markeren meerdere thema’s in het deelcorpus eenduidige lacunes en daarmee potentiële zelfstandige 

designbijdragen van FLEX. Daartoe behoren AV-specifieke servicekenmerken (toezichts- en begeleidingsconfigu-

raties, informatie- en transparantiestructuur, gegevensgebruik), landelijk-regionale pilotcontexten zoals Vechta, 

de expliciete modellering van een niet-gebruiksoptie alsmede systematische subgroep- en heterogeniteitsanaly-

ses. Acceptatie- en waarnemingsdimensies zoals vertrouwen of veiligheidsgevoel kunnen daarbij niet direct tot 

DCE-attributen worden gemaakt, maar moeten hetzij worden geoperationaliseerd als begeleidende bevragings-

constructen hetzij via concrete, experimenteel varieerbare service-uitwerkingen, dit onderscheid wordt verdiept 

in 4.4.4. 
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Een aanvullend FLEX-specifiek aspect is de drie-locatie-aanpak van het project. De tot dusver verrichte keuzege-

baseerde literatuur werkt overwegend met enkele locaties of internationaal geaggregeerde designs. Een met FLEX 

vergelijkbare drie-locatie-aanpak met gemeenschappelijke kern en locatiespecifieke lokale inbedding is in het 

deelcorpus niet herkenbaar. Voor FLEX zou daaruit een designkeuze kunnen volgen die een gemeenschappelijk 

kern-DCE combineert met locatiespecifieke uitbreidingen, deze optie wordt in 4.4.5 opnieuw opgepakt. 

4.4.2 Keuzescenario’s en kandidaat attributen 

Welk keuzescenario voor FLEX het meest geschikt is, hangt af van de concrete pilotcontext. Uit de keuzegeba-

seerde literatuur kunnen meerdere logica’s worden afgeleid die als opties moeten worden getoetst. Een mode-

choice-logica (AV-aanbod tegen conventioneel OV, auto of andere modi) is de in het deelcorpus dominante vorm 

en aansluitbaar voor FLEX-pilotlocaties waar AV-aanbod moet worden geïntegreerd in bestaande OV-netwerken. 

Een service- dan wel aanbodprofielgerichte structuur (verschillende uitwerkingen van een geautomatiseerd aan-

bod tegen elkaar) zou daar zinvol zijn waar niet de modale vergelijking maar de concrete service-uitwerking op de 

voorgrond staat. 

Ook binnen de mode-choice-logica bestaan opties. Binaire designs (AV vs. conventioneel aanbod) zijn methodisch 

eenvoudiger en leveren duidelijke vergelijkingsbevindingen. Meervoudig alternatief-designs met drie of meer 

modi beelden de werkelijkheid nauwer af, maar verhogen de cognitieve belasting van de respondenten en de 

designinspanning. Beide vormen zijn aanwezig in het deelcorpus en moeten voor FLEX als opties worden getoetst. 

Een centrale designkeuze betreft de opname van een opt-out- dan wel niet-gebruiksoptie. In het deelcorpus is 

deze opzet slechts in één studie expliciet gemodelleerd. Voor FLEX zou zij bijzonder relevant kunnen zijn, omdat 

de vraag naar feitelijk gebruik van nieuw AV-aanbod onder realistische omstandigheden anders slechts beperkt 

uit de keuzes kan worden afgeleid. Daarom zou de opname van een opt-out- dan wel niet-gebruiksoptie in de 

latere FLEX-DCE-conceptie expliciet getoetst moeten worden. 

Op attribuutniveau kunnen uit het deelcorpus meerdere kandidaten worden afgeleid. De vier klassieke mobili-

teitsattributen reistijd, tarief, wachttijd en loopafstand vormen de voor de hand liggende kern. Aanvullend kunnen 

frequentie, comfort dan wel crowding, boeking dan wel toegang tot de service en, indien de FLEX-dataverzameling 

AV-specifieke bevindingen moet leveren, ook personeelsaanwezigheids-, toezichts- of medereiziger-configuraties 

worden overwogen als designopties. Er moet rekening worden gehouden met de in 4.3 gedocumenteerde hete-

rogeniteit van deze AV-nabije attribuutgroep: indien FLEX een dergelijke categorie opneemt, zou de operationali-

satie zeer precies geformuleerd moeten worden. Begeleider aan boord, extern toezicht, informatie- dan wel on-

dersteuningsfunctie en de aanwezigheid van andere reizigers moeten methodisch worden onderscheiden. 

De FLEX-pilotlocaties verschillen aanzienlijk in ruimtetype, governance-structuur en toepassingscontext: Vechta 

staat voor een landelijk-regionale context, de provincie Groningen voor een regionaal gevormde Nederlandse OV- 

en concessiecontext, Helmond voor een stedelijke locatie met WMO-verband. Daaruit volgt dat niet alle attributen 

en levels over alle locaties heen zinvol identiek kunnen worden geoperationaliseerd. Een locatiespecifieke aan-

passing van afzonderlijke levels (bijvoorbeeld reistijden, wachttijden, tariefniveaus) moet worden getoetst als de-

signoptie. Tegelijkertijd zou een gemeenschappelijke attribuut-kern behouden moeten blijven om locatieoverstij-

gende vergelijkingen mogelijk te maken. Deze kern-en-locatie-structuur wordt in 4.4.5 opnieuw opgenomen als 

toetsingsaanbeveling. Tabel 4.5 toont de kandidaatattributen met hun evidentiebasis en hun verwachte relevantie 

voor FLEX. 

Tabel 4.5: Potentiële attributen en aanvullende bevragingsconstructen voor het FLEX-DCE. 

Geharmoniseerd attribuut 

dan wel construct 

Evidentiebasis in het deel-

corpus 

Mogelijke rol  

voor FLEX 

FLEX-aansluitingsaanwijzing 
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Reistijd / rijtijd 20 studies, grotendeels 

consistent negatief 

Kernattribuut • Voor de hand liggende kernkan-

didaat 

• Levels locatiespecifiek aanpassen 

Tarief /  

Gebruikskosten 

20 studies, grotendeels 

consistent negatief 

Kernattribuut • Voor de hand liggende kernkan-

didaat 

• Tariefstructuur (absoluut vs. op-

slag) lokaal toetsen 

Wachttijd / ophaaltijd 15 studies, consistent nega-

tief 

Kernattribuut • Levelvormgeving bijzonder zorg-

vuldig toetsen 

Loopafstand / toegangsaf-

stand 

9 studies, consistent nega-

tief 

Kernattribuut • Voor de hand liggende kernkan-

didaat. Locatiespecifieke afstan-

den toetsen 

Frequentie / takt drie studies, gemengd Optioneel uitbrei-

dingsattribuut 

• Operationalisatie zorgvuldig toet-

sen (interval vs. frequentie) 

Voertuigbezetting /  

Crowding 

drie studies, consistent ne-

gatief 

Optioneel uitbrei-

dingsattribuut 

• Designoptie met lokale validatie 

Boeking / toegang  

tot de service 

twee studies, tendentieel 

positief 

Optioneel uitbrei-

dingsattribuut 

• Bijzonder relevant voor On-De-

mand-scenario’s 

Personeels-aanwezigheids- 

/ toezichts- / medereiziger-

configuraties 

drie studies, gemengd hete-

rogeen 

Te toetsen service-

uitwerking 

• Operationalisatie zeer precies de-

finiëren 

• Zelfstandige FLEX-designbijdrage 

mogelijk 

AV-specifieke service-uit-

werkingen  

(bijv. gegevensgebruik, ca-

meramonitoring, remote-

toezicht) 

In het deelcorpus niet als 

experimentele attributen 

Te toetsen service-

uitwerking 

• Bekend uit de acceptatielitera-

tuur (hfdst. 3) 

• FLEX zou deze lacune kunnen 

sluiten via concrete, varieerbare 

service-uitwerkingen 

Veiligheid, vertrouwen,  

privacybezwaren 

In het deelcorpus niet als 

attributen 

Begeleidend sur-

vey-construct 

• Niet direct overnemen als attri-

buut 

• Eerder als bevragingsconstructen 

registreren en als covariaten in-

tegreren in het keuzemodel (vgl. 

4.4.4) 

4.4.3 Levelvormgeving en realiteitsnabijheid 

De levelvormgeving is doorslaggevend voor de zeggingskracht van een DCE. De in 4.3 gerapporteerde level-sprei-

dingen uit de literatuur (bijvoorbeeld reistijden tussen enkele minuten en 30 minuten, wachttijden van 0 tot 15 

minuten, loopafstanden van 200 tot 1.000 meter, prijsopslagen tussen 0 en 50 %) leveren een plausibele oriënta-

tie. Zij zijn echter niet zonder meer overdraagbaar naar de FLEX-pilotcontexten, omdat de lokale servicevoorwaar-

den in Vechta, provincie Groningen en Helmond verschillend zijn. Een literatuurgebaseerde leveloverdracht zon-

der lokale validatie is daarom methodisch riskant. 

Klassieke mobiliteitsattributen worden in de tot dusver verrichte evidentie overwegend metrisch geoperationali-

seerd, AV-specifieke of kwalitatieve attributen daarentegen eerder binair of categoriaal. Deze splitsing biedt zich 

ook aan voor FLEX. Reistijd, wachttijd, tarief en loopafstand zouden metrisch met realistische waardenbereiken 
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kunnen worden gevarieerd, toezichts- of begeleidingsconfiguraties, boekingsproces of exploitatievorm eerder ca-

tegoriaal dan wel binair. 

Een drie-level-schema is in het deelcorpus de meest voorkomende vorm en vormt een balans tussen designeffici-

entie en cognitieve belasting van de respondenten. Vier of meer levels voor metrische attributen kunnen zinvol 

zijn wanneer niet-lineaire preferentiepatronen moeten worden geïdentificeerd, maar verhogen de designomvang. 

Voor AV-specifieke binaire dan wel categoriale attributen volstaan doorgaans twee tot drie uitwerkingen. 

Voor FLEX zouden de waardenbereiken voorafgaand aan de hoofdverzameling met praktijkpartners in Vechta, 

provincie Groningen en Helmond, zoals vervoerbedrijven, pilotexploitanten of gemeentelijke actoren, gevalideerd 

en in een test op begrijpelijkheid getoetst moeten worden (Hensher et al., 2015; Louviere et al., 2000). 

4.4.4 Integratie met acceptatieconstructen en modelleringsstrategie 

Hoofdstuk 3 heeft acceptatiefactoren zoals vertrouwen (Trust), technologie-affiniteit, waargenomen risico (Per-

ceived Risk), sociale norm (Subjective Norm) en privacybezwaren geïdentificeerd als centrale constructen. Voor 

de FLEX-DCE-Konzeption ist es zentral, diese Konstrukte nicht eins zu eins zu DCE-Attributen zu machen, sondern 

strukturell anders einzubinden. 

Concreet biedt zich een drietraps-aanpak aan. Ten eerste fungeren concrete, experimenteel varieerbare service-

kenmerken als DCE-attributen, zij zijn in 4.4.2 als kandidaten benoemd. Ten tweede kunnen houdingen zoals ver-

trouwen, technologie-affiniteit, veiligheidsgevoel of privacybezwaren worden geregistreerd als begeleidende be-

vragingsconstructen en als covariaten worden geïntegreerd in het keuzemodel. Ten derde dienen sociaal-demo-

grafische en op mobiliteit gerelateerde kenmerken (leeftijd, OV-gebruik, autobeschikbaarheid, AV-voorervaring, 

locatie) als segmentatievariabelen voor subgroepanalyses. 

De modelleringsstrategie voor een FLEX-DCE kan dienovereenkomstig worden begrepen als optieruimte. Een klas-

siek MNL-model als basismodel is methodisch eenvoudig en levert een transparant uitgangspunt. Mixed-Logit-

specificaties zijn in het deelcorpus de dominante keuze en bieden zich aan wanneer preferentieheterogeniteit 

moet worden gemodelleerd. Latent-Class-modellen zouden kunnen worden ingezet wanneer gebruikerssegmen-

ten een centrale rol spelen. Hybrid-Choice- dan wel ICLV-modellen zijn geschikt wanneer psychologische construc-

ten uit hfdst. 3 moeten worden geïntegreerd in het keuzemodel (Hensher et al., 2015; Train, 2009). 

De in 4.3.5 benoemde lacune bij subgroep- en heterogeniteitsanalyses kan FLEX gericht behandelen. Methodische 

opties zijn interactie-effecten met covariaten, Latent-Class-modellen voor identificatie van discrete subgroepen 

of de expliciete modellering van ruimtelijk-contextuele effecten over de drie FLEX-locaties. Welke variant geschikt 

is, hangt af van de datasituatie en de kennisinteresses van de FLEX-dataverzameling. Tabel 4.6 vat de modelle-

ringsopties en hun toepassingslogica samen. 

Tabel 4.6: Modelleringsopties en hun toepassingslogica voor het FLEX-DCE. 

Modellklasse Stärke FLEX-toepassingsgeval 

Multinomiale logit (MNL) eenvoudig, transparant, geschikt uitgangspunt Basismodel dan wel referentiemodel voor 

een eerste modelgebaseerde analyse 

Gemengde logit / MMNL geeft de individuele verschillen in voorkeuren 

weer 

voor de hand liggende uitbreiding wanneer 

preferentieheterogeniteit moet worden ge-

modelleerd 

Latent Class identificeert discrete gebruikerssegmenten sinnvoll, wenn segmentspezifische Befunde 

im Vordergrund stehen 

Hybrid Choice / ICLV integreert latente psychologische constructen zinvol bij integratie van vertrouwen, techno-

logie-affiniteit of privacybezwaren uit hfdst. 3 
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Interaktie modellen gerichte subgroep- en contexteffecten zinvol voor locatie- of doelgroepspecifieke 

heterogeniteit 

4.4.5 Aanbevelingen voor de verdere FLEX-DCE-conceptie 

De volgende aanbevelingen worden begrepen als optieruimte en niet als bindende designvastleggingen. Zij verta-

len de bevindingen van de voorgaande paragrafen naar volgende stappen die in de latere FLEX-studieconceptie 

kunnen worden opgenomen, gemodificeerd of afgewogen tegen alternatieven. 

