Data en beleid: Deelmobiliteit

Een verkennende analyse van deelmobiliteit in Rotterdam

iﬂ A3BEL

5 januari, 2021



Data en beleid: Deelmobiliteit | Status: Ontwerpverslag 3/50

Inhoudsopgave L >

1 Managementsamenvatting 6
1.1 Achtergrond 6
1.2 Conclusies en aanbevelingen: 6

2 Reikwijdte van het datalandschap in deelmobiliteit 8
2.1 Het merendeel van de aanbieders van deelmobiliteit deelt de data niet op een

toegankelijke manier 8
2.2 De beschikbare data is niet bedoeld voor overheidsbeleid-doeleinden 9
2.3 Bestaand dashboard voldoet nog niet aan alle beleidsbehoeften 10
2.4 Aanbevelingen 10

3 Het gebruik van gestandaardiseerde mobiliteitsdata om beleid vorm te geven en te
monitoren 12
3.1 Waarom hebben we mobiliteitsdata nodig? 12
3.2 Wat is de relatie tussen mobiliteitsdata en het overheidsbeleid? 13
3.3 Data-initiatieven deelmobiliteit in Nederland 13
3.4 Aanbevelingen 14

4 Het gebruik van dashboards om beleidsmakers te informeren 15
4.1 Dashboards voor operationeel management en strategische inzichten 15
4.2 Het ontwikkelen van een dashboard 15
4.3 Toegevoegde waarde van een dashboard 17

5 De relatie tussen mobiliteitsbeleid en mobiliteitsdata 18
5.1 Identificeren van relevante beleidsthema's 18
5.2 Kosten-batenanalyse van de data 20
5.3 Dataelementen met hoge prioriteit kunnen relatief eenvoudig beschikbaar worden

gesteld 21
5.4 Aanbeveling 23

6 Bevindingen en aanbevelingen 24




Data en beleid: Deelmobiliteit | Status: Ontwerpverslag

Overzicht van afbeeldingen

Afbeelding 1: Aanbieders van deelmobiliteit in Rotterdam (medio 2020) ......cc...comrvurmrreermrreermrreerneeeisnnresssesienens 8
Afbeelding 2: Overzicht van beschikbare commerciéle en niet-commerciéle API's ..........ccoconmrionmrrernnrrennnn. 12
Afbeelding 3: De 'opwaartse spiraal' van het delen van mobiliteitsdata — Rebel 2020 .........cccovvovmrreerrrrennee. 13
Afbeelding 4: Voorbeeld van combinaties van verschillende datasets..........cornrcnnrricnnneinnreensseeseeeeonnn. 16
Afbeelding 5: Screenshot van ons mobiliteitsdashboard ... 17
Afbeelding 6: Geselecteerde DeleidStNEMA'S. ...ttt sttt 19
Afbeelding 7: Beleidsanalyse voor het thema 'Duurzaamheid'........coo.corennnrennerennseissseisseisesesssssessssssssnnns 20
Afbeelding 8: Combinatie van de tweeledige @anPak. .........cccreerreereeieeeeeeseesesssessesssesesssssssssssesesssseseses 21
Afbeelding 9: Voorbeeld van combinaties van verschillende datasets met lage kosten om te verwerven
............................................................................ 22
Afbeelding 10: Voorbeeld van combinaties van verschillende datasets met gemiddelde kosten om te
VEIWETVEN .ottt ettt sise e it et e bbb bbbttt b sttt e bt baenies 22
Afbeelding 11: Voorbeeld van combinaties van verschillende datasets met hoge kosten om te
VEIWETVEN ittt seseaseae st ease e st et e bbb bbbttt ettt nins 22
Afbeelding 12: Voorbeeld van combinaties van verschillende datasets met hoge kosten om te
VEIWETVEN .ottt sesessease et ease e it et e bbb bbb ettt sanies 39

Overzicht van tabellen

Tabel 1: Verkregen data VOOr dashbDOard. ...t sssss st seneen 9
Tabel 2: Overzicht van beschikbare datasets die gebruikt zijn in onze verkennende analyse................... 26

4/50




Data en beleid: Deelmobiliteit | Status: Ontwerpverslag

Belangrijke termen

MaaS

Maas is het aanbod van multi-modale mobiliteitsdiensten, waarbij op maat gemaakte reismogelijkheden
via een digitaal platform met realtime informatie aan klanten worden aangeboden.

Datascraping

Datascrapen (dataschrapen) is een techniek waarbij een computerprogramma gegevens bedoeld voor
een mens uit een ander programma, app, of website extraheert.

Stationsgebonden fietsen

Fietsen die kunnen worden geleend of gehuurd bij een dockingstation en kunnen worden ingeleverd bij
een ander station dat tot hetzelfde systeem behoort. Dockingstations kunnen virtueel zijn.

Free-floating fietsen

Met free-floating systemen kunnen fietsen binnen een afgebakende geofence aan een fietsenrek of
langs de stoep worden geparkeerd.

Dockingstation
Een dockingstation is een vaste locatie waar fietsen opgehaald / teruggebracht kunnen worden.
GBFS

De General Bike Feed Specification is de open data standaard voor deelfietsen. GBFS maakt real-time
datafeeds openbaar online beschikbaar maken in een uniform formaat, zodat mobiliteitsapps deze
gegevens gemakkelijk kunnen opnemen in hun platforms.

GTFS

De General Transit Feed Specification definieert een algemeen formaat voor dienstregelingen van het
openbaar vervoer en bijbehorende geografische informatie.

MDS

De Mobility Data Specification is een specificatie om data uit te wisselen tussen overheden en aanbieders
van (deel)mobiliteit, ontwikkeld door de stad Los Angeles.

CDS-M

De City Data Specification — Mobility is een specificatie in ontwikkeling om data uit te wisselen tussen
gemeenten en aanbieders van (deel)mobiliteit.

Use case

Use cases kunnen worden gedefinieerd als de interactie tussen een gebruiker en een systeem om een
bepaald doel te bereiken. Use cases kunnen eenvoudige vragen zijn (bijv. wat is de huidige toestand...),
moeilijke vragen (bijv. hoe oefen ik het best invioed uit.), of concrete interventies (bijv. ik wil een
vergoeding vragen voor het geval dat...).
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1 Managementsamenvatting

1.1 Achtergrond

De Verkeersonderneming is een publiek-private samenwerking die verantwoordelijk is voor de
bereikbaarheid van de regio Rotterdam en die stuurt op gedragsverandering naar duurzamere
mobiliteit.

De Verkeersonderneming heeft samen met de gemeente Amsterdam en het ministerie van Infrastructuur
en Waterstaat eerder dit jaar onderzoek gedaan naar de impact van COVID-19 op innovatieve startups
en scale-ups in de mobiliteitssector. Dit zijn met name aanbieders van deelmobiliteit en Maa$S diensten.
De vraag was hoe negatief zij werden beinvloed door de pandemie en in hoeverre de voor deze bedrijven
beschikbare overheidsmaatregelen voldoende zijn om deze bedrijven overeind te houden. Wanneer dit
laatste immers niet het geval zou zijn, dan zou dit een risico vormen voor de ingezette ontwikkeling naar
meer duurzame (deel)mobiliteit als levensvatbaar alternatief voor privéauto’s.

Een van de bevindingen van dit onderzoek® was dat de steden en het ministerie een beperkt zicht
hebben van de ontwikkelingen in de deelmobliteitssector en de prestaties van de bedrijven die hierin
actief zijn. Daardoor is het ook beperkt mogelijk om te monitoren wat het effect is van bijvoorbeeld
COVID-19.

Dit heeft geleid tot de aanbeveling om, onafhankelijk van de vraag of verdere steunmaatregelen
noodzakelijk zijn, snel te starten met het verzamelen van data over de diensten van aanbieders van
deelmobiliteit. Dit rapport beschrijft het vervolgonderzoek (geinitieerd door de Verkeersonderneming
in samenwerking met de Gemeente Amsterdam en het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat) dat
gevolg geeft aan deze aanbeveling door een dashboard deelmobiliteit Rotterdam te ontwikkelen, dit
dashboard te ontsluiten en daarmee het overheidsbeleid ten aanzien van deelmobiliteit te verbeteren.

1.2 Conclusies en aanbevelingen:
Op basis van dit onderzoek en het creéren van het dashboard, concluderen wij het volgende:

1. Beleidsmakers met deelmobiliteit in hun portefeuille hebben nog beperkt zicht op de
mogelijkheden en onmogelijkheden van data over deelmobiliteit om beleid te verbeteren of
efficiénter uit te voeren. Het is nodig om beleidsmakers en data analisten samen aan beleids- en
uitvoeringsvraagstukken te laten werken.

2. Er wordt al veel data verzameld en gedeeld, maar de kwaliteit hiervan is laag. Er zijn veel
verschillende datasets voor verschillende modaliteiten, steden en aanbieders. Dit zorgt ervoor dat
het datalandschap vaak niet overzichtelijk is. Verder is er geen complete dekking van deze data.

3. Data over mobiliteit is niet beschikbaar voor alle partijen met een rol in
bereikbaarheidsvraagstukken. Wij zien dat hier drie redenen voor zijn. Ten eerste komt dit door
contractuele beperkingen bij het delen van data en dashboards. Ten tweede is er terughoudendheid
om data te delen. Ten derde zien we dat er vanuit de beleidskant niet wordt gevraagd naar deze
data.

4. Er zijn op (inter)nationaal gebied verschillende initiatieven gaande om data over
deelmobiliteit te standaardiseren. Voorbeelden hiervan zijn TOMP-API, GBFS, Openbike en CDS-
M. Nederland is te klein om landelijk te standaardiseren in een speelveld met veel internationale
spelers en zou daarom gebruik moeten maken van bestaande data standaardisaties en verdere
internationale samenwerking zoeken.

! Het eerder onderzoek kan hier gevonden worden.
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Met onze conclusies in het achterhoofd, komen we tot de volgende aanbevelingen:

1. Gemeenten moeten bepalen hoe deelmobiliteit zich verhoudt tot een breder scala aan
beleidsdoelstellingen in plaats van zich alleen te richten op het reguleren van
mobiliteitsaanbieders. Gemeenten moeten dan ook nagaan hoe de voortdurende data-
uitwisseling tussen aanbieders van deelmobiliteit en gemeenten kan bijdragen aan een
effectievere uitvoering van het bestaande beleid en de ontwikkeling van nieuwe
beleidsmaatregelen.

Gemeenten moeten relevante beleidsthema’s die een relatie hebben met deelmobiliteit
definiéren, alsmede welke data nodig is om beleid vorm te geven en uit te voeren. In Sectie 4
geven we hiervoor een eerste aanzet.

2. Gemeenten moeten onmiddellijk beginnen met het verzamelen van goed gedefinieerde, tijdige
en volledige data van alle aanbieders van deelmobiliteit en ervoor zorgen dat deze data
toegankelijk is voor alle relevante overheidsorganisaties. Hierdoor wordt het proces waarbij data
het maken van beleid voedt, versoepeld.

3. Gemeenten moeten van andere gemeenten leren hoe ze gebruik kunnen maken van
deelmobiliteitsdata en hoe ze een voortdurende data-uitwisseling kunnen beheren. Zelfs nu
gemeenten bezig zijn met de ontwikkeling van beleid over deelmobiliteitsdata, kunnen ze de
bestaande datastandaarden al gebruiken om data uit te wisselen met aanbieders van
deelmobiliteit.

We hebben één datastandaard geidentificeerd die is afgestemd op de uitwisseling van data
tussen gemeenten en aanbieders van deelmobiliteit en die op een enigszins mondiale schaal
wordt gebruikt (voornamelijk Noord-Amerika en Europa). Het voordeel van de implementatie
van deze Mobility Data Specification (MDS) is dat het de lasten voor aanbieders van
deelmobiliteit verlaagt; dat het gemeenten de mogelijkheid biedt te kiezen uit verschillende
dienstverleners die gemeenten kunnen helpen bij de implementatie en het gebruik van
deelmobiliteitsdata; en dat het benchmarking van aanbieders van deelmobiliteit en
gemeentelijk beleid ondersteunt.

4. Gemeenten in grootstedelijke agglomeraties moeten beleidskaders rondom deelmobiliteit
uitwerken samen met aangrenzende gemeentes aangezien deelmobiliteit niet gehinderd wordt
door gemeentelijke grenzen. Mobiliteitsregio’s, provincies en het ministerie kunnen hier een
faciliterende rol in spelen.

Deelmobiliteit houdt niet op bij de gemeentegrenzen, zeker niet in verstedelijkte gebieden zoals
de MRDH. Gebruikers reizen over gemeentegrenzen heen en kunnen gebruik maken van
aanbod in aangrenzende gemeenten. Dit betekent dat de behoefte bestaat voor regionale of
zelfs nationale entiteiten, om gebruik te maken van deelmobiliteitsdata.

Ook al was dit onderzoek gericht op de regio Rotterdam, we verwachten dat deze bevindingen en
aanbevelingen kunnen bijdragen aan het maken van beleid over zowel data als dataverzameling op
regionaal of nationaal niveau. Verder hopen we dat wij hebben kunnen laten zien wat er mogelijk is,
zelfs met een gelimiteerde hoeveelheid data.
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2 Reikwijdte van het datalandschap in deelmobiliteit

In dit deel van het rapport verkennen we het deelmobiliteitslandschap in Rotterdam, de beschikbare
data over deelmobiliteit en de beperkingen daarvan. Vervolgens kijken we of een bestaand dashboard
toereikend is voor het maken van beleid en het monitoren van de effecten hiervan.

2.1 Het merendeel van de aanbieders van deelmobiliteit deelt de data niet op
een toegankelijke manier

Onze focus ligt op de aanbieders van deelmobiliteit binnen Rotterdam. Deze aanbieders zijn actief op
drie gebieden: deelfietsen, deelscooters en deelauto’s. Er zijn momenteel 20” aanbieders actief binnen
de regio Rotterdam, zie hieronder op Afbeelding 1.
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Afbeelding 1: Aanbieders van deelmobiliteit in Rotterdam (medio 2020)3

Slechts twee aanbieders delen openbaar data in een gestandaardiseerd formaat®. We hebben data van
zes aanbieders van deelmobiliteit kunnen verwerven, door ze aan te kopen bij een bedrijf dat data van
de websites en mobiele apps van de aanbieders extraheert (datascraping)”. Zie Tabel 1 voor een beknopt
overzicht en de bijlage '‘Mobiliteitsaanbieders in Rotterdam’ voor een meer gedetailleerd overzicht.

