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Samenvatting 
 

Deze masterthesis heeft als doel inzicht te verkrijgen in de aanleiding, doelen, proces-
sen, versterkende en belemmerde condities op die processen en de diffusie van resulta-
ten van shuttle pilots. Tevens wordt de rol van het ministerie bij deze shuttle pilots on-
derzocht. Shuttle pilots zijn pilots waar zogenaamde zelfrijdende shuttles worden getest. 
Zelfrijdende shuttles zijn relatief kleine busjes die een beperkt aantal mensen op een re-
latief kort traject zelfstandig (zonder bestuurder) vervoeren. Deze pilots maken onder-
deel uit van een grotere transitie van oudere vormen van vervoer naar nieuwere vormen 
van vervoer. Deze transitie is noodzakelijk volgens het Ministerie van Infrastructuur en 
Waterstaat, aangezien het huidige mobiliteitssysteem tegen zijn grenzen aanloopt.  Deze 
noodzakelijkheid werd uitgesproken in 2014 door het ministerie en sindsdien zijn er 
verscheidende van deze pilots opgestart in Nederland.  

 
Hoe deze shuttle pilots de afgelopen jaren hebben gefunctioneerd (aanleiding, doelen, 
processen, diffusie) en wat de rol van het ministerie bij deze pilots is geweest is in dit 
onderzoek geanalyseerd d.m.v. literatuurstudie, beleidsdocumentanalyse en semige-
structureerde interviews. Bij de literatuurstudie is met name gekeken naar theorie be-
treffende transitie, innovatie management en diffusie van kennis en informatie en de 
daarmee samenhangende concepten. Bij de beleidsdocumentanalyse is gekeken naarka-
merbrieven uit 2014, 2015 en 2018 van het Ministerie van Infrastructuur en Milieu/Wa-
terstaat. De semigestructureerde interviews zijn gehouden met zowel met personen die 
betrokken waren/zijn bij deze shuttle pilots als met personen die betrokken waren bij 
die kamerbrieven en de krachtenbundeling. 

 
Uit het onderzoek lijkt naar voren te komen dat de aanleiding voor de (onderzochte) 
shuttle pilots vooral betrekking heeft op het innovatief willen zijn van de initiatiefne-
mende organisaties, zoals gemeenten en provincies. Men wil leren over de shuttlebus, 
maar ook als opvulling van een zogenaamde last-mile. De bij de pilots betrokkenen par-
ticipanten geven als aandachtspunt met name de goedkeuringsprocedure aan. Zo wordt 
in de onderzochte pilots aangegeven dat de procedures voor het aanvragen van een pilot 
lastig te doorlopen en te duur zijn. De diffusie naar buiten toe van de in de pilots opge-
dane kennis verloopt moeizaam, aangezien een goed landelijk diffusienetwerk nog niet 
aanwezig is. De krachtenbundeling, een platform waar (leer-) ervaringen gedeeld kun-
nen worden, moet volgens de pilots nog verder ontwikkelen om landelijke diffusie te 
bewerkstelligen. Daarnaast werken de onderzochte pilots te weinig samen en leren ze te 
weinig van elkaar. Vanuit de in dit onderzoek geanalyseerde pilots lijkt van opschaling 
(nog) geen sprake te zijn.  

 
De belangrijkste aanbeveling op basis van de (onderzochte) pilots is dat men meer sa-
men dient te werken, ervaring en kennis delen en elkaar minder als concurrenten moet 
zien maar juist als partners. De belangrijkste aanbeveling voor het ministerie is dat deze 
samen met de pilots een goed functionerend diffusienetwerk moet opzetten. Zonder sa-
menwerking en een goed diffusienetwerk zal er uiteindelijk weinig worden gedaan met 
de opgedane kennis van de afgelopen jaren en zal opschaling van de pilots uiteindelijk 
niet plaats vinden.  
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1.  Introductie 

1.1 Achtergrond  
 

De afgelopen jaren is het steeds drukker geworden in Nederland. Wie de website van de 
ANWB erop naslaat ziet dat de zogenaamde filezwaarte (de lengte van de file verme-
nigvuldigd met de duur) de afgelopen jaren is toegenomen (ANWB, 2019). Zo bleek dat 
deze filezwaarte in 2018 met twintig procent was gestegen ten opzichte van 2017 
(ANWB, 2018). Er zijn echter nog meer samenhangende problemen aan te wijzen die 
erom vragen dat voor dit dichtslibbende wegennetwerk een oplossing wordt gevonden. 
Een voorbeeld van een dergelijk samenhangend probleem is klimaatverandering, waar 
de afspraken van Parijs en het recent uitgebrachte klimaatakkoord van Rutte III tegen 
optreden.  

 
Wat hier mogelijkerwijs wel aan kan bijdragen zijn smart mobility toepassingen en ge-
automatiseerd rijdende voertuigen. Deze ‘zelfrijdende’ auto’s zijn slimmer, communi-
ceren met elkaar en houden zodoende afstand van elkaar (Litman, 2017). Uit de praktijk 
blijkt echter ook dat op grote schaal volledig autonoom rijden nu nog niet mogelijk is  
(AGConnect, 2019). De technologie en de huidige infrastructuur zijn nog niet vol-
doende geschikt voor volledig zelfrijdende auto’s.  

 
Dat betekent niet dat overheden in verschillende landen niet inspelen op deze ontwikke-
lingen. Zo zijn er in heel Europa verschillende experimenten en pilots, waarmee met 
deze technologieën geëxperimenteerd wordt (ANWB, 2015). Zo ook in Nederland; in 
2014 schreef de toenmalige Minister van Infrastructuur en Milieu, Melanie Schultz van 
Haegen, dat Nederland kansen zag in smart mobility toepassingen, zoals geautomati-
seerd vervoer. Zo zou dit kunnen bijdragen aan een betere bereikbaarheid, veiligheid en 
leefbaarheid in Nederland. Nederland diende koploper op dit gebied te worden met pi-
lots gerelateerd aan smart mobility en geautomatiseerd vervoer (Schultz van Haegen, 
2014).  

 
Vanaf dat moment zijn in Nederland verschillende pilots gestart. In de kamerbrief van 
2015, eveneens van Melanie Schultz, werden al pilots genoemd die te maken hadden 
met truck platooning en zelfrijdende auto’s, maar bijvoorbeeld ook met een zelfrijdende 
shuttlebus in Wageningen. Deze thesis gaat specifiek over deze shuttlebus (figuur 1). 
De shuttlebus is een relatief klein voertuig, dat mensen met een vrij lage snelheid 
(maximaal 15 kilometer per uur) over relatief kleine afstanden (maximaal 5 kilometer) 
vervoert. (Department of Transportation, 2019).  
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Figuur 1: Zelfrijdende shuttlebus in Scheemda (bron: Rottier, 2018) 

De shuttlebus hoort volgens Manders (2018) tot de meest geautomatiseerde pilots, aan-
gezien deze volledig zelfrijdend is en kent van de in Nederland gestarte pilots ook de 
grootste fysieke impact. De shuttlebus pilots rijden vaak op de openbare weg en zijn 
bijna helemaal geautomatiseerd (een steward is aanwezig in de bus).  