Ten eerste pleit de drie-locatie-aanpak van FLEX ervoor om een gemeenschappelijk kern-DCE met locatiespeci-

fieke uitbreidingen te toetsen. Een kern-set uit de vier klassieke mobiliteitsattributen, aangevuld met enkele FLEX-

relevante aanvullende attributen (bijv. boeking dan wel toegang tot de service, personeels-toezichts- of begelei-

dingsconfiguraties), zou over alle drie de locaties heen vergelijkbaar kunnen worden geregistreerd. Locatiespeci-

fieke aanpassingen van de levels en eventueel aanvullende attributen zouden de lokale realiteitsnabijheid kunnen 

waarborgen. 

Ten tweede suggereert de evidentiesituatie uit 4.3.5 om twee methodische lacunes gericht aan te pakken. Een 

opt-out- dan wel niet-gebruiksoptie zou voor de FLEX-dataverzameling zorgvuldig moeten worden getoetst, om-

dat de tot dusver verrichte literatuur dit perspectief structureel ondervertegenwoordigt. Een systematische ope-

rationalisatie van AV-specifieke servicekenmerken (bijv. toezichts- en begeleidingsconfiguraties, informatie- en 

transparantiestructuur, gegevensgebruiksopties) zou een zelfstandige designbijdrage van het FLEX-DCE kunnen 

zijn. 

Ten derde worden een vooraf-validatie van de levels met praktijkpartners, een test met begrijpelijkheidstoetsing 

en een inhoudelijke afstemming van de attributen met kwalitatieve vooronderzoeken uit WP3 (interviews, focus-

groepen) aanbevolen. Deze stappen waarborgen de realiteitsnabijheid van de designkeuzes en de inhoudelijke 

aansluitbaarheid op de kwalitatieve evidentie. 

Viertens zou de modelleringsstrategie open moeten worden gehouden. Een MNL-basismodel, aangevuld met 

Mixed-Logit-specificaties voor heterogeniteit en, waar zinvol, Latent-Class-uitbreidingen of Hybrid-Choice-compo-

nenten voor integratie van de acceptatieconstructen uit hfdst. 3, vormt een aansluitbare modelleringsbouwdoos. 

De concrete keuze hangt af van de datasituatie en het wetenschappelijk belang. 

Al met al levert het hoofdstuk-4-deelcorpus daarmee een gestructureerde en aansluitbare preferentiemethodi-

sche grondslag, zonder de latere FLEX-DCE-conceptie vast te leggen op afzonderlijke designs. De in 4.3.5 be-

noemde onderzoekslacunes worden in 4.4 zichtbaar als designopties, hun concrete behandeling blijft voorbehou-

den aan de latere studieconceptie. Tabel 4.7 vat de optieruimte voor de FLEX-DCE-conceptie samen. 

Tabel 4.7: Optieruimte voor de FLEX-DCE-conceptie. 

Designkeuze Optionen Zu prüfender Anschlusspunkt 

Choice-set-logica Mode-choice (AV vs. andere modi), service- 

dan wel aanbodprofielgericht, gemengd 

Naar gelang de pilotcontext en het weten-

schappelijk belang 

Opt-out-modellering met opt-out, zonder opt-out, met expliciete 

“geen wisseling“-anker 

Opname van een opt-out-optie als lacune van 

de tot dusver verrichte literatuur 

Attribuut-kern Reistijd, tarief, wachttijd, loopafstand voor de hand liggende kern. Locatieo-

verstijgend inzetbaar 

Uitbreidingsattributen Frequentie, comfort dan wel crowding, boe-

king, toezichts-/begeleidingsconfiguraties, an-

dere AV-specifieke service-uitwerkingen 

naargelang de pilotcontext en het FLEX-ken-

nisinteresse 
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Locatiestructuur gemeenschappelijk kern-DCE plus locatiespeci-

fieke uitbreidingen 

maakt vergelijkbaarheid over drie FLEX-loca-

ties plus lokale realiteitsnabijheid mogelijk 

Modellering MNL als basis. Mixed Logit. Latent Class. Hyb-

rid Choice / ICLV 

afhankelijk van datasituatie en kennisinte-

resse 

Vooraf-validatie Test met begrijpelijkheidstoetsing, praktijk-

partnervalidatie, kwalitatieve afstemming met 

WP3-interviews 

waarborgt realiteitsnabijheid en inhoudelijke 

aansluitbaarheid 

 

5 Synthese en overkoepelende implicaties 

Hoofdstuk 5 sluit het rapport af en brengt de in de hoofdstukken 2 tot 4 weergegeven evidentiestrengen samen 

tot een overkoepelende synthese. Terwijl hoofdstuk 2 gedocumenteerde projectervaringen met geautomatiseerd 

OV-aanbod heeft geanalyseerd, hoofdstuk 3 wetenschappelijke acceptatiestudies gestructureerd heeft geplaatst 

en hoofdstuk 4 de keuzegebaseerde preferentie-evidentie heeft verwerkt, gaat hoofdstuk 5 niet over in een ver-

dere zelfstandige analyse. Centraal staat de vraag wat de drie review-strengen gezamenlijk betekenen voor FLEX, 

waar bevindingen in uiteenlopende mate over meerdere evidentiestrengen heen zichtbaar worden, waar zij uit-

eenlopen of contextafhankelijk zijn en welke vragen openblijven. 

Het hoofdstuk volgt deze synthesefunctie in meerdere stappen. Paragraaf 5.1 ontwikkelt een cross-review-syn-

these en identificeert convergente, divergente en onbeantwoorde bevindingslijnen. Paragraaf 5.2 condenseert 

daaruit centrale eisen aan acceptabel AV-OV-aanbod. Paragraaf 5.3 leidt geïntegreerde implicaties af voor de 

FLEX-dataverzameling, zonder de reeds in 2.4, 3.4 en 4.4 ontwikkelde detailimplicaties te herhalen. Paragraaf 5.4 

bundelt de aansluitingen op andere FLEX-werkpakketten in een geconsolideerd overzicht. Paragraaf 5.5 markeert 

de grenzen van de voorgelegde kennisbasis. Paragraaf 5.6 sluit af met een vooruitblik op mijlpaal 2 en de volgende 

WP3-stappen. De implicaties worden, zoals in de voorgaande hoofdstukken, voorzichtig geformuleerd. Zij volgen 

niet uit afzonderlijke bronnen, maar uit het in hoofdstukken 2 tot 4 weergegeven totaalbeeld en de in de respec-

tieve implicatiehoofdstukken ontwikkelde transferstructuren. 

5.1 Cross-review-synthese 

De overkoepelende of cross-review-synthese verbindt de in hoofdstukken 2, 3 en 4 gedocumenteerde bevindin-

gen, zonder hun methodische verschillen te nivelleren. Zij onderscheidt drie zichtwijzen. Paragraaf 5.1.1 werkt 

convergente bevindingen uit die terugkomen in meerdere evidentiestrengen, zij het met verschillende evidentie-

sterkte. Paragraaf 5.1.2 benoemt divergente dan wel contextafhankelijke bevindingen alsmede mogelijke verkla-

ringspaden. Paragraaf 5.1.3 markeert open vragen die bijzonder relevant zijn voor FLEX. De synthese heeft speci-

fiek betrekking op de respectieve ingesloten corpora: het projectcorpus uit hoofdstuk 2, het studiecorpus uit 

hoofdstuk 3 en het keuzegebaseerde deelcorpus uit hoofdstuk 4. Zij is niet representatief voor het gehele onder-

zoeks- of projectveld. 

5.1.1 Convergente bevindingen over projecten, studies en keuzegebaseerd deelcorpus 

Uit de drie evidentiestrengen kunnen meerdere bevindingsbundels met uiteenlopende evidentiesterkte worden 

afgeleid. Sommige lijnen worden over meerdere strengen heen duidelijk gestaafd, andere verschijnen vooral als 

indirecte aanknopingspunten of ondervertegenwoordigde contexten voor FLEX. De volgende vier synthese-lo-
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gica’s bundelen de belangrijkste convergente en bijna convergente bevindingen. Tabel 5.1 condenseert ze vervol-

gens in een cross-review-matrix met gedifferentieerde evidentielogica en een kolom “Syntheseoordeel voor 

FLEX". 

Ten eerste zijn acceptatiebeoordelingen nauw verbonden met vertrouwens- en veiligheidskaders. Project- en stu-

diecorpus staven duidelijk dat veiligheid, vertrouwen en controle centrale acceptatiedimensies zijn. Het project-

corpus documenteert dat waargenomen veiligheid, begrijpelijkheid van het toezichtsconcept en begeleidend per-

soneel in gedocumenteerde eerste contactbeoordelingen terugkerend vertrouwensondersteunend werken (vgl. 

2.3.4 en 2.4.1). Het studiecorpus operationaliseert vertrouwen, waargenomen risico en veiligheidsgevoel als op 

theorie gerelateerde constructen. Deze worden over verschillende studies heen gerapporteerd als relevante, maar 

contextafhankelijk gevormde constructen (vgl. 3.3.3 en 3.4.1). Het keuzegebaseerde deelcorpus vult deze lijn 

slechts indirect aan: toezichts- en begeleidingsconfiguraties zoals personeelsaanwezigheid of veiligheidsoperator 

komen slechts incidenteel voor als experimenteel gevarieerde servicekenmerken, terwijl klassieke mobiliteitsat-

tributen domineren (vgl. 4.3.3 en 4.4.1). Informatie, communicatie en verwachtingenmanagement sluiten direct 

aan: in het projectcorpus worden zij beschreven als zelfstandige succesfactoren (vgl. 2.3.4 en 2.4.3), in het studie-

corpus als relevante begeleidende constructen (vgl. 3.3.3). In het keuzegebaseerde deelcorpus worden informatie- 

en boekingsaspecten slechts incidenteel gevarieerd als attributen. Voor FLEX volgt daaruit minder een eigen ac-

ceptatiebevinding dan een designeis aan begrijpelijke scenario’s, levels en choice-tasks (vgl. 4.3.2 en 4.4). 

Ten tweede hangt acceptatie niet alleen af van automatisering, maar ook van klassieke servicekwaliteit. De di-

mensie wordt zichtbaar over alle drie de strengen heen, zij het in uiteenlopende granulariteit. In het keuzegeba-

seerde deelcorpus vormen reistijd, tarief, wachttijd en loopafstand de methodisch best onderbouwde lijn binnen 

het keuzegebaseerde deelcorpus: reistijd en tarief worden bijna dekkend (elk 20 van 21 studies), wachttijd vaak 

(15 studies) en loopafstand in een relevante deelgroep (9 studies) experimenteel gevarieerd en met de verwachte 

richting, korter dan wel goedkoper is beter, bevestigd (vgl. 4.3.4 en 4.4.1). In het projectcorpus komen daarnaast 

rijsnelheid, beschikbaarheid, tariefintegratie en aansluitkwaliteit naar voren als terugkerende implementatie- en 

acceptatiethema’s (vgl. 2.3.3 en 2.4.1). In het studiecorpus worden functionele nut- en aanbodfactoren breder 

gerapporteerd, waaronder waargenomen nut (Performance Expectancy), tijdwinst, betrouwbaarheid en aansluit-

kwaliteit (vgl. 3.3.3 en 3.4.1). Een operationalisatie die verder gaat dan de keuzegebaseerde kernattributen, bij-

voorbeeld van betrouwbaarheid of stiptheid als gevarieerde attributen, blijft in het keuzegebaseerde deelcorpus 

de uitzondering (vgl. 4.3.3). De sterkste methodische convergentie toont zich dienovereenkomstig bij klassieke, 

concreet operationaliseerbare servicegrootheden, in het bijzonder reistijd, tarief, wachttijd en toegangsafstand. 

In het project- en studiecorpus komen betrouwbaarheid, beschikbaarheid en aansluitkwaliteit daar aanvullend bij. 

OV-integratie behoort tot dezelfde logica, maar moet voorzichtiger worden geplaatst: zij werkt als centrale voor-

waarde voor alledaagse bruikbaarheid, schaalbaarheid en mogelijk stabiele acceptatie, zonder dat de corpora haar 

onderbouwen als empirisch aangetoonde noodzakelijke voorwaarde voor duurzame acceptatie. In het projectcor-

pus is tarief-, informatie- en OV-integratie vaak slechts deels uitgevoerd (vgl. 2.3.3 en 2.4.1), in het studiecorpus 

beschreven als contextvoorwaarde (vgl. 3.3.3) en in het keuzegebaseerde deelcorpus nauwelijks zelfstandig en 

slechts incidenteel weergegeven via verwante serviceattributen zoals prijsstructuur, boeking of exploitatieconcept 

(vgl. 4.3.3). 

Ten derde is pilotacceptatie niet hetzelfde als alledaagse acceptatie. De drie strengen wijzen gezamenlijk op een 

systematische spanning tussen eerste contact- en alledaagse beoordeling. Het projectcorpus documenteert vaak 

positieve beoordelingen na de rit, maar benoemt zelf nieuwheids- en demonstratie-effecten als relevante verte-

kening (vgl. 2.3.4 en 2.4.1). Het studiecorpus staaft deze lijn vanuit methodisch oogpunt: bevindingen uit eerste 

blootstelling en hypothetische scenario’s zijn dominant, longitudinale designs zijn zeldzaam (vgl. 3.3.5 en 3.4.1). 

Het keuzegebaseerde deelcorpus werkt met hypothetische keuzes, ook al zijn enkele studies op pilots gerelateerd 

of reëel gekaderd (vgl. 4.3.2). Daarmee wordt de vraag hoe stabiel acceptatiebeoordelingen zijn over eerste con-

tact, herhaald gebruik en alledaagse exploitatie heen, in geen enkele streng definitief beantwoord. Aan deze lijn 

sluit de uiteenlopende dekking van betalingsbereidheid aan. In het keuzegebaseerde deelcorpus is het tarief een 
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veel voorkomend attribuut en vormt het daarmee in beginsel de methodische basis om trade-offs of betalingsbe-

reidheden af te leiden, voor zover de respectieve studie overeenkomstige modelinformatie rapporteert (vgl. 

4.3.4). In het projectcorpus is betalingsbereidheid nauwelijks systematisch gedocumenteerd omdat veel pilotaan-

bod gratis of niet volledig tariefgeïntegreerd is (vgl. 2.4.1). In het studiecorpus wordt zij zelden als zelfstandige 

afhankelijke variabele gerapporteerd. Betalingsbereidheid zou daarom, voor zover relevant voor FLEX, vooral via 

het keuzegebaseerde dataverzamelingsdeel geoperationaliseerd moeten worden. 