Aanbieder Type deelmobiliteit Grootte Toegankelijkheid
mobiliteitspark | van de data

OV-fiets (NS) Gedokte fietsen beschikbaar bij de stations 770 Openbare toegang

Mobike Losse fietsen beschikbaar in de hele stad 1000 Scraped data

Donkey Republic | Losse fietsen verkrijgbaar bij drop-off stations | 650 (100 Openbare toegang
elektrisch)

Felyx Elektrische scooters ~700 Scraped data

Kijk op Elektrische scooters 400 Scraped data

Go Sharing Elektrische scooters 500 Scraped data

Lev Dienst voor elektrische deelauto's 120 Scraped data

2 In november is Vaimoo begonnen met het aanbieden van elektrische fietsen met dockingstations in Rotterdam. Wij hebben dit
bedrijf niet meegenomen in onze lijst omdat zij nog niet actief waren in de regio tijdens ons onderzoek.

3 Van de 20 aanbieders in Rotterdam levert Jump momenteel (medio 2020) geen diensten.

“ Dit formaat is de General Bike Feed Specification (GBFS), gericht op consumentenapps die de locaties van beschikbare fietsen
tonen.

> Datascraping is een techniek waarbij een computerprogramma menselijk leesbare data uit een ander programma haalt.
https://en.wikipedia.org/wiki/Data scraping.
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Greenwheels Dienst voor deelauto’s Meer dan 130 Scraped data

Tabel 1: Verkregen data voor dashboard

Bevinding: Niet van alle actieve aanbieders van deelmobiliteit in Rotterdam is data beschikbaar.

2.2 De beschikbare data is niet bedoeld voor overheidsbeleid-doeleinden

Zowel de datasets die beschikbaar zijn voor publieke toegang als de data die van de websites en apps
van de providers is gehaald, zijn in de eerste plaats bedoeld voor de consument, niet voor gebruik door
de overheid. Een voorbeeld hiervan is dat er bijvoorbeeld wel informatie beschikbaar is over hoeveel
voertuigen (fietsen, scooters en auto’s) waar staan, maar er geen brondata is over het gebruik van de
voertuigen. Een ander voorbeeld betreft de accuratesse van de data. Als de data die een aanbieder ter
beschikking stelt onjuist is, worden normaliter alleen de klanten van de desbetreffende aanbieder
geraakt. Zodra een overheid die data gaat gebruiken voor beleidsvorming of vergunningsverlening, is
de impact van onjuiste datasets veel groter. Het realiseren van beleidsdoelstellingen met behulp van
data vraagt dus om een kritische kijk op deze data.

De beschikbare data geeft in de eerste plaats de locatie weer van de voertuigen die beschikbaar of
geboekt zijn (gereserveerd). We hebben de volgende beperkingen vastgesteld met behulp van deze
data:

1. Als een voertuig niet beschikbaar is, is het niet bekend of dat voertuig in gebruik is, herverdeeld
wordt door de aanbieder, gerepareerd wordt of om andere redenen niet beschikbaar is.

2. Als aanbieders fouten maken bij het rapporteren van de beschikbaarheid van voertuigen, wordt de
dataset onbetrouwbaar. In één geval ontdekten we dat er deelfietsen beschikbaar waren die zich op
een Rotterdamse snelweg verplaatsten. In werkelijkheid waren deze fietsen op een vrachtwagen
geladen voor herverdeling.

3. Voor stationsgebonden fietsen wordt het aantal beschikbare eenheden in een dockingstation
gemeld op het moment van meten, in plaats van de status van de individuele fietsen. Hierdoor kan
tussen twee meetmomenten een fiets kunnen worden ingeleverd en een andere fiets worden
verhuurd, waarbij het aantal gerapporteerde fietsen in het dockingstation hetzelfde blijft. Dit
betekent dat hoe lager de steekproeffrequentie, hoe moeilijk het is om het aantal huurhandelingen
te bepalen.

4. Alle herkomst-bestemmingscombinaties moeten worden afgeleid van de plaats waar een voertuig
is omgezet van beschikbaar naar niet-beschikbaar (herkomst), en de plaats waar hetzelfde voertuig
weer beschikbaar wordt gemeld (bestemming). Hierdoor is niet te bepalen welke route het voertuig
heeft afgelegd. Daarbij moeten stationsgebonden fietsen en deelauto’s worden teruggebracht naar
hun oorspronkelijke locatie. Hierdoor is het niet mogelijk om de bestemming van de reis of de route
af te leiden.

5. Sommige data was alleen beschikbaar met een beperkte nauwkeurigheid in de plaatsbepaling. Dit
beperkt de mogelijkheid om analyses uit te voeren.

Data-analyses worden gebruikt om vergelijkingen van trends in tijd, locatie en andere factoren te maken,
om zo de logica en onderliggende drijfveren achter deze trends af te leiden. Ontbrekende details in de
data of ontbrekende data zorgt ervoor dat dit proces bemoeilijkt wordt. De snel evoluerende context
van mobiliteit vereist gedetailleerdere informatie dan voorheen om beleidsmakers in staat te stellen
specifieke en veranderende relaties tussen deelmobiliteit en andere bestaande vervoersopties te
analyseren.

Naast voertuigen en infrastructuur is er weinig bekend over potentiéle en huidige klanten die gebruik
maken van deelmobiliteit en in welke mate deelmobiliteit een bijdrage levert aan het realiseren van
beleidsdoelstellingen. Deze vraag wordt zeer relevant als gemeenten willen bepalen hoe de invoering
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van deelmobiliteit een effectieve bijdrage kan leveren aan beleidsthema's als toegankelijkheid, gelijkheid
en duurzaamheid. Onderzoeken naar gedragsvoorkeuren zoals de 'MobiliteitGeluksTest' kunnen door
gemeenten of mobiliteitsaanbieders worden ingezet om waardevolle inzichten te verschaffen over
gedrag.

Bevinding: Beschikbare data over deelmobiliteit is niet ontwikkeld met het oog op de ontwikkeling van
beleid en de verhoging van de effectiviteit van overheidsbeleid.

2.3 Bestaand dashboard voldoet nog niet aan alle beleidsbehoeften

Rotterdam maakt gebruik van het door CROW-Fietsberaad® ontwikkelde Deeffietsdashboard om inzicht
te krijgen in de prestaties van de deelfiets- en deelscooterbedrijven. Dit CROW-dashboard is bedoeld
voor gemeenten die toegang verstrekken aan deelfiets- en deelscooteraanbieders. Deze aanbieders
verstrekken data aan het CROW en sluiten overeenkomsten met het CROW, zodat het CROW data kan
delen met deze gemeenten. Data wordt gedeeld conform de GBFS+ standaard, die is gebaseerd op
GBFS, maar een aantal aanvullende Nederlandse eisen bevat. Alle beperkingen die zijn aangegeven in
paragraaf 2.2 zijn ook van toepassing op dit dashboard.

Het dashboard is alleen toegankelijk voor gemeenten waarvan de deelfiets- of deelscooter aanbieder
een overeenkomst heeft met CROW en laat dan ook alleen de data zien uit die gemeente. Andere
organisaties, zoals het ministerie en de Verkeersonderneming, kunnen geen toegang krijgen tot het
dashboard, tenzij dit wordt goedgekeurd door elke individuele deelmobiliteitsaanbieder. Dit is een
onnodige belemmering en leidt tot veel regulering aan de kant van particuliere aanbieders.

Op vergelijkbare wijze rapporteren aanbieders van deelmobiliteit niet aan alle steden en andere
beheerders van publieke infrastructuur, maar alleen aan degenen van wie zij een vergunning, licentie of
concessie ontvangen. In een grootstedelijk gebied als Rotterdam kan dit leiden tot een sterk beperkte
visie op deelmobiliteit in de stad, aangezien de data niet met alle gemeenten in het grootstedelijk gebied
gedeeld wordt.

De laatste beperking is dat het Deelfietsdashboard alleen een dashboard is en geen interface naar de
ruwe data bevat waarmee gemeenten hun eigen dashboards kunnen ontwikkelen. Hierdoor ontbreekt
de mogelijkheid om data over deelmobiliteit te integreren met andere databronnen (bijv. openbaar
vervoersdata, CBS-data, Rijkswaterstaatdata). CROW heeft aangegeven dat zij de ruwe data wel op
verzoek kunnen delen.

Bevinding: CROW-data over deelmobiliteit worden alleen beschikbaar gesteld aan gemeenten en
worden niet gedeeld met andere instanties die verantwoordelijk zijn voor het opstellen of uitvoeren van
mobiliteitsbeleid.

Bevinding: Het inzicht geven in mobiliteitsdata is nu beperkt tot het niveau van de gemeente, maar de
mobiliteit zelf is niet beperkt tot de gemeentegrenzen.

2.4 Aanbevelingen

Om de hierboven gesignaleerde problemen op te lossen, zouden gemeenten een samenhangend beleid
en bijbehorende regelgeving moeten formuleren met betrekking tot het delen van mobiliteitsdata. In
deze regelgeving moet worden verduidelijkt:

- Waarom mobiliteitsdata moet worden gedeeld door aanbieders;
- Welke beleidsvragen data van aanbieders vereisen;

- Welke data moet worden gedeeld door aanbieders van deelmobiliteit;

6 CROW-Fietsberaad is het kenniscentrum voor fietsbeleid voor Nederlandse overheden
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- Hoe data moet worden gestructureerd en wat de kwaliteitseisen zijn;
- Hoe data toegankelijk is voor publieke organisaties, in juridische en technische zin.

Gemeenten kunnen via vergunningen, concessies en andere regelingen ervoor zorgen dat aanbieders
van deelmobiliteit data met hen delen. Uit een steekproef onder bestaande vergunningen blijkt dat dit
reeds mondjesmaat plaatsvindt, maar de data die gemeenten momenteel vragen is meestal beperkt tot
informatie om de prestaties van aanbieders van deelmobiliteit te evalueren in relatie tot de
verplichtingen die uit de vergunning voortvloeien. Hierbij wordt een beperkte nadruk gelegd op andere
beleidsdoelstellingen en daarom ontvangen gemeenten dan ook slechts beperkte data ’ .
Overeenkomsten voor data uitwisseling met mobiliteitsaanbieders belemmeren gemeenten ook om
data en dashboards te delen met andere publieke organisaties die verantwoordelijk zijn voor
mobiliteitsbeleid. Denk hierbij aan MRDH, de Verkeersonderneming, alsmede het ministerie.

Daarom raden wij gemeenten aan om te beginnen met het verzamelen van goed gedefinieerde, tijdige
en volledige data van alle aanbieders van deelmobiliteit en ervoor te zorgen dat deze data toegankelijk
is voor relevante publieke organisaties. Aangezien mobiliteit niet stopt bij de gemeentegrenzen, moet
het delen van mobiliteitsdata door aanbieders van deelmobiliteit zodanig worden gestructureerd dat
ook organisaties die zich over meerdere gemeenten uitstrekken, zoals de Verkeersonderneming,
organisaties als de Metropool Regio Amsterdam en Vervoerregio Amsterdam (MRA/VRA), evenals het
ministerie, toegang krijgen tot voor hen relevante data.

7 Zie paragraaf 3.6 van https://zoek.officielebekendmakingen.nl/gmb-2020-38393.pdf, en
Paragraaf 2.8 clausule 21 https://zoek.officielebekendmakingen.nl/gmb-2019-285767.html
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3 Het gebruik van gestandaardiseerde mobiliteitsdata om
beleid vorm te geven en te monitoren

3.1 Waarom hebben we mobiliteitsdata nodig?

Met behulp van data kunnen gemeenten de ontwikkeling meten op het gebied van publieke
doelstellingen, zoals het verminderen van verkeersopstoppingen, het vergroten van de toegankelijkheid
van deelmobiliteit voor alle burgers, alsmede het verbeteren van de verkeersveiligheid. Deze data
informeert ook de lokale overheden over hoe ze het aanbod van de huidige diensten kunnen verbeteren
en hoe ze de gemeente in ruimtelijke zin kunnen klaarmaken voor de toekomst. Bovendien zal de
toegang tot betere en gestandaardiseerde data bijdragen aan de ontwikkeling van een beter gefundeerd
beleid. Dit stelt het publiek in staat de voordelen van mobiliteitsdiensten optimaal te benutten.
Openbare initiatieven, zoals de Mobility Data Specifications (MDS), geinspireerd door de General Transit
Feed Specification (GTFS) en General Bicycle Feed Specification (GBFS), hebben tot doel overheden
gestandaardiseerde deelmobiliteitsdata te bieden. Doordat MDS data gestandaardiseerd is, is deze te
vergelijken tussen verschillende gemeenten. GTFS en GBFS hebben een kernfocus op
consumententoepassingen, maar zijn minder precies over het daadwerkelijke gebruik van deelmobiliteit
en gedrag van de consument.

In de afgelopen 15 jaar zijn meerdere datastandaarden ontwikkeld voor het mobiliteitsecosysteem. De
volgende afbeelding illustreert een niet-uitputtend overzicht van de op de markt beschikbare
commerciéle en niet-commerciéle specificaties en API's?, bedoeld voor gebruik door het grote publiek
en de publieke of private sector. Formaten zoals GTFS (ontwikkeld door Google in 2006) en GBFS
(ontwikkeld onder leiding van de North American Bikeshare Association) worden momenteel door
honderden bedrijven en agentschappen toegepast als hun datastandaard om te rapporteren over
mobiliteitsaanbod.
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Afbeelding 2: Overzicht van beschikbare commerciéle en niet-commerciéle API's

8 Application Programming Interface (API), een reeks procedures en hulpmiddelen waarmee een computerprogramma data kan

uitwisselen met een ander computerprogramma
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3.2 Watis de relatie tussen mobiliteitsdata en het overheidsbeleid?

