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Samenvatting

Smart Mobility is de digitalisering van mobiliteit waardoor organisaties, mensen,
goederen en voertuigen hun mobiliteit slimmer, efficiénter, comfortabeler en veiliger
kunnen inrichten. Nederland heeft de ambitie om koploper te zijn om het gebied van
Smart Mobility. Met de Routekaart Beter Geinformeerd op Weg (2013) hebben
overheden en bedrijfsleven de handen ineengeslagen en aangegeven hoe ze deze
koploperpositie willen bereiken. Er zijn zes transitiepaden benoemd, dit zijn de
routes die richting geven aan de veranderingen op het gebied van
verkeersmanagement en informatievoorziening aan reizigers. Smart Mobility
beweegt zich op alle transitiepaden en draagt bij aan de bereikbaarheid, veiligheid
en leefbaarheid van Nederland, de concurrentiepositie van het Nederlandse
bedrijfsleven en de kwaliteit van de dienstverlening aan reizigers.?

Het Smart Mobility domein is inmiddels de test- en ontwikkelfase ontstegen en de
eerste diensten worden (commercieel) aangeboden aan consumenten en op een
aantal Nederlandse wegen (bijvoorbeeld FreiLot rondom Helmond). Daarnaast is er
een aantal grote pilottrajecten geweest of staat op het punt te starten, waarmee de
volgende stap in de uitrol van Smart Mobility diensten wordt gedaan. Denk hierbij
aan SmartwayZ.nl, Beter Benutten Talking Traffic, maar ook aan de recent
afgeronde Praktijkproef Amsterdam in-car. Ook vanuit Europa starten binnenkort
trajecten om langduriger en grootschaliger Smart Mobility diensten uit te rollen
(bijvoorbeeld C-The Difference en InterCor). Daarnaast worden er op lokale schaal
eveneens initiatieven ontplooit.

Dit scala aan initiatieven laat zien dat Smart Mobility een domein is waarop veel
activiteiten plaatsvinden. Wanneer structureel nieuwe kennis en inzichten uit deze
initiatieven wordt opgedaan, ontwikkelt de innovatiekracht binnen Smart Mobility
zich steeds verder en kan de ambitie uit de Routekaart gerealiseerd worden. Om
blijvend deze nieuwe kennis en inzichten te ontwikkelen is het wenselijk dat er een
continu leerproces ingezet wordt, zie ook Figuur 1.

Het proces bestaat uit twee leercycli op verschillende niveaus, die met elkaar
verbonden worden. Links in Figuur 1 staat de landelijke cyclus: Monitoring en
Evaluatie van Smart Mobility op nationaal niveau, op basis van de Smart Mobility
doelstellingen en onderzoeksvragen. Vanuit monitoring en evaluatie wordt
inzichtelijk of de gestelde doelen gehaald worden en waar bijsturing wenselijk is.
Vanuit deze kennis kunnen nieuwe onderzoeksvragen geformuleerd worden, wat
via een proces van agenderen, en indien nodig selecteren, leidt tot gerichte nieuwe
initiatieven die een bijdrage leveren aan de Smart Mobility doelstellingen en
kennisleemten op kunnen vullen.

Rechts in Figuur 1 wordt een vergelijkbare leercyclus toegepast in de verschillende,
individuele, Smart Mobility initiatieven. Elk initiatief levert een bijdrage aan de
landelijke Smart Mobility doelstellingen en kan (gedeeltelijk) bijdragen aan de
beantwoording van de onderzoeksvragen. Hierbij worden project-specifieke
doelstellingen en -onderzoeksvragen opgesteld en geévalueerd. De kennis uit deze
individuele initiatieven vormt input voor de landelijke cyclus. Daar worden

1 Bron: Routekaart Beter Geinformeerd op weg
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verschillende studies en onderzoeken bij elkaar gebracht, geanalyseerd en verrijkt
met de algemene ontwikkelingen die in de landelijke monitoring zijn opgehaald.
Deze integrale analyse levert vervolgens nieuwe kennis op en maakt tevens
inzichtelijk waar zich nog kennisleemten voordoen én waar bijsturing eventueel
gewenst is. De kennisleemten kunnen vervolgens ingevuld worden door gericht
nieuwe initiatieven hiervoor te selecteren of zelfs te initiéren. Daarmee wordt een
nieuwe leercyclus vormgeven.
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Figuur 1: De Smart Mobility leercycli op twee niveaus: links de landelijke cyclus, rechts de
projectspecifieke cyclus.

Het meten van de effecten van Smart Mobility diensten vraagt om een andere,
nieuwe aanpak dan traditioneel vaak in het mobiliteitsdomein wordt uitgevoerd. Dit
komt enerzijds door de breedte van Smart Mobility (het omvat bijvoorbeeld zowel
in-vehicle signage als ook truck-platooning). Anderzijds staat Smart Mobility pas
aan het begin van grootschalige implementatie en zijn door de (nog) lage
penetratiegraad van diensten de huidige effecten nog niet meetbaar in de
verkeersstroom. Daarbij is het Smart Mobility domein complex vanwege de
samenhang van vele verschillende factoren: bijvoorbeeld het samenspel tussen
uitgeruste voertuigen, opvolging van gegeven adviezen en verschillende typen
diensten. Het volstaat dus niet om de effecten van Smart Mobility te bepalen aan de
hand van de detectielussen in het wegdek, maar er is juist informatie nodig over het
rijgedrag en de bestuurders om de huidige effecten van de diensten in beeld te
brengen.

Raamwerk
Connecting Mobility heeft, om het leerproces binnen Smart Mobility te faciliteren en
de leercycli nader in te vullen, in afstemming met het Ministerie van Infrastructuur
en Milieu, TNO gevraagd een raamwerk voor Monitoring en Evaluatie van Smart
Mobility te ontwikkelen. Het raamwerk omvat drie onderdelen:
1 de Monitoring van de stand van zaken op het gebied van Smart Mobility in
Nederland (linkerdeel van de figuur);
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1 de Evaluatie(s) van de verschillende Smart Mobility initiatieven (dit kunnen
diensten, projecten en ook beleidsmaatregelen zijn) (rechterdeel van de
figuur); en

1 de verbinding tussen Monitoring en de Evaluatie(s).

Het doel van het raamwerk is feitelijk tweeledig. Enerzijds levert de toepassing van
het raamwerk de kennis en informatie op om te blijven leren en innoveren op het
Smart Mobility domein. Anderzijds levert het raamwerk een concreet handvat voor
individuele Smart Mobility initiatieven om een evaluatie goed op te zetten, uit te
voeren en waar mogelijk vergelijkbaarheid in de resultaten te creéren (wat weer
dienend is aan het eerste doel om evaluaties te integreren). Door de verbinding
tussen het landelijke -en individuele niveau te leggen wordt het leren van elkaar
gefaciliteerd en wordt het mogelijk om telkens voort te bouwen op eerdere
resultaten en opgedane kennis en ervaring.

Monitoring en evaluatie hebben elkaar nodig om te kunnen leren en te kunnen
verklaren. Monitoring laat de wijzigingen op indicatoren door de tijd zien, evaluatie
is nodig om wijzigingen die zichtbaar worden of ontbreken te kunnen verklaren.
Evaluatie draagt zodoende bij aan de mogelijkheid om te zien wat werkt en waar
verbetering mogelijk is. Met deze kennis kan Nederland de innovatie in Smart
Mobility versnellen en zodoende de doelstellingen op het gebied van Smart Mobility
realiseren. Deze relaties tussen Evaluatie en Monitoring worden in Figuur 2 nader
uitgelegd.

Beleidsdoelstellingen ¢
/ | projectniveau

nationaal niveau ]
i

Doelstellingen
Smart Mobility

Doelstellingen Doelstellingen

Monitoring Evaluatie
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Indicatoren Hypothesen

Onderzoeksvragen

Integratie

Figuur 2: Raamwerk monitoring en evaluatie Smart Mobility diensten Nederland

Essentieel in het raamwerk in Figuur 2 zijn de verbindende lijnen (dubbele groene
pijlen) vanuit de onderzoeksvragen naar de doelstellingen en van resultaten naar
integratie. De eerste lijn verbindt de algemene Smart Mobility onderzoeksvragen
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met de doelstellingen van een specifiek initiatief waarin een deel van de

onderzoeksvragen onderzocht kan worden. De tweede lijn koppelt de resultaten

van evaluatie(s) op projectniveau aan de monitoringsinformatie op landelijk niveau

en integreert beide. Dit vormt de basis voo
volgende generatie onderzoeksvragen en indien nodig richting aan eventuele

bijsturing van de Smart Mobility doelstellingen.

Voor een aantal initiatieven (met name projecten binnen brederepr ogr ammad s ) i
het praktisch om op programmaniveau tussen de doelstellingen van Smart Mobility

en de programmadoelstellingen af te stemmen (de grijze gestreepte verbindingspijl

in Figuur 2). als de initiatieven geen onderdeel van een programma zijn dan vindt

afstemming op projectniveau plaats.