 
Volgens Manders (2018) is echter weinig tot geen onderzoek gedaan naar pilots gerela-
teerd aan geautomatiseerd vervoer in Nederland. Over deze pilots, waaronder de shut-
tlebus pilots, is weinig bekend. Desondanks maken deze pilots wel deel uit van een gro-
tere transitie van oudere vormen van vervoer naar nieuwere vormen van vervoer (Lit-
man, 2017). Het is zodoende van belang inzicht te krijgen in de aanleiding en doelstel-
ling van deze shuttlebus pilots, in hetgeen er wordt gedaan met de leerervaringen van 
deze pilots en in de manier waarop de shuttlebus aan de transitie bijdraagt. Ook is het 
van belang inzicht te krijgen in de rol die overheden, zoals het Ministerie van Infra-
structuur en Waterstaat, ten aanzien van deze pilots aannemen. Volgens Dochterly et al. 
(2018) is tot 2018 ook weinig tot geen onderzoek gedaan naar de rol van overheden bij 
deze pilots.  
 
Door deze kennistekorten is de volgende probleemstelling ontstaan: zoals blijkt uit de 
uitgesproken ambitie, wenst het ministerie een transitie van oudere vormen van vervoer 
naar nieuwere vormen van vervoer. De pilots met shuttlebus vormen een manier om 
deze transitie te bewerkstelligen. Over de resultaten van deze pilots is echter weinig be-
kend en zodoende is het ook onduidelijk in hoeverre ze bijdragen aan die transitie. Deze 
thesis probeert dit probleem op te lossen. Zowel het functioneren van de pilots als de rol 
van het ministerie bij deze pilots wordt onderzocht.    
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1.2 Onderzoeksvraag en deelvragen 
 
De hierboven geschetste achtergrond geeft aanleiding tot de onderstaande doelen en 

onderzoeksvragen.  
 
Doel: Het doel van dit onderzoek is inzicht te krijgen in de aanleiding en het doel van 

de pilots met shuttlebus, het organisatieproces van de pilots gericht op dat doel, de con-
dities die tijdens dat proces belemmerend dan wel versterkend werken of hebben ge-
werkt. Ook wordt onderzocht in welke mate het doel wordt behaald, de interactie tussen 
de pilots en de bredere context en de diffusie van de pilots over die bredere context, en 
de rol van de Overheid bij deze pilots. 

 
Onderzoeksvraag: Op welke manier hebben de vanaf 2014 opgestarte shuttlebus-pi-

lots gefunctioneerd met betrekking tot de aanleiding, de beoogde doelstellingen, de pro-
cessen, de beperkende en stimulerende condities op die processen en de diffusie naar 
buiten toe van deze pilots en wat is de rol van het Ministerie van Infrastructuur en Wa-
terstaat bij dit functioneren geweest?  
 

Deze onderzoeksvraag is tamelijk breed en zodoende zijn de volgende deelvragen ge-
formuleerd:  

 
1- Wat was de aanleiding en wat waren/zijn de (specifieke) doelstellingen van de 

verschillende pilots? 
2- Op welke manier sluiten deze doelen aan bij de ambitie van de Nederlandse 

Rijksoverheid met betrekking tot geautomatiseerd vervoer? 
3- Welke stappen zijn tijdens het proces van de pilots genomen om resultaten te 

behalen en de doelen te bereiken? Hoe verliep het proces? 
4- Welke condities werden of worden voor dit proces als stimulerend dan wel be-

perkend ervaren? 
5- Op welke wijze en in welke mate is de overheid bij de pilots betrokken? Hoe is 

deze betrokkenheid door de pilots ervaren? 
6- In hoeverre zijn de doelstellingen van de verschillende pilots behaald?  
7- Op welke manier vindt interactie tussen de kennis en resultaten van de pilots en 

een bredere context plaats? Op welke manier vindt diffusie van deze kennis en 
resultaten over die bredere context plaats? 

 
NB: De termen Rijksoverheid, Rijk, overheid en Ministerie van Infrastructuur en Wa-

terstaat worden in deze thesis afwisselend gebruikt, maar hebben dezelfde betekenis. Zo 
wordt soms de ambitie van het Rijk aangehaald en dan weer de ambitie van het ministe-
rie, maar in deze thesis beschrijft dit dezelfde ambitie. 
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2 Theoretisch kader 

2.1 Inleiding 
 

Dit hoofdstuk is opgedeeld in drie kernparagrafen:  
 

1- Context 
2- Beleid 
3- Theorieën  

De eerste paragraaf ('Context’) heeft betrekking op zowel de verschillende definities 
van smart mobility en geautomatiseerd vervoer, als de voor- en nadelen van geautomati-
seerd vervoer. In de tweede paragraaf wordt het beleid in Nederland met betrekking tot 
geautomatiseerd vervoer belicht en komen zodoende ook de shuttlebus-pilots aan bod. 
Hier wordt de in de inleiding genoemde ambitie uit 2014 nader toegelicht. In de derde 
paragraaf worden de belangrijkste theorieën voor deze thesis besproken. Dit zijn de 
transitietheorie, de innovatiemanagementtheorie en de diffusietheorie.  
 
De transitietheorie is gekozen, omdat deze aansluit bij de door het ministerie gewenste 
transitie van oudere vormen van vervoer naar nieuwere vormen van vervoer. De transi-
tietheorie geeft inzicht in de manier waarop een dergelijke transitie zou kunnen of moe-
ten verlopen. De innovatiemanagementtheorie is gekozen, aangezien deze inzicht geeft 
in de manier waarop processen binnen projecten theoretisch gezien verlopen. Ook 
maakt deze theorie duidelijk wat de belangrijkste stimulerende dan wel beperkende con-
dities bij deze processen zijn. De innovatiemanagementtheorie sluit zodoende goed aan 
bij de in paragraaf 1.2 genoemde deelvragen. Voor de diffusietheorie is gekozen, omdat 
deze inzicht geeft in de manier waarop de diffusie van kennis en resultaten over een 
bredere context (theoretisch gezien) verloopt. Deze theorie sluit zodoende ook bij de 
deelvragen aan.  