Naarmate nieuwe diensten voor deelmobiliteit meer beschikbaar komen, kunnen er negatieve
neveneffecten ontstaan door de toenemende vraag naar beperkte openbare ruimte. Dit kan leiden tot
overlast, veiligheidsrisico's en zelfs tot een vermindering van de efficiéntie van het mobiliteitssysteem in
het algemeen.

Gemeenten worden zich wereldwijd steeds meer van bewust hoe relevant het is om te begrijpen hoe de
openbare ruimte wordt gebruikt door aanbieders van deelmobiliteit. In de VS, bijvoorbeeld, hebben
steden als Los Angeles, San Francisco en Santa Monica geéist dat mobiliteitsaanbieders hun plannen
voor de aanpak van ‘ruimtelijke rechtvaardigheid’ uiteenzetten, specifieke geografische eisen voor het
gebruik van de openbare ruimte ontwikkelen en dringen aan op actuele/getiniformeerde data van
mobiliteitsaanbieders. Deze steden hebben processen ingericht om met behulp van data beter beleid te
kunnen maken en door beleid betere data te ontvangen. Deze door data gevoede interactie tussen
mobiliteitsaanbieders en beleidsdoelstellingen is weergegeven in Afbeelding 3.

O (_ vraag van vervoer | (3) ‘benchmarking’/ monitoren
o
H \
[ ] beleid/ regelgeving (4) einde van de operationeel/
‘opwaartse spiraal’ strategische
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____________________________________________ mobiliteitsgegevens door
O. publieke organisaties
@ Gestandaardiseerd
mobiliteitsdata
000

Afbeelding 3: De 'opwaartse spiraal' van het delen van mobiliteitsdata — Rebel 2020

3.3 Data-initiatieven deelmobiliteit in Nederland

Deze ontwikkelingen overziende, lijkt het ook voor Nederlandse gemeenten en andere overheden
opportuun om tot kaders te komen om de mobiliteitsdata te beheren en het aanbod van deelmobiliteit
te reguleren. Dit idee is niet nieuw; er zijn verscheidende initiatieven reeds opgestart dan wel
aangekondigd. We zijn de volgende data-initiatieven tegengekomen:

e De eerste landelijke pilot voor het verzamelen van data van aanbieders van deelmobiliteit is
gestart door de CROW en DOVA voor deelfietsbedrijven. Als onderdeel van de pilot heeft de
CROW een dashboard gemaakt dat data van de deelnemende deelfietsbedrijven toont aan de
deelnemende gemeenten. De data die hiervoor wordt gebruikt, is de GBFS+ datareeks, een
nationale uitbreiding van de General Bike Feed Specifications. De Mobility Data Specifications
(MDS) werd eveneens overwogen. Maar geen enkele fietsaanbieder had ervaring met deze
dataset en vragen over de dataprivacyaspecten verhinderden een snelle realisatie van de pilot,
waardoor van MDS werd afgezien.

13/50
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e Een ander lopend initiatief is het Deelfietsconvenant Openbike, gericht op interoperabiliteit
tussen MaaS-aanbieders en deelfietsbedrijven. Het Openbike convenant® bouwt voort op de
GBFS+ specificatie.

e Een derde initiatief van de G5 (5 grote gemeenten) om een landelijke standaard te ontwikkelen
voor de interface tussen aanbieders van deelmobiliteit en gemeenten is begin 2020 van start
gegaan. Deze inspanning om een specificatie van mobiliteitsdata voor steden (CDS-M) te
ontwikkelen, maakt gebruik van de ervaringen bij het creéren van de TOMP-API en heeft als
doel om tegen het einde van 2020 een eerste specificatie op te leveren.

De GBFS-afgeleide initiatieven worden gehinderd door de oorsprong van de specificatie, die gericht is
op klantgerichte en niet op beleidsgerichte use cases. Het CDS-M-initiatief is nog in ontwikkeling en het
is niet aannemelijk dat deze op korte termijn tot een brede implementatie leidt. Daarbij is deze ook nog
onvoldoende compleet om data voor de meeste relevante beleids-use cases op te leveren. Bovendien
zal deze inspanning waarschijnlijk leiden tot een nationale norm, terwijl er internationale convergentie
bestaat op het vlak van de MDS-specificatie.

Er is sprake van een levendig ecosysteem rond de MDS-specificatie, waarin bedrijven diensten verlenen
aan overheden en veel deelmobiliteitsaanbieders deze specificatie hebben geimplementeerd. Als
gemeenten in Nederland zouden kiezen voor MDS, zou dat leiden tot een aanzienlijk snellere en
goedkopere weg naar implementaties.

Bevinding: Als gemeenten wel data van aanbieders van deelmobiliteit verzamelen en gebruiken, dan is
dat vooral om de aanbieders van deelmobiliteit te reguleren en te beheren: er bestaat geen geintegreerd
perspectief op het gebruik van deelmobiliteitsdata om een bredere reeks beleidsdoelstellingen vorm te
geven en uit te voeren.

Bevinding: Er bestaan meerdere lokale en nationale initiatieven naast elkaar om mobiliteitsdatasets te
definiéren of te standaardiseren, maar deze ontwikkelingen zijn niet op elkaar afgestemd en houden
doorgaans geen rekening met de internationale ontwikkelingen en normen.

3.4 Aanbevelingen

Het is duidelijk dat gemeenten proactief (en niet reactief) moeten zijn bij het effectief en efficiént
ontwikkelen van het aanbod van deelmobiliteit, om mogelijk negatieve impact te voorkomen. De
bovengenoemde uitdagingen werden voor het eerst ervaren door een groep Amerikaanse steden die
reactief optraden tegen de wildgroei van deelmobiliteitsaanbieders en -voertuigen. Nauwkeurige data
over de prestaties van de aanbieders en hulpmiddelen om deze data te verwerken, te visualiseren en te
analyseren zijn hier noodzakelijk gebleken om effectief en efficiént beleid te ontwikkelen.

Gewoonlijk begint het toelaten van aanbieders van deelmobiliteit met het maken van afspraken gericht
op het garanderen van een bepaald minimumaanbod of het maximaliseren van het aanbod om overlast
te voorkomen. Beleidsmakers zien echter steeds meer in hoe deelmobiliteit kan worden toegepast om
de beleidsdoelstellingen op het gebied van mobiliteit, toegankelijkheid en gelijkheid te verwezenlijken.
Ze komen daarbij tot het besef dat nauwkeurige data over mobiliteit data gestuurd beleid kan
ondersteunen, om zo de beleidsdoelstellingen beter te kunnen realiseren.

Gemeenten moeten hun databehoeften daarom baseren op een breed scala aan beleidsthema’s die
door deelmobiliteit geraakt kunnen worden. Steden moeten nagaan hoe de voortdurende data
uitwisseling tussen aanbieders van deelmobiliteit en henzelf kan helpen om het bestaande beleid
effectiever te monitoren en nieuwe beleidsmaatregelen vorm te geven.

% Hier vindt u het Openbike convenant: https://github.com/openbikeshare/convenant
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4 Het gebruik van dashboards om beleidsmakers te
informeren

Dashboards zijn een van de vele tools die beschikbaar zijn voor beleidsmakers en data-analisten.
Hiermee kunnen overzichten worden weergegeven van bijvoorbeeld bepaalde parameters en
belangrijke prestatie-indicatoren die mogelijk van essentieel belang zijn bij het bepalen van
beleidsdoelen. Dashboards zijn in staat om in vogelvlucht te kijken naar een specifiek beleidsterrein en
zo de gebruiker door middel van visualisaties snel te tonen, welke specifieke elementen een
diepgaandere analyse vereisen.

4.1 Dashboards voor operationeel management en strategische inzichten

Dashboards vormen een tool voor beleidsmakers die zich willen verdiepen in strategische analyses. In
grote lijnen worden er drie soorten dashboards onderscheiden: operationele dashboards, strategische
dashboards en analytische dashboards. Operationele dashboards maken het mogelijk om bepaalde
processen te visualiseren en te monitoren. Strategische dashboards worden gebruikt om de
belangrijkste prestatie-indicatoren (KPI's) te monitoren en te focussen op cruciale data. Analytische
dashboards zijn in staat om grote hoeveelheden data te analyseren, waardoor gebruikers trends kunnen
identificeren, uitkomsten kunnen voorspellen en inzichten kunnen opleveren. Aangezien strategische
dashboards optimaal zijn om in vogelvlucht te kijken, hebben we besloten dat dit de meest effectieve
aanpak voor ons dashboard zou zijn. Hierdoor kunnen wij een breed beeld geven over de situatie
omtrent deelmobiliteit in Rotterdam.

4.2 Het ontwikkelen van een dashboard

Samen met de Verkeersonderneming hebben we een dashboard ontwikkeld. Het doel hiervan is om te
evalueren wat we met de beschikbare data kunnen bereiken en hoe we de gepresenteerde informatie
zodanig op maat kunnen maken dat deze inzicht geeft in relevante beleidsthema's en ondersteuning
biedt in use cases voor de Verkeersonderneming.

Ons interactieve dashboard richt zicht op de bewegingspatronen in de zomer van 2020. Voor de opbouw
van het dashboard hebben we gebruik gemaakt van twee hoofdtypen data: (i) openbaar en (ii) particulier
verworven. Voordat de analyses werden uitgevoerd, was het moeilijk om mobiliteitsdata te vinden op
één locatie of in één formaat voor verschillende vervoersmodaliteiten of verschillende bedrijven. Dit
bleek een acuter probleem bij het zoeken naar gestandaardiseerde deelmobiliteitsdata, zoals GBFS-
feeds, geproduceerd door bedrijven die in Rotterdam actief zijn. De GBFS-feed, hoewel deze wereldwijd
op grote schaal met bijna 300 operationele API's wordt gebruikt, was alleen beschikbaar voor
verschillende diensten die in de stad actief zijn: OV-fiets (openbare dienst) en Donkey Republic
(particulier). Van de andere aanbieders van deelmobiliteit moest de mobiliteitsdata worden verkregen
via derden, die gespecialiseerd zijn in datascraping en het afleiden van de locatie.

De data over het openbaar vervoer en de infrastructuurvoorziening bleek daarentegen op grote schaal
beschikbaar te zijn via realtime GTFS-feeds (OV-api) en het NDW Open Data Portaal. Aanvullende
datasets over de gebouwde omgeving en demografie bleken op grote schaal beschikbaar (o.a. CBS,
Onderzoek Verplaatsingen in Nederland (Ovin), TOP1ONL).

Een belangrijk aspect van deze verkennende oefening was de mogelijkheid om meerdere bronnen te
combineren, om zo inzicht te krijgen in verschillende relevante beleidsthema's en informatie uit
dergelijke combinaties te halen. Dit aspect geeft ons dashboard vanzelfsprekend een meer analytisch
en strategisch karakter, doordat niet alleen de operationele data wordt getoond, maar ook de
belangrijkste prestatiemetingen in de loop van de tijd worden gevisualiseerd en trends inzichtelijk
worden gemaakt. Beslissingen over relevante combinaties van databronnen zijn echter afhankelijk van
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te onderzoeken beleidsthema's. De volgende afbeelding illustreert hoe bijvoorbeeld het thema
‘Billijkheid en toegankelijkheid" werd onderzocht door verschillende databronnen met elkaar te
verbinden.

inwoners
(cbs/postcode4)

inkomen (cbs/
postcode4)

‘Uber h3 grid’
(lat/lon or area)

ruimtelijke
dekking

aanbied van
deelmobiliteit

grafieken

Afstand tot
beschikbaar
vervoer (gtfs)

Afbeelding 4: Voorbeeld van combinaties van verschillende datasets

Om te bepalen welke beleidsthema's via het dashboard moeten worden onderzocht, hebben we
gekeken naar internationale situaties. Tevens is de feedback van de Verkeersonderneming meegenomen
en hebben we een aantal mogelijke beleidsvragen geselecteerd die met de beschikbare data tot op
zekere hoogte kunnen worden beantwoord. Modal shifts, ruimtelijke nabijheid en bereik, billijkheid en
inclusiviteit, - factoren die van invloed zijn op de vraag, behoren tot de thema's die als relevant worden
beschouwd en die in het dashboard worden onderzocht.

Als aanvullende analyse na interactie met de Verkeeronderneming is in Bijlage 3 meer gedetailleerde
informatie over wenselijke indicatoren en analysemethoden voor de aanpak van relevante use cases
beschikbaar gesteld.

Door de beperkingen in beschikbare datasets, wordt het moeilijk om deze te gebruiken om beleid vorm
te geven en uit te voeren, zoals eerder werd aangetoond. Ondanks dit, kunnen de gebruikte datasets
aan elkaar worden gekoppeld of vergeleken en visueel worden weergegeven om hierbij verdere
inzichten te verschaffen. Met het onderstaande voorbeeld van ons dashboard (Afbeelding 12) kunnen
voertuigritten op verschillende manieren worden gevisualiseerd om zo verschillende informatie te
communiceren. Bovenaan worden reizen gepresenteerd als lijnen van vertrekpunt en bestemming, om
zo het reisgedrag van reizigers op specifieke dagen en de ruimtelijke dekking van de vraag te tonen.
Dergelijke kaarten kunnen nuttig zijn voor ruimtelijke planners bij het ontwerpen van belangrijke
deelmobiliteitsinfrastructuren en OV-lijnen. Onderaan wordt dezelfde data weergeven als histogrammen
die aangeven hoe gevoelig het gedrag van reizigers is voor verschillende afstanden. Deze histogrammen
kunnen worden gebruikt om simulatiemodellen te kalibreren voor transportplanning (bv. Reisdistributie)
of om mogelijke modal shifts te identificeren (bv. Korte ritten met de auto).