Het geschetste raamwerk is van toepassing op alle mogelijke Smart Mobility
initiatieven. Daarbij wordt dus nadrukkelijk breder gekeken dan alleen uitgevoerde
(overheids)projecten, ook de uitrol van diensten door private partijen en de
invoering van beleidsmaatregelen passen in dit raamwerk. Voor alle initiatieven zijn
in het raamwerk zes onderzoekcategorieén geidentificeerd die op dit moment
relevant zijn voor de kennisontwikkeling binnen Smart Mobility. Dit zijn:
- Techniek (technische uitdagingen voor de implementatie van de Smart
Mobility dienst)
- Uitrol (uitdagingen bij het uitrollen van de Smart Mobility dienst)
- Bezit (beschikbaarheid van de Smart Mobility dienst)
- Gebruik (passen gebruikers de Smart Mobility dienst toe)
- Gebruikersgedrag (hoe wordt de dienst gebruikt, welke
gedragsveranderingen is te koppelen aan de Smart Mobility dienst); en
- Effecten ((maatschappelijke) effecten van de Smart Mobility dienst)
In al deze categorieén levert de toepassing van het raamwerk verbreding en
verdieping van de bestaande kennis.

Monitoring
Monitoring focust op het in kaart brengen van ontwikkelingen over de tijd op het
Smart Mobility domein in Nederland. Dat betekent dat gekeken wordt naar een
drietal aspecten (zie voor de hijbehorende indicatoren de hoofdrapportage), met als
doel om uiteindelijk de effecten van Smart Mobility op de beleidsdoelstellingen
(veiligheid, doorstroming, bereikbaarheid en milieu) te kunnen bepalen:

1. Het aantal beschikbare diensten voor reizigers

2. Het bezit van deze diensten door de reizigers

3. Het gebruik van deze diensten door de reizigers
Daarnaast moet de huidige situatie voor de beleidsdoelstellingen in kaart worden
gebracht. Om de ontwikkelingen in de tijd te kunnen koppelen aan de Smart
Mobility initiatieven moet een referentiesituatie worden vastgesteld waar wijzigingen
op de indicatoren tegen afgezet kunnen worden. Voor elke meting dient bovendien
in kaart gebracht worden hoe de relevante contextvariabelen (bijvoorbeeld
Smartphone bezit of voertuigverliesuren) zich ontwikkeld hebben. Monitoring vindt
plaats op afgesproken momenten en wordt afgezet tegen de vastgestelde basis (de
referentiesituatie). Monitoring kijkt dus terug en kijkt welke veranderingen hebben
plaatsgevonden op de gekozen indicatoren.
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Evaluatie

Evaluatie is gericht op het genereren van inzicht in en het verklaren van de effecten
van Smart Mobility initiatieven. De evaluatie kan zowel vooraf gebeuren (ex-ante)
om een inschatting te geven of een voorspelling te doen, als achteraf (ex-post) om
daadwerkelijk gemeten effecten te verklaren op basis van hypothesen. Evaluatie
omvat dus het verzamelen en analyseren van informatie en maakt hiervan een
beoordeling.

Idealiter zou je gebruik maken van alle projecten en initiatieven die op het domein

van Smart Mobility ontplooid worden. Vanuit een kostenoogpunt, een goede

evaluatie kost geld, en vanwege de opstartfase van het raamwerk beveelt TNO aan

om zeker in het begin keuzes te maken in de te evalueren projecten. Voor dit

keuzeproces is een methode gekozen die kansrijke projecten en diensten kan

selecteren. Aan de hand van een Multi criteria analyse, die op basis van 4

hoof dt hemads (cr it eprojeaten ofdiersteneBe dienstenkteent aan
hoogste score is het meest interessant.

Let op: het raamwerk biedt geen handvat om Smart Mobility diensten te
inventariseren, maar steunt er op dat de diensten bekend zijn. De inventarisatie van
Smart Mobility diensten moet derhalve op orde zijn.

Werkingsmechanismen voor verklaring en verbinding met doelstelling

Om op basis van een evaluatie een uitspraak te kunnen doen over het behalen van
de beoogde doelstellingen, moet er vooraf worden nagedacht over de wijze waarop
verschillende factoren samenhangen met die doelstelling. Een middel om deze
denkstappen vorm te geven is het causaliteitsdiagram (zie het hoofdrapport voor
een uitgebreide beschrijving). De diagrammen zijn een hulpmiddel voor het in kaart
brengen van relevante factoren en de relaties hier tussen. Dat geeft een handvat
om te bepalen welke factoren gemeten moeten worden. Stel dat de verwachting is
dat een effect op voertuigverliesuren gemeten kan worden, dan laat het
causaliteitsdiagram zien dat factoren als weer of weguitbreiding deze factor ook
beinvioeden.

Leerproces

De laatste twee stappen van het raamwerk hebben betrekking op het interpreteren
van de evaluatieresultaten (integratie) en het combineren van de interpretatie met
de monitoringsresultaten (verklaren en leren).

Zodra een effect op een specifieke parameter van een specifieke Smart Mobility
dienst in een specifieke situatie vastgesteld is, kunnen na aanvullende analyses
uitspraken worden gedaan over de te verwachten effecten in een andere situatie.
Door de evaluatieresultaten van een specifieke Smart Mobility dienst (bijvoorbeeld
navigatie met real-time info of Truck Platooning) samen te brengen, te vergelijken
en te integreren, volgt een verwacht effect voor de specifieke referentiesituatie. Dit
kan vervolgens opgeschaald worden naar potentiéle effecten voor Nederland.

De effecten vanuit de integratiestap uit het raamwerk worden in de laatste stap
gecombineerd met het resultaat van de monitoringscyclus. Daarmee komen de
evaluatieresultaten in een breder perspectief te staan, en kan een verklaring

worden gezocht voor specifieke veranderingen uit de monitoringscyclus. In deze

stap komt het doel van het maaamkiwter k O6het |
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voortbouwen op eerdere resultateded samen.
terugkoppeling van de uitkomsten naar de onderzoeksvragen. Dit kan bijvoorbeeld
leiden tot het aanscherpen van een onderzoeksvraag of het stellen van een
vervolgvraag, waarmee de leercyclus opnieuw wordt opgestart. Omdat de wereld
van Smart Mobility snel verandert wordt aanbevolen eens per 3-5 jaar de
doelstellingen te evalueren en waar nodig aan te scherpen of aan te passen. Het
raamwerk biedt bovendien de basis om vervolginitiatieven te agenderen op de
uitkomsten van het leerproces.

Het monitoren en evalueren van Smart Mobility zal vanwege de breedte van de
diensten vaak expertise op maat vragen. De inhoudelijke onderdelen van het
raamwerk geven de randvoorwaarden om zoveel als mogelijk gelijke aspecten op
gelijke wijze in kaart te brengen.

Toepassing van het raamwerk

Deze rapportage beschrijft een praktisch raamwerk om de kennisontwikkeling in het
Smart Mobility domein handen en voeten te geven. Centraal staan twee leercycli,
op nationaal en projectniveau, die via monitoring en evaluatie van lopende en
geplande initiatieven aan elkaar verbonden worden. Met de beschrijving van het
raamwerk is het gebruik ervan echter nog niet gegarandeerd. Voor de goede
toepassing van het raamwerk wordt dan ook aanbevolen om een verdere
organisatorische invulling te maken, ook in tijd en geld, om het raamwerk te laten
landen in Nederland en het gebruik verder te faciliteren.
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1 Inleiding

Waarom leren?

Nederland heeft de ambitie om koploper te zijn om het gebied van
Smart Mobility diensten en daarmee bij te dragen aan de
bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid van Nederland, de
concurrentiepositie van het Nederlandse bedrijfsleven en de
kwaliteit van de dienstverlening aan reizigers®. Met de Routekaart
Beter Geinformeerd op Weg (2013) hebben overheden en
bedrijfsleven de handen ineengeslagen en aangegeven hoe ze
deze koploperpositie willen bereiken. Er zijn zes transitiepaden
benoemd, dit zijn de routes die richting geven aan de
veranderingen op het gebied van verkeersmanagement en
informatievoorziening aan reizigers. Smart Mobility beweegt zich
op alle transitiepaden.

Het Smart Mobility domein is de test- en ontwikkelfase ontstegen
en de eerste diensten worden inmiddels (commercieel)
aangeboden aan consumenten en op een aantal Nederlandse
wegen (bijvoorbeeld FreiLot rondom Helmond). Daarnaast is er
een aantal grote trajecten geweest of staat op het punt te starten
waarmee de volgende stap in uitrol van Smart Mobility Diensten
wordt gedaan. Denk hierbij aan SmartwayZ.nl, Beter Benutten
Talking Traffic, maar ook aan de recent afgeronde PPA in-car en
evenementen. Ook vanuit Europa starten binnenkort een aantal
trajecten om langduriger en grootschaliger Smart Mobility
diensten uit te rollen (bijvoorbeeld C-The Difference en InterCor).
Daarnaast wordt er op lokale schaal ook initiatieven ontplooit.