 
Elke paragraaf wordt afgesloten met een aantal kernpunten, waarin de belangrijkste be-
vindingen van die paragraaf worden opgesomd. Deze kernpunten worden uiteindelijk in 
de laatste paragraaf, het conceptueel model, opgenomen. Dit model wordt voor de ana-
lyse en discussie (hoofdstuk 5) gebruikt.  
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2.2 Context 
 

2.2.1 Wat wordt met geautomatiseerd vervoer bedoeld? 

Jeekel (2017) geeft in zijn artikel een overzicht van de verschillende definities van 
smart mobility, zoals die door verschillende instanties worden gebruikt. Deze instanties 
zijn onder andere de Technische Universiteit Eindhoven, Ford, Toyota, Civitas en de 
Wereldbank. Uit dit onderzoek kwamen vier eenduidige karakteristieken van smart mo-
bility naar voren: 
 

1. Smart mobility houdt verband met nieuwe autotechnologie. Het kan bijvoor-
beeld betrekking hebben op elektrische voertuigen of geautomatiseerd ver-
voer, maar ook op het gebruik van nieuwe of schonere soorten brandstoffen.  

2. Smart mobility houdt verband met intelligente transportsystemen (ITS). Het 
met elkaar verbinden van auto’s (of andere voertuigen) via ICT-netwerken is 
hierbij een belangrijk onderdeel.  

3. Smart mobility houdt verband met data. Hierbij kan gedacht worden aan per-
soonlijke verkeersinformatie of persoonlijke routeinformatie.  

4. Smart mobility houdt verband met nieuwe mobiliteitsdiensten. Hieronder 
valt bijvoorbeeld het delen van auto’s of nieuwe fietssystemen.  

De onzekerheden doen zich in grote mate voor bij het type smart mobility dat in het 
eerstgenoemde kenmerk genoemd wordt. Dit kenmerk heeft, zoals reeds aangegeven, 
met name betrekking op nieuwe typen voertuigen, zoals geautomatiseerd vervoer. Ge-
automatiseerd vervoer kan aanzienlijke, alomvattende veranderingen teweeg brengen in 
verkeersystemen wereldwijd (Litman, 2017). Hoe groot deze veranderingen zullen zijn 
en wanneer ze in de praktijk zichtbaar zullen worden, is echter nog onduidelijk. Het is 
daarom, net zoals met hete definiëren van smart mobility, allereerst van belang te bepa-
len wat geautomatiseerd vervoer daadwerkelijk inhoudt. Ten eerste is geautomatiseerd 
vervoer onderdeel van smart mobility, zoals genoemd in het eerste kenmerk van Jeekel. 
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Ten tweede heeft de Society of Automotive Engineers (SEA) door middel van een zo-
genoemde J3016-standaard een classificering van de mate van automatisering van een 
auto proberen weer te geven (figuur 2).  

Figuur 2: Classificering automatisering (bron: SEA) 

 
Uit bovenstaande figuur blijkt dat onderscheid wordt gemaakt tussen enerzijds geauto-
matiseerd vervoer, waarbij nog steeds gebruikgemaakt wordt van een bestuurder, en an-
derzijds geautomatiseerd vervoer dat volledig geautomatiseerd is en zodoende zonder 
bestuurder kan functioneren. Deze tweedeling splitst zich vervolgens op in vijf oplo-
pende niveaus van automatisering van het voertuig. Bij niveau 1 is hooguit sprake van 
bijvoorbeeld rem- of stuurassistentie, bij niveau 5 functioneert de auto in het geheel au-
tomatisch. De auto zelf besturen is bij dit niveau optioneel.  
 
Aan geautomatiseerd vervoer kan op basis van de karakteristieken van Jeekel (2017) en 
de classificering van automatisering van de SEA de volgende definitie gegeven worden:  
Geautomatiseerd vervoer is een onderdeel van het bredere concept smart mobility en 
kenmerkt zich door automatisering van het voertuig. Deze automatisering kent verschil-
lende oplopende niveaus.  
 
Of volledige automatisering van het voertuig bereikt wordt of door de bestuurder zelf 
gewenst wordt, is afhankelijk van de voor- en nadelen die geautomatiseerd vervoer met 
zich meebrengt. Deze voor- en nadelen uiten zich op verschillende manieren en hebben 
zowel effect op de gebruikers zelf, als op anderen. In de volgende subparagraaf worden 
deze voor- en nadelen belicht. 
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2.2.2 De voor- en nadelen van geautomatiseerd vervoer 

 
  Voordelen Nadelen 
Interne ef-
fecten (op de 
gebruiker 
zelf) 

• vermindering stress voor 
de bestuurder 

• vergroting mobiliteit van 
niet-bestuurders  

• mogelijkheid tot goedko-
pere taxi’s en dergelijke 

�  vergroting gebruikersrisico’s, 
bijvoorbeeld door systeemfalen 
�  toename kans op hacking en 
het tracken van bijvoorbeeld lo-
catie door ongewenste instanties 
of personen 

Externe ef-
fecten (op 
anderen) 

• toename veiligheid 
• vergroting wegcapaciteit, 

doordat auto’s in verbin-
ding met elkaar staan 

• vermindering energiever-
bruik en minder vervui-
ling 

�  vergroting kans op juist meer 
congestie, omdat autogebruik 
toegankelijker wordt 
�  kans dat andere modaliteiten, 
zoals openbaar vervoer, in ver-
houding duurder worden 
�  verhoging kosten infrastruc-
tuur, omdat snelwegen aangepast 
dienen te worden op geautomati-
seerd vervoer 

Tabel 1: Voor- en nadelen zelfrijdend vervoer (bron: Litman, 2017). 

 Op enkele van deze voor- en nadelen zal worden ingegaan, omdat zij van groot belang 
zijn voor ambtenaren binnen overheidsinstanties en ook relevant zijn voor shuttlebusjes. 
Deze voor- en nadelen hebben met name effect op anderen en hebben betrekking op de 
informatie uit de onderste rij van tabel 1.  
 