Data en beleid: Deelmobiliteit | Status: Ontwerpverslag

H B B E L Chart 2.1. Usage patterns of shared cars within Rotterdam (lev) - How far have users been Chart 2.3. Usage patterns of personal cars within Rotterdam (Ovin 2018) - How far have users
travelling from their origins to destinations in the past summer (2020)? (Desire Lines)/ Source: Fluctuo, travelled from their origins to destinations in previous years? (Desire Lines)/ Source: Fluctuo, Uber/ Modelled by
Uber/ Modelled by Rebel (2020) Rebel (2020)
Distance Between ODs (m) Trip Distance (m)
302 W 4704
De Verkeersondememing 0.0 100.0
Week
E=day N Weekday
1 i b -
ANIKEH [rrurscay L - oonder.| | ON¢ >
e} ]
METROPOOLREGIO <i> A
ROTTERDAM DEN HAAG 5 -
Micro-Mobility
Monitor

2. Usage patterns of
shared and personal
cars

About the Data in 2.1: The esire \
lines were obtained by creating a \

line vector connecting each OD pair N -
(Uber Hexagon) that contained at & 5020 Mapbox © OpenStreetMap AT o200 Mapbox © OpenStreetMap 15 null |
least 1 trip. It is important to notice -
‘"::Zj; j‘:";’r‘;‘j;‘:u’:':':::: Chart 2.2. Usage patterns of shared cars (lev) - How far have users been travelling from their origins
taken into account for instance, Itis TO destinations in the past during summer (2020)? (Histogram)/ Source: Fluctuo, Uber/ Modelled by Rebel
probable that the actual trips are  (2020)
longer due to the configuration of | "
the streetnetwork.  #® 20% Weekday 10%

Chart 2.4. Usage patterns of personal cars within Rotterdam (Ovin 2018) - How far have users

travelled from their origins to destinations in previous years? (Histogram)/ Source: Fluctuo, Uber/ Modelled by
Rebel (2020)

Weekdag
Aboutthe Datain22.:The  E
histogram of trip distances was bult 35 \M‘ O K> ’; oo 5.Donder...| O K[>
upon the desirelinesin2.1.1t 2 150¢ 5 °°
probably does not completely o =
represent the trips, but worksas T s
= %
proxy for them. 2 6%
About the Datain2.3: The desire O 109 H
lines were obtained by crestings S S
line vector connecting each OD pair 8 T 4%
(Postcoded) that contained at least = °
Ltripinthe Ovinsurvey (2018). 5 _ <
Aboutthe Datain2.4.:The  — ¥ g e
histogram of trip distances was built 5 <
upon the Ovin survey (2018), which R . .
provides actual trip distances and % null | o |
oot oso [HHANHE Han.p.1. . o L — —
2 4 6 8

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 10 12 1. 16 18 20
Shared Cars Distance (km) # Personal Cars Distance (km) #

Afbeelding 5: Screenshot van ons mobiliteitsdashboard

4.3 Toegevoegde waarde van een dashboard

Hoewel de kwaliteit te beperkt is om het beleid vorm te geven en uit te voeren, kunnen de gebruikte
datasets, zoals eerder beschreven, worden gekoppeld of met elkaar worden vergeleken, en visueel
worden weergegeven in de vorm van een dashboard om inzicht te verschaffen. Aan de hand van ons

dashboard kunnen voertuigritten op verschillende manieren worden gevisualiseerd om verschillende
informatie te communiceren.

Verdere inzichten die worden weergeven door ons dashboard zijn:
e Inzichten in de bereikbaarheid van deelmobiliteit;
e Inzichten met betrekking tot de trends in het gebruik van deelmobiliteit in Rotterdam-Zuid;

e De mogelijkheid om gebieden te identificeren waar deelmobiliteit niet bijdraagt aan het
oplossen van mobiliteitsarmoede.

Door ons te richten op het tweede voorbeeld hebben wij bijvoorbeeld ontdekt dat de beschikbaarheid
van scooters in Rotterdam-Zuid minimaal is. Het kan belangrijk zijn om als beleidsmedewerker een
gesprek aan te gaan met de aanbieders van deelscooters om erachter te komen waarom dit het geval

is. Hiernaast is het ook belangrijk om te bepalen hoe inclusief je wilt zijn en wat er nodig is om dit te
bereiken.

Bevinding: Het is waardevol om data inzichtelijk te maken en dit te koppelen aan beleid.
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5 De relatie tussen mobiliteitsbeleid en mobiliteitsdata

Om gemeentes toch een houvast te bieden in het ontwikkelen van beleid over mobiliteitsdata, hebben
we een raamwerk opgesteld van beleidsthema’s en mogelijke gebruiksdoelen (use cases) voor een
beleidsmaker binnen deze beleidsthema’s. Hierin abstraheren we van concrete strategieén en
beleidsinvullingen die het toepassingsgebied van dit raamwerk zou beperken tot een specifieke
gemeente. Wij hebben de toepasbaarheid van het beleidskader met de Verkeersonderneming
besproken en ook verzekerd dat het voldoende omvattend is om toepasbaar te zijn op de Rotterdamse
Mobiliteitsaanpak'®. De Rotterdamse Mobiliteitsaanpak is een initiatief van de Gemeente Rotterdam en
is een uitwerking van bestaand beleid voor mobiliteit. Het document faciliteert hierbij het werken aan
de bereikbaarheid van de stad.

We zijn gestart met het identificeren van beleidsthema's die
deelmobiliteit stimuleren of beinvioed worden door
deelmobiliteit. Voor elk van deze thema's identificeren we

Top-down analyse

vervolgens concrete use cases voor een beleidsmaker. Deze SUEEe
use cases kunnen eenvoudige vragen zijn (bijv. wat is de
huidige toestand...), moeilijke vragen (bijv. hoe oefen ik het Beleid

best invioed uit.), of concrete interventies (bijv. /k wil een
vergoeding vragen voor het geval dat..). De thema's kunnen

breed worden toegepast op verschillende andere gemeenten

aangezien ze los staan van de beleidsstrategieén en behoren

tot een generiek raamwerk. Omdat de use cases in deze _
gemeenten echter kunnen verschillen, zal dit leiden tot v

verschillende databehoeften. Als gevolg hiervan kan het nodig
zijn dat het dashboard van beleidsmedewerkers verschillende elementen bevat.

5.1 Identificeren van relevante beleidsthema's

Het algemene doel van deze top-downbenadering is: het identificeren van beleidsthema's met
betrekking tot deelmobiliteit, het inventariseren van use cases die relevant zijn voor beleidsmakers, en
vervolgens het vaststellen van de data waaraan behoefte is in die use cases.

Om een onderscheid te maken tussen de verschillende beleidsthema's hebben we ze hieronder
gecategoriseerd:

e Hoofddoelen zijn positieve drijfveren voor deelmobiliteit.

e Secundaire doelen schetsen andere beleidsdoelstellingen die moeten worden bereikt bij het
bereiken van de primaire doelstellingen.'*

e Instrumentele doelen hebben betrekking op 'hoe’ de primaire en secundaire doelstellingen te
bereiken zijn.

e Condities zijn beperkingen voor mobiliteitsaanbieders en -gebruikers, die voortvloeien uit de
bestaande regelgeving.

Om te bepalen welke beleidsthema's prioriteit moeten krijgen, analyseerden we verschillende
beleidsdocumenten waarin mobiliteitsvisies uiteen worden gezet, bekeken we verschillende
internationale voorbeelden van deelmobiliteit en namen we de feedback van zowel publieke als private

10 be Rotterdamse Mobiliteitsaanpak kan hier gevonden worden.

1 Hoofdoelen en secundaire doelen zeggen niets over de beleidsprioritering van een gemeentelijke bestuurder. Het gaat hier
sec over hoe beleidsthema’s aangrijpen op deelmobiliteit.

Q)
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organisaties mee. Op basis van dit proces hebben we dertien beleidsthema's geselecteerd. Het
onderstaande diagram schetst de indeling van onze geselecteerde thema's in hoofddoelstellingen,
secundaire doelstellingen, instrumentele doelstellingen en condities.

Strategische
Duurzaamheid Veiligheid planning en
modellering

Mobiliteits-
management

Gelijkheid en
toegangkelijkheid

Lokale
economische
impact

Agile
beleidsbeheer

Interoperabiliteit

. Hoofddoel
Transparantie/

Operator Toegang tot . Secundair doel
servicebeheer data/ Inst reel doel
Verantwoording . nstrumenteel aoe
Conditie

Afbeelding 6: Geselecteerde beleidsthema's

Elk van deze beleidsthema's dient als uitgangspunt voor de ontwikkeling van use cases. Voor de
ontwikkeling van deze use cases hebben we voortgebouwd op use cases die hebben geleid tot de
realisatie van MDS. Deze use cases schetsen hoe en waarom MDS gebruikt wordt. In de use cases die
we toevoegden, richtten we ons op use cases die zowel kwantitatieve als kwalitatieve data vereisen, om
een holistisch overzicht te geven van de mobiliteitssector. In Afbeelding 7 worden de verschillende use
cases die onder het beleidsthema 'duurzaamheid’ zijn ontwikkeld, geillustreerd.
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Thema Duurzaamheid
Ecologische
Sub-thema voetafrduk
Impact van deelmobiliteit Milieuvoetafdruk
Onderwerp op de totale ecologische van stedelijke

voetafdruk van mobiliteit

mobiliteitssystemen

Ik wil weten of

Ik wil weten of de ; Ik wil weten "
. Ik wil weten wat gedeelde Ik wil weten
toenemende hoeveelheid g wat de "
L de levenscyclus modaliteiten : wat de milieu-
Use / toegankelijkheid van g - ecologische . .
e : van efficiénter zijn impact is van
case deelmobiliteit heeft geleid . e voetafdruk
micromobiliteits dan de veranderend
tot een afname van het . . o : van gedeelde .
= - voertuigen is. modaliteiten die A gebruik.
persoonlijk autogebruik. mobiliteit is.
ze vervangen.
Reisonderzoek Enquétes "
: . : Aantal gereisde
Congestie data over de Energieverbruik per Kilometers
Benodigde # (gedeelde) toestand kilometer Ecolodische
data voertuigen in een van het Emissies per modus 9

gebied vloot van

per kilometer

voetafdruk per
kilometer

# unieke gebruikers

providers

Afbeelding 7: Beleidsanalyse voor het thema 'Duurzaamheid’

Voor de totale set van use cases schetsen we de benodigde data. Helaas is een groot deel van de data
ofwel niet beschikbaar, ofwel niet eenvoudig toegankelijk. Daarom wordt in het volgende deel een
prioritering van deze data gepresenteerd op basis van een kosten-batenanalyse. Deze prioritering dient
als startpunt om te bepalen waar het verzamelen van data kan beginnen.

Bevinding: Door beleidsthema’s uit te breiden naar policy trees wordt een concreet beeld geschetst
over de relevante databehoeften.

5.2 Kosten-batenanalyse van de data

Op basis van de genoodzaakte dataelementen, zoals zijn geidentificeerd in het creéren van onze policy
trees, hebben wij een kosten-batenanalyse kunnen maken van deze data. Deze analyse wordt weergeven
in een grafisch overzicht van dataelementen die volgens ons noodzakelijkerwijs beschikbaar zijn om
publieke organisaties in staat te stellen deelmobiliteit te beheren en beleidsdoelstellingen te realiseren.
Dergelijke dataelementen werden gerangschikt naar i) de verwachte moeilijkheid om ze te verkrijgen
(productie, verwerking, verzoek), ii) de prioriteit van de use cases die waarschijnlijk door de data worden
bestreken; iii) de hoeveelheid use cases die de data daadwerkelijk kunnen bestrijken. De resultaten geven
input voor discussies met beleidsmakers en deelmobiliteitsaanbieders over toekomstige plannen voor
de aanpak van deelmobiliteit en basisacties voor de standaardisering van data. De onderstaande
afbeelding visualiseert dit proces.




Data en beleid: Deelmobiliteit | Status: Ontwerpverslag

prioriteit

dataelementen
(e.g. reisduur of
afstand)

hoeveelheid
usecases

hoog

———

Afbeelding 8: Combinatie van de tweeledige aanpak.

moeilijkheid om te
verkrijgen

5.3 Dataelementen met hoge prioriteit kunnen relatief eenvoudig beschikbaar
worden gesteld

De categorisering van de dataelementen resulteerde in de diagrammen in Afbeelding 9, Afbeelding 10
en Afbeelding 11 op de volgende pagina. Neem bijvoorbeeld de "locatie van ongevallen waarbij alle
vervoersmodaliteiten betrokken zijn". Een dergelijke dataset is reeds beschikbaar via de portal Nationale
Databank Wegverkeersdata of Data Overheid. Dit betekent dat de kosten voor het verkrijgen ervan laag
zijn terwijl het nut van de data als zeer groot wordt voor verschillende use cases met betrekking tot
deelmobiliteit. De meldingen van ongevallen waarbij deze laatste betrokken zijn, zijn echter niet goed
gespecificeerd en hierdoor is data over zulke ongelukken nauwelijks beschikbaar. Soortgelijke analyses
kunnen ook worden uitgevoerd door het vergelijken van andere kosten voor verwerving, prioriteiten en
dekking.

Uit een algemeen overzicht van de onderstaande cijfers blijkt dat sommige van de als "goedkoop" en
"hoge prioriteit" beschouwde dataelementen, reeds bestaan voor een deel van het
deelmobiliteitsecosysteem en deel uitmaken van bestaande normen (d.w.z. specificatie van
mobiliteitsdata). Helaas stellen sommige aanbieders, hoewel ze operationeel zijn, hun data niet
openbaar beschikbaar. Andere "low-cost" datasets worden als meer strategisch beschouwd en worden
reeds jaarlijks gegenereerd. Extra aandacht kan ook worden besteed aan de andere dataelementen met
"gemiddelde” en "hoge" prioriteit die "gemiddelde" en "hoge" kosten hebben om te verwerven.
Dergelijke data is weliswaar duurder omdat het niet beschikbaar is, maar kan snelle winsten opleveren
voor publieke organisaties die zich richten op het beheer van deelmobiliteit. Het is belangrijk om op te
merken dat dataelementen met een "lage" prioriteit ook relevant zijn bij het vormgeven en uitvoeren
van beleid vanwege hun strategische rol.
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Prioriteit
Kosten Dataelementen Hoog Middel Laag
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Afbeelding 9: Voorbeeld van combinaties van verschillende datasets met lage kosten om te verwerven
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De hoeveelheid usecases die de data daadwerkelijk kunnen bestrijken
Afbeelding 10: Voorbeeld van combinaties van verschillende datasets met gemiddelde kosten om te verwerven
Prioriteit
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De hoeveelheid usecases die de data daadwerkelijk kunnen bestrijken

Afbeelding 11: Voorbeeld van combinaties van verschillende datasets met hoge kosten om te verwerven
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In de bovenstaande afbeeldingen bevatten de rode vakken de dataelementen die bij een analyse een
relatief hoge waarde tegen lage kosten opleveren. Dit geeft dus een goed startpunt voor het verzamelen
van data.