Ten vierde behandelt FLEX in twee verwante gebieden ondervertegenwoordigde contexten. Enerzijds zijn lande-

lijk-regionale en Nederlandse contexten in alle drie strengen systematisch ondervertegenwoordigd. Het project-

corpus is sterk Duits gevormd. Landelijke, Nederlandse en grensoverschrijdende contexten zijn slechts beperkt 

gedocumenteerd (vgl. 2.4.1). In het studie- en in het keuzegebaseerde deelcorpus komt daarnaast een duidelijke 

dominantie van stedelijke dan wel stedelijk gevormde settings naar voren (vgl. 3.4.1 en 4.4.1). Ook een drie-loca-

tie-vergelijking, zoals FLEX die opzet, is in de ingesloten corpora de uitzondering. Anderzijds zijn kwetsbare groe-

pen, toegankelijkheid en inclusie in de drie strengen weliswaar zichtbaar, maar zelden systematisch onderzocht 

als primair perspectief (vgl. 2.3.4, 2.4.1, 3.3.4, 3.4.1 en 4.3.3). Het WMO-verband is daarnaast vooral een FLEX-

specifiek aanknopingspunt voor Helmond en in het tot dusver geanalyseerde corpus nauwelijks zelfstandig weer-

gegeven (vgl. 2.4.1 en 3.4.1). FLEX kan hierover een gerichte empirische bijdrage leveren, zonder deze lacunes 

volledig te kunnen sluiten. 

Tabel 5.1: Cross-review-matrix van de convergente bevindingsbundels met gedifferentieerde evidentielogica. 

bevindingsbundel Hfdst. 2  

(projectreview) 

Hfdst. 3  

(studiereview) 

Hfdst. 4 (keuzege-

baseerd deelcorpus) 

Syntheseoordeel voor FLEX 

Vertrouwen, veilig-

heid, toezichts- en 

begeleidingsconcept 

direct gestaafd direct gestaafd incidenteel geopera-

tionaliseerd 

als begeleidend construct 

voeren. Geselecteerde ser-

vicekenmerken toetsen als 

DCE-attribuut 

Informatie, commu-

nicatie, verwachtin-

genmanagement 

direct gestaafd indirect gestaafd methodische desig-

neis in plaats van ac-

ceptatiebevinding 

als begeleidende variabele 

voeren en als designprincipe 

voor de dataverzameling 

toetsen 

Keuzegebaseerde 

kernattributen: reis-

tijd, tarief, wachttijd, 

loopafstand 

indirect gestaafd indirect gestaafd direct gestaafd (reis-

tijd/tarief dekkend. 

Wachttijd vaak. Loop-

afstand in deelgroep) 

toetsen als voor de hand lig-

gende kernkandidaten van 

het FLEX-DCE. Locatieo-

verstijgend zo vergelijkbaar 

mogelijk houden 

Uitgebreide service-

kwaliteit: betrouw-

baarheid, beschik-

baarheid, rijsnelheid, 

aansluitkwaliteit 

direct gestaafd direct gestaafd niet dan wel nauwe-

lijks geoperationali-

seerd 

als begeleidende variabelen 

registreren. Afzonderlijke 

toetsen als DCE-attribuut 

Waargenomen nut 

(Performance Ex-

pectancy) 

indirect gestaafd direct gestaafd indirect via ser-

vicekenmerken 

als acceptatieconstruct van 

de bevraging meevoeren 

OV-integratie als 

voorwaarde voor al-

ledaagse bruikbaar-

heid 

direct gestaafd indirect gestaafd nauwelijks zelfstan-

dig. Alleen weergege-

ven via verwante ser-

viceattributen 

als contextfactor registreren. 

Niet interpreteren als nood-

zakelijke voorwaarde 
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Eerstecontact- vs. al-

ledaagse acceptatie. 

Nieuwheids- en de-

monstratie-effecten 

direct gestaafd indirect gestaafd stated dan wel hypo-

thetisch, deels pilot-

gerelateerd gekaderd 

Eerste blootstelling, herhaald 

gebruik en alledaagse beoor-

deling toetsen als gescheiden 

bevragingsopzet 

Betalingsbereidheid 

en trade-offs 

nauwelijks gedocu-

menteerd (gratis pi-

lotaanbod) 

zelden als afhanke-

lijke variabele 

direct operationali-

seerbaar, met model- 

en rapportagevoor-

behoud 

Betalingsbereidheid, voor zo-

ver voorzien voor FLEX, pri-

mair via het keuzegeba-

seerde deel operationalise-

ren 

Landelijk-regionale, 

Nederlandse en 

grensoverschrij-

dende contexten 

ondervertegenwoor-

digd 

ondervertegenwoor-

digd 

ondervertegenwoor-

digd 

Drie-locatie-vergelijking 

Vechta/provincie Gronin-

gen/Helmond voorzien als 

zelfstandige bijdrage 

Kwetsbare groepen, 

toegankelijkheid, in-

clusie, WMO-ver-

band 

zichtbaar, zelden als 

primaire groep. 

WMO FLEX-specifiek 

zichtbaar, zelden als 

primaire groep 

nauwelijks geoperati-

onaliseerd 

gericht oppakken in kwalita-

tieve vooronderzoeken en 

Helmond-pilotbegeleidings-

studie 

5.1.2 Divergente dan wel contextafhankelijke bevindingen 

Naast convergente lijnen tonen zich bevindingen die tussen de evidentiestrengen uiteenlopen of sterk contextaf-

hankelijk blijven. De spanningen moeten niet worden gelezen als tegenstellingen in engere zin, maar wijzen vaak 

op methodische, situationele of op doelgroep gerelateerde verschillen. Zij zijn voor FLEX juist daar relevant waar 

designkeuzes niet uit één streng alleen kunnen worden afgeleid. 

Ten eerste staat de terugkerend positieve eerste contactbeoordeling in pilot- en demonstratieprojecten in span-

ning met de beperkte uitspraken over alledaagse en langduriger acceptatie. Het projectcorpus documenteert vaak 

positieve beoordelingen na de rit (vgl. 2.3.4), maar benoemt zelf nieuwheids- en demonstratie-effecten als rele-

vante vertekening (vgl. 2.4.1). Het studiecorpus wijst op een vergelijkbare spanning: bevindingen uit eerste bloot-

stelling en hypothetische scenario’s zijn dominant, longitudinale designs zijn zeldzaam (vgl. 3.3.5 en 3.4.1). In het 

keuzegebaseerde deelcorpus zijn keuzes overwegend hypothetisch, ook al is een deel van de studies pilotgerela-

teerd of reëel gekaderd (vgl. 4.3.2). Voor FLEX volgt daaruit de noodzaak om eerstec ontactbevindingen, hypothe-

tische beoordelingen en alledaags gebruik in de dataverzameling duidelijk te scheiden. 

Ten tweede verschilt minder het Wat dan het Hoe, wanneer vertrouwens-, veiligheids- en toezichtsvragen in de 

drie strengen worden onderzocht. Het studiecorpus meet vertrouwen, waargenomen risico en veiligheidsgevoel 

als theoretische acceptatieconstructen met itemlogica’s uit TAM-, UTAUT- en verwante kaders (vgl. 3.3.3). Het 

projectcorpus registreert dezelfde thema’s vooral als projectcontext en uitvoeringsgerichte observatie, bijvoor-

beeld over de vertrouwensondersteunende rol van begeleidend personeel (vgl. 2.3.4). Het keuzegebaseerde deel-

corpus operationaliseert vertrouwen nauwelijks direct, maar indirect via experimenteel gevarieerde serviceken-

merken zoals personeelsaanwezigheid of veiligheidsoperator (vgl. 4.3.3 en 4.4.1). Deze methodische divergentie 

heeft twee gevolgen. Ten eerste zijn bevindingen tussen de strengen niet direct vergelijkbaar. Ten tweede ontstaat 

met name bij toezichtsconfiguraties een vormgeefbare designcorridor: in het projectcorpus domineren begeleide 

exploitatievormen, volledig bestuurderloze configuraties zijn zelden gedocumenteerd (vgl. 2.3.3 en 2.4.1). Het 

studiecorpus beschrijft menselijk toezicht als veiligheids- en vertrouwensrelevant in pilotsettings, maar laat de 

overdraagbaarheid naar remote- of bestuurderloze configuraties open (vgl. 3.4.1). In het keuzegebaseerde deel-

corpus komt toezicht slechts in enkele studies voor als experimenteel attribuut (vgl. 4.3.3). Voor FLEX betekent dit 

dat vertrouwen zowel als begeleidend bevragingsconstruct als via concrete, experimenteel varieerbare service-

kenmerken in het DCE moet worden behandeld, en dat toezichtsvarianten moeten worden getoetst als mogelijke 

plek voor experimentele variatie van toezichtskenmerken in het FLEX-DCE. 
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Ten derde is betalingsbereidheid ongelijk gedekt over de strengen. Terwijl het keuzegebaseerde deelcorpus via 

prijsattributen in beginsel trade-off-analyses mogelijk maakt (vgl. 4.3.4), leveren project- en studiecorpus hiervoor 

slechts beperkte aanwijzingen (vgl. 2.4.1). Voor FLEX zou betalingsbereidheid, voor zover zij wordt geregistreerd, 

daarom primair in het keuzegebaseerde dataverzamelingsdeel moeten worden verankerd. 

Ten vierde bestaan demografische differentiaties vooral in het studiecorpus, maar zijn heterogeen. Leeftijd, ge-

slacht, opleiding en mobiliteitssituatie worden vaak behandeld, zonder dat zich doorlopende effectpatronen afte-

kenen (vgl. 3.3.4). Het projectcorpus documenteert demografische differentiaties eerder incidenteel. In het keu-

zegebaseerde deelcorpus worden heterogeniteitsanalyses, bijvoorbeeld via Mixed-Logit- of Latent-Class-model-

len, slechts in een deel van de studies systematisch uitgevoerd (vgl. 4.3.5). Voor FLEX suggereert deze situatie dat 

demografische en aan mobiliteit gerelateerde variabelen consequent als context- en heterogeniteitsdimensies 

meegevoerd zouden moeten worden, maar effectpatronen niet uit de literatuur als zeker mogen worden veron-

dersteld. 

Ten vijfde toont zich een inhoudelijke spanning tussen algemene technologische openheid en concrete veilig-

heids- of controlebezwaren. Acceptatiestudies rapporteren vaak een principieel open houding ten aanzien van 

geautomatiseerd OV-aanbod, terwijl tegelijkertijd zorgen over veiligheid, gegevensbescherming en verantwoor-

delijkheid optreden als barrières (vgl. 3.3.3). Het projectcorpus documenteert een vergelijkbare lijn: eerste con-

tact-positiviteit ontmoet situationeel geuite veiligheidsbezwaren (vgl. 2.3.4). In het keuzegebaseerde deelcorpus 

wordt deze spanning slechts indirect weergegeven, via de keuze tussen veiligere en minder veilige configuraties. 

Voor FLEX betekent dit dat acceptatie niet moet worden begrepen als algemene instemming, maar gedifferenti-

eerd moet worden geregistreerd langs concrete voorwaarden en contexten. 

5.1.3 Open vragen met FLEX-relevantie 

Uit de convergente en divergente evidentie kunnen vragen worden afgeleid die in geen van de drie review-stren-

gen onderbouwd worden beantwoord en waarvoor FLEX een gerichte empirische bijdrage kan leveren. De vol-

gende vragen worden hier niet begrepen als volledigheidsclaim, maar als aanwijzing op lacunes met bijzonder 

hoge aansluitbaarheid op de pilotlocaties Vechta, provincie Groningen en Helmond alsmede op de geplande WP3-

dataverzameling. Bij elke vraag wordt een korte aansluitingsaanwijzing op het FLEX-dataverzamelingsdeel gege-

ven dat haar het meest geschikt kan oppakken. 

Sechs Fragen erscheinen besonders relevant. 

1. Hoe stabiel is acceptatie na herhaald en alledaags gebruik vergeleken met eerste blootstelling? De tot dusver 

verzamelde kennis berust in de drie strengen overwegend op eerste contactbeoordelingen of hypothetische scena-

rio’s. Aansluiting: vooral Helmond-pilotbegeleidingsstudie. Aanvullend cross-site-bevraging met registratie van 

AV-voorervaring en ervaringsdiepte, voor-/nalogica alleen daar waar reële blootstelling mogelijk is. 

2. Welke bijdrage levert reële AV-voorervaring ten opzichte van hypothetische beoordelingen? Met name Helmond 

biedt de kans om reële gebruikservaring sterker te verbinden met herhaald gebruik, WMO-verband en concrete 

lokale toepassingscontext, een combinatie die in de tot dusver verzamelde corpora slechts beperkt systematisch is 

gedekt. Aansluiting: Helmond-pilotbegeleidingsstudie en FLEX-DCE (opname van op ervaring gebaseerde context-

variabelen). 

3. Welke eisen hebben kwetsbare groepen, in het bijzonder ouderen en mensen met een mobiliteitsbeperking als-

mede WMO-rechthebbenden? Deze groepen worden zelden onderzocht als primaire groep. Aansluiting: kwalita-

tieve vooronderzoeken op alle locaties en Helmond-pilotbegeleidingsstudie. 

4. Hoe verschillen preferenties tussen Vechta, de provincie Groningen en Helmond, en welke aandelen van de ac-

ceptatie zijn locatieoverstijgend dan wel locatiespecifiek? Drie-locatie-vergelijkingen vormen in de ingesloten cor-

pora de uitzondering. Aansluiting: Cross-site-bevraging met kern- en locatiemodules. 
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5. Hoe worden verschillende toezichtsconcepten, begeleidend personeel, remote-toezicht, volledig bestuurderloos, 

beoordeeld ten aanzien van acceptatie, vertrouwen en gebruiksbereidheid? De bevindingssituatie is in het project-

corpus gebonden aan begeleide exploitatievormen en in studie- en keuzegebaseerde evidentie slechts gedeeltelijk 

geoperationaliseerd.  

Aansluiting: FLEX-DCE als mogelijke plek voor experimentele variatie van toezichtskenmerken. Kwalitatieve voor-

onderzoeken voor de voorbereiding van de levels. 