Dit scala aan initiatieven laat zien dat Smart Mobility een domein
is waarop veel activiteiten plaatsvinden. Wanneer structureel
nieuwe kennis en inzichten uit deze initiatieven wordt opgedaan,
ontwikkelt de innovatiekracht binnen Smart Mobility zich steeds
verder en kan de ambitie uit de Routekaart gerealiseerd worden.
Om blijvend deze nieuwe kennis en inzichten te ontwikkelen is het
wenselijk dat er een continu leerproces ingezet wordt, zodat
initiatieven van elkaars ervaringen kunnen profiteren.

TNO heeft, om het leerproces binnen Smart Mobility te faciliteren
en de leercycli nader in te vullen, een raamwerk voor Monitoring
en Evaluatie van Smart Mobility ontwikkeld. Het raamwerk omvat
drie onderdelen:

1 de Monitoring van de stand van zaken op het gebied van
Smart Mobility in Nederland (linkerdeel van de figuur);

1 de Evaluatie(s) van de verschillende Smart Mobility
initiatieven (dit kunnen diensten, projecten en ook
beleidsmaatregelen zijn) (rechterdeel van de figuur); en

1 de verbinding tussen Monitoring en de Evaluatie(s).

2 Bron: Routekaart Beter Geinformeerd op weg

9/41



TNO-rapport | TNO 2016 R11295 | Eindrapport 10/41

Het doel van het raamwerk is feitelijk tweeledig. Enerzijds levert
de toepassing van het raamwerk de kennis en informatie op om te
blijven leren en innoveren op het Smart Mobility domein.
Anderzijds levert het raamwerk een concreet handvat voor
individuele Smart Mobility initiatieven om een evaluatie goed op te
zetten, uit te voeren en waar mogelijk vergelijkbaarheid in de
resultaten te creéren (wat weer dienend is aan het eerste doel om
evaluaties te integreren). Door de verbinding tussen het landelijke
-en individuele niveau te leggen wordt het leren van elkaar
gefaciliteerd en wordt het mogelijk om telkens voort te bouwen op
eerdere resultaten en opgedane kennis en ervaring.
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doelstellingen en
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Data mohitoring
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Figuur 3: De Smart Mobility leercycli op twee niveaus: links de landelijke
cyclus-, rechts de projectspecifieke cyclus.

Het leerproces bestaat uit twee leercycli op verschillende niveaus,
die met elkaar verbonden worden. Links in Figuur 3 staat de
landelijke cyclus: Monitoring en Evaluatie van Smart Mobility op
nationaal niveau, op basis van de Smart Mobility doelstellingen en
onderzoeksvragen. Vanuit monitoring en evaluatie wordt
inzichtelijk of de gestelde doelen gehaald worden en waar
bijsturing wenselijk is. Vanuit deze kennis kunnen nieuwe
onderzoeksvragen geformuleerd worden, wat via een proces van
agenderen, en indien nodig selecteren, leidt tot gerichte nieuwe
initiatieven die een bijdrage leveren aan de Smart Mobility
doelstellingen en kennisleemten op kunnen vullen.

Rechts in Figuur 3 wordt een vergelijkbare leercyclus toegepast in
de verschillende, individuele, Smart Mobility initiatieven. Elk
initiatief levert een bijdrage aan de landelijke Smart Mobility
doelstellingen en kan (gedeeltelijk) bijdragen aan de
beantwoording van de onderzoeksvragen. Hierbij worden project-
specifieke doelstellingen en -onderzoeksvragen opgesteld en
geévalueerd. De kennis uit deze individuele initiatieven vormt
input voor de landelijke cyclus. Daar worden verschillende studies
en onderzoeken bij elkaar gebracht, geanalyseerd en verrijkt met
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de algemene ontwikkelingen die in de landelijke monitoring zijn
opgehaald. Deze integrale analyse levert vervolgens nieuwe
kennis op en maakt tevens inzichtelijk waar zich nog
kennisleemten voordoen én waar bijsturing eventueel gewenst is.
De kennisleemten kunnen vervolgens ingevuld worden door
gericht nieuwe initiatieven hiervoor te selecteren of zelfs te
initiéren. Daarmee wordt een nieuwe leercyclus vormgeven.

Wat is monitoring en wat is evaluatie

Om te kunnen leren is het noodzakelijk onderscheid te maken
tussen het verklaren van effecten (evaluatie) en het bepalen van
de voortgang (monitoring) op verschillende indicatoren. Het
onderscheid tussen deze twee termen wordt hieronder uitgelegd.
De relevante onderdelen voor monitoring en evaluatie worden
vervolgens in paragraaf 1.3 en 1.4 nader toegelicht.

Monitoring 1 toezicht op het proces; volgen over de tijd van
voortgang ten opzichte van gestelde doelstellingen middels
indicatoren; ten behoeve van bijsturing.

Monitoring levert inzicht in de stand van zaken en het biedt de
mogelijkheid om terug te kijken op hoe ontwikkelingen gelopen
Zijn. Met het resultaat van monitoring kan teruggekeken worden
over de bemeten jaren en worden veranderingen in de indicatoren
(bijvoorbeeld gebruik van Smart Mobility Diensten) na enkele
jaren zichtbaar.

Met monitoring alleen kunnen geen verklaringen voor sprongen of
wijzigingen in de indicatoren worden gegeven. Het biedt daarmee
dus ook geen handelingsperspectief of de mogelijkheid om
vooruit te kijken. Daarvoor is evaluatie nodig.

Evaluatie T vooraf inschatten (ex-ante), tijdens (ex-durante) of
achteraf bepalen (ex-post) van effecten van een toepassing op
vooraf vastgestelde indicatoren; richting verklaring; het
verzamelen van informatie over iets wat is gebeurd en die
gebeurtenis vervolgens beoordelen.

Met de evaluatie kunnen effecten getoond en verklaard worden.
Deze inzichten geven informatie om de effecten op een hoger
schaal niveau of in andere situaties te beredeneren of
modelleren. Ook wordt door evaluatie inzichtelijk welke kennis
(nog) niet is opgedaan in een project en geeft dat een handvat
voor volgende projecten door deze witte vlekken in kennis te
vertalen naar nieuwe onderzoeksvragen.

Door middel van evaluatie, die meestal op projectniveau
uitgevoerd wordt, ontstaat echter geen direct inzicht in de huidige

11/41



1.3

1.4

15

TNO-rapport | TNO 2016 R11295 | Eindrapport 12/41

stand van zaken van de Smart Mobility ontwikkelingen in
Nederland. Daarvoor is weer monitoring nodig.

Onderdelen Monitoring

Een succesvolle monitoring van Smart Mobility diensten bestaat
uit een aantal onderdelen:
- Het vaststellen van deaanue t gangssituati e,
hand van verschillende indicatoren;
- Periodieke herhalingsmetingen van de gekozen
indicatoren;
- Vaststellen van de relevante contextvariabelen, zoals
bijvoorbeeld het aantal smartphone bezitters of het aantal
files op het wegennet
Deze onderdelen worden in hoofdstuk 2 verder uitgewerkt.

Onderdelen Evaluatie

Evaluatie is van belang om de veranderingen die monitoring die in
kaart brengt, te kunnen verklaren. De basis voor de evaluaties ligt
in projecten en diensten die uitgevoerd en uitgerold worden (de
resultaten hiervan worden verzameld). Om hieruit de juiste
informatie te kunnen destilleren moeten (aan de voorkant) de
juiste projecten geselecteerd worden (selectie van projecten). Uit
de resultaten moet uiteindelijk de juiste verklaring gehaald worden
(werkingsmechanismen).

In hoofdstuk 3 wordt de evaluatie in meer detail uitgewerkt,
inclusief een aantal instrumenten om het uitvoeren van een
evaluatie te vereenvoudigen.

Raamwerk

Monitoring en evaluatie hebben elkaar nodig om te kunnen leren
en te kunnen verklaren. Monitoring laat de wijzigingen op
indicatoren door de tijd zien, evaluatie is nodig om wijzigingen die
zichtbaar worden of ontbreken te kunnen verklaren. Evaluatie
draagt zodoende bij aan de mogelijkheid om te zien wat werkt en
waar verbetering mogelijk is. Met deze kennis kan Nederland de
innovatie in Smart Mobility versnellen en zodoende de
doelstellingen op het gebied van Smart Mobility realiseren. Deze
relaties tussen Evaluatie en Monitoring worden in Figuur 4 nader
uitgelegd.
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Beleidsdoelstellingen :
/ | projectniveau

nationaal niveau

Doelstellingen

Smart Mobility Programmadoelstellingen |

Doelstellingen Doelstellingen

Evaluatie

Hypgthesen

Onderzoeksvragen

Verklaren en leren

Integratie

Figuur 4: Raamwerk Monitoring en evaluatie Smart Mobility diensten in
Nederland

Essentieel in het raamwerk in Figuur 4 zijn de verbindende lijnen
(dubbele groene pijlen) vanuit de onderzoeksvragen naar de
doelstellingen en van resultaten naar integratie. De eerste lijn
verbindt de algemene Smart Mobility onderzoeksvragen met de
doelstellingen van een specifiek initiatief waarin een deel van de
onderzoeksvragen onderzocht kan worden. De tweede lijn koppelt
de resultaten van evaluatie(s) op projectniveau aan de
monitoringsinformatie op landelijk niveau en integreert beide. Dit
vormt de basis voor het o6éverklaren en | eren
generatie onderzoeksvragen en indien nodig richting aan
eventuele bijsturing van de Smart Mobility doelstellingen.