Bevinding: Dataelementen met hoge kosten zijn niet perse moeilijk te verkrijgen.

5.4 Aanbeveling

Binnen het kader van een data analyse of een kosten-baten analyse is het essentieel om te verbinding
te maken tussen beleid en data. Deze verbinding kan worden gemaakt door middel van het opstellen
van use cases. Door de use cases te benadrukken en actueel te maken, blijft de motivatie achter het
ophalen van data concreet.
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6 Bevindingen en aanbevelingen

We hebben een iteratieve aanpak gehanteerd om dit deelmobiliteitsdashboard te ontwikkelen: we zijn
begonnen met het maken van een dashboard op basis van beschikbare data. Dit iteratieve proces is
waardevol geweest. Vervolgens hebben we teruggekoppeld naar de Verkeersonderneming om te
bepalen wat het dashboard moet bevatten om het overheidsbeleid vorm te geven en uit te voeren. Ten
slotte hebben we bepaald welke data de regio moet gaan verzamelen om aan de meest urgente
behoeften van de beleidsmakers tegemoet te komen. In de loop van deze opdracht hebben we de
volgende bevindingen gedaan:

e Beleidsmakers met deelmobiliteit in hun portefeuille hebben nog beperkt zicht op de
mogelijkheden en onmogelijkheden van data over deelmobiliteit om beleid te verbeteren of
efficiénter uit te voeren. Het is nodig om beleidsmakers en data analisten samen aan beleids-
en uitvoeringsvraagstukken te laten werken.

e Er wordt al veel data verzameld en gedeeld, maar de kwaliteit hiervan is laag. Er zijn veel
verschillende datasets voor verschillende modaliteiten, steden en aanbieders. Dit zorgt ervoor
dat het datalandschap vaak niet overzichtelijk is. Verder is er geen complete dekking van deze
data.

e Data over mobiliteit is niet beschikbaar voor alle partijen met een rol in
bereikbaarheidsvraagstukken. Wij zien dat hier drie redenen voor zijn. Ten eerste komt dit
door contractuele beperkingen bij het delen van data en dashboards. Ten tweede is er
terughoudendheid om data te delen. Ten derde zien we dat er vanuit de beleidskant niet wordt
gevraagd naar deze data.

e Er zijn op (inter)nationaal gebied verschillende initiatieven gaande om data over
deelmobiliteit te standaardiseren. Voorbeelden hiervan zijn TOMP-API, GBFS, Openbike en
CDS-M. Nederland is te klein om landelijk te standaardiseren in een speelveld met veel
internationale spelers en zou daarom gebruik moeten maken van bestaande data
standaardisaties en verdere internationale samenwerking zoeken.

Met onze conclusies in het achterhoofd, komen we tot de volgende aanbevelingen:

1. Gemeenten moeten bepalen hoe deelmobiliteit zich verhoudt tot een breder scala aan
beleidsdoelstellingen in plaats van zich alleen te richten op het reguleren van
mobiliteitsaanbieders. Gemeenten moeten dan ook nagaan hoe de voortdurende data-
uitwisseling tussen aanbieders van deelmobiliteit en gemeenten kan bijdragen aan een
effectievere uitvoering van het bestaande beleid en de ontwikkeling van nieuwe
beleidsmaatregelen.

Gemeenten moeten relevante beleidsthema’s die een relatie hebben met deelmobiliteit
definiéren, alsmede welke data nodig is om beleid vorm te geven en uit te voeren. In Sectie 4
geven we hiervoor een eerste aanzet.

2. Gemeenten moeten onmiddellijk beginnen met het verzamelen van goed gedefinieerde, tijdige
en volledige data van alle aanbieders van deelmobiliteit en ervoor zorgen dat deze data
toegankelijk is voor alle relevante overheidsorganisaties. Hierdoor wordt het proces waarbij data
het maken van beleid voedt, versoepeld.

3. Gemeenten moeten van andere regio's leren hoe ze gebruik kunnen maken van
deelmobiliteitsdata en hoe ze een voortdurende data-uitwisseling kunnen beheren. Zelfs nu
gemeenten bezig zijn met de ontwikkeling van beleid over deelmobiliteitsdata, kunnen ze de
bestaande datastandaarden al gebruiken om data uit te wisselen met aanbieders van
deelmobiliteit.
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We hebben één datastandaard geidentificeerd die is afgestemd op de uitwisseling van data
tussen gemeenten en aanbieders van deelmobiliteit en die op een enigszins mondiale schaal
wordt gebruikt (voornamelijk Noord-Amerika en Europa). Het voordeel van de implementatie
van deze Mobility Data Specification (MDS) is dat het de lasten voor aanbieders van
deelmobiliteit verlaagt; dat het gemeenten de mogelijkheid biedt te kiezen uit verschillende
dienstverleners die gemeenten kunnen helpen bij de implementatie en het gebruik van
deelmobiliteitsdata; en dat het benchmarking van aanbieders van deelmobiliteit en
gemeentelijk beleid ondersteunt.

4. Gemeenten in grootstedelijke agglomeraties moeten beleidskaders rondom deelmobiliteit
uitwerken samen met aangrenzende gemeentes aangezien deelmobiliteit niet gehinderd wordt
door gemeentelijke grenzen. Mobiliteitsregio’s, provincies en het ministerie kunnen hier een
faciliterende rol in spelen.

Deelmobiliteit houdt niet op bij de gemeentegrenzen, zeker niet in verstedelijkte gebieden zoals
de MRDH. Gebruikers reizen over gemeentegrenzen heen en kunnen gebruik maken van
aanbod in aangrenzende gemeenten. Dit betekent dat de behoefte bestaat voor regionale of
zelfs nationale entiteiten, om gebruik te maken van deelmobiliteitsdata.

Ook al was dit onderzoek gericht op de regio Rotterdam, we verwachten dat deze bevindingen en
aanbevelingen kunnen bijdragen aan het maken van beleid over zowel data als dataverzameling op
regionaal of nationaal niveau. Verder hopen wij dat wij hebben kunnen laten zien wat er mogelijk is,
zelfs met een gelimiteerde hoeveelheid data. Als laatste benadrukken wij dat data een functie van beleid
moet zijn. Hierin is het essentieel dat data wordt gezien als een manier waarmee beleid gestuurd kan
worden, en daarom is het dus van belang dat data relevant is voor actuele beleidsvraagstukken en
beleidsthema’s.
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Appendix 1 - Overzicht van de in het dashboard

gebruikte databronnen

De volgende

databronnen  zijn

deelmobiliteitsdashboard:

gebruikt  bij het

Toegankelijkheid

ontwikkelen van het

Rotterdamse

Formaat/ niveau van aggregatie

directe download

GBFS Micro-mobiliteit REST-API (GET) Json/ precieze locatie van de
(fietsen en scooters) aandachtspunten m.b.t. POSIXI|t-
tijdstempels (stations en
voertuigen)
Locatie van Micro-mobiliteit privé .txt/ locatie uitgelijnd op het
mobiele (fietsen, scooters en aangeschaft/scraped | dichtstbijzijnde H3 hexagonaal
voertuigen auto's) data indexeringssysteem van Uber
GTFS Openbaar vervoer REST API (GET) / txt/ shp
directe download
Transit Openbaar vervoer Directe download .txt/ aantal dagelijkse OV-
Ridership transacties
(Translink)
CBS Socio-economie REST API (GET) / txt/ .shp/ PC4 (open)/ PC6 (moet

worden aangeschaft)

Ovin-enquéte

Reispatronen

Moet worden

.txt/ PC4 en PC6

stratenplan

verzoek reiskosten

directe download

aangevraagd

NDW Vervoersinfrastructuur REST API (GET) / json/ .txt/ .shp
directe download

Open Transportinfrastructuur/ | REST API (GET) / json/ .txt/ .shp

Tabel 2: Overzicht van beschikbare datasets die gebruikt zijn in onze verkennende analyse.
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Appendix 2 - Beleidskader

Bij de ontwikkeling van ons beleidskader is de inbreng van de Verkeersonderneming van onschatbare
waarde gebleken. Naar aanleiding van verschillende discussies en brainstormsessies werden negen
beleidsvragen/use cases uitgelicht, die volgens hen noodzakelijke elementen in de structuur van onze
beleidsbomen zouden zijn. Deze worden hieronder uiteengezet.

1.

Welke impact heeft de invoering van deelmobiliteit in een bepaald gebied op het privé
autogebruik?

Welke gevolgen heeft de invoering van deelmobiliteit in een bepaald gebied voor het gebruik
van het openbaar vervoer?

Welke impact heeft de invoering van deelmobiliteit in een bepaald gebied op de files?

Hoe beinvloedt het toevoegen van gedeelde modaliteiten aan een wijk de beschikbaarheid van
parkeerplaatsen?

Welke invloed heeft het type bevolking in een gebied op het (potentiéle) succes van
deelmobiliteit? (Hier impliceert succes meer mobiliteitstevredenheid).

Hoe zorgen we ervoor dat de beschikbaarheid van modaliteiten overeenkomt met de behoeften
van de bevolking in een bepaald gebied?

In welke mate worden gedeelde auto’s anders gebruikt dan privé auto’s?

Wat is het effect van deelmobiliteit op de emissie? Bij welke modal shift kunnen we een
verandering in het emissieniveau waarnemen?

Hoe verandert de (perceptie van) toegankelijkheid in bepaalde gebieden als gevolg van de
invoering van deelmobiliteit?

Een aantal van deze use cases waren vergelijkbaar met degen die we eerder hadden opgenomen;
daarom hebben we besloten om ze te combineren in onze policy trees. De door de
Verkeersonderneming ontwikkelde use cases zijn te herkennen aan een rood kader in onze policy trees.
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Mobiliteitsmanagement

Theme
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Topic

Use case

Data required

Theme

Sub-theme

Topic

Use case

Data required

Data en beleid: Deelmobiliteit | Status: Ontwerpverslag

Mobility
Management

Modal mix

Changing modal
mix

I want to know what the
impact of shared modalities is
on the total environmental
footprint of urban mobility
systems.

Propulsion method per trip
Energy usage per km
Emissions/mode/km

Total km traveled

Multimodal integration and behavior

I want to know how many
trips have been done using
shared mobility vs. Private
mobility vs. Public
transportation.

# trips shared mobility
# vehicles on road
segments (car, bike,
scooter)

# passengers in public
transport.

Mobility
Management

(How do people travel?)

I want to increase the cost
of using shared modalities
when a more
viable/sustainable/cost-
effective alternative is
available..

Cost increase per user
necessary

Survey: examine to
what extent a cost

increase would impact
usage

Complementary nature
of public transport and
shared mobility

I want to know
the share of
micromobility
trips that are

combined with

public transport.

I want to know
whether shared
mobility is
complementary to
public transport.

Journeys searched for that involve
switching modes of transport

# of journeys beginning/ending
near public transport

Mode choice surveys involving
app users

I want to stimulate
people to use a
multimodal mix.

Shared modality
use

I want to know
what trips are
being replaced by
shared modalities.

Share of micromobility
trips >1km that would
otherwise be walking trips
Share of micromobility
trips that would otherwise
be a car trip
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Mobility
Theme
Management
Sub-theme Availability of

modes (quantity)

Availability of shared mobility
Topic in areas with a high number
of potential users

I want to know I want shared I want to know I want to ensure I want to limit
what influence the " how many that the availability the amount of
. modalities to .
type of population e vehicles are of modes matches cars used at
K limit, not add X e
in an area has on to, existin available the needs of the specific
shared mobility ! Ing throughout the population in an locations at
congestion. . e L
success. city. area. specific times.

Use case

Education level # vehicles available Travel surveys of local
Nationality per neighborhood population

Income level # available Type/quantity of
Traveler segmentation vehicles/max vehicles modes available

Data required

Veiligheid

Theme
Accidents involving
R shared mobility
. .Mlnlm.lzmg . T}/pes gf Al Factors contributing
Topic accidents involving involving shared .
- - to accidents
shared mobility mobility
I want to take I want to know
. . I want to know I want to know
measures if there are where accidents -
relatively more involving L S @ Uit (g
Use case accidents profiles/safety

accidents caused by shared mobility
shared modalities than are taking
by private modes. place.

involve shared elements led to
mobility. crashes and injuries.

# Accidents with Accidents’ * Vehicles speed/
shared modes criticality and acceleration right

# accidents with victims involved before the crash
other modalities from either city *  Weather and
Coordinates of reports or from pavement conditions
special events. providers. from reports

Data required
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Sub-theme

Topic

Use case

Data required
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Shared mobility policies

Limitations on
shared mobility to
promote safety

I want to limit the
hours during which
shared mobility can

be used in certain

areas.

Communication
with shared
mobility providers

I'want to digitally publish
unplanned events beforehand
or in realtime, such as road
closures, to help providers
keep their users/contractors
informed and safe.

Strategische planning en modellering

Theme

Sub-theme

Topic

Use case

Data required

Strategic Planning
and Modeling

Reporting/
Monitoring

Evaluating safety

Performance of
providers

I want to provide
visibility into the
overall performance
of providers in
relation to different
policies.

Current Scenario
Evaluation

Transport System
Efficiency

I want to assess if whether the
usage of shared mobility leads
to increased efficiency of
transport systems (e.g. travel
time, congestion) or not.

Usage of shared
mobility by location;
Traffic indicators (e.g.
travel time, delays,
congestion level) for the
same locations

Multimodality

I want to assess if whether the
usage of shared mobility leads
to increased ridership and car
traffic reductions or not; to
what extent?

Usage of shared
mobility by location;
Transaction number for
stations nearby shared
mobility activities;
Traffic counts.

Integration Transportation
System x Land Use

I want investigate how trip
patterns relate to different land
uses (residential, commercial,
services...) to better integrate
strategic actions to other areas of
planning.