6. Hoe verschillen acceptatie en vertrouwen in de grensoverschrijdende Duits-Nederlandse context? Nederlandse 

en in engere zin grensoverschrijdende onderzoeks- en projectcontexten zijn in alle drie strengen ondervertegen-

woordigd. Aansluiting: Cross-site-bevraging met DE-NL-vergelijkingsaanpak. Kwalitatieve vooronderzoeken voor 

taal- en contextkalibratie. 

Deze vragen moeten worden gelezen als prioritering. FLEX kan ze niet volledig beantwoorden. Zij structureren 

echter de redenering van de volgende paragrafen: 5.2 leidt uit convergente en divergente bevindingen centrale 

eisen aan acceptabel AV-OV-aanbod af. 5.3 vertaalt de open vragen naar implicaties voor de FLEX-dataverzame-

ling. 5.4 markeert op welke plekken andere FLEX-werkpakketten aansluitbaar zijn. 

5.2 Centrale eisen aan acceptabel AV-OV-aanbod 

Paragraaf 5.2 vertaalt de in 5.1 ontwikkelde cross-review-synthese naar concrete eisen aan geautomatiseerd OV-

aanbod. Het doel is geen uitputtende eisenlijst, maar een geïntegreerde blik op de voorwaarden waaronder reizi-

gers dergelijk aanbod eerder positief beoordelen of als bruikbaar inschatten, voor zover dit afleidbaar is uit de 

ingesloten evidentie. De eisen worden weergegeven in vier clusters, die direct aansluiten op de vier synthese-

logica’s uit 5.1.1: functionele eisen aan de servicekwaliteit (5.2.1), veiligheids- en vertrouwenseisen (5.2.2), bruik-

baarheid, toegankelijkheid en inclusie (5.2.3) alsmede contextuele en organisatorische eisen (5.2.4). De eisen heb-

ben primair betrekking op aanbodkenmerken. Tegelijkertijd wordt telkens gemarkeerd welke dimensies in FLEX 

empirisch geregistreerd of in het DCE getoetst zouden moeten worden. Tabel 5.2 scheidt deze twee niveaus aan 

het eind van de paragraaf in een geconsolideerde eisenmatrix met gescheiden kolommen voor aanbod- dan wel 

vormgevingsverband en dataverzamelings- dan wel DCE-verband. De eisen zijn geformuleerd als opties en desig-

naanwijzingen. Zij dienen FLEX-keuzes te ondersteunen, niet te vervangen. 

5.2.1 Functionele eisen 

Het eerste cluster sluit aan bij synthese-logica 2 uit 5.1.1: acceptatie hangt niet alleen af van automatisering, maar 

van klassieke servicekwaliteit. Uit de drie review-strengen blijkt dat klassieke servicegrootheden, in het bijzonder 

reistijd, tarief, wachttijd en toegangsafstand, de best onderbouwde functionele bevindingslijn vormen. Andere 

functionele kenmerken zoals betrouwbaarheid, boeking, beschikbaarheid en integratie zijn eveneens relevant, 

maar in uiteenlopende mate onderbouwd naargelang de evidentiestreng. De paragraaf bundelt de eisen in drie 

sublogica’s: tijd en kosten, betrouwbaarheid en beschikbaarheid alsmede integratie en toegang. 

Tijd en Kosten vormen de duidelijkst onderbouwde kern van de functionele eisen. Op het niveau van de reistijd 

zou het aanbod zo moeten worden vormgegeven dat het qua tijd concurrerend is met het respectieve relevante 

alternatief, auto, bestaande OV-lijn of actief vervoer. In het projectcorpus is rijsnelheid een terugkerend accepta-

tie- en implementatiethema omdat veel AV-pilotaanboden aan de onderkant of onder typische binnenstedelijke 

OV-snelheden liggen (vgl. 2.3.3 en 2.4.1). In het keuzegebaseerde deelcorpus wordt reistijd in 20 van 21 studies 

experimenteel gevarieerd en met de verwachte richting ten gunste van kortere reistijden bevestigd (vgl. 4.3.4). 

Wachttijd zou gering en planbaar moeten blijven. Lange of moeilijk te voorspellen wachttijden kunnen de waar-

genomen betrouwbaarheid verzwakken en zouden daarom als centrale servicekwaliteitsdimensie moeten worden 

meegenomen. In het keuzegebaseerde deelcorpus is wachttijd in 15 studies attribuut. In het projectcorpus wordt 

beschikbaarheid beschreven als centrale voorwaarde voor alledaagse bruikbaarheid (vgl. 2.3.3 en 2.4.1). Het tarief 
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zou navolgbaar moeten worden vormgegeven en ingebed in bestaande tariefstructuren. In het keuzegebaseerde 

deelcorpus is het tarief in 20 van 21 studies attribuut (vgl. 4.3.4). In het projectcorpus is tariefintegratie vaak 

slechts deels uitgevoerd en wordt zij behandeld als implementatie- en acceptatiethema (vgl. 2.3.3 en 2.4.1). 

Betrouwbaarheid en Beschikbaarheid vormen de tweede sublogica. Betrouwbaarheid en stiptheid worden in het 

project- en studiecorpus terugkerend zichtbaar als relevante acceptatie- en servicekwaliteitsdimensies (vgl. 2.3.3, 

2.4.1 en 3.3.3), maar in het keuzegebaseerde deelcorpus nauwelijks als gevarieerde attributen geoperationali-

seerd (vgl. 4.3.3). Voor FLEX blijven zij daarmee primair begeleidende variabelen en slechts in afzonderlijke geval-

len mogelijke DCE-attributen. Ruimtelijke en temporele beschikbaarheid zijn centraal voor de alledaagse bruik-

baarheid van het aanbod. Het aanbod zou beschikbaar moeten zijn in een tijdvenster dat relevant is voor pende-

laars, boodschappenritten en vrijetijdsritten. In het projectcorpus tonen zich beschikbaarheidsgrenzen met name 

door korte exploitatievensters, beperkte inzettijden en pilottypische exploitatievoorwaarden (vgl. 2.3.3). Een in 

de respectieve gebruikscontext als passend ervaren rijsnelheid vult deze lijn aan. 

Integratie en Toegang vormen de derde sublogica en betreffen minder het afzonderlijke aanbod dan zijn inbed-

ding in bestaande verplaatsingsketens. Eenvoudige boeking en toegang zouden ook zonder hoge digitale affiniteit 

mogelijk moeten zijn. In het projectcorpus worden app-gebaseerde boekingen terugkerend beschreven als accep-

tatierelevant, maar toegangsbeperkend (vgl. 2.3.4 en 2.4.3). In het keuzegebaseerde deelcorpus komen boeking 

en toegang slechts in afzonderlijke studies voor als attribuut (vgl. 4.3.3). Aansluitkwaliteit en integratie in be-

staande verplaatsingsketens zouden moeten bijdragen aan het feit dat geautomatiseerd aanbod niet wordt erva-

ren als geïsoleerde eilandoplossing. In het projectcorpus verschijnt deze lijn herhaaldelijk als belangrijke factor 

voor alledaagse bruikbaarheid en schaalbaarheid (vgl. 2.3.3 en 2.4.1). In het studiecorpus komt zij naar voren als 

contextafhankelijke acceptatievoorwaarde (vgl. 3.3.3). 

5.2.2 Veiligheids- en vertrouwenseisen 

Het tweede cluster sluit aan bij synthese-logica 1: acceptatiebeoordelingen zijn nauw verbonden met vertrou-

wens- en veiligheidskaders. Terwijl functionele eisen de bruikbaarheid en alledaagse bruikbaarheid van het aan-

bod vormgeven, bepalen veiligheid en vertrouwen in belangrijke mate of reizigers dergelijk aanbod beoordelen 

als acceptabel en bruikbaar. 

Waargenomen veiligheid zou moeten worden begrepen als doorlopende vormgevings- en communicatiedimen-

sie, bijvoorbeeld ten aanzien van voertuiggedrag, snelheidsprofiel, toezichtsconcept, noodcommunicatie en be-

reikbaarheid van ondersteuning. In het studiecorpus is waargenomen veiligheid een terugkerend relevant, maar 

contextafhankelijk gevormd construct (vgl. 3.3.3 en 3.4.1). In het projectcorpus blijkt dat gedocumenteerde posi-

tieve eerste beoordelingen vaak gebonden zijn aan specifieke veiligheidscontexten, bijvoorbeeld de aanwezigheid 

van begeleidend personeel (vgl. 2.3.4 en 2.4.1). 

Das Toezichtsconcept zou transparant moeten worden gecommuniceerd. Aangezien in het projectcorpus over-

wegend begeleide exploitatievormen zijn gedocumenteerd en remote- of volledig bestuurderloze configuraties 

zeldzamer voorkomen (vgl. 2.3.3 en 2.4.1), is de werking van verschillende toezichtsvarianten contextafhankelijk 

te verwachten. Voor FLEX betekent dit dat toezichts- en begeleidingsvarianten getoetst zouden moeten worden 

als mogelijke attribuutdimensie in het FLEX-DCE, omdat hun acceptatie niet uit de literatuur als vaststaand mag 

worden verondersteld (vgl. 5.1.2). 

Veiligheids- en noodcommunicatie zouden duidelijk en laagdrempelig moeten zijn. Reizigers zouden ook zonder 

digitale voorkennis moeten kunnen herkennen hoe zij in geval van een storing ondersteuning krijgen. Het studie-

corpus benoemt communicatie en informatievormgeving als relevante begeleidende constructen (vgl. 3.3.3). Het 

projectcorpus beschrijft ze als zelfstandige succesfactor (vgl. 2.3.4 en 2.4.3). 

Gegevensbescherming, verantwoordelijkheid en verklaarbaarheid worden in het studiecorpus overwegend be-

handeld als barrière (vgl. 3.3.3 en 3.4.1) en in het projectcorpus uitvoeringsgericht opgepakt (vgl. 2.4.3). Voor AV-
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OV-aanbod pleit dit ervoor om vragen rond gegevensgebruik, verantwoordelijkheidsketens en systeemverklaar-

baarheid niet te behandelen als nageschakelde compliance-thema’s, maar als onderdeel van het acceptatiecon-

cept. Met name de vraag hoe wordt gereageerd bij systeemstoringen, onverwachte situaties of ondersteunings-

behoefte zou voor reizigers begrijpelijk beantwoordbaar moeten zijn. 

Vertrouwen wordt in het ingesloten corpus niet teruggevoerd op één bron, maar beschreven als samenspel van 

meerdere voorwaarden. Box 5.1 vat deze verbanden samen als heuristisch ordeningsschema. 

Box 5.1: Heuristisch ordeningsschema voor vertrouwensvorming. 

Informatie, ervaring en verwachtingsduidelijkheid kunnen vertrouwen in voertuig, exploitant en technologie ondersteunen. Sa-

men met waargenomen veiligheid, toezicht en functionele servicekwaliteit vormen zij de gebruiksbereidheid. Vertrouwen en 

waargenomen veiligheid kunnen elkaar daarbij wederzijds beïnvloeden. Gebruiksbereidheid is niet alleen eindpunt van deze ver-

banden, maar hangt daarnaast af van individuele mobiliteitsbehoeften en beschikbare alternatieven. 

Het schema maakt duidelijk waarom informatie, begeleidend personeel en feitelijke ervaring in de drie strengen 

vaak worden beschreven als vertrouwensondersteunend, en waarom veiligheids-, vertrouwens- en toezichtsvra-

gen voor FLEX gezamenlijk, niet geïsoleerd, vormgegeven zouden moeten worden. 

5.2.3 Bruikbaarheid, toegankelijkheid en inclusie 

Het derde cluster sluit aan bij synthese-logica 4, voor zover deze kwetsbare groepen, toegankelijkheid en inclusie 

betreft. Uit 5.1.1 volgt dat deze thema’s in de drie strengen zichtbaar zijn, maar zelden als primair perspectief 

worden onderzocht. Daaruit ontstaat speelruimte voor FLEX, die echter berust op een eerder smalle evidentieba-

sis en daarom moet worden begrepen als aanknopingspunt en niet als uitgewerkte designblauwdruk. De paragraaf 

behandelt eerst het algemene bruikbaarheids- en toegankelijkheidsperspectief en markeert vervolgens het WMO- 

dan wel Helmond-specifieke verband als eigen aanknopingspunt. 

Eenvoudige bediening van boeking, betaling en reizigersinformatie is een centrale bruikbaarheidseis. App-geba-

seerde concepten zouden aangevuld moeten worden met niet-digitale of laagdrempelige alternatieven, zodat 

personen zonder smartphone of met geringe digitale affiniteit niet systematisch worden uitgesloten. In het pro-

jectcorpus worden app-oplossingen beschreven als effectief, maar toegangsbeperkend (vgl. 2.3.4 en 2.4.3). 

Reizigersinformatie zou begrijpelijk, taalbewust en met weinig barrières moeten worden gepresenteerd. Voor de 

Duits-Nederlandse FLEX-vergelijking, met name bij dataverzameling in Vechta, de provincie Groningen en Hel-

mond, is taalkalibratie daarnaast een kwestie van vergelijkbaarheid en begrijpelijkheid. 

Toegang voor ouderen en mensen met een mobiliteitsbeperking omvat instaphoogte, ondersteuning bij in- en 

uitstappen, zitplaatskwaliteit, noodtoegankelijkheid alsmede akoestische en visuele informatie. Het projectcorpus 

bevat aanwijzingen over begeleidingsbehoeften en mobiliteitshulp, zonder deze doorlopend te verdiepen (vgl. 

2.3.4 en 2.4.1). Het studiecorpus behandelt inclusie en toegankelijkheid, maar zelden als primaire groep (vgl. 3.3.4 

en 3.4.1). 

De vermijding van nieuwe uitsluitingsrisico’s zou expliciet meegedacht moeten worden. Geautomatiseerd aanbod 

kan via digitalisering, bestuurderloze configuraties of beperkte personele ondersteuning aanvullende toegangs-

drempels creëren of bestaande drempels versterken, juist voor ouderen en kwetsbare groepen. Deze risico’s zijn 

in het keuzegebaseerde deelcorpus nauwelijks geoperationaliseerd (vgl. 4.3.3) en in de andere strengen eerder 

aangeduid dan systematisch uitgewerkt. 
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Specifiek Helmond-/WMO-verband 

WMO-specifieke eisen zijn in het corpus nauwelijks zelfstandig weergegeven en vooral een FLEX- en Helmond-

specifiek aanknopingspunt (vgl. 5.1.1 en 5.1.3). Voor Helmond is hier een zelfstandige empirische bijdrage moge-

lijk, die slechts beperkt kan terugvallen op specifieke WMO-gerelateerde AV-evidentie. Algemene literatuur over 

toegankelijkheid, vertrouwen, digitale toegankelijkheid en kwetsbare groepen levert hiervoor weliswaar oriënta-

tiepunten, maar vervangt geen locatiegebonden dataverzameling. 