Voor een aantal initiatieven (met name projecten binnen bredere

programmabds) is het praktisch om op program
de doelstellingen van Smart Mobility en de

programmadoelstellingen af te stemmen (de grijze gestreepte

verbindingspijl in Figuur 4). als de initiatieven geen onderdeel van

een programma zijn dan vindt afstemming op projectniveau

plaats.

Afbakening scope raamwerk

Om de voortgang en ontwikkeling te monitoren op de zes
doelstellingen van de routekaart Beter Geinformeerd op Weg
lopen inmiddels verschillende trajecten. Voor doelstelling 2 (het
verbeteren van de gebruikerstevredenheid met Smart Mobility
diensten) is recentelijk een rapport opgeleverd door
GoudappelCoffeng. Doelstelling 4 (het verbeteren van de
concurrentiepositie van de ITS industrie in Nederland) is
recentelijk met een onderzoek van Decisio afgerond.

Voor de doelstellingen 1 en 3 van de routekaart zijn nog geen
trajecten opgestart om de voortgang en ontwikkeling te
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monitoren. Dit raamwerk richt zich met name op deze
doelstellingen, met de mogelijkheid om ook automatisch rijden
(een nieuwe doelstelling) daarin te betrekken.

De focus van het raamwerk ligt op de monitoring en evaluatie van
Smart Mobility diensten en daarmee niet op de reeds bestaande
(collectieve) verkeersmanagement-diensten.

In Nederland is reeds een brede basis van deze bestaande
verkeersmanagementdiensten beschikbaar. Smart Mobility
diensten hebben een overlap met een aantal
verkeersmanagementdiensten, de potentiéle overlap is in dit
rapport geidentificeerd. De uitwerking van deze overlap en welke
impact dit heeft op de evaluatie zal per Smart Mobility dienst
bekeken moeten worden. Om een concreet voorbeeld hiervan te
geven: als de dienst in-vehicle signage uitgerold wordt, moet in de
evaluatie van deze dienst rekening worden gehouden met de
huidige (vaste) borden langs de weg en de wijze waarop dit de
opzet van de evaluatie beinvloedt.

Ook voor monitoring is de focus op Smart Mobility diensten
gericht. De indicatoren en contextvariabelen die gemeten moeten
worden zijn daarop gekozen. Deze variabelen kunnen niet direct
gebruikt worden om antwoord te geven op de vraag wat de
bestaande verkeersmanagement-diensten aan de mogelijke
gemeten veranderingen hebben bijgedragen. Om de bijdrage van
de bestaande verkeersmanagementmaatregelen te bepalen zal
eerst goed moeten worden gekeken welke variabelen voor die
analyse in kaart moeten worden gebracht.

Leeswijzer

In voorgaande paragrafen is reeds een schets gegeven van
monitoring, evaluatie en het raamwerk. Deze onderdelen worden
in de volgende hoofdstukken uitgewerkt.

Hoofdstuk 2 bevat een introductie over het raamwerk inclusief de
onderzoeksvragen en een nadere uitleg over de samenhang.

In hoofdstuk 3 worden de onderdelen van monitoring besproken,
daarbij gaat het om het bepalen van de uitgangssituatie, het
definiéren van de meetpunten en het beschrijven van de
contextvariabelen.

Hoofdstuk 4 gaat nader in op de stappen voor evaluatie. Daarbij
gaat het om de selectie van de projecten, de
werkingsmechanismen, maar ook de te doorlopen
evaluatiestappen. Vervolgens bespreekt hoofdstuk 4 de
basisbeginselen aan evaluatie en de toolkit om evaluaties beter
vorm te kunnen geven.
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De additionele stappen van het raamwerk worden verder in
hoofdstuk 5 uitgewerkt. Hierbij gaat het om de integratie, maar
ook om de aanpak van het leerproces.

Hoofdstuk 6 beschrijft kort de conclusies van de rapportage.

In de bijlagen is tenslotte een aantal zaken opgenomen die
relevant zijn voor het vormgeven van een evaluatie:

Bijlage A: De leidraad voor evaluaties met daarin:
Al71 Een voorbeeld inhoudsopgave van een evaluatieplan
A2 Het overzicht van onderdelen van de evaluatie in het
kader van FESTA en opmerkingen omtrent gebruik;
A3 Vier voorbeelden van werkingsmechanismen om de juiste
onderzoeksvragen en hypothesen op te stellen.
A4 Een overzicht van mogelijke indicatoren die gemeten
kunnen worden
A5 De toolkit

Bijlage B: Overzicht overlap huidige
verkeersmanagementdiensten en Smart Mobility diensten

Bijlage C: Een uitgewerkt voorbeeld van de PPA

Bijlage D: Voorbeeld onderzoeksvragen
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2 Raamwerk voorbereiding M&E

Onderzoeksvragen

Om het leerproces in kaart te kunnen brengen is een raamwerk
gedefinieerd waarin monitoring en evaluatie een plaats hebben
gekregen. Om beide trajecten goed te kunnen uitvoeren is eerst
een vertaling nodig van de doelstellingen van Smart Mobility in
Nederland naar onderzoeksvragen. Deze doelstellingen komen
voort uit de Routekaart Beter Geinformeerd op Weg, waarin zes

transitiepaden zijn benoemd die richting geven aan de
veranderingen op het gebied van verkeersmanagement en
dienstverlening naar de reiziger.

De hoofddoelstelling uit de routekaart is om Nederland als

koploper voor Smart Mobility te positioneren. Om dat te kunnen

doen is de uitrol van Smart Mobility diensten essentieel. Voor

deze diensten moet nog een groot aantal onderwerpen uitgezocht

worden. Denk bijvoorbeeld aan het opvolggedrag van in-car

diensten in vergelijking tot systemen langs de weg. Op basis van
deze doelstelling zijn zes categorieén geidentificeerd waar binnen
verschillende onderzoeksvragen vallen. In Tabel 1 staan de zes

categorieén beschreven met daarbij het focusgebied van

onderzoek. In de laatste kolom is een voorbeeldvraag gegeven
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om aan te geven welk type vragen in de categorie past bijeen 6 i n
v ehi cl e -denstghetangcardrengen van informatie van
verkeersborden).

Tabel 1 Onderzoekscategorieén met het focusgebied en een voorbeeldvraag
vanuit een in-vehicle signage-dienst

Categorie Focus Voorbeeldvraag

Techniek Welke technische Zijn de huidige
uitdagingen zijn er borden van
voor de uitrol van voldoende kwaliteit
Smart Mobility om de dienst te
diensten? Hoe veris | gebruiken?
de ontwikkeling van
Smart Mobility dienst
X?

Uitrol® In hoeverre is Smart | Welke aanpassingen
Mobility dienst X klaar | aan de borden zijn
voor uitrol? Wat nodig voor de uitrol
ontbreekt daarvoor van de dienst?
nog?

Bezit Hoeveel mensen Welke
hebben beschikking penetratiegraad zien
over dienst Y? we nu voor deze

dienst? Of, welke
SHi er wordt vaak de bredere Engel se

term 6Depl oyment
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penetratiegraad
verwachten we over
5 jaar voor deze
dienst?

Gebruik Hoe gaan mensen om | Gebruiken mensen
met dienst X? de getoonde
informatie om
bijvoorbeeld hun
snelheid aan te
passen?
gebruikers- | Hoe verandert het Welk gedrag tonen
gedrag reisgedrag / rijgedrag | bestaande gebruikers
van gebruikers van met de getoonde
Smart Mobility dienst | informatie?
Y?
Effecten Welke effecten Welk effect levert het
hebben Smart gedrag van
Mobility diensten op gebruikers op voor
de bijvoorbeeld
beleidsdoelstellingen? | emissies?
Voor OQGéebroi Beresng edderfafgebct end zi jn de vragen

principe ook van toepassing op huidige

verkeersmanagementdiensten (met een aantal aanpassingen).
Het belangrijkste onderscheid voor de onderzoeksvragen zit in

6Bezito

en

6Gabdeviek naten éiTecimni ekd) .