Land Use data (to the
scale of the buildings);
Origin-Destination
shared mobility trip
data.
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Strategic Planning

Theme .
and Modeling
Sub-theme Repqrtlr}g/ Interventions
Monitoring
Topic CiEliiy it Public Space Management

behaviour

I want to know whether the
introduction of shared cars
Use case leads to relatively decreasing
car ownership and the need for
parking spaces.

I want to limit the

amount of space

spent on parking
infrastructure.

# parking permits per inhabitant
# shared cars per inhabitant
Survey of car users: reasons for
using private and shared cars
and what it would take to use a
shared car more often

Data required

Strategic Planning

Theme .
and Modeling
Sub-theme Interventions Repgrtlr)g/
Monitoring
Tobic Feasibility of Prioritization of Effects of Interventons/
P Interventions interventions Policies

I want know the total I want to prioritize infrastructural

amount of permit fees interventions (e.g. bike/scooter I want to be able to report and
Use case payed by providers to lanes and drop zones, signaling, communicate the impacts of

improve public lighting) based on usage and policies/ interventions in
demand, start and end points, and relation to my objectives

trips taken.

infrastructure used by
shared mobility

Total amount of vehicles
used/ trips ridden;
Popular routes used by
shared mobiltiy users;
Unitary fee by trip or
vehicle used.

Data required




Inclusiviteit en toegankelijkheid
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Accessibility

Strategically placing
mobility systems

Theme
Sub-theme
Topic
I want different
neighborhoods with
different populations
Use case

to all have equal and
effective access to
shared modes.

I want to know if the
(perception of)
accessibility of certain
areas changes as a result
of the introduction of
shared mobility.

I want to know how

far potential users
are from different
systems and how
far they can travel

with these systems.
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Distance from users in specific areas
to locations of shared modalities
Distance from specific areas to
public transport

Average distance traveled by users
from specific areas

Location of vehicles

Low income areas

# trips using vehicles from/to
low-income areas

Why people use shared modes
How far they intend to travel

Travel surveys
Traveler sentiment
surveys (traveler
happiness)

Data required

Theme

Accessibility
SHE LT (Qualitative factors)
Topic Vulnerable groups

I want to ensure that people who
are with certain characteristics
(Under/unbanked, low literacy rate,
language rates, digitally illiterate)
usage. are able to use shared modalities.

I want to know what
characteristics (of

Use case groups or individuals)
increase barriers to

I want to understand
what measures are
effective in decreasing
barriers to usage.

Data identifying
digitally less literate
inviduals/groups
(through surveys or
community outreach)

Socioeconomics of users
and potential users;
Usage indicators (e.g.
trips per geography, per
socioeconomic group)

Data required
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Theme
Accessibility
SleinETE (Qualitative factors)
Topic Vulnerable groups
I want to know I want to know whether
I want to know I want to know . .
what % of people people with certain
what factors may how many people . . -

. - with certain characteristics would use

Use case prevent vulnerable with certain

shared modalities if the
barriers to usage were
lowered.

characteristics use
public transport or
shared modalities.

characteristics are
living in an area.

groups from using
shared modalities.

Stated
Preference
Surveys (SP)
presenting
virtual scenarios

Trip Chain data
from Travel
Surveys(Ovin);
Socioeconomics.

Data defining and
identifying
vulnerable groups
Travel surveys

Data required

to users.

Theme
Sub-theme Affordability
Topic Shared modalities
P remain affordable
I want to I want shared
subsidize the mobility Iwant to
Use case availability of providers to subsidize riders

Data required

shared mobility
in certain areas.

Amount of subsidy

necessary
Locations where
subsidy is needed

with certain
characteristics.

subsidize rides
to/from certain
areas.

Amount of subsidy
necessary
Locations where
subsidy is needed




Lokale economische impact

Theme

Sub-theme

Topic

Use case

Data required

Hinder

Theme

Sub-theme

Topic

Use case

Data required
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Local Economic

Impact

Avoided
Diseconomies

Benefits from
improved accessibility

I want to know
the extent to
which shared

mobility improved
accessibility to
jobs/services.

Origin
Destination
trip data;
Location of
economic
acitivites.

Business revenues

I want to know

whether the revenue
of local businesses
increased as a result

of proximity to share

mobility.

Relative Revenue of
commercial
locations (e.g. Sales
Index) for different
levels of shared
mobility usage.

Overall

Travel costs . .
diseconomies

I want to know
whether shared
mobility is
improving the
affordability of
commuting and to
what extent?

I want to assess the extent
to which shared mobility
helps to avoid diseconomies
related to transport (saved
travel time, emissions,
accidents)

% Share of
income
consumed by
transportation

Regulations (different term?)

Distribution of
vehicles

I want to know the
distribution of
shared modalities
throughout the city.

Availability per
mode (e.g.
number of
vehicles available
per location).

Compliance with
traffic regulations

I want to know
the average
speed driven
with different
shared
modalities.

I want to know
the proportion of
shared mobility
users who comply
with parking
regulations.

Iwant to
know whether
users drive on
sidewalks and

how often.

I want to know
the proportion
of users who
exceed the
speed limit.

A field per
vehicle showing data,
average speed of
last trip/
timestamp.;

OD trip Digital
geofences;
Intersection
of no-riding
locations and

including
the location
of drop-

OD trip data. offs. trips
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Theme
Sub-theme Evaluation Public perception
Topic Evaluating nuisance Resident complaints
fwant t.o use data to I want to investigate and
communicate the value, X R
. validate complaints from
successes, and issues of a 5
Use case residents about

mobility policy and allow
guidance on safe
operations and approval.

operations, parking,
riding, speed, etc.

Data required

Flexibel beleidsmanagement

Agile Polic
Theme 9 y
Management
Dynamic
SR Information Cycle
Topic Input Processing Feedback loop
. I want to dynamically
I want to iég:t?:ytori)l;T:;ns[c\j/Iili/h publish/ alter operational
dynamically Y P . regulations (Events, Caps,
Use case compliance and nuisance . .
calculate fees per based on internal Emergencies, Parking zones,
vehicle per day. ) Low Speed Zones, No-
predefined parameters RTep—
Total amount of ) )
vehicles used/ trips Well defined parameters in Well defined
ridden: relation to parking and riding; .
. ! N o . parameters in
Data required Popular routes used by Locations of vehicles and hubs;

relation to overall
operations.

shared mobiltiy users; Reports. on community
Unitary fee by trip or complaints.
vehicle used.
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Compliance
Theme Compliance
Sub-theme Corr)pllance.of
mobility providers

Topic Validating ground truth
I want to use real-world
rides or audit-tools to

Use case discover data

discrepancies and discuss
these with providers.

Data required

Compliance

Theme

Compliance of

Sub-theme -
mobility users

Policies outlining
regulations for
mobility users

Topic

Iwant to
understand

I'want to
determine the
degree of rider compliance

compliance concerns
with noted by the
regulations. public.

I want to improve
vertical and
horizontal
signalling on
streets.

Use case

Citations/fines
issued to users
for non-
compliance/
total rides

Data required

I want to develop
initiatives to
improve
compliance of
mobility users (if
necessary).

Develop
database of
good practices in
terms of
policies/fines
used to improve
compliance

IT'want to
improve
riders’
understanding
of compliance
regulations.

# of micromobility
apps containing
information on
regulations
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Interoperabiliteit

Theme Interoperability

Optimization of

Sub-theme urban mobility

Public availability of
devices

Use of compatible

Topic systems

I want to know
whether the
level playing

field offered by
TOMP API

I want to allow the
public (individuals,
Use case apps, services) to
see where vehicles
are available for use.

actually works.

» Share and # of
Data required journeys/bookings
through another app

Beheer van de dienstverlening door de exploitant

Operator Service

Theme
Management
Sub-theme Visualizing the current situation
Topic Classifying operators by their size/ Classifying operators by their
P catchment/ operational patterns performance
. I want to visualize the
I want to count trips . - -
. vehicles of a specified I want to visualize
taken per vehicle and s .
. status that are within a crashes or special
Use case vehicles used per day, to

specified area at a events involving
specific moment in mobility operators.
time.

measure fleet increase/
reduction.

OD trip data;

Number of vehicles Location of
used. vehicles;
Clear parameters Areas of
defining limits for interest.
shared mobility

Accidents’
coordinates
reported by
either operators
or municipality.

Data required
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Transparantie, toegang tot data en verantwoording

Theme Transparency

Sub-theme Ensuring V|5|k.3|I|ty. of the current Ensuring V|5|l_)|I|ty. of the desired
situation situation
Topic Access to data ‘Access Fo Access to regulations/
information rules
LT R I want to provide visibility I want to publish operational
of processed data to open . .
. . into the overall performance rules for providers to use
data websites for analysis . . . .
Use case of providers in relation to dynamically (e.g. geofences,

and accountability by
anyone, and fulfill open
records requests.

different policies (strategic no-ride, no-park, speed limits,
and operational) vehicle caps)

Locations of

vehicles, trip

insights (e.g. OD, *  Processed KPIs
popular routes, trip by provider.
distances, energy

consumption...)

Data required

Stoep beheer

- Curb
eme
Management
Syl Usage Evaluation Usage Optimization
) Ensuring safe and accessible Curbside usage
Topic curbside utilization optimization
I'want to use data to I want to assess how public
ensure that trips are not transportation, micro mobility, I want to change policies
ending on or riding on pedestrians, ride hailing vehicles to remove conflicts and
Use case a o : o " h "
sidewalks/ no-ride and private vehicles interact to propose innovative uses
zones/ accessibility derive who, where and why (e.g. parklets).
ramps/ delivery zones. should have priority access.
.. Besides the location of shared
Digital i~ -
mobility, location of PT
Gl vehicles, preferred crossin
Data required delimiting zones A 9

spots by pedestrians and
parking patterns for private
vehicles.

for different
purposes.
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Appendix 3 - Kosten-baten analyse use cases

Kosten
Laag

Middel

Hoog

Dataelementen

Gebruikregels (vervoersaanbieder)
Locatie: OV-stations

Locatie: Stations (deelmobiliteit)

Locatie: Verkeersongevallen (alle vervoermiddelen)

Locatie: Voertuigen (openbaar vervoer)
Reizen: Reisafstand
Transportinfrastructuur: kruispunten

Verkeersindicatoren (filezwaarte, filelengte, fileduur...)
Voertuigen die in gebruik zijn
Geographische locaties/ Geofences

Historische data: gemiddeld snelheid/ routes

Locatie: beschikbaarheid van parkeerplaatsen

Locatie: beschikbare voertuigen

Locatie: vertrekpunt en bestemming (verplaatsingen)

Oderzoek: mobiliteitstevredenheid (MobiliteitsGeluk)

Onderzoek: klachten van inwoners

Regels

Reizen: frequentie van gebruik
Reizen: voertuigen (deelmobiliteit)

Tijd: historische deelmobiliteitsdata

Tijd: hoeveelheid tijd dat een voertuig stil heeft gestaan
Vergoeding

Geldboetes voor gebruikers

Locatie: Ongevallen (deeelmobiliteit)

Locatie: Reisroutes

Locatie: vertrek-bestemmingslijnen

Reizen: OV

Status verandering

Tijd: 'real-time’ informatie (deelmobiliteit)

Databron

TBD

GTFS

GBFS

MDS-Aanbieder

Data Overheid

Kadaster)”

Gemeenten (e.g. De Verkeersonderneming)
NDW

Open data portaal (OSM api, Google Api, etc)
GTFS

MDS-Aanbieder

Gemeenten (e.g. De Verkeersonderneming)
NDW

TBD

NDW

MDS-Aanbieder

Data Overheid

Kadaster)”

Census (e.g. CBS)

GBFS

Gemeenten (e.g. De Verkeersonderneming)
GTFS

MDS-Aanbieder

MDS-Beleid

MDS-Openbare organisatie

NDW

Open data portaal (OSM api, Google Api, etc)
MDS-Aanbieder

MDS-Openbare organisatie

Custom Survey

Gemeenten (e.g. De Verkeersonderneming)
RDW

GBFS

MDS-Aanbieder

MDS-Openbare organisatie

Gebruik van het openbaar vervoer (Translink)
MDS-Aanbieder

MDS-Openbare organisatie

Custom Survey

Custom Survey

Gemeenten (e.g. De Verkeersonderneming)
MDS-Beleid

NDW

GTFS

MDS-Aanbieder

MDS-Openbare organisatie
MDS-Aanbieder

MDS-Aanbieder

MDS-Beleid

TBD

TBD

MDS-Aanbieder

Gebruik van het openbaar vervoer (Translink)
Household Travel Survey (Ovin Survey)
MDS-Aanbieder

MDS-Openbare organisatie

Static deep dives

Gebruik van het openbaar vervoer (Translink)
GTFS

GBFS

GTFS

MDS-Aanbieder

MDS-Openbare organisatie

MDS-Openbare organisatie

Afbeelding 12: Voorbeeld van combinaties van verschillende datasets met hoge kosten om te verwerven

39
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Na onderzoek van de bestaande datastandaarden in relatie tot de mate waarin zij daadwerkelijk in staat
zijn om datasets met hoge prioriteit en lage kosten te dekken, blijkt uit de bovenstaande tabel,
afbeelding 10, dat deze specificatie 17 van de 34 geselecteerde data-elementen omvat op een totaal

van 49 unieke use cases.
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Appendix 4 - Relevante use cases, wenselijke
benaderingen

1. Welke impact heeft de invoering van deelmobiliteit in een bepaald gebied op het
autogebruik? Is er sprake van een modale verschuiving van persoonlijke naar
deelvoertuigen?

Voorgestelde sleutelindicatoren:

e Modale verdeling per afgelegde passagierskilometer: het totale aantal passagierskilometers dat
voor elke vervoerswijze binnen een stedelijk gebied is afgelegd, vergeleken met het totale aantal
passagierskilometers dat voor alle vervoerswijzen binnen het stedelijk gebied is afgelegd.

e Modale verdeling naar het aantal ritten: totaal aantal ritten voor elke modaliteit binnen een
stedelijk gebied, vergeleken met het totale aantal ritten voor alle modaliteiten binnen het
stedelijk gebied.