Ten eerste bestaat met betrekking tot de veiligheid van geautomatiseerd vervoer bij en-
kele auteurs de consensus dat geautomatiseerd vervoer zal leiden tot een maximale re-
ductie van het aantal auto-ongevallen van negentig procent (Fagnant & Kockelman, 
2013; Kok et al., 2017; McKinsey, 2016). Wat hier echter buiten beschouwing gelaten 
wordt, is dat door de nieuwe mogelijkheden van geautomatiseerd vervoer, het aantal on-
gelukken ook kan toenemen. Door de toegenomen toegankelijkheid van het verkeer kan 
het aantal verkeersdeelnemers bijvoorbeeld toenemen, evenals het aantal ongelukken 
(Trommer et al., 2016). Ook kan het voorkomen dat bestuurders hun ‘autonome’ voer-
tuigen teveel gaan vertrouwen en zich zodoende ongelukken gaan voordoen (Millard-
Ball, 2016). Al met kan geconcludeerd worden dat het niet duidelijk is of geautomati-
seerd vervoer al dan niet leidt tot een toename van de veiligheid. Vanwege deze ondui-
delijkheid is in Nederland beleid ontwikkeld, op basis waarvan pilots met geautomati-
seerd vervoer alleen plaats mogen vinden als de verkeersveiligheid niet in het geding 
komt (Schultz van Haegen, 2014; Schultz van Haegen, 2015) . 
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Ten tweede bestaat er onduidelijkheid betreffende de vraag of geautomatiseerd vervoer 
al dan niet leidt tot minder congestie. Keeney (2017) geeft aan dat de congestie, on-
danks de verwachte toename in het gebruik van auto’s, zal afnemen. In onderstaande fi-
guur wordt het verwachte autogebruik weergegeven (figuur 3).  

Figuur 3: Verwachte aantal mijl gereden door auto's (ontleend aan Keeney, 2017). 

 
Trommer et al. (2016) voorspellen echter dat de congestie zal toenemen. Geautomati-
seerde voertuigen zijn volgens hen comfortabeler, gemakkelijker in gebruik en daardoor 
aantrekkelijker voor bestuurders die wellicht voorheen nooit de auto zouden gebruiken. 
Door Rijkswaterstaat is in 2017/2018 tevens een zogenaamde onzekerheidsverkenning 
gedaan betreffende de verwachte congestie, indien zelfrijdende auto’s een realiteit wor-
den. Hieruit bleek dat het effect van de volledig zelfrijdende auto ongeveer tien procent 
zal bedragen. Wat verminderde congestie betreft bestaat aldus ook geen eenduidigheid.  

 
Een derde en laatste voor- of nadeel gaat over de aanname dat geautomatiseerd rijdende 
voertuigen zullen leiden tot minder vervuiling. Volgens Keeney (2017) zal geautomati-
seerd vervoer daadwerkelijk leiden tot minder vervuiling, maar volgens Chuen et al. 
(2013) is dat alleen maar mogelijk indien er bijvoorbeeld speciale rijbanen worden aan-
gelegd voor geautomatiseerd rijdende voertuigen. Chuen et al. (2013) willen hiermee 
duidelijk maken dat het twijfelachtig is of geautomatiseerd vervoer zal bijdragen aan 
minder vervuiling en dat voor het verminderen van de vervuiling bepaalde voorwaar-
den, die veelal door overheden gecreëerd moeten worden, nodig zijn. 
 
Wat uit het bovenstaande blijkt, is dat wat betreft de voor- en nadelen van geautomati-
seerd vervoer voor de Nederlandse samenleving geen volledige eenduidigheid bestaat. 
Voordelen als een toename van de veiligheid, minder congestie en minder vervuiling 
kunnen inderdaad ontstaan, indien geautomatiseerd vervoer op de juiste manier wordt 
geïmplementeerd. Indien dit niet gebeurt, is het twijfelachtig of deze voordelen zullen 
ontstaan. Voor overheden is de belangrijke rol weggelegd om ervoor te zorgen dat ge-
automatiseerd vervoer op een zo effectief mogelijke wijze wordt ingevoerd. Dit bete-
kent enerzijds dat de in deze subparagraaf genoemde voordelen benut worden, maar an-
derzijds dat ook de nadelen in acht worden genomen. In de volgende subparagrafen 
wordt de in Nederland gebruikte strategie toegelicht.  
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Hieronder volgens de belangrijkste bevindingen van deze paragraaf. 

• Smart mobility kent verschillende karakteristieken. 
• Geautomatiseerd vervoer is onderdeel van smart mobility en wordt geken-

merkt door oplopende niveaus van automatisering. 
• Geautomatiseerd vervoer kent, indien op grote schaal geïmplementeerd, zo-

wel voordelen als nadelen. De belangrijkste mogelijke voordelen zijn: min-
der congestie, toegenomen veiligheid en minder vervuiling. 

• Er bestaat geen volledige eenduidigheid of deze voordelen daadwerkelijk be-
nut worden.  

 

2.3 Beleid 
 

2.3.1 Nationale ambitie en nationaal beleid betreffende geautomatiseerd 
vervoer vanaf 2014 tot 2018 

 
Hoewel de ontwikkelingen omtrent geautomatiseerd vervoer al enkele decennia spelen, 
heeft de Nederlandse overheid pas vanaf 2014 een duidelijke boodschap omtrent geau-
tomatiseerd vervoer uitgesproken. De toenmalige Minister van Infrastructuur en Milieu, 
Melanie Schultz van Haegen, schreef destijds in kamerstuk no. 210 dat Nederland kop-
loper zou moeten worden wat betreft het uitvoeren van innovaties gerelateerd aan geau-
tomatiseerd vervoer. Grootschalige pilots zouden hier onderdeel van moeten worden, 
ook op de openbare weg, mits dat verantwoord en mogelijk was (Schultz van Haegen, 
2014). Als motivering voor deze ambitie werd teruggegrepen op de hiervoor reeds be-
noemde mogelijke voordelen van geautomatiseerd vervoer: de verbetering van de door-
stroming, veiligheid en leefbaarheid. Om deze grootschalige pilots op de openbare weg 
mogelijk te maken, moest de destijds geldende algemene maatregel van bestuur 
(AMvB) over ontheffingsverlening door de RDW worden aangepast.  
 