De

alle vragen laat nadrukkelijk het verschil tussen individuele Smart
Mobility diensten en de huidige collectieve
verkeersmanagementdiensten zien, waarbij het individuele

karakter van Smart Mobility diensten in zowel gebruik, bezit als

aanschaf essentiéle verschillen met zich meebrengt voor de
onderzoeksvragen.

In bijlage D is een verdere uitwerking van de onderzoeksvragen

voor cobperatieve - en automated driving systemen gemaakt. Om

antwoorden op deze onderzoeksvragen te kunnen vinden moet

de verbinding worden gelegd met projecten, dienstverleners en

maatregelen.

Maar, welke van deze trajecten is relevant en hoe worden deze
geselecteerd? Idealiter zou je gebruik maken van alle projecten

en initiatieven die op het domein van Smart Mobility ontplooit
worden om de onderzoeksvragen te beantwoorden. Vanuit
kostenoogpunt, een goede evaluatie kost geld, en vanwege de

opstartfase van het raamwerk beveelt TNO aan om zeker in het

begin keuzes te maken in de te evalueren projecten. Voor dit
keuzeproces is een methode gekozen die kansrijke projecten en
diensten kan selecteren. Aan de hand van een Multi criteria

anal yse,

di e op

basi s

van 4

hoof dt hemaos

aan projecten of diensten. De dienst met de hoogste score is het
meest interessant.

f

ocC

(c
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Selectie van relevante trajecten

Om de eerder geformuleerde onderzoeksvragen te beantwoorden
dient aangesloten te worden bij relevante trajecten. Zeker bij
projecten is de kans groot, dat dezelfde onderzoeksvragen
beantwoord worden of kan met kleine aanpassingen een
onderzoeksvraag van het raamwerk ingepast worden. In de rest
van de paragraaf is het woord initiatieven gebruikt in verband met
de leesbaarheid, hieronder vallen zowel projecten als ook
relevante beleidsmaatregelen of uitgerolde diensten door
commerciéle partijen gelezen worden.

In het raamwerk is uitgegaan van het evalueren van initiatieven
om zodoende de effecten in kaart te kunnen brengen. Daarmee is
de noodzaak om de juiste initiatieven te selecteren hoog.

Maar waar moeten deze initiatieven dan aan voldoen om
geselecteerd te worden? Hieronder staat een viertal criteria
beschreven die, in samenhang met elkaar, leiden tot een selectie
van initiatieven. Het wordt aanbevolen om na de eerste
selectieronde te controleren of hiermee de breedte van het Smart
Mobility portfolio wordt afgedekt. Het kan zo zijn dat die analyse
nog leidt tot een andere keuze (bijvoorbeeld door het opnemen
van initiatieven voor specifieke diensten of projecten die focussen
op specifieke effecten).

De criteria

Hieronder staan de 4 criteria genoemd, met tussen haakjes de
indicator die hiervoor gebruikt kan worden. In de rest van de
paragraaf besteden we aandacht aan de uitwerking van deze
criteria.

De criteria:

1) Onderzoeksvragen (aantal en in welke van de 6 categorieén)

2) Smart Mobility diensten (aantal, enkele diensten of bundels)

3) Grootte (deelnemers, gebied)

4) Uniciteit (mate waarin een degelijke dienst nog niet eerder is
geévalueerd)

Ad 1) Voor een goede overkoepelende evaluatie worden
initiatieven geselecteerd die aansluiten op de zes genoemde
categorieén van Techniek, Uitrol, Bezit, Gebruik, Opvolggedrag
en Effecten. Een project dat goed aansluit bij deze
onderzoeksvragen (en bij voorkeur ook nog een aantal kan
beantwoorden) is interessant om te evalueren; hoe meer vragen
relevant zijn binnen het initiatief, hoe interessanter deze wordt om
te evalueren.

Ad 2) Smart Mobility kent een grote verscheidenheid aan
diensten. Op de website van Connecting Mobility zijn Smart
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Mobility diensten gegroepeerd op basis van services®. initiatieven
die deze diensten evalueren zijn per definitie interessant, echter
het criterium maakt onderscheid naar twee verschillende
onderdelen:
- Aantal diensten dat geévalueerd wordt (hoe meer
diensten in een project geévalueerd worden hoe beter)
- Individuele of bundels van diensten die geévalueerd
worden. Op dit moment is samenhang van effecten van
gecombineerde diensten nog erg onduidelijk. Dat
betekent dat projecten die de effecten van bundels van
diensten evalueren interessante onderzoeksvragen
kunnen beantwoorden.

Ad3) De grootte van het project, uitgedrukt in aantal deelnemers
en gebied dat bestreken wordt is een criterium om te zorgen dat
projecten met een grote verwachte impact een hogere kans op
selectie krijgen. In principe worden de resultaten van projecten
significanter naarmate er meer deelnemers zijn, waardoor
effecten beter onderbouwd kunnen worden. Dat betekent dat de
antwoorden op de onderzoeksvragen daarmee ook zekerder
(meer betrouwbaar) zullen zijn.

Ad 4) De uniciteit van de diensten. Initiatieven die één specifieke
dienst evalueren die niemand anders evalueert, zijn interessanter
dan de tiende spitsmijdendienst die geévalueerd gaat worden.
Deze unieke initiatieven leveren nieuwe informatie op die naar
verwachting relevanter is voor M&E.

Zoals in hoofdstuk 1 aangegeven wordt het aanbeveling om aan

te sluiten bij grote overheidstrajecten om doelstellingen op elkaar

af te stemmen. Binnen grote trajecten wordt de evaluatie vaak op
uniforme wijze uitgevoerd, aansluiting bij de vormgeving van deze
evaluaties kan uiteindelijk schelen in de inzet.

Toepassing

De criteria zijn verschillend van aard en niet makkelijk te
vergelijken. Een eenvoudige multi-criteria-analyse ondersteunt
daarin om de selectie van projecten te maken. De analyse geeft
voor elk project een score op basis waarvan projecten vergeleken
kunnen worden op hun bijdrage aan het beantwoorden van de
kennisvragen . Deze lijst geeft houvast om verschillende
projecten te selecteren, een controle of de lijst wel de juiste
projecten oplevert moet echter wel uitgevoerd worden.

Een voorstel voor het invullen van de criteria is in Tabel 2
gegeven. TNO stelt voor om in de eerste selectie (start in 2017)
alleen het criterium van de onderzoeksvragen en het aantal
deelnemers mee te laten wegen. Hiermee kan dan eerste

4 http://www.connectingmobility.nl/Toolbox/Tool_Smart+Services/default.aspx
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ervaring worden opgedaan met het selecteren van projecten en
kan eventueel nog een bijstelling worden gedaan voor een

volgende cyclus.

Tabel 2 Criteria voor selectie van projecten (met tussen haakjes het aantal

punten)

Criterium | Score Weging

Onderzoeksvragen

Aantal vragen Geen 1-2 3-5 06 1
) 2 3 @

Aantal onderzoeks- Geen 1-2 3-5 06 3

categorieén (0) (2) 3 4

Smart Mobility diensten

Aantal diensten Geen 1-2 3-5 06 1
0) (2 3 @

Individueel of bundel Individueel Bundel 1
1) @

Omvang

Aantal deelnemers <100 100- 500- >1000 3
1) 500 1000 4

2 3

Grootte gebied Lokaal Stad Regio Landelijk | 2
1) 2 3 4

Uniciteit
Eerste Bestaande Al vaker 2
evaluatie | dienst, nieuwe | geévalu-
(4) situatie (2) eerd (1)

In de laatste kolom is een de weging opgenomen die gebruikt kan

worden bij de selectie van Smart Mobility initiatieven voor de

opbouw van kennis op het gebied van Smart Mobility. Initiatieven

die bijvoorbeeld een grote variatie aan onderzoeksvragen
beantwoorden geven meer inzicht in de benodigde kennis dan
initiatieven die diensten evalueren die al vaker zijn toegepast.

Deze weging kan uiteraard aangepast worden wanneer in de loop

van de tijd de focus van de kennis- en onderzoeksvragen, en
daarmee ook de selectie van initiatieven, veranderd.

20/41
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3 Monitoring

Inleiding

Monitoring i toezicht op het proces; volgen over de tijd van
voortgang ten opzichte van gestelde doelstellingen middels
indicatoren; ten behoeve van bijsturing.

Een succesvolle monitoring van Smart Mobility diensten bestaat
uit een aantal onderdelen:
- Hetvaststelen van de uitgangssituati e,
hand van verschillende indicatoren;
- Periodieke herhalingsmetingen van de gekozen
indicatoren;
- Vaststellen van de relevante contextvariabelen, zoals
bijvoorbeeld het aantal smartphone bezitters of het aantal
files op het wegennet
Deze onderdelen worden in dit hoofdstuk verder uitgewerkt.

Deze onderdelen zijn nadrukkelijk gekoppeld aan de
doelstellingen van Beter Geinformeerd op Weg, om de daar
benoemde transities in kaart te brengen. Om voortgang te meten
op doelstellingen moeten deze afgepeld worden tot een niveau
waarop meetbare aspecten (indicatoren) te definiéren zijn.