Belangrijke data om te verzamelen:

e Passagierskilometers per modaliteit.
e Aantal ritten per vervoerswijze (potentiéle eis voor mobiliteitsaanbieders).
e Aandeel van de passagierskilometers en het aantal ritten voor elke modaliteit (0-100%).

Relevante bestaande databronnen:

e Voor deelmobiliteit kan data worden verkregen van de dienstverleners. In sommige gevallen is
de overheid eigenaar van de diensten en heeft zij dus volledige toegang tot de data. De overheid
kan ook toestemming geven voor de diensten, en kan dus eisen dat de
deelmobiliteitsaanbieders regelmatig rapporteren aan de overheid.

e Voor openbaarvervoerswijzen is data over voertuigkilometers (en/of persoonskilometers en/of
ritten) doorgaans op stedelijk niveau beschikbaar bij de
openbaarvervoermaatschappijen/aanbieders die de dienst verlenen.

¢ Nationale statistieken over gewoontes en/of tellingen van burgers (CBS-telling).

e Reisonderzoek op basis van geopenbaarde voorkeursgegevens (Ovin/Odin of onafhankelijke
gemeentelijke enquétes).

e Schattingen op basis van modellering (met behulp van tools zoals discrete keuzemodellen op
basis van opgegeven voorkeursdata).

Voorgestelde analysebenaderingen:

e Ex-post analyse: modelleren van de causale effecten van veranderingen binnen het aanbod van
deelmobiliteit op belangrijke parameters en op een uitgesplitst niveau, het beheersen van
externe gebeurtenissen zoals economische recessies of gezondheidscrises, en voor
tijdsvariabele en invariante factoren (vaste-effectmodellen, DiD modellen, discrete
keuzemodellen met behulp van geopenbaarde voorkeursgegevens uit enquétes).

e Ex-post analyse: vergelik de mate waarin belangrijke parameters (bijvoorbeeld
voertuigkilometers per passagier) verkregen van mobiliteitsaanbieders overeenkomen met
dezelfde door het CBS geschatte cijfers.

e Ex-ante analyse: modelleren van toekomstige effecten (bijv. bereidheid om de huidige modus
te veranderen) van veranderingen in het aanbod van deelmobiliteit op belangrijke parameters
(discrete keuzemodellen met behulp van opgegeven voorkeursdata door middel van de
presentatie van virtuele scenario's).




Data en beleid: Deelmobiliteit | Status: Ontwerpverslag

Huidige beperkingen:

Hoewel er voldoende data bestaat om de wisselwerking tussen persoonlijk autogebruik en deelmobiliteit
te kunnen beoordelen, zijn de cruciale hoekstenen die nodig zijn voor deze analyse niet beschikbaar
voor beleidsmakers en/of het publiek. Om een zinvol antwoord op deze vraag te kunnen geven, zijn
hoge resolutiemetingen nodig; jaar- of zelfs maandgemiddelden voor een hele stad bieden niet het
nodige detailniveau. Het nemen van een gemiddelde is een goede manier om een probleem te
verbergen.

2. Welke gevolgen heeft de invoering van deelmobiliteit in een bepaald gebied voor het
gebruik van het openbaar vervoer? (Modale verschuiving)

De data en de aanpak die wij voor deze vraag voorstellen, komen sterk overeen met onze vorige
suggesties. Toch zetten we ze hier voor de volledigheid op een rijtje.

Voorgestelde sleutelindicatoren:

e Modale verdeling per reizigerskilometer: het totale aantal reizigerskilometers dat met het
openbaar vervoer in een stedelijk gebied wordt afgelegd, vergeleken met het totale aantal
reizigerskilometers dat met alle vervoerswijzen in het stedelijk gebied wordt afgelegd.

e Modale verdeling naar aantal ritten: totaal aantal ritten voor openbaar vervoer binnen een
stedelijk gebied in vergelijking met het totale aantal ritten voor alle vervoerswijzen binnen het
stedelijk gebied.

Belangrijke data om te verzamelen:

¢ Doorvoerritten (op basis van daadwerkelijke transacties) gedurende een bepaalde periode.

e Voertuigkilometers per passagier per openbaar vervoer (een mogelijke eis voor
mobiliteitsaanbieders en openbaarvervoermaatschappijen).

e Aantal reizen per vervoerswijze (een mogelijke vereiste voor mobiliteitsaanbieders en
openbaarvervoermaatschappijen).

e Aandeel van voertuig-km/passagier of aantal ritten per modus (0-100%)

Relevante bestaande databronnen:

e Voor deelmobiliteit kan data worden verkregen van de dienstverleners. In sommige gevallen is
de overheid eigenaar van de diensten en heeft zij dus volledige toegang tot de data. De overheid
kan ook toestemming geven voor de diensten, en kan dus eisen dat de
deelmobiliteitsaanbieders regelmatig rapporteren aan de overheid.

e Voor openbaarvervoerswijzen is data over voertuigkilometers (en/of passagierskilometers en/of
ritten) doorgaans op stedelijk niveau beschikbaar bij de
openbaarvervoermaatschappijen/exploitanten die de dienst aanbieden.

¢ Nationale statistieken over gewoontes en/of tellingen van burgers (CBS-telling).

e Reisonderzoek op basis van geopenbaarde voorkeursgegevens (Ovin/Odin of onafhankelijke
gemeentelijke enquétes).

e Schattingen van modelleringsinstrumenten (bijv. discrete keuzemodellen op basis van
opgegeven voorkeurgegevens)

Voorgestelde analysebenaderingen:

42/50
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e Ex-post analyse: modelleren van de effecten van veranderingen in het aanbod van deelmobiliteit
op belangrijke parameters op een uitgesplitst niveau, het beheersen van externe gebeurtenissen
zoals economische recessies of gezondheidscrises, en van tijdsvariabele en invariante factoren
(modellen met vaste effecten, DiD-modellen, discrete keuzemodellen met behulp van
geopenbaarde voorkeursgegevens uit enquétes).

e Ex-post analyse: vergelijk hoe belangrijke parameters (bijv. voertuig-km per passagier)
verkregen door mobiliteitsaanbieders zich verhouden tot dezelfde data gemeten door de Ovin-
enquéte.

e Ex-ante analyse: modelleren van de impact van toekomstige effecten (bijv. bereidheid om de
huidige modus te veranderen) op de belangrijkste data binnen de context van veranderingen in
het aanbod van deelmobiliteit (discrete keuzemodellen met behulp van opgegeven
voorkeurgegevens op basis van de presentatie van virtuele scenario’s).

Huidige beperkingen:

Net als bij het koppelen van deelmobiliteit aan persoonlijk autogebruik bestaan er wel degelijk tal van
data die het mogelijk maken de wisselwerking tussen openbaar vervoer en deelmobiliteit te beoordelen.
De cruciale hoekstenen die nodig zijn voor deze analyse zijn echter niet beschikbaar voor beleidsmakers
en/of het publiek. Om een zinnig antwoord te kunnen geven op de impact van deelmobiliteit op het
openbaar vervoer, zijn hoge resolutiemetingen nodig; jaar- of zelfs maandgemiddelden voor een hele
stad bieden niet het nodige detailniveau.

3. Welke gevolgen heeft de invoering van deelmobiliteit in een bepaald gebied voor de
files?

Voorgestelde sleutelindicatoren:

e Vertragingen in het wegverkeer en in het openbaar vervoer tijdens de spitsuren ten opzichte
van de daluren (privé wegverkeer) en optimale reistijd in het openbaar vervoer (openbaar
vervoer). De extra reistijd die een bestuurder, passagier of voetganger ervaart in gebieden met
een hoge mate van deelmobiliteit, vergeleken met wijken met een lage deelmobiliteit.

Belangrijkste prestatiedata

e Voertuigen reistijd piekuur per verbinding (seconden)

e Voertuigen reistijd buiten de piekuren per verbinding (seconden)

e Reistijd openbaar vervoer piekuur per verbinding (seconden)

e Reistijd van het openbaar vervoer buiten de piekuren per verbinding (seconden)
e Extra tijd / voertuig of passagier (seconden)

e Geaggregeerd tijdverlies voor de passagiers (uren)

Relevante bronnen van bestaande data:

e Voor algemene verkeersinformatie per verbinding biedt de Nationale Databank
Wegverkeersdata relevante data. Daarnaast bestaan er alternatieve bronnen, zoals Places-API
(Google) en TomTom Traffic-APL

e Voertuigdoorvoer en -samenstelling (modale verdeling) per verbinding of netwerksectie die
door lokale tellers (tellers op grondniveau of camera's die in staat zijn om kentekenplaten te
identificeren) wordt geleverd.
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e Deelmobiliteitsdoorvoer via een verbinding voor verschillende tijdstippen van de dag die door
de mobiliteitsaanbieders ter beschikking worden gesteld.
e Deelmobiliteitsomloopsnelheid van operationele faciliteiten (fysieke stations of geofences).

Voorgestelde analysebenaderingen:

e Ex-post analyse: modelleren van de effecten van veranderingen in het aanbod van deelmobiliteit
op belangrijke parameters en op een uitgesplitst niveau, het beheersen van externe
gebeurtenissen zoals economische recessies of gezondheidscrises, en van tijdsvariabele en
invariante factoren (modellen met vaste effecten, DiD-modellen).

e Ex-ante analyse: verkeersmicro-, meso- of macrosimulaties met behulp van state-of-the-art
software, afhankelijk van de doelstelling. Bijvoorbeeld het modelleren van de toekomstige
impact van de plaatsing van stations of geofences op bepaalde corridors.

Huidige beperkingen:

Net als bij vraag 1 en 2 is er aanvullende uitgebreide data nodig van deelmobiliteitsbedrijven om deze
vraag zinvol te kunnen beantwoorden. Er bestaat weliswaar veel relevante data, maar deze worden niet
openbaar gemaakt en zijn op dit moment ook niet beschikbaar voor beleidsmakers. Het delen van deze
informatie kan echter worden aangevraagd bij de mobiliteitsexploitanten.

e Hoe beinvioedt het toevoegen van gedeelde modaliteiten aan een buurt de
beschikbaarheid van parkeerplaatsen (in grote versus middelgrote steden)?

Voorgestelde sleutelindicatoren:

e Percentage van de parkeerplaatsen dat wordt ingenomen door deelmobiliteit als de verhouding van
het aantal (of de oppervlakte van) mobiele voertuigen op de geo-gerefereerde parkeerplaatsen
(oppervlakte of eenheden).

e De tijd dat belangrijke parkeerlocaties gedurende de dag door deelmobiliteit bezet zijn.

Belangrijkste prestatiedata
e Geregistreerde en geo-gerefereerde parkeerplaatsen (oppervlakte of aantal eenheden).
e Mobiele voertuiglocaties (lengte-/breedtegraad) indien beschikbaar.

e Aantal mobiele voertuigen ten opzichte van het aantal parkeerplaatsen in het gebied. Een
andere mogelijkheid is dat de ruimte die wordt ingenomen door mobiele voertuigen wordt
vergeleken met de beschikbare ruimte voor het parkeren.

e Tijd (min) dat een bepaald voertuig niet van locatie (lengte-/breedtegraad) is veranderd als
proxy voor de gebruiksfractie van de deelmobiliteitsvoertuigen.

Relevante bronnen van bestaande data:

e Voor de locatie van voertuigen wanneer deze beschikbaar zijn, geeft een GBFS-feed dergelijke
informatie al via het eindpunt "free_bike_status.json".

e Voor de openbare ruimte die beschikbaar is voor parkeren, is deze vaak beschikbaar bij
gemeenten als een geo-gerefereerde database.
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e Het Nationaal Parkeerregister (NPR) is een nationale database waarin alle actuele
parkeerrechten op kenteken worden geregistreerd. Het NPR biedt de juiste basisinfrastructuur
waarmee u uw parkeerdiensten stap voor stap kunt digitaliseren.

e Op een minder gedetailleerd niveau worden jaarlijks nationale registers van openbare ruimten,
zoals de TOP10NL, de digitale topografische basiskaart van Nederland, uitgegeven.

Voorgestelde analysebenaderingen:

6. Evalueer de hoeveelheid parkeerruimte die door verschillende mobiliteitsaanbieders per geografisch
gebied wordt ingenomen voor verschillende aanbiedingsniveaus.

7. Ex-ante analyse: inschatting van het effect van extra voertuigen die binnen het netwerk circuleren
op basis van de huidige plafonds.

8. Ex-ante en ex-post benadering: kwalitatieve onderzoeken naar de mening van de bewoners over de
parkeeromstandigheden voor en na de invoering van deelmobiliteit/verandering in het aanbod;
verzamelen van klachten over de beschikbaarheid van de parkeergelegenheid.

Huidige beperkingen:

Hoewel er deelmobiliteitsdata bestaat om deze vraag te beantwoorden, zijn deze doorgaans niet
beschikbaar voor de stedelijke beleidsmakers, noch voor het publiek, wat hier als belangrijkste beperking
geldt. De gemeentelijke parkeergegevens zijn doorgaans gedetailleerd en goed bijgehouden; het is
echter onduidelijk hoe de parkeermiddelen worden gebruikt door gedeelde voertuigen, als het gaat om
het van tijdstip van de dag, de duur van het verblijf, de concentratie van gedeelde voertuigen, etc.

e Welke invioed heeft het type bevolking in een gebied op het (potentiéle) succes van
deelmobiliteit? (Definitie van succes: meer mobiliteitstevredenheid, minder ruimtegebruik,
minder uitstoot)

Voorgestelde sleutelindicatoren:

De definitie van succes na de invoering van deelmobiliteit kan vrij breed zijn, maar hangt samen met
gemeentelijke beleidsdoelstellingen met behulp van bijvoorbeeld: minder gebruik van de openbare
ruimte door persoonlijke voertuigen, minder verkeersopstoppingen, minder uitstoot, een verhoogde
veiligheid, meer mobiliteitsgeluk, een betere toegankelijkheid voor achtergestelde gemeenschappen, en
nog veel meer.