5.2.4 Contextuele en organisatorische eisen 

Het vierde cluster sluit aan bij synthese-logica 3 en 4: pilotacceptatie is niet hetzelfde als alledaagse acceptatie, 

en ondervertegenwoordigde contexten, landelijk-regionaal, Nederlands, grensoverschrijdend, vereisen eigen 

vormgevingsstructuren. Eisen in dit cluster zijn minder aanbodgebonden dan systemisch. 

Aanpassing aan het ruimtetype is een centrale vormgevingseis. Stedelijk gevormde settings, bijvoorbeeld Hel-

mond, suggereren naargelang doelgroep, exploitatiestructuur en toepassingscontext andere frequentie-, boe-

kings- en toezichtsconcepten dan landelijk-regionale gebieden zoals Vechta, en de Duits-Nederlandse context 

brengt aanvullende regulatoire en taalkundige eisen met zich mee. In het ingesloten corpus zijn landelijk-regionale 

en Nederlandse contexten ondervertegenwoordigd (vgl. 5.1.1), waardoor locatiegebonden aanbodeisen slechts 

beperkt afleidbaar zijn uit de literatuur en in FLEX aanvullend zouden moeten worden geregistreerd. 

Inbedding in bestaande OV-structuren zou via dienstregelings-, reisinformatie- en tariefsystemen moeten verlo-

pen. Het projectcorpus toont dat veel pilotaanboden slechts deels geïntegreerd zijn (vgl. 2.3.3 en 2.4.1). Voor 

schaalbaarheid is wezenlijk of geautomatiseerd aanbod wordt vormgegeven als uitbreiding van het bestaande 

systeem of als geïsoleerd parallelaanbod blijft bestaan. 

Concessie- en tariefsysteemstructuur verschillen tussen Duitsland en Nederland. Voor de drie-locatie-conceptie 

zouden organisatorische randvoorwaarden meegenomen moeten worden, zonder ze als kennis bij reizigers te 

veronderstellen (vgl. 2.4.3 en 3.4.3). 

Communicatie en verwachtingenmanagement zouden voor en tijdens pilotfasen actief vormgegeven moeten 

worden. Het projectcorpus documenteert nieuwheids- en demonstratie-effecten als relevante vertekening (vgl. 

2.4.1). Voor FLEX betekent dit dat pilotbeoordelingen niet als onderbouwd bewijs van duurzame acceptatie geïn-

terpreteerd zouden moeten worden en dat communicatie dit verschil actief mee zou moeten reflecteren. 

Governance, verantwoordelijkheid en exploitantenvertrouwen werken op de achtergrond van elke aanbodper-

ceptie. Het studiecorpus benoemt verantwoordelijkheid en gegevensbescherming als barrière (vgl. 3.3.3). Het pro-

jectcorpus toont dat vertrouwen in vergunningen, toezicht en exploitanten doorslaggevend is voor de implemen-

tatie (vgl. 2.4.3). Deze eisen zijn voor de aanbodvormgeving in engere zin minder direct vormgeefbaar, maar rele-

vant voor de interpretatie van acceptatiebevindingen en daarmee voor de FLEX-dataverzameling. 

Schaalbaarheid van pilot naar reguliere exploitatie is in het corpus zelden gedocumenteerd. Uit het projectcorpus 

volgt dat schaalbaarheid vaak wordt gekoppeld aan hogere automatiseringsgraden, lagere operator- en toezichts-

kosten alsmede sterkere OV-integratie (vgl. 2.3.3 en 2.4.1). Voor FLEX volgt daaruit dat eisen uit de pilotfase niet 

één op één gelezen zouden moeten worden als eisen voor de reguliere exploitatie. 

Tabel 5.2: Geconsolideerde eisenmatrix. 

Eisen- 

cluster 

Concrete eisen Aanbod- dan wel  

vormgevingsverband voor FLEX 

Dataverzamelings- dan wel DCE-ver-

band voor FLEX 
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5.2.1 Functionele  

eisen 

• Reistijd concurrerend 

met het alternatief 

• Wachttijd gering en 

planbaar 

• Betrouwbaarheid en 

stiptheid 

• Tarief navolgbaar en ta-

rifair geïntegreerd 

• Ruimtelijke en tempo-

rele beschikbaarheid 

• Eenvoudige boeking en 

toegang 

• Aansluitkwaliteit en in-

tegratie in verplaatsings-

ketens 

• Passende rijsnelheid 

• Aanbodparameters rond tijd, 

kosten, beschikbaarheid en inte-

gratie behandelen als centrale 

designkeuzes.  

• Aansluiting op bestaande OV-

structuren waarborgen. 

• Reistijd, tarief, wachttijd en loopaf-

stand toetsen als voor de hand lig-

gende kernkandidaten van het FLEX-

DCE.  

• Betrouwbaarheid, boeking en be-

schikbaarheid registreren als begelei-

dende variabelen. 

5.2.2 Veiligheids- en 

vertrouwenseisen 

• Waargenomen veilig-

heid als vormgevings- en 

communicatiedimensie 

• Toezichtsconcept trans-

parant communiceren 

• Laagdrempelige veilig-

heids- en noodcommuni-

catie 

• Gegevensbescherming, 

verantwoordelijkheid en 

verklaarbaarheid 

• Vertrouwen mee vorm-

geven via informatie, er-

varing en begeleiding 

• Toezichtsconcept, noodcommu-

nicatie en bereikbaarheid van on-

dersteuning vormgeven.  

• Veiligheids- en vertrouwensop-

bouw via informatie, ervaring en 

begeleiding meenemen als inte-

graal onderdeel van de aanbod-

vormgeving. 

• Vertrouwen en waargenomen vei-

ligheid voeren als begeleidende con-

structen. Toezichts- en begeleidings-

varianten toetsen als mogelijke attri-

buutdimensie in het FLEX-DCE. 

5.2.3 Bruikbaarheid, 

toegankelijkheid en 

inclusie 

• Eenvoudige bediening 

van boeking, betaling en 

informatie 

• Begrijpelijke, taalbe-

wuste en weinig-barriè-

rige informatie 

• Niet-digitale alternatie-

ven naast app-gebruik 

• Toegang voor ouderen 

en mensen met een mobi-

liteitsbeperking 

• Vermijden van nieuwe 

en versterking van be-

staande toegangsdrem-

pels 

• WMO-specifieke eisen 

(Helmond) 

• Bediening, informatie en toe-

gang vormgeven met weinig bar-

rières. 

• Niet-digitale alternatieven 

voorzien. Helmond-/WMO-ver-

band meenemen als zelfstandige 

toepassingscase. 

• Gericht oppakken in kwalitatieve 

vooronderzoeken en in de Helmond-

pilotbegeleidingsstudie.  

• Inclusie- en toegankelijkheidsdi-

mensies niet als zeker uit de litera-

tuur veronderstellen. 
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5.2.4 Contextuele en 

organisatorische ei-

sen 

• Aanpassing aan ruimte-

type (stedelijk / landelijk / 

grensoverschrijdende 

context) 

• Inbedding in OV-, tarief- 

en concessiestructuren 

• Actieve communicatie 

en verwachtingenma-

nagement 

• Governance, verant-

woordelijkheid en exploi-

tantenvertrouwen 

• Schaalbaarheid van pilot 

naar reguliere exploitatie 

• Aanbod locatiespecifiek aan-

passen aan ruimtetype, OV-sys-

teem en lokale governance-con-

text.  

• Communicatie en verwachtin-

genmanagement meenemen als 

integrale designonderdelen. 

• Contextvariabelen registreren.  

• In de drie-locatie-vergelijking 

Vechta/provincie Groningen/Hel-

mond systematisch differentiëren. 

5.3 Geïntegreerde implicaties voor WP3 en de FLEX-dataverzameling 

Paragraaf 5.3 condenseert de in 5.1 en 5.2 ontwikkelde synthese- en eisenlijnen tot geïntegreerde implicaties voor 

WP3 en de FLEX-dataverzameling. Detailimplicaties zijn reeds ontwikkeld in hoofdstuk 2.4 (projectreview), hoofd-

stuk 3.4 (studiereview) en hoofdstuk 4.4 (FLEX-DCE-conceptie). 5.3 herhaalt deze niet, maar tilt ze naar synthese-

niveau en maakt de wederzijdse verbanden zichtbaar. De volgende vier blokken ordenen de centrale designkeuzes 

langs de drie FLEX-dataverzamelingsniveaus, de locatiedifferentiatie, de FLEX-DCE-conceptie en de cross-cutting-

thema’s. Tabel 5.3 vat de designopties aan het eind van de paragraaf samen in een geconsolideerd overzicht. De 

volgende aanwijzingen concretiseren de al in het FLEX-projectvoorstel aangelegde opzet voor lokale dataverza-

meling vanuit het oogpunt van de review-synthese. 

Drie-niveau-dataverzamelingsopzet 

Hoofdstuk 2.4.2 en 3.4.2 suggereren overeenkomstig een drietraps opzet voor dataverzameling voor FLEX: kwali-

tatieve vooronderzoeken, een locatieoverstijgende cross-site-bevraging en een Helmond-pilotbegeleidingsstudie. 

Op syntheseniveau kunnen de vier eisen-clusters uit 5.2 als volgt aan de drie niveaus worden toegewezen. 

Functionele eisen (5.2.1) zijn primair kwantitatief registreerbaar en horen vooral in de cross-site-bevraging en het 

FLEX-DCE. Veiligheids- en vertrouwenseisen (5.2.2) verdelen zich over alle drie de niveaus: kwalitatieve vooron-

derzoeken voor begripsverduidelijking, cross-site-bevraging voor gevestigde constructen zoals vertrouwen, waar-

genomen veiligheid en toezichtspreferenties en Helmond-pilotbegeleidingsstudie voor op ervaring gebaseerde 

vergelijkingen. Bruikbaarheids-, toegankelijkheids- en inclusie-eisen (5.2.3) zouden vooral moeten worden ge-

plaatst in de kwalitatieve vooronderzoeken en in de Helmond-pilotbegeleidingsstudie, aangezien de corpusbasis 

voor kwantitatieve uitspraken smal is (vgl. 5.1.1 en 5.2.3). Contextuele en organisatorische eisen (5.2.4) horen op 

alle drie de niveaus thuis, als algemene locatie- en mobiliteitscontextvariabelen in de cross-site-bevraging en in 

verdiepende vorm in de kwalitatieve dataverzameling. 

Deze verdeling volgt het grondprincipe van de synthese: waar de evidentiebasis sterk is, kan FLEX sterker gestan-

daardiseerd registreren. Waar zij smal is, zouden kwalitatieve of pilotbegeleidende formats eerst moeten worden 

ingezet voor context- en levelvalidatie. Afzonderlijke thema’s zoals toezichtsvarianten kunnen vervolgens ook ge-

standaardiseerd of keuzegebaseerd worden getoetst. Gedetailleerdere item-, construct- en designvoorstellen blij-

ven voorbehouden aan de detailimplicaties in 2.4, 3.4 en 4.4. 
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Locatiedifferentiatie Vechta / provincie Groningen / Helmond 

Hoofdstuk 2.4.1 en 3.4.1 wijzen de drie FLEX-pilotlocaties toe aan twee clusters: Cluster A, Vechta en de provincie 

Groningen, als landelijk-regionale dan wel regionaal gevormde mobiliteitsgebieden alsmede Cluster B, Helmond, 

als stedelijk gevormde locatie met AV-voorervaring en WMO-toepassingsfocus. Vanuit synthese-oogpunt pleit 

deze aanpak voor een gedifferentieerde FLEX-dataverzamelingsstrategie met gemeenschappelijke kern en loca-

tiespecifieke uitbreidingen. 

Locatieoverstijgend registreerbaar zijn met name de kern-acceptatieconstructen uit hoofdstuk 3 (vertrouwen, 

waargenomen veiligheid, waargenomen nut dan wel Performance Expectancy), de centrale servicekwaliteitsdi-

mensies uit 5.2.1 alsmede een keuzegebaseerde kern-set aan serviceattributen uit reistijd, tarief, wachttijd en 

loopafstand. Locatiespecifiek aanvulbaar zijn in Vechta thema’s rond landelijk-regionale mobiliteitsbehoeften, 

auto-afhankelijkheid en First-/Last-Mile-verwachtingen (vgl. 2.4.1), in de provincie Groningen de concessie- en 

tariefgerelateerde OV-context (vgl. 2.4.1 en 3.4.1) en in Helmond AV-voorervaring, WMO-verband, herhaald ge-

bruik en specifieke inclusiethema’s (vgl. 2.4.1 en 3.4.1). 

De drie-locatie-aanpak vormt in het ingesloten corpus de uitzondering (vgl. 5.1.1 en tabel 5.1 regel 9). Zij is daarom 

voor FLEX niet alleen dataverzamelingskeuze, maar ook zelfstandige empirische bijdrage die haar zeggingskracht 

echter alleen ontvouwt wanneer locatieoverstijgende vergelijkbaarheid en locatiespecifieke diepte consequent in 

balans worden gebracht. 

FLEX-DCE op syntheseniveau 

Hoofdstuk 4.4 heeft de voorziene online-DCE-inzet vertaald naar een optieruimte voor de concrete uitwerking, 

met voorstellen rond keuzescenario’s, kandidaatattributen, levelvormgeving en modelleringsstrategie. Op synthe-

seniveau kunnen daaruit vier geïntegreerde designaanwijzingen worden afgeleid. 

Ten eerste bieden reistijd, tarief, wachttijd en loopafstand zich aan als voor de hand liggende kernkandidaten voor 

een FLEX-DCE (vgl. 4.4.2 en 5.2.1). Deze kernattributen zijn in het keuzegebaseerde deelcorpus het sterkst onder-

bouwd en maken een locatieoverstijgend vergelijkbare designkern mogelijk. 