Monitoring levert, samen met de evaluatie, kennis en inzicht op
om de ontwikkelingen van Smart Mobility diensten in Nederland te
ondersteunen en waar mogelijk te versnellen.

Referentiesituatie & periodieke metingen

Monitoring geeft de ontwikkelingen in de tijd op een aantal
indicatoren weer. Hierbij is het van belang om een
referentiesituatie te bepalen waar deze veranderingen tegen
afgezet kunnen worden. Vaak wordt als startpunt de huidige
situatie vastgelegd. Deze situatie beschrijft de status van de op dit
moment relevante onderdelen van het verkeerssysteem waar de
Smart Mobility diensten invioed op gaan hebben. Middels
monitoring, periodieke metingen op de verschillende indicatoren,
wordt in beeld gebracht of en hoe deze situatie verandert ten
opzichte van de referentiesituatie. Deze periodieke
herhalingsmetingen worden jaarlijks uitgevoerd.

Voor de referentiesituatie kan gebruikt worden gemaakt van
bestaande rapportages die in de komende jaren ook
geproduceerd zullen worden. De belangrijkste in dit kader is de
nationale rapportage die ten behoeve van het ITS Directive in
Europa opgeleverd wordt. In deze rapportage (6TS in the
Netherland Progress Report 2010 -20149 staat de situatie van C-

het
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ITS diensten beschreven en hoe deze zich ontwikkeld hebben in
de afgelopen tijd.

Omdat de verwachting is dat de Smart Mobility diensten impact
zullen hebben op de verkeersafwikkeling op de wegen, moet voor
de vergelijkbaarheid ook de huidige staat van het Nederlandse
verkeersnetwerk in kaart worden gebracht. Hiervoor kan worden
aangesloten bij:

- Mobiliteitsbeeld (jaarlijkse KiM rapportage)

- TrafficQuest jaarbericht

- Jaarrapportage Rijkswaterstaat

Uit deze rapporten worden onder andere de volgende aspecten
gehaald:

- De ontwikkeling van de beleidsindicatoren (waarbij de
belangrijkste zijn voertuigverliesuren, verkeersdoden en
emissies)

- De ontwikkeling van de verkeersprestatie (nu gefocust op
voertuigkilometers en het wegennetwerk, maar dit moet
wel uitgebreid worden naar andere modaliteiten)

- De aanwezige bestaande verkeersmanagement
systemen.

Deze basisgegevens zijn ook relevant voor andere trajecten maar
randvoorwaardelijk voor het monitoren van Smart Mobility.

Daarnaast moet de huidige situatie van Smart Mobility diensten in
kaart worden gebracht waarbij deze jaarlijks wordt herhaald. Dit
staat in de volgende paragraaf beschreven. De contextvariabelen
die relevant zijn voor de monitoring staan in paragraaf 3.3
benoemd.

Periodieke metingen

Beschikbaarheid van huidige diensten

Regelmatig moet de beschikbaarheid van de huidige diensten
worden bepaald. Voor Smart Mobility diensten wordt dit uit
praktische overwegingen ingeschat aan de hand van het bezit®
van Smart Mobility diensten. Dit is een belangrijk verschil met de
huidige wegkantgebonden systemen waarvan exact bekend is
hoeveel er langs de weg staan. Bovendien is bezit daarbij niet
hetzelfde als gebruik, dit hangt sterk van de kennis en behoefte
van de gebruiker af.

Het bezit en gebruik van weg-gerelateerde informatiediensten en
van navigatiesystemen is in recente studies onderzocht, met
name de RWS studie Monitoring wegverkeer gerelateerde
informatiediensten 2015, en de KiM studie Navigatiesystemen:
wie, wanneer en waarom?. In de figuur hieronder staan enkele
resultaten die als eerste meetpunt kunnen worden gebruikt.

5 Naast het bezit is ook het gebruik van belang. Omdat het gebruik vaak erg
contextafhankelijk is wordt dit meegenomen per context, in combinatie met een
effect. Dit contextafhankelijke effect wordt vervolgens opgeschaald (een ander
onderdeel van stap 6).
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In Figuur 5 valt met name op dat de variatie in gebruikte
informatiediensten groot is. Deze variatie vraagt dus een andere

aanpak om te meten in vergelijking tot collectieve diensten.

Bovendien gebruiken mensen meerdere diensten naast elkaar
waardoor bijvbobetbeebdvhaet ebbpcten
systemen niet 1 op 1 gedaan kan worden.

Figuur 5 Bezit navigatie apps (Navigatiesystemen: wie, wanneer en
waarom)

Het bezit van een aantal rijtaakondersteunende systemen is ook
beschreven in de studie Monitoring wegverkeer gerelateerde
informatiediensten 2015 (zie Tabel 3). Uit deze studie blijkt dat
gebruikers weten welke systemen zich in hun voertuig bevinden.
Wel valt op dat de onbekendheid toeneemt naarmate de
systemen nieuwer zijn (bijvoorbeeld Adaptive Cruise Control).
Mogelijk komt dit doordat de benamingen van de verschillende
autofabrikanten verschillen, wat een deel van de onbekendheid
verklaard zou kunnen worden.
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Tabel 3 Bezit van de rijtaakondersteunende systemen 2015 (Monitoring
wegverkeer gerelateerd informatiediensten 2015)

Ja Misschien Onbekend Nee
Cruisecontrol (1.120) 52% 1% 1% 46%
(Parkeer)sensoren (635) 29% 1% 1% 69%
Advies over zuinig rijden (469) 22% 4% 3% 71%
Achteruitrijcamera (223) 10% 1% 2% 88%
Adaptive cruisecontrol (142) 7% 3% 10% 80%
Voorkomen van aanrijding van achter (77) 4% 1% 3% 92%
Waarschuwing te dicht op voorligger (70) 3% 1% 2% 93%
Dode hoek waarschuwing (63) 3% 1% 2% 94%
Automatisch ingrijpen als u dreigt te botsen 3% 1% 3% 93%
(62)
Waarschuwing als u de belijning 2% 1% 2% 94%
overschrijdt (49)
Waarschuwing voorkomen dat u in slaap 2% 1% 3% 94%
valt (39)
Inhaalassistent (24) 1% 1% 6% 92%

Hoewel in de recente studies Monitoring wegverkeer gerelateerde
informatiediensten 2015 en Navigatiesystemen: wie, wanneer en
waarom? onderzoek is uitgevoerd naar het bezit van
informatiediensten en enkele rijtaakondersteunende systemen,
zijn er beperkingen aan deze onderzoeken die ze suboptimaal
maken als eerste meetpunt voor het evaluatieraamwerk:

1. Inde resultaten van deze onderzoeken is het onderscheid
tussen verschillende typen navigatieadviezen (met
voorspellende, actuele of zonder verkeersinformatie) niet
altijd duidelijk en is het bezit van enkele Smart Mobility
diensten niet meegenomen. Daarbij gaat het bijvoorbeeld om
waarschuwingen bij werkzaamheden, files of andere gevaren.
Deze beperkingen maken een aanvulling noodzakelijk op de
bovengenoemde onderzoeken.

2. Een tweede beperking in de meting betreft de onbekendheid
met systemen en hun functionaliteit. Dit vraagt om een
andere aanpak dan de klassieke vragenlijsten om beter in
kaart te brengen of mensen systemen begrijpen en daarmee

gebrui ken. Voor systemen die in autods

gekeken kunnen worden naar de manier waarop importeurs

en dealers deze informatie overbrengen aan autobezitters, is
hier specifieke informatie over beschikbaar en waar kan een

autobezitter terecht met vragen. Zeker bij de introductie van

nieuwe systemen kan dit relevante informatie opleveren voor
de monitoring van Smart Mobility.

Het bezit of gebruik van Smart Mobility en de huidige diensten
wordt over het algemeen door middel van een enquéte bij
weggebruikers bepaald. Het Mobiliteitspanel Nederland bestaat
uit een groep dezelfde mensen die periodiek bevraagd worden.
Omdat het gaat over bezit van nieuwe diensten kan het
herhaaldelijk bevragen van deze zelfde groep mogelijk de
bekendheid met deze systemen en daardoor het bezit
beinvlioeden. Een wisselende groep deelnemers is daardoor meer
geschikt om het bezit en gebruik te monitoren.

7
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TNO beveelt daarom aan om nader uit te zoeken of andere
organisaties informatie hebben over de beschikbaarheid van
verschillende Smart Mobility diensten. Denk daarbij aan RDW,
BOVAG/RAI die vanuit de verkoop en toelatingseisen een
compleet beeld hebben van het huidige wagenpark en mogelijk
daarbij ook de aanwezigheid van Smart Mobility diensten.

Contextvariabelen

Naast de Smart Mobility gerelateerde aspecten die verzameld
worden voor de periodieke metingen is het noodzakelijk om de
context waarin deze metingen plaatsvinden te begrijpen.