Het plan van Nederland als testland voor dergelijke grootschalige pilots werd eveneens 
gemotiveerd door het feit dat Nederland volgens Schultz van Haegen (2014) over de 
juiste eigenschappen beschikt om dergelijke pilots mogelijk te maken. Zo is het hoofd-
wegennet van hoge kwaliteit en bestaat er een uiterst efficiënte samenwerking tussen de 
overheid, de markt en kennisinstituties. Deze samenwerking tussen de markt en de 
overheid zou na 2014 nog intensiever moeten worden uitgewerkt om de nieuwe (groot-
schalige) pilots tot stand te laten komen. In kamerstuk no. 210 werd eveneens uitgespro-
ken dat de transitie van traditionele manieren van vervoer naar nieuwe manieren van 
vervoer nog erg onzeker is en vele vragen oproept. Deze vragen hadden betrekking op 
onderwerpen als data, aansprakelijkheid en impact op de infrastructuur. Om gedeelte-
lijke antwoorden op deze vragen te vinden, werd in het kamerstuk van 2014 aangegeven 
dat de pilots gerelateerd aan geautomatiseerd vervoer zouden moeten bijdragen aan het 
beantwoorden ervan. Dit wordt ook wel 'learning by doing' genoemd. De ambitie om 
koploper op dit gebied te worden, werd vervolgens in drie stappen uitgewerkt:  
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1. De regelgeving zodanig aanpassen dat het enerzijds innovatie bevordert, maar an-
derzijds te allen tijde de veiligheid van de weggebruikers garandeert.  
2. Grootschalige pilots in de praktijk zo goed als mogelijk faciliteren. Dit betekent bij-
voorbeeld dat een basisprocedure voor testaanvragen met betrekking tot geautomati-
seerde voertuigen uitgewerkt moet worden om een test in de praktijk daadwerkelijk mo-
gelijk te maken. 
3. Nederland verder op de kaart zetten als koploper op het gebied van pilots gerela-
teerd aan geautomatiseerd vervoer door bijvoorbeeld het opbouwen van een internatio-
naal netwerk met betrekking tot geautomatiseerd vervoer.  
Met name de eerste stap, betreffende wijzigingen van de regelgeving ten behoeve van 
geautomatiseerd vervoer, wordt in kamerstuk no. 212 door minister Schultz van Haegen 
(2015) uitvoerig toegelicht. In het kamerstuk wordt namelijk aangegeven dat de RDW 
de bevoegdheid krijgt om voertuigen met geautomatiseerde elementen op de weg toe te 
staan. Bij het beoordelen van de testaanvragen moet maatwerk geboden worden, met 
name om ervoor te zorgen dat veiligheid van de weggebruikers niet in het geding komt. 
Tevens wordt in het kamerstuk aangegeven dat het uiteindelijke doel is geautomati-
seerde voertuigen internationaal op de markt te introduceren. Nederland wil namelijk 
een wirwar aan regelgeving voorkomen door internationale afspraken ten aanzien van 
de implementatie van geautomatiseerde voertuigen te maken. Als laatste wordt in het 
kamerstuk aangegeven dat aanvragen voor een shuttlebus-pilot, de WEpods in Wage-
ningen, al bestonden en dit type pilot zodoende bij de ambitie van het ministerie aan-
sluit.  
 
Zoals uit het onderzoek van de ANWB (2015) blijkt, zijn er sinds bovenstaande kamer-
stukken vele pilots met betrekking tot geautomatiseerd vervoer uitgevoerd. De volgende 
paragraaf schenkt aandacht aan het beleid van de nieuwe minister, Cora van Nieuwen-
huizen, met betrekking tot geautomatiseerd vervoer. Hieronder volgen de belangrijkste 
bevindingen van deze subparagraaf. 

 

• Sinds 2014 is door de Nederlandse overheid aangegeven van Nederland kop-
loper op het gebied van pilots gerelateerd aan geautomatiseerd vervoer te 
maken.  

• Geautomatiseerd vervoer draagt volgens de Nederlandse overheid bij aan 
minder congestie, meer veiligheid en een betere leefbaarheid.  

• De ambitie om koploper te worden, is in drie stappen uitgewerkt. Een be-
langrijke stap daarbij was dat de wet- en regelgeving werd aangepast om 
grootschalige pilots mogelijk te maken.  

• Deze aanpassing aan de wet- en regelgeving werd doorgevoerd middels het 
kamerstuk uit 2015. De RDW kreeg in dit kamerstuk de bevoegdheid om 
voertuigen met geautomatiseerde elementen op de openbare weg toe te staan.  
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2.3.2 Nationaal beleid betreffende geautomatiseerd vervoer vanaf 2018 

In kamerstuk no. 264 geeft minister Van Nieuwenhuizen (2018) aan dat het volgens 
haar tijd is de pilots om te zetten in de toepassing en het gebruik van de aan geautomati-
seerde voertuigen gerelateerde concepten. Smart mobility, en daarmee ook geautomati-
seerd vervoer, moet volgens haar onderdeel worden van de beleids- en uitvoeringspro-
cessen en moet meer impact krijgen op zowel de beleidspraktijk als de praktijk voor de 
gebruikers. Dit wil Van Nieuwenhuizen tot stand brengen door het uitvoeren van vier 
actielijnen, die hieronder uitgelicht worden.  
 

1- Het stimuleren van het gebruik van bestaande producten en diensten: Er bestaat 
reeds een aanzienlijk aantal producten en diensten die individuele verkeersgebruikers 
assisteert, zoals navigatiediensten. Het is van belang deze bestaande producten te onder-
steunen en de voordelen ervan aan de gebruikers duidelijk te maken.  
 

2- Het op verantwoorde wijze introduceren van een nieuwe generatie voertuigen: 
Zelfrijdende voertuigen, truck platooning en shuttlebussen zullen de komende jaren 
steeds vaker onderdeel gaan uitmaken van het wegverkeer in Nederland. Om deze ont-
wikkeling op een veilige en verantwoorde manier te ondersteunen, is het van belang de 
huidige wet- en regelgeving hierop aan te passen. Deze aanpassing kent verschillende 
facetten, maar een voorbeeld is het aanpassen van de wetgeving voor de beveiliging van 
de verbindingen die geautomatiseerde voertuigen bezitten.  
 

3- Het creëren van een toekomstbestendige infrastructuur en het verbeteren van weg-
beheer: Enerzijds moet de infrastructuur geschikt blijven voor toekomstige veranderin-
gen en anderzijds moet de overheid meer investeren in de voorziening van verkeersin-
formatie voor individuele weggebruikers. De overheid moet deze informatie, bijvoor-
beeld het aankondigen van wegwerkzaamheden, op een zo efficiënt mogelijke manier 
onder de individuele weggebruikers kunnen verspreiden. Publiek-private samenwerking 
is hierbij cruciaal, omdat verkeersgerelateerde informatie zowel afkomstig is van de 
overheid als van gebruikers.  
 

4- Het zorgvuldig benutten van data-uitwisseling en connectiviteit: Geautomatiseerde 
voertuigen maken gebruik van verschillende vormen van data en communicatiemidde-
len. Deze connectiviteit moet de komende jaren parallel aan de ontwikkeling van geau-
tomatiseerde voertuigen verder ontwikkeld worden om de geautomatiseerde voertuigen 
te ondersteunen en knelpunten weg te nemen.  
 