Ten tweede pleit de in 5.1.2 uitgewerkte methodische divergentie bij vertrouwens- en toezichtsvragen ervoor om 

toezichts- en begeleidingsvarianten te toetsen als mogelijke AV-specifieke attribuutdimensie. De beoordeling dan 

wel preferentierelevantie van verschillende toezichtsconfiguraties, begeleidend personeel, remote-toezicht, vol-

ledig bestuurderloos, is in het corpus slechts incidenteel geoperationaliseerd (vgl. 5.1.1 en 5.2.2). Daarin ligt een 

mogelijke zelfstandige FLEX-bijdrage. Indien toezichtsvarianten worden opgenomen in het FLEX-DCE, zouden de 

levels in kwalitatieve vooronderzoeken en met praktijkpartners ontwikkeld en gevalideerd moeten worden (vgl. 

4.4.3 en 4.4.5). 

Ten derde zouden acceptatieconstructen zoals vertrouwen, waargenomen veiligheid, technologie-affiniteit en pri-

vacybezwaren niet gevoerd moeten worden als DCE-attributen, maar als begeleidende variabelen (vgl. 4.4.4 en 

5.2.2). Bij geschikte datasituatie en voldoende aantal kunnen zij in Hybrid-Choice-specificaties worden verbonden 

met keuzebevindingen, zonder de choice-tasks zelf te overladen met abstracte constructen. 

Ten vierde zou de opname van een opt-out- dan wel niet-gebruiksoptie expliciet getoetst moeten worden. Aan-

gezien FLEX niet alleen preferentieverschillen tussen aanbodvarianten, maar ook mogelijk niet-gebruik onder re-

alistische omstandigheden wil begrijpen, kan een dergelijke optie helpen om keuzes dichter bij feitelijke gebruiks-

beslissingen te brengen. De concrete uitvoering hangt echter af van het keuzescenario en de cognitieve belasting 

van de respondenten (vgl. 4.4.2). 

De modelleringsstrategie zou dienovereenkomstig opengehouden moeten worden: een MNL-basismodel als 

transparant uitgangspunt, Mixed-Logit- of Latent-Class-uitbreidingen voor heterogeniteitsanalyses en, waar zin-

vol, Hybrid-Choice-componenten voor integratie van de acceptatieconstructen (vgl. 4.4.4 en 4.4.5). 
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Cross-cutting-thema’s 

Dwars op de drie dataverzamelingsniveaus, de locatiestructuur en het DCE liggen vier thema’s die in meerdere 

hoofdstukken voorkomen en in de dataverzamelingsplanning systematisch zouden moeten worden meegenomen. 

1. Ervaringsdiepte: eerste contact, herhaald gebruik en alledaagse beoordeling zouden onderzoekstechnisch ge-

scheiden moeten worden geregistreerd (vgl. 5.1.2 en tabel 5.1 regel 7). In Helmond zouden bevragingsmomenten 

voor en na eerste dan wel herhaald gebruik moeten worden getoetst, voor zover feitelijke blootstelling gegeven 

is. Cross-site zou AV-voorervaring minstens als contextvariabele moeten worden geregistreerd, om bevindingen 

uit hypothetische scenario’s en feitelijke ervaring zorgvuldig te kunnen onderscheiden. 

2. Kwetsbare groepen, inclusie en WMO-verband: de smalle corpusbasis pleit voor een kwalitatief zwaartepunt 

in de vooronderzoeken van alle drie locaties, met name voor ouderen en mensen met een mobiliteitsbeperking, 

en voor een zelfstandige module in de Helmond-pilotbegeleidingsstudie over de WMO-gerelateerde toepassings-

context (vgl. 5.1.3 en 5.2.3). Deze thema’s moeten minder worden gelezen als zekere designvoorschriften dan als 

eigen empirische bijdrage van FLEX. 

3. Duits-Nederlandse vergelijkbaarheid: taalkalibratie, concessie- en tariefgerelateerde contextvariabelen als-

mede de uiteenlopende OV-organisatie in DE en NL zouden in de cross-site-bevraging systematisch geregistreerd 

moeten worden (vgl. 5.1.3 en 5.2.4). De in Helmond beschikbare AV-voorervaring maakt het bovendien mogelijk 

om een Nederlands gekaderde, ervaringsgerichte FLEX-context in te brengen in de vergelijking en voorzichtig te 

contrasteren met sterker Duits gevormde bevindingssituaties. 

4. Communicatie en verwachtingenmanagement: nieuwheids- en demonstratie-effecten uit het projectcorpus 

zouden bij de interpretatie van de FLEX-bevindingen systematisch meegenomen moeten worden (vgl. 5.2.4). Voor 

de pilotbegeleiding in Helmond betekent dit dat verwachtingsduidelijkheid en veiligheidscommunicatie niet pas 

achteraf, maar als onderdeel van het dataverzamelingsproces moeten worden gereflecteerd. 

Tabel 5.3 vat de designkeuzes langs deze vier blokken samen en maakt de verwijzingen naar synthesegrondslag 

en detailimplicaties expliciet. 

Tabel 5.3: Geconsolideerd overzicht van designopties voor WP3 en de FLEX-dataverzameling. 

Designkeuze Optieruimte / aanbeveling Verwijzing naar  

synthesegrondslag 

Verwijzing naar  

detailimplica-

ties 

Dataverzamelingsop-

zet 

• Drietraps: kwalitatieve vooronderzoeken 

+ locatieoverstijgende cross-site-bevra-

ging + Helmond-pilotbegeleidingsstudie 

• Eisen-clusters uit 5.2 niveauspecifiek toe-

wijzen 

• 5.2  

(Vier-Cluster-Logik)  

• Tab. 5.2 

• 2.4.2 

• 3.4.2 

Locatiedifferentiatie 

Vechta /  

provincie Groningen 

/ Helmond 

• Gemeenschappelijke kern (acceptatie-

constructen, servicekwaliteit, keuzegeba-

seerde kern-set) plus locatiemodules: 

Vechta (landelijk-regionaal, First-/Last-

Mile), provincie Groningen (concessie en 

tarief), Helmond (AV-voorervaring, 

WMO, herhaling) 

• 5.1.1 

(Syntheselogik 4) 

• Tab. 5.1  

(Zeile 9) 

• 2.4.1 

• 3.4.1 

DCE-kernattributen • Reistijd, tarief, wachttijd en loopafstand 

toetsen als voor de hand liggende kern-

kandidaten 

• Levels standortübergreifend möglichst 

vergleichbar halten 

• 5.1.1 

(Syntheselogik 2) 

• 5.2.1 

• Tab. 5.2  

(Zeile 5.2.1) 

• 4.4.2 

• 4.4.3 
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AV-specifieke DCE-at-

tributen (toezicht / 

begeleiding) 

• Toezichts- en begeleidingsvarianten (be-

geleidend personeel, remote-toezicht, 

volledig bestuurderloos) als te toetsen 

attribuutdimensie 

• Levels in afstemming met kwalitatieve 

vooronderzoeken en praktijkpartners 

ontwikkelen en valideren 

• 5.1.2 

• 5.2.2 

• 4.4.2 

• 4.4.3 

• 4.4.5 

Acceptatieconstruc-

ten als begeleidende 

variabelen 

• Vertrouwen, waargenomen veiligheid, 

technologie-affiniteit, privacybezwaren 

als begeleidende constructen van de be-

vraging 

• Hybrid-Choice-specificatie toetsen bij ge-

schikte datasituatie en aantal 

• 5.1.1  

(Syntheselogik 1) 

• 5.2.2  

• Tab. 5.2  

(Zeile 5.2.2) 

• 3.4.2 

• 4.4.4 

Opt-out- /  

niet-gebruiksoptie 

• Nagaan of er in de FLEX-DCE een opt-

out- of niet-gebruiksoptie is opgenomen, 

om ervoor te zorgen dat keuzes beter 

aansluiten bij daadwerkelijke gebruiksbe-

slissingenUitvoering afhankelijk van het 

keuzescenario en de cognitieve belasting 

van de respondenten 

• 5.1.3  

(Frage 1) 

• 5.2.1 

• 5.2.4 

• 4.4.2 

Ervaringsdiepte en 

bevragingsmomen-

ten 

• Eerste contact, herhaald gebruik en alle-

daagse beoordeling onderzoekstechnisch 

scheiden 

• Pre-/post-ontwerpen in Helmond toet-

sen, waar blootstelling in de praktijk mo-

gelijk is. Eerdere ervaring met cross-site-

AV ten minste als contextvariabele regi-

streren 

• 5.1.2 

• 5.1.3  

(vragen 1 en 2) 

• Tab. 5.1  

(Zeile 7) 

• 2.4.2 

• 3.4.2 

Inclusie en WMO-

verband 

• Kwalitatief zwaartepunt voor kwetsbare 

groepen op alle locaties 

• Zelfstandige WMO-module in de Hel-

mond-pilotbegeleidingsstudie. Inclusie- 

en toegankelijkheidsdimensies niet als 

zeker uit de literatuur veronderstellen 

• 5.1.1  

(Syntheselogik 4) 

• 5.1.3  

(Frage 3) 

• 5.2.3 

• Tab. 5.2  

(Zeile 5.2.3) 

• 2.4.1 

• 3.4.1 

Duits-Nederlandse 

vergelijkbaarheid 

• Taalkalibratie. Concessie- en  

tariefgerelateerde contextvariabelen re-

gistreren 

• Nederlands gekaderde, ervaringsgerichte 

Helmond-context voorzichtig contraste-

ren met Duits gevormde bevindingssitua-

ties 

• 5.1.3  

(Frage 6) 

• 5.2.4 

• 2.4.3 

• 3.4.3 

Communicatie en 

verwachtingenma-

nagement 

• Verwachtingsduidelijkheid, veiligheids-

communicatie en aanwijzingen voor pi-

lot- dan wel leerkarakter meenemen in 

dataverzamelings- en demonstratiecom-

municatie 

• Nieuwheids- en demonstratie-effecten 

markeren bij interpretatie 

• 5.1.2  

• 5.2.2  

• 5.2.4 

• 2.4.3 

• 3.4.2 / 

3.4.3 
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5.4 Aansluitingen op andere FLEX-werkpakketten 

Paragraaf 5.4 bundelt de aansluitingen van de synthese uit 5.1 en 5.2 op de andere FLEX-werkpakketten. Werk-

pakket 3 is reeds afzonderlijk behandeld in 5.3. De werkpakketspecifieke detailaansluitingen zijn ontwikkeld in 

tabel 2.16, paragraaf 2.4.3 alsmede in tabel 3.20 en paragraaf 3.4.3. Paragraaf 5.4 brengt deze inzichten op syn-

theseniveau samen en vult ze aan met het keuzegebaseerde perspectief uit hoofdstuk 4. 

WP1: Governance en rolverduidelijking 

Uit de synthese vloeien voor WP1 (“Integratie van geautomatiseerd vervoer in het openbaar bestuur“) vooral 

aansluitingen voort op governance- en rolvragen vanuit acceptatieperspectief. Vertrouwen, waargenomen veilig-

heid en toezichtsconcepten zijn niet alleen acceptatiedimensies, maar ook governance-thema’s, omdat verschil-

lende toezichtsvarianten, begeleidend personeel, remote-toezicht of volledig bestuurderloze configuraties, uit-

eenlopende implicaties hebben voor personeel, exploitanten, verantwoordelijkheden en institutionele rolverde-

ling (vgl. 5.1.1, 5.1.2 en 5.2.2). Gegevensbescherming, verantwoordelijkheidsverdeling, veiligheidsprocessen en 

systeemverklaarbaarheid sluiten eveneens direct aan op governance-vragen omdat zij beïnvloeden hoe begrijpe-

lijk en betrouwbaar een geautomatiseerd aanbod overkomt vanuit reizigers- en stakeholderperspectief. Maat-

schappelijke banenzorgen, die zichtbaar worden in het studiecorpus, vormen daarnaast een dwarsthema tussen 

acceptatie, communicatie en institutionele inbedding. Het keuzegebaseerde perspectief uit hoofdstuk 4 kan WP1 

aanvullen door zichtbaar te maken welke service- en toezichtsvarianten preferentierelevant zijn vanuit gebrui-

kersperspectief en welke trade-offs op het gebied van kosten, reistijd, wachttijd of toezicht worden geaccepteerd.  

Detailaansluitingen: tab. 2.16, 2.4.3 en 3.4.3. 

WP2: Grensoverschrijdende context 

Voor WP2 (“Bevordering van grensoverschrijdend openbaar vervoer door geautomatiseerd vervoer“) zijn met 

name verschillen tussen Duitsland en Nederland relevant ten aanzien van OV-organisatie, concessie- en tarief-

structuur, taal, institutioneel vertrouwen en verwachtingen rond geautomatiseerde mobiliteit. Nederlandse en in 

engere zin grensoverschrijdende contexten zijn in het ingesloten corpus ondervertegenwoordigd (vgl. 5.1.1 en 

5.1.3). Helmond biedt binnen FLEX een Nederlands gekaderd aanknopingspunt met AV-voorervaring en WMO-

verband, maar mag niet worden gelezen als representatieve Nederlandse acceptatiecontext. Voor WP2 moet 

daarom onderscheid worden gemaakt tussen de vergelijking van Duitse en Nederlandse locatiestructuren en mo-

gelijke feitelijk grensoverschrijdende gebruiksscenario’s. Uit 5.2.4 volgt dat taalbewuste en contextgekalibreerde 

dataverzamelingsinstrumenten een centrale kwaliteitsvoorwaarde zijn voor vergelijkbare DE-NL-bevindingen, 

daartoe behoren consistente vertalingen, locatiespecifiek begrijpelijke scenario’s, de registratie van tarief- en con-

cessiecontexten alsmede de plaatsing van institutionele verschillen.  

Detailaansluitingen: tab. 2.16, 2.4.3 en 3.4.3. 

WP4: Effectanalyse en systeembeoordeling 

Voor WP4 (“Beoordeling van de effecten van geautomatiseerde mobiliteit in het openbaar vervoer") is acceptatie 

onderdeel van de effectbeoordeling en vormt het snijvlak tussen reizigers-, exploitanten- en systeemperspectief. 

Uit de synthese kunnen meerdere indicatorgroepen worden afgeleid:  

• Acceptatie- en perceptie-indicatoren zoals gebruiksbereidheid, vertrouwen en waargenomen veiligheid. 

• Preferentiegerelateerde grootheden zoals betalingsbereidheid en trade-offs. 