Contextvariabelen zijn hier gedefinieerd als variabelen die niet
direct door projecten worden beinvioed, maar die wel van belang
zijn om eventuele verschuivingen en verklaringen in gebruik later
te kunnen herleiden.

Omdat het periodieke metingen betreft en de monitoring van de
context behapbaar moet blijven zijn drie categorieén
contextvariabelen gedefinieerd. Deze zijn specifiek te meten om
het onderscheid te maken tussen de effecten van Smart Mobility
en algemene ontwikkelingen. Het betreft:
- Smartphonebezit en -gebruik, inclusief de
beschikbaarheid van een mobiele bundel
- Het vernieuwingspercentage van het wagenpark (incl. de
voertuigen die connected- of codperatief zijn uitgerust)

- Stimuleringsmaatregelen of verplichtingen vanuit overheid
of bedrijfsleven die implementatie van specifieke diensten

vershellen (bijvoorbeeld de verplichting op eCall vanuit
Europa).
De contextvariabelen moeten hij elke periodieke meting opnieuw
bepaald worden, zodat nieuwe contextuele ontwikkelingen
voldoende geborgd zijn in het kader van monitoring.
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4 Evaluatie

Inleiding

Naast monitoring is evaluatie belangrijk in het raamwerk om
effecten die monitoring waarneemt te kunnen verklaren.

Evaluatie T vooraf inschatten (ex-ante), tijdens (ex-durante) of
achteraf bepalen (ex-post) van effecten van een toepassing op
vooraf vastgestelde indicatoren; richting verklaring; het
verzamelen van informatie over iets wat is gebeurd en die
gebeurtenis vervolgens beoordelen.

In dit hoofdstuk worden de stappen van evaluatie besproken die
in het raamwerk staan weergegeven. Daarnaast worden de
kwaliteitseisen waarin een goede evaluatie moet voldoen
beschreven, inclusief een aantal onderwerpen die in een goede
evaluatie aan de orde komen.

Evaluatiestappen

De vier stappen die de kern van een evaluatie vormen zijn in
Figuur 6 weergegeven. Pilots en proeven worden over het
algemeen uitgevoerd om bepaalde kennis die nog ontbreekt op te
bouwen, dus om er van te leren. De evaluatiestappen zijn erop
gericht om vanaf het begin van een initiatief goed na te denken
over de doelstellingen die behaald zouden moeten worden én de
kennis die met de uitvoering moet worden opgedaan. De
onderstaande evaluatiestappen zijn gebaseerd op ervaringen
met evaluaties en worden toegepast om de projectresultaten op
te halen die het leerproces kunnen versnellen. De vier stappen
worden in het vervolg van deze paragraaf verder uitgewerkt,
inclusief een aantal belangrijke vragen en mechanismes die
kunnen helpen om de stap af te ronden.
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Stap 1: Doelstelling
project

Stap 2: Evaluatieplan
project

Stap 3: Uitvoering project

Stap 4: Resultaten project

Figuur 6 Stappen evaluatieraamwerk

Stap 1: Doelstelling project
De doelstellingen van een initiatief vioeien voort uit de

doelstelling van de financierende instantie. Met andere woorden:

de reden dat een partij investeert in een Smart Mobility dienst
heeft een achterliggende doelstelling die middels het initiatief
gerealiseerd wordt. Dit kan zijn om een dienst in de markt te
zetten bij reeds beschikbare applicaties, het verder ontwikkelen
van een dienst of een (beleids)maatregel die een bepaalde
maatschappelijke doelstelling moet verwezenlijken.

De doelstelling geeft daarmee inzicht in:

- Op welk niveau het initiatief ingrijpt (voertuig 1 micro,
verkeersstroom i meso, netwerk - macro);

- Welke werkingsmechanisme onderzocht gaan worden
(zie bijlage 0 voor een toelichting op het
causaliteitsdiagram);

- Wat de daaruit voortvioeiende doelstelling voor
monitoring en evaluatie is.
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In deze stap wordt de basis van het initiatief gelegd. Voor het
uitvoeren van een goede evaluatie verdient het aanbeveling om
al in deze fase aan te haken, omdat belangrijke
ontwerpbeslissingen op dit moment worden genomen.

Voorbeeld: mechanismes PPA Zuid-Oost )
—— Reistijd Beleids-
Veiligheid vanA B indicator
trips

Smart
Aantal Mobility
Emst trips toepassing
ongevallen Normale - -~
reistijd
Ongevallen Tijd in van A= B,
Verkeers- congestie
vraag
Zicht-
kilometers Benutting afstand
incidenten (1/¢)
/near Reserveca ‘ Weg-
misses paciteit breedte
Capaciteit

Voertuig-

interacties
Zoek-
verkeer drukte/
spits-

Gebruik mijden
blind spot
Instroom

warning
Leef- spookfiles
baarheid
i Gebruik

snelheids-

Geluidsov advies A58
erlast

Figuur 7: Voorbeeld van een causaliteitsdiagram (PPA Zuid-Oost)

De gele bolletjes Figuur 7 laten zien op welke aspecten de Smart
Mobility dienst invioed heeft of wil uitoefenen. Het
causaliteitsdiagram laat vervolgens zien welke relaties relevant
zZijn om een uiteindelijke vertaling naar het macro schaalniveau te
maken.

Het causaliteitsdiagram geeft inzicht in de relaties tussen
verschillende werkingsmechanismen. Het diagram loopt van het
hoogste schaalniveau (macro = boven) naar het laagste niveau
(micro = onder) en geeft aan hoe verschillende mechanismen
elkaar beinvloeden. Het causaliteitsdiagram vertaalt deze
werkingen in een positief of een negatief effect naar het hogere
niveau. In onderstaande voorbeeld is uitgewerkt hoe een reductie
in reistijd moet worden bepaald als alle beinvioedingsfactoren
mee moeten worden genomen zodat een effect aan het
specifieke project kan worden toegekend. Specifiek wordt hier
gekeken naar de invloed van verkeersinformatie op de reistijd,
maar zoals blijkt wordt de reistijd naast normale reistijd van A
naar B ook beinvloedt door de tijd in congestie. Daarom dient ook
de reistijd in congestie meegenomen te worden in het bepalen
van het effect op de reistijd van verkeersinformatie. Met andere
woorden, als iemand verkeersinformatie gebruikt en daardoor
een kortere reistijd heeft moet goed gekeken worden welk deel
van die afname in reistijd inderdaad is toe te wijzen aan het
gebruik van verkeersinformatie.
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In het volgende figuur is op micro niveau het bolletje van fiGebruik
verkeersinformatiednader uitgewerkt. Daarnaast zijn in bijlage 0
nog een diverse voorbeeld diagrammen uitgewerkt die inzicht
geven in een aantal manieren waarop de werkingsmechanismen
kunnen worden toegepast.

e
Beschik- /]
baarheid )
info

juistheid
voorspelling

tijdigheid

Figuur 8 Microniveau werkingsmechanismen nader uitgewerkt

Gebruik
verkeers-
info

™
opvolging
advies

Kwaliteit
navigatie-
advies

gebruiks-
vriendelijk
heid

Stap 2: Evaluatieplan
De volgende stap voor de werkzaamheden is het opzetten van de
opzet van het initiatief (6 e x p e r id ra & n).t@i@rién deze opzet
worden 4 zaken bepaald:
1) Hoe de doelstellingen worden omgezet naar
onderzoeksvragen en hypothesen
2) Hoe de huidige situatie (voor implementatie van het
project) wordt vastgelegd
3) Hoe de nulmeting voor het project wordt uitgevoerd en
4) Hoe eventuele omgevingsvariabelen (bijvoorbeeld
verkeersdrukte, weer of evenementen) gemeten gaan
worden.

Daarnaast besteed het evaluatieplan aandacht aan de wijze van
data-inwinning (voor de hand liggen smartphone of in-car devices,
maar dit hangt sterk af van de gestelde onderzoeksvragen).
Daarbij worden vragen beantwoord als:

- Hoe gaat deze data in analyse leiden tot antwoorden op

de geformuleerde hypothesen?

Welke tools worden gebruikt om de analyses uit te voeren? Denk
hierbij bijvoorbeeld aan data bewerkingsinstrumenten voor ruwe
data naar analyse data. Ook wordt een keuze gemaakt voor wel
of niet tussentijds rapporteren en daarmee de mogelijkheid tot
bijsturen.

Dit evaluatieplan bevat essentiéle informatie over het initiatief en
welke aspecten geévalueerd gaan worden. Niet iedereen die een
project uitvoert is even ervaren met het uitvoeren van een
evaluatie. Een beoordeling van het evaluatieplan
door(verschillende) evaluatie-experts kan bijdragen aan de
kwaliteit en de haalbaarheid van de uit te voeren evaluatie.
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Stap 3: Uitvoering project

Nadat het project van start is gegaan dienen voor de evaluatie
twee zaken aan het begin van het project gecontroleerd te
worden:

- Werken de systemen voor data-logging (m.a.w. komt er
data binnen en wordt deze op de juiste wijze
opgeslagen)?