Bovenstaande actielijnen maken duidelijk dat de huidige Minister van Infrastructuur en 
Waterstaat de toepassingen van de pilots verder wil ontwikkelen en uiteindelijk onder-
deel van de alledaagse praktijk wil laten uitmaken. Met betrekking tot de shuttlebus-pi-
lots kan zodoende gesteld worden dat het gebruik van de shuttlebussen volgens het mi-
nisterie uiteindelijk opgeschaald dient te worden om de shuttlebussen op grotere schaal 
toe te passen. Hieronder volgen de belangrijkste bevindingen van deze subparagraaf. 
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• Minister Van Nieuwenhuizen heeft aangegeven dat vanaf 2018 de aandacht 
van het ministerie verschoven moet worden van het uitvoeren van pilots naar 
het gebruik en de toepassing van geautomatiseerd vervoer. Shuttlebussen die-
nen zodoende ook meer onderdeel uit te gaan maken van het wegverkeer in 
Nederland. 

• De toepassing van de (shuttlebus-)pilots dient uiteindelijk dus opgeschaald te 
worden, zodat de voertuigen op grotere schaal gebruikt kunnen worden.  

 
De volgende subparagrafen behandelen de belangrijkste theorieën die in deze thesis ge-
bruikt worden. Dit zijn de transitietheorie, de innovatiemanagementtheorie en de diffu-
sietheorie.  

 
 
 

2.4 Theorie  
 

2.4.1 Een beoogde transitie van oudere vormen van vervoer naar nieu-
were vormen van vervoer 

 
Allereerst dient te worden onderschreven dat de hiervoor beschreven ambitie onderdeel 
is van een grotere transitie, zoals eveneens in de voorgaande sectie is beschreven. Een 
transitie kan worden omschreven als een structurele verandering in de manier waarop 
een maatschappelijk systeem, zoals het mobiliteitssysteem, functioneert (Rotmans, 
2000). In deze thesis wordt een transitie van oude manieren van vervoer naar nieuwe 
manieren van vervoer, zoals geautomatiseerd vervoer, behandeld. Een transitie kent ver-
schillende componenten, zoals een technologische component, maar ook een sociale en 
maatschappelijke component. Van der Brugge et al. (2005) stellen dat wanneer een 
transitie binnen een dergelijk complex systeem plaatsvindt, het een effect op technolo-
gie, ecologie, cultuur en economie heeft. In onderstaande figuur wordt een transitie vi-
sueel weergegeven als een geheel van tandwielen, waarbij het ene tandwiel het andere 
tandwiel aandrijft en vice versa (figuur 4)(Van der Brugge, 2005).  
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Figuur 4: Een transitie als een geheel van in elkaar grijpende componenten (ontleend aan: Van der 

Brugge et al., 2005). 

 
 

Van der Brugge et al. (2005) stellen dat de componenten in bovenstaande figuur elkaar 
tijdens een transitie versterken. Tijdens de beginfase van een transitie kunnen ze elkaar 
ook juist tegenhouden. Als een transitie binnen een bepaald maatschappelijk systeem 
moeilijk van de grond komt, is vaak sprake van een zogenaamde ‘lock-in’ (Manders et 
al., 2018). Van een lock-in is sprake wanneer een samenleving te afhankelijk is van een 
bepaald systeem, zoals het mobiliteitssysteem, waardoor het weinig tot niet ontvanke-
lijk is voor een wijziging van dat systeem. Dit heeft als belangrijk gevolg dat verande-
ringen en transities in een mobiliteitssysteem lastig tot stand komen (Klitkou et al., 
2015).  

 
Om deze reden ontstaan de pilots met betrekking tot geautomatiseerd vervoer vaak in 
zogenaamde niches. Niches kunnen omschreven worden als beschermde ruimtes, waar 
nieuwe technologieën en innovaties zich kunnen ontwikkelen (Geels & Kemp, 2002). In 
deze niches worden innovaties beschermd tegen het bestaande systeem, maar ook tegen 
de markt, omdat aan innovaties binnen deze niches subsidies worden verleend (Geels & 
Kemp, 2002; Geels, 2005). Volgens Geels en Kemp (2002) speelt selectiedruk ook een 
belangrijke rol bij de bescherming van de innovaties binnen niches. Experimenten, zo-
als pilots, spelen zich volgens hen binnen die niches af.  
 
Vanuit de niches kunnen de toepassingen uit de pilots uiteindelijk resulteren in bepaalde 
lessen die in een grotere context toegepast kunnen worden. Hiervoor is echter wel ex-
terne druk nodig. Een belangrijk onderdeel van het transitiedenken is namelijk het mul-
tilevelconcept. Transities doen zich volgens dat concept op drie niveaus voor: op ma-
cro-, meso- en microniveau. Op macroniveau gaat het met name over veranderingen op 
overheidsniveau, in de economie en bijvoorbeeld wat betreft wereldopinies. Verande-
ringen op dit niveau zijn traag, maar de spelers op dit niveau hebben de mogelijkheid 
om een transitie te laten accelereren of juist te stoppen. Het mesoniveau (regime) heeft 
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betrekking op de regels en normen die de huidige economische en sociale activiteiten 
behouden. Dit gaat kort gezegd over de huidige gang van zaken binnen overheden en 
bedrijven, maar ook onder burgers. Op dit niveau komen veranderingen en transities 
moeilijk op gang, omdat de betrokken partijen op dit niveau zich richten op het in stand 
houden van de huidige gang van zaken. Het huidige mobiliteitssyteem bevindt zich bij-
voorbeeld op dit niveau. Als laatste is sprake van het microniveau, ook wel het nicheni-
veau genoemd, waarbij met name individuele actoren betrokken zijn, actoren die alter-
natieve technologieën bedenken die afwijken van de technologieën die op mesoniveau 
gebruikt worden of gangbaar zijn (Van der Brugge et al., 2005).   
 
Een transitie komt op gang door interactie tussen het macro-, meso- en microniveau. 
Met betrekking tot geautomatiseerd vervoer zijn lokale of regionale initiatieven, op mi-
croniveau, een voorbeeld. Deze initiatieven kunnen ondersteund worden door de over-
heid en zodoende uiteindelijk worden opgepikt door het mesoniveau. Dit kan er bijvoor-
beeld voor zorgen dat de lokale ideeën of technologieën uiteindelijk geïmplementeerd 
worden door internationale bedrijven of andersoortige organisaties. Deze wisselwerking 
tussen micro- en mesoniveau kan echter ook andersom verlopen. Vanuit overheidswe-
gen kan bijvoorbeeld een bepaalde ambitie met betrekking tot geautomatiseerd vervoer 
uitgesproken worden, waardoor lokale of regionale initiatieven zich kunnen ontwikke-
len. 
  