• Operationele en systemische grootheden zoals gebruiksfrequentie, herhaald gebruik, bezetting, wacht-

tijd, reistijd, beschikbaarheid van exploitatie, aansluitgedrag alsmede mogelijk modal-shift-potentieel 

(vgl. 5.1.2, 5.1.3, 5.2.1 en 5.2.4). 
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De spanning tussen eerste contact- en alledaagse acceptatie is daarbij een centrale effectvraag. Eenmalige de-

monstratie- of eerste contactbevindingen volstaan niet om stabiel gebruik, herhaalde acceptatie of systemische 

werking af te leiden. Een geïntegreerd effectbeeld zou acceptatiedata daarom moeten verbinden met operatio-

nele en systemische kerncijfers. Het keuzegebaseerde perspectief uit hoofdstuk 4 kan WP4 aanvullend aanwijzin-

gen geven over trade-offs tussen reistijd, tarief, wachttijd, toegangsafstand en eventueel configuraties van toe-

zicht, maar vervangt geen operationele en aan effect gerelateerde kerncijfers.  

Detailaansluitingen: tab. 2.16, 2.4.3 en 3.4.3. 

WP5: Demonstratie en begeleidingscommunicatie 

Voor WP5 (“Integratie van geautomatiseerd vervoer in busdepots en op de openbare weg") toont de synthese dat 

demonstraties niet alleen technische tests, maar ook zelfstandige acceptatiemomenten vormen. Begrijpelijke in-

formatie, zichtbaarheid van het nut, veiligheidscommunicatie, begeleidend personeel en feedbackkanalen komen 

over de evidentiestrengen heen naar voren als relevante voorwaarden voor de beoordeling van demonstraties, zij 

het met uiteenlopende evidentiesterkte (vgl. 5.1.1, 5.1.2 en 5.2.2). Verwachtingenmanagement is belangrijk om 

demonstratiebevindingen passend te plaatsen en niet voorbarig te interpreteren als stabiele alledaagse accepta-

tie. Voor WP5 is daarnaast relevant om demonstraties niet alleen te begrijpen als eenmalige eerste blootstelling, 

maar, waar mogelijk, herhaald gebruik, feedbackloops en op ervaring gebaseerde beoordeling mee te denken. 

Demonstratiecommunicatie hoort dienovereenkomstig bij het dataverzamelings- en evaluatieproces en niet pas 

bij een nageschakelde communicatiefase.  

Detailaansluitingen: tab. 2.16, 2.4.3 en 3.4.3. 

Tabel 5.4 vat de centrale aansluitingen van de synthese op de andere FLEX-werkpakketten samen. 

Tabel 5.4: Geconsolideerde koppelingen van de synthese met andere FLEX-werkpakketten. 

Werkpakket Synthese-aansluiting Relevante thema’s uit 5.1/5.2 Praktische betekenis voor FLEX 

WP1 Governance en 

rolverduidelijking 

Acceptatiebevindingen 

als aanwijzing voor toe-

lichtingsbehoeftige go-

vernance-, toezichts- en 

verantwoordelijkheids-

modellen 

Vertrouwen, veiligheid, toezichts-

concepten, gegevensbescherming, 

verantwoordelijkheidsverdeling, ba-

nenzorgen, trade-offs 

• Governance-vragen 

niet alleen technisch en 

regulatoir, maar ook ac-

ceptatiegerelateerd ka-

deren. 

• Rollen van exploitant, 

operator, remote-toe-

zicht en autoriteiten 

transparant maken. 

WP2 grensover-

schrijdende context 

Vergelijking van Duitse 

en Nederlandse locatie-

structuren alsmede mo-

gelijke grensoverschrij-

dende gebruiksscenario’s 

Taalkalibratie, tarief- en concessie-

structuren, institutioneel vertrou-

wen, DE-NL-vergelijkbaarheid, Hel-

mond als Nederlands gekaderde 

FLEX-context 

• Dataverzamelingsin-

strumenten talig en 

contextueel kalibreren. 

• Duitse en Nederlandse 

bevindingen voorzichtig 

vergelijkbaar maken. 

WP4 Effectanalyse en 

systeembeoordeling 

Verbinding van accepta-

tie-, preferentie-, exploi-

tatie- en systeemindica-

toren 

Gebruiksbereidheid, vertrouwen, 

veiligheid, betalingsbereidheid, 

trade-offs, herhaald gebruik, bezet-

ting, wachttijd, beschikbaarheid, 

modal-shift-potentieel 

• Acceptatiedata verwe-

ven met operationele 

en effectdata.  

• Eerstecontactbevindin-

gen niet interpreteren 

als stabiele alledaagse 

werking. 
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WP5 Demonstratie en 

begeleidingscommuni-

catie 

Demonstraties begrijpen 

als acceptatiemomenten 

en niet alleen als techni-

sche tests 

Verwachtingenmanagement, veilig-

heidscommunicatie, begeleidend 

personeel, feedbackkanalen, nieuw-

heids- en demonstratie-effecten, 

herhaald gebruik 

• Demonstratiecommuni-

catie vormgeven als on-

derdeel van de evalua-

tie. 

• Feedbackloops en erva-

ringsgebaseerde beoor-

deling systematisch in-

bedden. 

5.5 Beperkingen van het rapport 

Paragraaf 5.5 benoemt de grenzen van de voorgelegde kennisbasis. Beperkingen worden hier niet begrepen als 

tekortkomingen, maar als transparante voorwaarden waaronder de bevindingen uit hoofdstukken 2 tot 4 en hun 

synthese in 5.1 tot 5.4 zouden moeten worden gelezen. De grenzen van de afzonderlijke corpora zijn reeds gede-

tailleerd ontwikkeld in 2.3.6 (projectcorpus), 3.3.5 (studiecorpus) en 4.3.5 (keuzegebaseerd deelcorpus). 5.5 her-

haalt deze niet, maar licht vijf rapportoverstijgende beperkingen uit die bijzonder relevant zijn voor de interpre-

tatie van de synthese en voor de overdracht naar FLEX. 

Ten eerste betreffen beperkingen de zoekstrategie en de corpusontsluiting. De gebruikte databases en bronac-

cessen, de talige insluitingsgrenzen, naargelang de streng met name Duits- en/of Engelstalige documentatie, als-

mede de respectieve onderzoeks- en actualiseringstoestanden bepalen het kader waarbinnen studies en pro-

jecten zijn geïdentificeerd. Studies of projecten die zijn verschenen na de respectieve onderzoeks- dan wel actua-

liseringstoestand zijn niet opgenomen. Grijze literatuur, in het bijzonder ongepubliceerde projectrapporten en 

deliverables, is per project verschillend goed vindbaar en kan leiden tot lacunes die methodisch niet volledig te 

beheersen zijn. Methodische details zijn gedocumenteerd in de paragrafen 2.2, 3.2 en 4.2. 

Ten tweede volgen de drie review-strengen zeer uiteenlopende brontypen en rapportagestructuren. Projectrap-

porten, peer-review-acceptatiestudies en het keuzegebaseerde deelcorpus verschillen in rapportagestandaarden, 

methodische diepte, operationalisatiestructuur en publicatiecontext. De in 5.1.2 uitgewerkte methodische diver-

genties, bijvoorbeeld bij de behandeling van vertrouwen, veiligheid en toezichtsvarianten, zijn deels uitdrukking 

van deze brontype-verschillen. Een directe vergelijkbaarheid van bevindingen, meetmethodes en evidentiesterk-

tes tussen de drie strengen is daarom beperkt. De synthese heeft hierop gereageerd met gedifferentieerde evi-

dentielogica in tabel 5.1. 

Ten derde zijn ook binnen de afzonderlijke strengen vergelijkbaarheidsgrenzen zichtbaar. Acceptatiematen in het 

studiecorpus variëren in itemlogica, schaalindeling en theoretische referentiemodellen, waardoor effectsterktes, 

constructen en kwantitatieve aggregaties slechts beperkt vergelijkbaar zijn. Coëfficiënten, attributen en levels in 

de keuzegebaseerde preferentiestudies zijn niet direct vergelijkbaar, studies werken met uiteenlopende model-

specificaties, rapportagevormen en waardenbereiken (vgl. 4.3.5). Projectrapporten verschillen in diepte, rappor-

tagestandaard en evaluatiedesign. Hoofdstuk 5 moet daarom niet worden begrepen als meta-analyse, maar als 

kwalitatieve cross-review-synthese. Het rapport werkt met patronen, bevindingsbundels en gekwalificeerde syn-

theseoordelen. 

Ten vierde moet rekening worden gehouden met een publicatie- en documentatievertekening. Succesvolle of de-

monstratiesterke pilotprojecten zijn doorgaans beter gedocumenteerd en zichtbaarder dan minder succesvolle, 

afgebroken of minder publicitair zichtbare projecten. Negatieve ervaringen en implementatieproblemen worden 

doorgaans minder vaak gerapporteerd. Ook in het wetenschappelijke acceptatieonderzoek kunnen selectieve pu-

blicatielogica’s werken. De synthese heeft in 5.1.2 expliciet gewezen op nieuwheids- en demonstratie-effecten en 

eerste contactbevindingen voorzichtig geplaatst. Een volledige compensatie van deze vertekening is methodisch 

echter niet mogelijk. 
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Ten vijfde markeren meerdere structurele corpusgrenzen gebieden waarin FLEX slechts beperkt kan terugvallen 

op bestaande literatuur. Landelijk-regionale mobiliteitscontexten, Nederlandse en in engere zin grensoverschrij-

dende settings, kwetsbare groepen, WMO-gerelateerde AV-toepassingen alsmede drie-locatie-vergelijkingsde-

signs zijn in de drie strengen overkoepelend duidelijk ondervertegenwoordigd (vgl. 5.1.1 en tabel 5.1, regels 9 en 

10). Deze lacunes moeten niet worden gelezen als directe zwakte van de synthese, maar als uitdrukking van de 

momenteel beschikbare en ingesloten evidentiestand. FLEX kan ze ten minste deels empirisch behandelen, zonder 

ze volledig te kunnen sluiten. 

5.6 Vooruitblik 

Paragraaf 5.6 sluit het rapport af en plaatst de synthese uit hoofdstuk 5 in het verdere projectwerk. Drie punten 

zijn daarbij centraal. 

Ten eerste dient het voorliggende rapport als gestructureerde kennisbasis voor de volgende WP3-stappen en voor 

de aansluitingen op de andere FLEX-werkpakketten. Het brengt de drie in hoofdstukken 2 tot 4 ontwikkelde evi-

dentiestrengen op syntheseniveau samen en vertaalt ze naar prospectieve eisen aan acceptabel AV-OV-aanbod 

(5.2), naar geïntegreerde implicaties voor de FLEX-dataverzameling (5.3) en naar aansluitingen op de andere FLEX-

werkpakketten (5.4). Een zelfstandige empirische validatie levert het rapport niet. Die is taak van de volgende 

werkstappen (vgl. 5.5). 

Ten tweede zou mijlpaal 2 op deze basis vier taken moeten behandelen. Daartoe behoren het toetsen en con-

textualiseren van de literatuurbevindingen op de drie pilotlocaties Vechta, de provincie Groningen en Helmond 

alsmede het concretiseren van relevante doelgroepen. Dit betreft in het bijzonder kwetsbare groepen en de 

WMO-gerelateerde toepassingscontext in Helmond. Daarnaast zouden relevante aanbodkenmerken via kwalita-

tieve vooronderzoeken, de locatieoverstijgende cross-site-bevraging en de online-DCE-elementen moeten wor-

den getoetst. Tot slot zouden locatiespecifieke en locatieoverstijgende aanbevelingen moeten worden afgeleid. 

Een voor de hand liggende opzet voor dataverzameling is ontwikkeld in 5.3: kwalitatieve vooronderzoeken voor 

context- en levelvalidatie, een locatieoverstijgende cross-site-bevraging als vergelijkingskader en een Helmond-

pilotbegeleidingsstudie voor op ervaring gebaseerde en WMO-gerelateerde verdiepingen. 

Ten derde moeten de verwachtingen rond mijlpaal 2 realistisch worden gekaderd. Niet alle in 5.1.3 geprioriteerde 

open vragen kunnen volledig worden behandeld, en de drie-locatie-vergelijking alsmede de ervaringsdiepte in 

Helmond blijven selectieve, maar zelfstandige bijdragen aan de verdere ontwikkeling van de evidentie in de Duits-

Nederlandse en internationale context. De centrale meerwaarde van het rapport ligt dienovereenkomstig niet in 

volledigheid, maar in het voorbereiden van geprioriteerde onderzoeks- en designkeuzes voor de volgende WP3-

stappen en tegelijkertijd het openen van aansluitingen op WP1, WP2, WP4 en WP5. In die zin begrijpt het rapport 

zich als etappe van inhoudelijke consolidering en als brug naar het empirische werk om de tweede mijlpaal te 

bereiken. 
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Methodologische toelichting 

Voor de talige bewerking en stilistische optimalisatie van dit rapport werd gebruikgemaakt van Claude Opus 4.7 
van Anthropic. Naast de talige bewerking werd het model ook ingezet voor de vertaling van het rapport van het 
Duits naar het Nederlands. De definitieve tekstversie werd inhoudelijk en talig gecontroleerd en vrijgegeven door 
menselijke expertise.   
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Bijlage 

A1 Projectcorpus 

Het volgende overzicht vermeldt alle 55 projecten van het definitieve corpus in alfabetische volgorde naar acro-

niem. De gegevens vatten de centrale bibliografische en contextuele kerndata redactioneel verkort samen en zijn 

gevalideerd via publiekelijk toegankelijke projectbronnen. 

Tabel A1.1: Overzicht van de 55 projecten in het definitieve corpus. 