Belangrijke data:

e Belangrijkste sociaal-economische eigenschappen van de stad/buurt ("kerncijfers"):
opleidingsniveau, immigratieachtergrond, inkomen, etc.

e Voertuigkilometers per passagier per modaliteit, evenals het aantal ritten per modaliteit.
e Geaggregeerd tijdverlies voor de passagiers (uren).

e Verkeersongevallen veroorzaakt door VMT of gebruikers.
e CO2-voetafdruk van voertuigen (kg/VMT).
e Mobiliteitstevredenheidsmeting (MobiliteitsGeluksTest).

e Extra data gedefinieerd door specifieke gemeentelijke beleidsdoelstellingen.
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Relevante bronnen van bestaande data:

e Voor deelmobiliteit kan data worden verkregen van de dienstverleners. In sommige gevallen is
de overheid eigenaar van de diensten en heeft zij dus volledige toegang tot de data. De overheid
kan ook toestemming geven voor de diensten, en kan dus eisen dat de
deelmobiliteitsaanbieders regelmatig rapporteren aan de overheid.

e Voor openbaarvervoerswijzen is data over voertuigkilometers (en/of passagierskilometers en/of
ritten) gewoonlijk op stedelijk niveau beschikbaar bij de
openbaarvervoermaatschappijen/exploitanten die de dienst aanbieden.

e Nationale statistieken over gewoontes en/of tellingen van burgers (CBS-telling).

e Reisonderzoek op basis van geopenbaarde voorkeursgegevens (Ovin/ Odin of onafhankelijke
gemeentelijke onderzoeken zoals de MobiliteitsGeluks-maatstaf);

e Schattingen van modelleringsinstrumenten (bijv. discrete keuzemodellen op basis van
opgegeven voorkeurgegevens)

Voorgestelde analysebenaderingen:

e Het evalueren van succesfactoren impliceert een ex-post analyse: het modelleren van de invloed
van verschillende factoren op belangrijke succesparameters op een uitgesplitst niveau.

e Hetinschatten van (potentieel) succes impliceert een ex-ante analyse: modelleren van de invloed
van verschillende factoren op belangrijke succesparameters op een uitgesplitst niveau met
behulp van virtuele scenario’'s en aangegeven voorkeuren.

Huidige beperkingen:

Hoewel er tellingsgegevens beschikbaar zijn en de overheid toegang heeft tot data over het openbaar
vervoer, ontbreekt hier opnieuw de noodzakelijke informatie van de deelmobiliteitsaanbieders. Er
bestaat weliswaar deelmobiliteitsdata om deze vraag te beantwoorden, maar deze zijn doorgaans niet
beschikbaar voor de stedelijke beleidsmakers, noch voor het publiek. Deze data is van cruciaal belang
om deze kwestie aan te pakken.

6. Hoe zorgen we ervoor dat de beschikbaarheid van modaliteiten overeenkomt met de
behoeften van de bevolking binnen een gebied?

Voorgestelde sleutelindicatoren:

9. De marktaandelen van elke vorm van openbaar vervoer worden gevolgd naarmate ze in de loop
van de tijd voor elk gebied of stadswijk evolueren, aangepast aan de beschikbaarheid.

e Gedetailleerd gebruik (drukte, piek-/daluren dagelijks rijgedrag).
e Maatregelen m.b.t. tevredenheid over de mobiliteit en de gewoontes van de reizigers.

e Doelstellingen van het openbaar vervoerbeleid.

Belangrijke data:

e De marktaandelen van elke vervoerswijze voor elk interessegebied (per voertuigkilometer, en per
passagierskilometer, in de piek- en daluren).

Q)
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e Mobiliteitstevredenheidsmeting (MobiliteitsGeluks).

e data gedefinieerd door gemeentelijke beleidsdoelstellingen.

Relevante bronnen van bestaande data:
¢ Nationale statistieken over gewoontes en/of tellingen van burgers (CBS-telling).

e Reisonderzoeken op basis van geopenbaarde voorkeursgegevens (Ovin/ Odin of onafhankelijke
gemeentelijke onderzoeken zoals de MobiliteitsGeluks maatregel).

e Openbaarvervoermaatschappij

Voorgestelde analysebenaderingen:

e Kwalitatieve enquétes waarin de mening van de inwoners wordt gevraagd over hun meest
urgente mobiliteitsbehoeften, of hun bereidheid om een bepaald gedrag aan te nemen wanneer
de virtuele omstandigheden aan hen worden gepresenteerd (onderzoek naar een onderdrukte
vraag via voorkeursonderzoeken).

e Monitoring van het aannameniveau en de ecologische en logistieke duurzaamheid van nieuwe
mobiliteitsmodaliteiten, zoals deelmobiliteit, en hoe deze van invloed zijn op de marktaandelen
van de gevestigde modaliteiten (personenauto's, openbaar vervoer).

Huidige beperkingen:

Hoewel er tellingsgegevens beschikbaar zijn en de overheid toegang heeft tot data van het openbaar
vervoer, ontbreekt ook hier weer de nodige informatie van de deelmobiliteitsaanbieders, naast
gedetailleerde informatie over het persoonlijk autogebruik (afgelegde passagierskilometers, aantal
geregistreerde auto's in een bepaald gebied, aantal parkeervergunningen, etc.) Er bestaat weliswaar data
om deze vraag te beantwoorden, maar deze zijn niet vaak beschikbaar voor de stedelijke beleidsmakers
of voor het publiek. Deze data is van cruciaal belang om deze kwestie aan te pakken.

7. In welke mate worden gedeelde auto’s anders gebruikt dan persoonlijke voertuigen?

Voorgestelde sleutelindicatoren:

e Gebruiksintensiteit op basis van het aantal gereden kilometers per persoon per rit en/of de
frequentie waarmee een bepaalde modaliteit gedurende de week is gebruikt.
e Gevoeligheid van de gebruiker voor frictie, gebaseerd op de oorsprong en de bestemming per
etappe of hele reis, en aanvullende maatregelen (reisduur met betrekking tot tijd of afstand).
Belangrijke data:

e Voertuigkilometers per passagier per modaliteit

e Codrdinaten van herkomst en bestemming

e Aantal dagen per week dat gebruik wordt gemaakt van deelmobiliteit, aantal keren dat gebruik
wordt gemaakt van deelmobiliteit binnen een week.

Relevante bronnen van bestaande data:

e Voor deelmobiliteit kan data worden verkregen van de dienstverleners. In sommige gevallen is
de overheid eigenaar van de diensten en heeft zij dus volledige toegang tot de data. De overheid
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kan ook toestemming geven voor de diensten, en kan dus eisen dat de
deelmobiliteitsaanbieders regelmatig rapporteren aan de overheid.

e Voor particuliere voertuigen, nationale statistieken over de gewoontes en/of tellingen van
burgers (CBS-telling).

e Voor privévoertuigen zijn er reisverslagen op basis van geopenbaarde voorkeursgegevens
(Ovin/Odin of onafhankelijke gemeentelijke enquétes).

e Schattingen van modelleringsinstrumenten (bijv. discrete keuzemodellen op basis van
aangegeven voorkeuren).

Voorgestelde analysebenaderingen:

e Ex-post analyse: vergelijkbare indicatoren voor deelmobiliteit en persoonlijke voertuigen
vergelijken met behulp van data van de aanbieders en reisverslagen. Probeer, met het oog op
het succes van deelmobiliteit, vast te stellen welk segment van de particuliere mobiliteit
"eenvoudiger kan worden omgevormd". Als er significante verschillen worden vastgesteld,
onderzoek dan welke factoren daarvoor verantwoordelijk zijn (bijv. inkomen,
immigratieachtergrond, opleidingsniveau, verblijfplaats/werklocatie, leeftijd, geslacht, etc.)

e Ex-ante analyse: modelleren van mogelijke effecten (bijv. bereidheid om de huidige modus te
veranderen) van veranderingen in het aanbod van deelmobiliteit op belangrijke parameters
(discrete keuzemodellen met behulp van aangegeven voorkeuren door middel van de
presentatie van virtuele scenario's).

Huidige beperkingen:

Hoewel er tellingsgegevens beschikbaar zijn en de overheid toegang heeft tot data over het gebruik van
persoonlijke voertuigen, ontbreekt hier opnieuw de noodzakelijke informatie van de
deelmobiliteitsaanbieders. Er bestaan weliswaar enkele deelmobiliteitsdata om deze vraag te
beantwoorden, maar deze zijn doorgaans niet beschikbaar voor de stedelijke beleidsmakers, noch voor
het publiek. Deze data is van cruciaal belang om deze kwestie aan te pakken.

8. Wat is het effect van deelmobiliteit op de uitstoot/het energieverbruik, bij welke
modale verdeling kunnen we een verandering waarnemen?

Voorgestelde sleutelindicatoren:
e Het totale energieverbruik in het stadsvervoer per reizigerskilometer per vervoerswijze.

e Het totale energieverbruik in het stadsvervoer per passagierskilometer en tonkilometer
(jaargemiddelde voor alle vervoerswijzen), per vervoerswijze.

e Totaal energieverbruik door stedelijk vervoer, per vervoerswijze.

Belangrijke data:

e Totaal aantal passagierskilometers en tonkilometers en/of voertuigkilometers van
personenauto’s.

e Brandstof/energieverbruik per voertuigtype, per brandstoftype (bijv. kg brandstof per
voertuigkilometer).

e Samenstelling van het wagenpark per voertuigtype en brandstoftype.

e CO2-voetafdruk van voertuigen (kg/PKT).
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Relevante bronnen van bestaande data:

e Voor deelmobiliteit kan data worden verkregen van de dienstverleners. In sommige gevallen is
de overheid eigenaar van de diensten en heeft zij dus volledige toegang tot de data. De overheid
kan ook toestemming geven voor de diensten, en kan dus eisen dat de
deelmobiliteitsaanbieders regelmatig rapporteren aan de overheid.

e Wat betreft de voertuigkilometers per openbaarvervoermiddel is er meestal data beschikbaar
op stedelijk niveau van de openbaarvervoermaatschappijen.

e Nationale statistieken over gewoontes en/of tellingen van burgers (CBS-telling).

e Reisonderzoek op basis van geopenbaarde voorkeursgegevens (Ovin/Odin of onafhankelijke
gemeentelijke enquétes).

e Schattingen van modelleringsinstrumenten (bijv. discrete keuzemodellen op basis van
aangegeven voorkeuren).

e Standaardwaarden voor energieverbruik in de literatuur.

Voorgestelde analysebenaderingen:

e Ex-post analyse: vergelijk de mate waarin belangrijke parameters (bijv. PKT) die nodig zijn voor
mobiliteitsaanbieders overeenkomen met dezelfde maatregelen die in de Ovin-enquéte worden
geschat met behulp van de in de literatuur voorgestelde emissies/verbruikscijfers.

Huidige beperkingen:

Hoewel de relevante data van het openbaar vervoer en de personenauto's beschikbaar is voor de
gemeenten en de overheid toegang heeft tot relevante data over het gebruik van persoonlijke
voertuigen, ontbreekt ook hier weer de noodzakelijke informatie van de deelmobiliteitsaanbieders.
Hoewel er deelmobiliteitsdata bestaat om deze vraag te beantwoorden, zijn deze doorgaans niet
beschikbaar voor de stedelijke beleidsmakers, noch voor het publiek. Deze data is van cruciaal belang
om deze kwestie aan te pakken.

9. Hoe verandert de (perceptie van) toegankelijkheid van bepaalde gebieden als gevolg
van de invoering van deelmobiliteit?

Voorgestelde sleutelindicatoren:

e Gevoeligheid van inwoners in relatie tot hun toegankelijkheid voor verschillende activiteiten in
de stad na veranderingen in het aanbod van deelmobiliteit.

Belangrijke data:
e Toegankelijkheidsperceptie op basis van ordinale schaal (bijv. Likert).

e Mobiliteitstevredenheidsmeting (MobiliteitsGeluks).

Relevante bronnen van bestaande data:

e Reisonderzoek op basis van geopenbaarde voorkeursgegevens (Ovin/ Odin of onafhankelijke
gemeentelijke onderzoeken zoals de MobiliteitsGeluks-maatstaf).

Q)
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Voorgestelde benaderingen:

e Ex-post analyse: modeleffecten van veranderingen in het aanbod van deelmobiliteit op de
perceptie van toegankelijkheid, controle op tijdvariante en invariante factoren (vaste-
effectmodellen, DiD-modellen).

e Ex-ante analyse: model voor mogelijke effecten van veranderingen in het aanbod van
deelmobiliteit op de perceptie van de toegankelijkheid en de vraag.

Huidige beperkingen:

Er is nog onvoldoende data beschikbaar over de perceptie van toegankelijkheid binnen de context van
deelmobiliteit. Hoewel dit waarschijnlijk zal veranderen, aangezien meer mobiliteitsonderzoeken vragen
over deelmobiliteit bevatten, is het in de huidige situatie niet mogelijk om de perceptie van de
toegankelijkheid van specifieke gebieden op een zinvolle manier te beoordelen.

Relevante referenties:
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/sumi_en

https://www.researchgate.net/publication/272997227_Estimation_of_annual_traffic_volumes_A_model_f
or_Portugal

http://pure.tudelft.nl/ws/portalfiles/portal/52501838/19trb.pdf
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/sumi_en

https://www.researchgate.net/publication/272997227_Estimation_of_annual_traffic_volumes_A_model_f
or_Portugal

http://pure.tudelft.nl/ws/portalfiles/portal/52501838/19trb.pdf
https://ec.europa.eu/transport/themes/congestion-and-delays-indicator_en
https://ops.fhwa.dot.gov/publications/fhwahop08054/sect3.htm
https://www.mdpi.com/2071-1050/12/11/4660
https://nationaalparkeerregister.nl/diensten/open-parkeerdata.html
https://opendata.rdw.nl/Parkeren/Open-Data-Parkeren-GEOMETRIE-GEBIED/nsk3-v9n7

https://opendata.rdw.nl/Parkeren/Open-Data-Parkeren-GPS-CO-RDINATEN-PARKEERLOCATIE/k3dr-
ge3w

https://opendata.rdw.nl/Parkeren/Open-Data-Parkeren-PARKEERADRES/ygqg4-hh5q
https://ec.europa.eu/transport/themes/greenhouse-gas-emissions-indicator_en

https://ec.europa.eu/transport/themes/energy-efficiency-indicator_en
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