De relevantie van een transitie is dat door deze interacties een bepaald concept, zoals 
geautomatiseerd vervoer, uiteindelijk gangbaarder wordt en niet alleen maar wordt uit-
getest door middel van pilots in een niche (Van der Brugge, 2005). De pilots moeten op 
een gegeven moment opgeschaald worden om het bestaande regime daadwerkelijk te 
veranderen. Hoe een transitie zich door deze interacties ontwikkeld, wordt duidelijk in 
de verschillende fases die Van der Brugge et al. (2005) onderscheiden (figuur 5).  

 

 
Figuur 5: Vier fases in een transitie (Ontleend aan Van der Brugge et al., 2005). 
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De vier fases worden als volgt omschreven: 
 
• Pre-development: Het bestaande regime verandert niet, maar ontwikkelingen 

doen zich onder de oppervlakte voor.  
• Take-off: Het bestaande regime begint te veranderen en er worden zichtbare 

wijzigingen in het regime aangebracht. 
• Acceleration: In het bestaande regime worden ingrijpende, structurele verande-

ringen aangebracht door culturele, economische, ecologische en institutionele 
ontwikkelingen. 

• Stabilization: De intensiteit van het aantal veranderingen neemt af en een nieuw 
regime ontstaat (een nieuw equilibrium). 

 
In de volgende subparagraaf worden de innovatiemanagementtheorie en de diffusiethe-
orie behandeld. Hieronder volgen de belangrijkste bevindingen uit deze subparagraaf.  

 

• Het huidige mobiliteitssysteem bevindt zich in een lock-in. Veranderingen en 
transities komen hierdoor moeilijk van de grond.  

• Voor een transitie zijn innovaties en pilots noodzakelijk. Die kunnen het best 
ontwikkeld worden binnen een niche, waar ze beschermd worden tegen het 
heersende regime.  

• Externe druk van het macroniveau (de overheid) is noodzakelijk om de inno-
vaties binnen het heersende regime door te voeren.  

• Het verloop van de transitie kent vier fases: pre-development, take-off, acce-
leration en stabilization. 

 

2.4.2 Innovatiemanagement en diffusie van innovatie 

 
Innovatiemanagement 
 

Deze subparagraaf schenkt aandacht aan het zogenaamde innovatiemanagement. Inno-
vatiemanagement heeft betrekking op het managen van innovaties en is daardoor van 
toepassing op pilots die betrekking hebben op geautomatiseerd vervoer. Deze subpara-
graaf besteedt met name aandacht aan de processtappen die idealiter bij innovatiemana-
gement genomen worden en de reeds genoemde beperkende dan wel stimulerende con-
dities tijdens het innovatieproces.  

 
Tidd et al. (2005) beschrijven verschillende procesfases voor het managen van innova-
ties. Deze fases dienen ertoe dat de innovatie uiteindelijk op de juiste wijze geïmple-
menteerd wordt. Hieronder worden de fases in relatie tot geautomatiseerd vervoer be-
schreven.  
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1. Zoekfase: Deze fase heeft betrekking op het identificeren van de juiste signa-
len die tot een innovatie, zoals geautomatiseerd vervoer, kunnen leiden. 
Voorbeelden hiervan zijn technologische ontwikkelingen of het beleid van 
een overheid. Het kan ook een combinatie van beiden zijn die een initiatief-
nemer tot de beslissing laat komen een pilot met betrekking tot geautomati-
seerd vervoer op te zetten. Deze interactie kent enige overeenkomsten met de 
transitietheorie (Van der Brugge, 2005). Zoals reeds duidelijk werd in de pa-
ragraaf 2.4.1 werken het macro- en microniveau bij deze theorie eveneens sa-
men om een dergelijke ontwikkeling op gang te brengen.  

2. Selectiefase: In deze fase kiest de organisatie een bepaalde innovatie of tech-
nologie die bij de organisatie past en voor de organisatie van waarde kan 
zijn. In het geval van geautomatiseerd vervoer is een voorbeeld het opzetten 
van een shuttlebusroute door een provincie in een krimpgebied. Deze shuttle-
bus kan van waarde zijn voor de organisatie, in dit geval de provincie, om de 
bereikbaarheid van het gebied te vergroten. 

3. Implementatiefase: Deze fase kent drie stappen waarin van een set ideeën re-
aliteit gemaakt wordt:  

a. Kennis verwerven: Bij deze stap wordt met name gekeken naar het 
aanbod van bijvoorbeeld technologische mogelijkheden, zoals een 
shuttlebusje, om een bepaald probleem op te lossen. In het geval van 
geautomatiseerd vervoer wordt bij deze stap onderzocht welk type 
shuttlebus een bepaalde organisatie op een bepaald traject wil laten 
rijden.  

b. De innovatie uitvoeren: Dit is de meest belangrijke stap, omdat bij 
deze stap de innovatie daadwerkelijk binnen een bepaalde context 
wordt uitgevoerd. Bij het zetten van deze stap worden meestal ook 
de meeste kosten gemaakt en komen de meeste problemen aan het 
licht.  

c. De innovatie lanceren: Bij deze stap is het van belang dat de context 
waarin de innovatie wordt geïmplementeerd gereed wordt gemaakt. 
In het geval van geautomatiseerd vervoer gaat het hier bijvoorbeeld 
om het bewust maken van inwoners in een bepaald gebied van de 
voordelen van een geautomatiseerd voertuig binnen hun regio.  

 
Tidd et al. (2005) geven in hun boek aan dat bij alle bovengenoemde fases en stappen 
aanpassingsvermogen noodzakelijk is om een innovatie op een zo effectief mogelijke 
manier te implementeren. Dit geldt vooral voor innovaties op het gebied van geautoma-
tiseerd vervoer, die onzeker van aard zijn en daardoor als complex aangemerkt dienen 
te worden. Bij dergelijke innovaties is het van belang te leren van de ervaringen die tij-
dens de eerste uitvoering van de innovaties opgedaan zijn en deze ervaringen te incor-
poreren in het mogelijke vervolg van de innovatie. Dit leren is zo essentieel dat er bij 
bovengenoemde fases nog een vierde fase hoort, namelijk het leren en het her-innove-
ren.   