Acroniem Land / Regio Looptijd Subsidieprogramma 

ABSOLUT Duitsland 2019–2026 BMWi/BMWK 

ALIKE Duitsland 2023–2026 BMDV 

AMEISE Duitsland 2020–2023 Land BW 

APR Duitsland 2020–2023 BMDV (Bundeszuschuss) 

As-NaSA Duitsland 2019–2022 EFRE Saksen-Anhalt 

ASSUZB België 2019–2021 Innoviris (BE) 

AutoMOST Spanje 2016–2024 Gobierno de España 

AutoNV_OPR Duitsland 2017–2020 BMVI 

AVENUE Multi-Country EU 2018–2022 EU Horizon 2020 

Bad Birnbach Duitsland 2017–2019 privat (Deutsche Bahn) 

CAPRI Verenigd Koninkrijk 2017–2020 Innovate UK 

CityMobil2 Multi-Country EU 2012–2016 EU FP7 

CONUS Duitsland 2018–2023 EFRE Sachsen 

DIGIBUS Oostenrijk 2018–2021 FFG (AT) 

EASY Duitsland 2019–2023 EU (SHOW-Kontext) 

EVA Duitsland 2018–2021 BMVI 

FABULOS Finland 2018–2021 EU Horizon 2020 PCP 

FREMONT VS 2017–2020 TCRP / TRB (US) 

HAGASHUTTLE Nederland 2019–2023 MRDH (NL) 

HAMBACH Duitsland 2018–2021 BMDV 

HARMONY Multi-Country EU 2019–2023 EU Horizon 2020 

HEAT Duitsland 2018–2021 Stadt Hamburg + HOCHBAHN 

IN2CCAM Multi-Country EU 2022–2025 EU Horizon Europe 

KelRide Duitsland 2021–2023 BMDV 

LAHR-SHUTTLE Duitsland 2018 Land BW 

MINGA Duitsland 2023–2027 BMDV 

MMiB Zweden 2018–2021 Vinnova (Drive Sweden) 

Move2CCAM Multi-Country EU 2022–2025 EU Horizon Europe 

MOVE NONA VS 2019–2023 Privat (Tavistock) + FDOT 

MultiCAV Verenigd Koninkrijk 2018–2024 Innovate UK 
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Acroniem Land / Regio Looptijd Subsidieprogramma 

NAF-BUS Duitsland 2017–2021 BMVI 

NAVETTY Frankrijk 2021–2023 Département Yvelines + EU 

NAVI VS sinds 2020, launch 2025 JTA + FDOT + privat 

PAsCAL Multi-Country EU 2019–2022 EU Horizon 2020 

R2A Multi-Country EU 2021–2022 EU DG CONNECT 

RABus Duitsland 2020–2025 Land BW (MVI) 

RAC IntelliBus Australien 2016–2023 RAC WA + AUS Smart Cities 

Ride4All Duitsland 2020–2022 BMDV 

Route 12 Zwitserland 2017–2020 NRP / Kanton SH 

SAFESTREAM Duitsland 2022–2025 BMWK (consortium) 

See-Meile Duitsland 2019–2020 Land Berlin + BMVI 

SEOUL Südkorea 2022–2030 Seoul Metropolitan Gov. 

SHOW Multi-Country EU 2020–2024 EU Horizon 2020 

Shuttle2X Duitsland 2022–2025 BMWK (HS Heilbronn) 

SINFONICA Multi-Country EU 2022–2025 EU Horizon Europe 

SmartShuttle Zwitserland 2016–2020 PostAuto + Mobility Lab Sion 

SMO Duitsland 2020–2024 BMDV 

Sohjoa Baltic Multi-Country EU 2017–2020 EU Interreg Baltic Sea 

STL Linie 13 Zwitserland 2023–2024 Kanton Schaffhausen 

TaBuLa Duitsland 2018–2020 BMVI 

TEMPUS-MUE Duitsland 2021–2023 BMDV 

TERMINAL Multi-Country EU 2019–2022 EU Interreg Großregion 

U2C VS sinds 2017, meerfasig VS gemengde financiering 

ULTIMO Multi-Country EU 2022–2026 EU Horizon Europe 

WePods Nederland 2015–2019 NL onderzoek (prov. Gelderland) 
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A2 Extractiestructuur van het projectreview 

De volgende tabel documenteert de extractiestructuur van het projectreview voor hoofdstuk 2. Voor elk van de 

negen thematische velden worden de geregistreerde afzonderlijke kolommen in hun originele benaming ge-

noemd. De tabel weerspiegelt daarmee de canonieke codebook-structuur die ten grondslag ligt aan de extractie 

van de 55 projecten. 

Tabel A2.1: Extractiestructuur van het projectreview. 

Categorie Extractieveld 

Identificatie Acronym / Projekt-Key 

Full Project Name / Projektname 

Project URL / public project profile 

Consortium Consortium lead / lead partner 

Subsidiëring & status Funding programme 

Grant number(s) 

Budget / funding amount / co-financing 

Project duration (not pilot/study period) 

Project status (separate from pilot/service status) 

Context Location / country / region / city 

Political / strategic context 

Governance / regulation 

Doel & concept Primary objective / project goal 

Application area / service concept 

Traject & exploitatie Road environment / route setting 

Operating period (real passenger operation) 

Distance driven (km) 

Passenger numbers (n) 

Voertuig & techniek Vehicle type / model / manufacturer 

SAE automation level 

TRL level 

Fleet size 

Max speed (km/h) 

Safety operator / steward on-board? 

Teleoperation / remote supervision? 

Key technologies / sensors 

Onderzoek & resultaten Passenger acceptance focus / research methods 

Stakeholder focus 

Key findings / impacts / acceptance results 
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Relevanz & Quellen Relevance / transferability for FLEX 

A3 Extractiestructuur van het studiereview 

De volgende tabel documenteert de extractiestructuur van het studiereview voor hoofdstuk 3. Zij omvat 40 as-

pecten in acht thematische categorieën in hun originele benaming en weerspiegelt de canonieke codebook-

structuur die ten grondslag ligt aan de extractie van de 132 studies van het definitieve studiecorpus. Het over-

zicht van de studies is te raadplegen in de literatuurlijst. 

Tabel A3.1: Extractiestructuur van het studiereview. 

Categorie Aspect Beschrijving 

General Information ID ID 

Authors First author et al. 

Title Title 

Year Year of publication 

Source / Journal Where the study was published (journal, conference) 

Context Research Question / Aim What was the main research question or objective of the 

study? 

Country / Region Study location 

Setting (Urban/Suburban/Rural) Spatial setting of the study 

Vehicle Type Shuttle / Bus / Minibus / Other 

SAE Level  

Steward on board?  

Primary Stakeholder Passengers / Operators / Other road users / Local resi-

dents / Non-users / Mixed 

Service Type First/Last Mile, On-Demand, Campus, Scheduled, Cross-

Border, etc. 

Theoretical Basis Theory_1 Primary theoretical framework (TAM / UTAUT / TPB / 

Trust / Diffusion / Other) 

Theory_2 Secondary theoretical framework, if any 

Theory_3 Tertiary theoretical framework, if any 

Key Constructs Which user acceptance factors were studied (trust, per-

ceived safety, usefulness, intention, etc.)? 

Methodology Study Design Quantitative / Qualitative / Mixed 

Method Type Survey / Interview / Experiment / Focus Group / Mixed 

Methods / Other 

Dependent variable Variable to be modeled (e.g. intention to use, willingness 

to use, use behaviour, …) 

Survey Language Language(s) of data collection 

Sample Size Total number of respondents 

Response Rate Response rate (%) if reported 
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Data Collection Context Lab / Field / Pilot / Online / Simulation / Mixed 

Statistical Method Logit / Probit / Mixed Logit / Latent Class / SEM / PLS-

SEM / Thematic Analysis / Content Analysis / Descriptive 

/ Other 

Demographics Age Age range and/or mean of sample and/or distribution of 

sample 

Gender (%) Gender distribution of sample 

Education Education level distribution if reported 

Income Income distribution if reported 

Disability / Mobility Inclusion of participants with mobility constraints, distri-

bution if reported 

Prior AV Experience None / Hypothetical only / Pre-trip / Post-trip / Long-

term users, experience-orientation measure if reported 

Tech Affinity Tech-affinity / innovation-orientation measure if re-

ported 

Findings Main Drivers What increased acceptance? 

Main Barriers What reduced acceptance? 

Sociodemographic Effects (summary) Brief summary of subgroup effects (use the atomized 

fields above for detail) 

Limitations Which limitations were acknowledged by the authors? 

Research Gaps / Future Directions What research gaps or future work suggestions were 

highlighted? 

Relevance Relevance for FLEX WP3 High / Medium / Low 

Assignment to Report Chapter Kap. 3 only / Kap. 3 + Kap. 4 (DCE dual-assigned with 

cross-reference) / Comparison corpus (review) 

Others Notes / Comments Free notes 
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A4 Extractiestructuur van de review van keuzegebaseerde preferentie-

studies 

Het volgende overzicht documenteert de extractiestructuur van de review van keuzegebaseerde studies voor 

hoofdstuk 4. Het omvat een studie-codebook met 25 velden en een attribuut-codebook met 28 velden. Het studie-

codebook beschrijft de codeerlogica per studie, het attribuut-codebook de codeerlogica per geëxtraheerde attri-

buutregel. Het overzicht van de 21 studies van het keuzegebaseerde deelcorpus is te raadplegen in de literatuur-

lijst. 

Tabel A4.1: Studie-extractiestructuur van de review van keuzegebaseerde preferentiestudies. 

Categorie Veld 

Identificatie ID 

Auteur & jaar 

Methodiek Keuzemethode 

Choice-set-type 

Opt-out / geen-keuze-optie 

Aantal keuzetaken per persoon 

Keuzeobservaties 

Model-/analysemethode 

Design-Software / Designverfahren 

Steekproef,  

Demografie &  

Voorervaring 

Steekproef keuze-Experiment (N Personen) 

Leeftijd 

Geslacht 

Opleidingsniveau 

Inkomen 

OV-gebruiksfrequentie 

AV-ervaring 

Steekproefkader &  

rekrutering 

Stichprobenrahmen / Zielpopulation 

Rekruteringskanaal 

Ruimte &  

Onderzoeksgebied 

Land 

Regio / onderzoeksgebied 

Ruimtetype 

Verband met de echte wereld Verband met de echte wereld 

Configuratie van het onderzochte  

AV-aanbod 

Bedrijfsconcept van het AV-aanbod 

Voertuigtype 

Tabel A4.2: Attribuut-extractiestructuur van de review van keuzegebaseerde preferentiestudies. 

Categorie Veld 

Identificatie ID 
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Auteur & jaar 

Attribuut Originele attribuut 

Geharmoniseerd attribuut 

Attribuutgroep 

AV-/klassiek-verwijzing 

Choice set Verwijzing / alternatief in de choice set 

Choice-set-korte-beschrijving 

Levels Levels origineel 

Levels geharmoniseerd 

Aantal levels 

Eenheid 

Schaalniveau 

Minimaal getest level 

Maximaal getest level 

Level-spreiding 

Resultaten Attribuut significant in het model? 

Effectrichting op AV-keuze 

Relatief belang / rangorde 

Coëfficiënt / Utility / Part-worth 

Trade-off-maat gerapporteerd 

Trade-off-waarde 

Meest geprefereerde level 

Meest afgewezen level 

Tipping point / drempelwaarde gerapporteerd? 

Tipping point / drempelwaarde 

Interpretatie volgens de auteurs 
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A5 Harmonisatie van de attributen van keuzegebaseerde preferentiestu-

dies 

De volgende tabel documenteert de in het attribuut-codebook voor hoofdstuk 4 vastgelegde toewijzing van elk 

geharmoniseerd attribuut aan de overkoepelende attribuutgroep alsmede de respectieve AV-/klassiek-verwijzing. 

Zij dient als referentie voor de in paragraaf 4.3 verrichte vergelijkende analyse. 

Tabel A5.1: Harmonisatie van de attributen. 

Attribuutgroep Geharmoniseerd attribuut AV-/klassiek-verwijzing 

Kosten / prijs Tarief / gebruikskosten klassiek 

Prijsstructuur / tariefintegratie klassiek; deels AV-relevant indien specifiek in-

gevoerd voor AV-service 

Tijd / exploitatieprestatie Reistijd / rijtijd klassiek 

Wachttijd / ophaaltijd klassiek 

Frequentie / takt klassiek 

Betrouwbaarheid / stiptheid klassiek 

Bedrijfstijd / temporele beschikbaarheid klassiek 

Toegankelijkheid / net Loopafstand / toegangsafstand klassiek 

Overstap / aansluitkwaliteit klassiek 

Haltedichtheid / netdekking klassiek 

Haltevoorzieningen / wachtomgeving klassiek 

Toegankelijkheid / inclusie klassiek; deels AV-relevant indien automatise-

ring nieuwe toegankelijkheidsvragen oproept 

Comfort / servicekwaliteit Voertuigbezetting / crowding klassiek; deels AV-relevant bij kleine AV-

shuttles met beperkte capaciteit 

Rijcomfort / rijstijl deels AV-relevant indien de rijstijl expliciet sa-

menhangt met geautomatiseerde besturing 

On-board uitrusting / service klassiek 

Informatie / boeking / digitale 

services 

Informatie / realtime-informatie klassiek 

Boeking / toegang tot de service deels AV-relevant indien de boekingsstruc-

tuur specifiek is voor AV-/On-Demand-service 

Veiligheid / vertrouwen / toe-

zicht 

Personeelsaanwezigheid / veiligheidsope-

rator 

AV-specifiek 

Veiligheidsniveau / risico / vertrouwen Specifiek voor AV, indien betrekking heeft op 

autonome technologie; anders gedeeltelijk 

Gegevensbescherming / Cybersecurity AV-specifiek 

Fahrzeug / Technologie Type voertuig / Grootte van het voertuig deels relevant voor autonome voertuigen; 

specifiek voor autonome voertuigen, indien 

expliciet als autonome voertuigklasse wordt 

onderscheiden 

Automatiseringsgraad / bestuurderloos-

heid 

AV-specifiek 
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Aandrijfwijze / milieueffect klassiek; niet automatisch AV-specifiek, tenzij 

automatisering direct wordt verbonden met 

milieueffect 

Exploitatieconcept / servicevorm Exploitatieconcept / servicevorm deels AV-relevant; AV-specifiek alleen indien 

de servicevorm mogelijk wordt gemaakt of 

onderbouwd door AV-technologie 

Routevoering / directheid / omweg klassiek, deels AV-relevant bij AV-On-De-

mand- of ridepooling-scenario’s 

Context / scenariovoorwaarde Weer / omgevingsvoorwaarde Context 

Reisdoel / gebruiksscenario Context 

Tijdstip / verkeerssituatie Context 

Anbieter / Governance Aanbieder / governance / verantwoorde-

lijkheid 

deels AV-relevant indien verantwoordelijk-

heid voor autonome systemen wordt behan-

deld 

Sonstiges Overig per geval coderen als klassiek, AV-specifiek, 

deels of context 

 

 