- Werkt de benodigde tooling om data-analyses uit te
voeren?

Als deze twee zaken goed functioneren kan het project, wat de
evaluatie betreft, gewoon uitgevoerd worden zoals besproken of
bedacht.

Stap 4: Evaluatie project

Bij afronding van het project worden de definitieve
evaluatieresultaten opgesteld. Deze stap is belangrijk in het
raamwerk omdat het de terugkoppeling is voor het leerproces.
Het project geeft daarmee antwoord op onderzoeksvragen die
vooraf in het evaluatieplan benoemd zijn, dit gaat zowel over
inhoudelijk gerapporteerde effecten van de onderzochte diensten
(bijvoorbeeld draagt real-time verkeersinformatie bij aan de
reductie van voertuigverliesuren), als ook over de ervaringen
omtrent de uitvoering van het project en welke andere relevante
lessen hieruit geleerd kunnen worden.

Bij het ophalen van deze resultaten kan de link worden gelegd
met de onderzoeksvragen zoals die in de voorbereiding zijn
beschreven. Daarnaast zijn voor het leerproces nog een aantal
andere zaken relevant:

1 Wat ging goed, wat niet, in termen van samenwerking,
financiering, techniek, data-inwinning, opdrachtgeverschap,
duur van de verschillende fasen, elke stap van de FESTA-V

1 Zijn de doelen bereikt?

1 Zijn de juiste dingen geévalueerd? Zijn er nieuwe vragen naar
boven gekomen?

1 Factoren die we nog niet hadden, die wel van belang zijn

1 Schaalfactoren die negatief hebben beinvloedt (groei in het
living lab)

Om bovenstaande input goed te kunnen verwerken is het van
belang om kwaliteitseisen voor de evaluatie op te stellen. Deze
worden in de volgende paragraaf uitgewerkt.

Kwaliteitseisen aan de evaluatie

Voor het uitvoeren van een evaluatie zijn er een verschillende
kwaliteitseisen waarvan het aanbevolen wordt om deze te volgen,
om zodoende onderbouwde antwoorden te kunnen rapporteren
over de doelstelling van het project:
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- Formuleer een evaluatiedoelstelling voor het project,
gebaseerd op de projectdoelstelling om gericht te kunnen
evalueren.

- Gebruik het principe van het causaliteitsdiagram om de te
onderzoeken werkingsmechanismen in kaart te brengen (met
andere woorden: hoe gaat de doelstelling gerealiseerd
worden). Dit kan op verschillende aspecten en niveaus
gebeuren.

- Als onderdeel van het evaluatieplan zal ook voldoende
budget gereserveerd moeten worden.

- Daarnaast aandacht voor de volgende onderdelen in het plan:

0 Het definiéren van een referentiesituatie voor de
evaluatie

o Definiéren uitvoeren van metingen (periode,
gebruikers en referentie)

o0 Identificeren omgevingsvariabelen

o Data inwinningsproces

o Uit te voeren data analyses

Vul daarbij de onderdelen in zoals hieronder beschreven wordt.

Het evaluatieplan vormt de kern van het uitvoeren van een goede
evaluatie, daarom wordt hieronder specifiek aandacht besteed
aan de onderdelen van een evaluatieplan. De beschreven
onderdelen zijn gebaseerd op de FOT (Field Operational Test)
keten van FESTA waar een genummerd stappenplan in de vorm
van een AVO0O Vv ctaat wedrgegegen ik hijlage C)e
FESTA houdt een handboek bij dat online te raadplegen is®.
FESTA is in eerste instantie geschreven voor het evalueren van
Field Operational Tests, in deze rapportage is echter de vertaling
gemaakt naar het evalueren van verschillende trajecten.

Het evaluatieplan adresseert de volgende onderwerpen:

1 Definiecerdeuse cases, si t u:beschdjfs
de relevante omstandigheden waaronder de
maatregel/dienst werkt.

1 Onderzoeksvragen en hypothesen: formuleer de
onderzoeksvragen die het project gaat beantwoorden.
Formuleer per onderzoeksvraag één of meerdere
hypothesen die door middel van toetsen antwoord geven
op de onderzoeksvragen.

1 Indicatoren: identificeer de indicatoren die geproduceerd
zullen worden om de hypothesen te kunnen toetsen.
Benoem de situationele variabelen die relevant zijn voor
de grootte van het effect.

1 Onderzoeksopzet: bepaal de omvang van het project. Dit
betreft het geografische onderzoeksgebied van het
project, de nul-,één- en eventuele vervolgmetingen, de

6 http://wiki.fot-net.eu/index.php/FESTA_Handbook.

en
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meetperiodes, de steekproefgrootte, en selectiecriteria
voor eventuele deelnemers.

9 Organisatie: beschrijf de partijen die het project uitvoeren
en hun verantwoordelijkheden en interacties. Ook
worden de tijdslijn, milestones, en deliverables
beschreven.

1 Selectie en beschrijving van maatregelen: beschrijf de
maatregel (maatregelen) die in het project genomen
wordt, wat het doel ervan is, hoe de maatregel
daadwerkelijk het resultaat gaat bereiken, en de
omstandigheden waaronder de maatregel wel of niet
werkt (causaal diagram).

1 Juridische en ethische kwesties: bepaal hoe om te gaan
met privacy en veiligheid van de deelnemers en hoe de

data beschermd gaat worden.

verzekeringen die nodig zijn.

1 Maten en sensoren: Stel vast welke metingen met welke
kwaliteit nodig zijn om de noodzakelijke indicatoren te
produceren. Bepaal welke sensoren nodig zijn, wat de
kosten voor huur of aanschaf zijn.

1 Data-acquisitie: Stel vast hoe de data verzameld,
gecontroleerd, en opgeslagen gaan worden.

1 Analyse onderzoeksvragen en hypothesen: geef aan
welke methoden gebruikt zullen worden om de
onderzoeksvragen te beantwoorden. zullen statistische
pakketten en/ of tests, en simulatie modellen gebruikt
worden, en hoe past dat in de analyse? Als opschaling of
een sociaaleconomische effect analyse ook uitgevoerd
gaan worden, geef aan welke tools en data hiervoor nodig
zijn.

Twee voorbeelden van goed opgezette evaluatieplannen zijn de
Praktijkprof Amsterdam IN CAR i Perceel Regulier Verkeer
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(Wilmink et al.,, 2014)en o6 Val i dati on and Evaluati on

eCoMove Cooperative Mobility Systems and Services for Energy

Efficiencyd0 van het eCoMove project.

leidraad evalauties (Wilmink et al, 2011) een overzicht van de
stappen van het FESTA V-model en de belangrijkste onderdelen
binnen elke stap.

De bovenstaande stappen geven een compleet beeld van een
grootschalig uit te voeren evaluatie. Per project zal bepaald
moeten worden in welke mate bovenstaande stappen allemaal en
met welke intensiteit doorlopen gaan worden. De onderdelen zijn
allen echter ook voor kleine projecten relevant, maar kunnen met
minder intensiteit worden uitgevoerd.

De resultaten van de evaluaties zijn input voor het leerproces. De
manier om deze resultaten te verwerken staan in het volgende
hoofdstuk beschreven.

Daar naast
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S5 Leerproces

Inleiding

Het monitorings- en evaluatieraamwerk maakt de koppeling
tussen de evaluatie van projecten (zie Figuur 1) en de periodieke
monitoring van de uitrol en de effecten van Smart Mobility
diensten in Nederland.

Om monitoring en evaluatie met elkaar te kunnen verbinden is het
noodzakelijk om de evaluatie resultaten van verschillende
projecten te harmoni seren. Dit
volgens een aantal stappen die in paragraaf 5.2 zijn beschreven.
Nadat deze integratie gedaan is kan vervolgens monitoring met
evaluatie gekoppeld worden.

Integratie en opschaling van resultaten

Integratie brengt de evaluatieresultaten van verschillende
projecten die zich richten op een specifieke Smart Mobility dienst
(bijvoorbeeld in-vehicle signage of truck platooning) samen om de
effecten van verschillende projecten te vergelijken en te
harmoniseren. Daarna worden de mogelijk effecten van deze
dienst opgeschaald naar Nederlands niveau om te betalen welke
bijdrage deze dienst potentieel heeft op het Nederlandse netwerk.
Daarnaast draagt integratie bij aan de mogelijkheid om te bepalen
welke huidige bijdrage (zoals waargenomen in monitoring)
verklaard kan worden door het geharmoniseerde effect van de
specifieke dienst. Deze stappen staan in Figuur 9 beschreven.

Figuur 9 Integratie resultaten en opschaling als onderdeel van leren en
verklaren

Integratie betreft de paarse blokken in figuur 8, de oranje blokken
worden voor de volgende stap - leren en verklaren gebruikt (zie
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