 
4. Leren en her-innoveren: Het falen van een product of een dienst of het niet 

voldoen aan de vooraf opgestelde doelen, kan waardevolle informatie ople-
veren voor de toekomst van het product of de dienst. Bij geautomatiseerd 
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vervoer kan zich bijvoorbeeld de situatie voordoen dat een bepaalde shuttle-
bus niet de bedoelde functie kan uitvoeren. Dit falen kan bij het mogelijke 
vervolg van die pilot als input wordt gebruik. Dit wordt door Rothwell en 
Gardiner (1985) her-innovatie genoemd: het bouwen op de successen van de 
eerste uitvoering van een bepaalde innovatie, evenals het verbeteren van de 
innovatie bij de volgende uitvoering ervan. Ondanks het feit dat een uitge-
breide evaluatie van de uitvoering van een innovatie cruciaal wordt geacht, 
laten veel organisaties dit evalueren volgens Tidd et al. (2005) achterwege. 
Dit komt vaak omdat organisaties niet voldoende bereid zijn fouten toe te ge-
ven en deze fouten zodoende proberen te verbergen. Het achterwege laten 
van een evaluatie kan echter kostbaar uitpakken, omdat dit kan leiden tot het 
herhalen van eerder gemaakte fouten. Wegens het belang van evalueren 
wordt door Tidd et al. (2005) eveneens een viertal stappen voorgesteld die 
organisaties dienen te zetten om zoveel mogelijk leercapaciteit binnen hun 
processen te genereren: 

 
a. Gestructureerd op het proces reflecteren: Dit betekent dat organisa-

ties, zoals (regionale) overheden, reflecteren op het proces. De vra-
gen die daarbij gesteld moeten worden, hebben betrekking op wat 
goed ging en wat de volgende keer beter kan.  

b. De geleerde lessen in een vervolgproces incorporeren: Bij deze stap 
worden de lessen die bijvoorbeeld tijdens de eerste uitvoering van 
een innovatie geleerd zijn, onderdeel van de tweede uitvoering van 
die innovatie.  

c. Experimenteren: Dit betekent dat de uitvoerder van de innovatie, zo-
als een overheid, de tweede uitvoering van deze innovatie op een an-
dere manier uitvoert en zodoende experimenteert. Uit dit experiment 
blijkt of de doorvoering van de geleerde lessen van de eerste uitvoe-
ring resultaat opleveren.  

d. Eerlijk op de uitkomst van de innovatie reflecteren: Deze stap is es-
sentieel in verband met het gebrek aan bereidheid van organisaties 
(uitvoerders) om eerlijk te evalueren. Zoals reeds duidelijk is gewor-
den, ontbreekt bij organisaties die innovaties uitvoeren vaak de be-
reidheid om eerlijk te reflecteren op de uitvoering van de innovatie. 
Eerlijk reflecteren zou namelijk kunnen resulteren in het toegeven 
van gemaakte fouten door de uitvoerende organisatie zelf. Deson-
danks is eerlijk reflecteren cruciaal, omdat bij een tweede uitvoering 
van de innovatie anders dezelfde fouten gemaakt worden als bij de 
eerste uitvoering.  
 

Ter ondersteuning van het bovenstaande dient ook de door het TNO ontwikkelde 
FESTA-V-evaluatiemethode genoemd te worden. Deze methode beschrijft op welke 
manier een pilot of experiment met betrekking tot geautomatiseerd vervoer geëvalueerd 
kan worden. In onderstaande figuur wordt deze methode weergegeven (figuur 5).  
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Wat duidelijk wordt uit bovenstaande figuur is dat de FESTA-V-methode tweeledig is. 
Enerzijds worden de stappen beschreven die een organisatie heeft genomen om tot een 
test te komen. Anderzijds worden de verschillende elementen beschreven die onderdeel 
van een evaluatie horen te zijn. Die onderdelen hebben bijvoorbeeld te maken met de 
acceptatie van de gebruikers van de pilot, de maatschappelijke effecten van de pilot en 
de invloed die de pilot op het rijgedrag heeft. Met de FESTA-V-methode kan een pilot 
die betrekking heeft op geautomatiseerd vervoer op een gestructureerde wijze geëvalu-
eerd worden.  

 
De vier stappen van Tidd et al. (2005) zijn tot op zekere hoogte ook terug te vinden in 
andere academische literatuur die betrekking heeft op de processen bij innovatiemana-
gement. Verschillende auteurs plakken verschillende labels op de opeenvolgende stap-
pen, maar die labels komen grotendeels op hetzelfde neer. Hage (1980) beschrijft de 
volgende stappen: 

 
• Bewustwording: Een bepaalde organisatie wordt zich bewust van een bepaalde 

innovatie die mogelijkerwijs gunstig zou kunnen zijn voor die desbetreffende 
organisatie.  

• Selectie: De organisatie kiest uiteindelijk voor een bepaalde innovatie om zelf 
te gebruiken of om in de regio, waarvoor de organisatie verantwoordelijk is, te 
gebruiken.  

• Implementatie: Net zoals Tidd et al. (2002) beschrijven, wordt de innovatie uit-
eindelijk door een organisatie binnen een bepaalde regio geïmplementeerd.  

 
Angle en Ven (2000) hanteren de volgende stappen: initiatie, ontwikkeling en uiteinde-
lijk implementatie. Damanpour en Schneider (2006) gebruiken eveneens deze stappen 
door te spreken van een aanleiding, de beslissing voor een bepaalde innovatie en de uit-
eindelijke implementatie van die innovatie. Weer andere auteurs geven, zoals reeds ver-
meld, weer andere namen aan deze stappen, maar het kan geconcludeerd worden dat de 
volgende fases bij het merendeel van de auteurs terugkomt (Ling, 2019): initiatie (een 
organisatie verwerft kennis van een bepaalde innovatie), selectie (de organisatie beslist 
welke innovatie het wil ontwikkelen en voor welke doelgroep) en implementatie (de in-
novatie wordt geïmplementeerd binnen bijvoorbeeld een bepaalde regio).  
 

Figuur 5: FESTA-V-evaluatiemethode (bron: L3Pilot) 
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De vraag is in hoeverre deze stappen ook terugkomen bij pilots gerelateerd aan geauto-
matiseerd vervoer. Manders (2018) geeft aan dat er tot op heden weinig onderzoek is 
gedaan naar het daadwerkelijk functioneren van dit soort pilots. Zodoende is ook weinig 
onderzoek gedaan naar de stappen of fases binnen deze pilots. Hoewel in de academi-
sche literatuur betreffende de stappen of fases een zekere consensus bestaat, is het 
daarom nog maar de vraag of deze stappen bij de (shuttlebus-)pilots ook terug te vinden 
zijn. 

 
Stimulerende dan wel beperkende condities 
 

Tidd et al. (2005) geven een overzicht van de condities die, indien aanwezig, bevorder-
lijk zijn voor de uitvoering van het innovatieproces. Het afwezig of onvoldoende aan-
wezig zijn van deze condities, kan daarom een belemmering voor het proces vormen. 
Hieronder worden de condities toegelicht.  

 
• Gedeelde visie: Een visie die door meerdere lagen van een organisatie gedeeld 

wordt, bevordert het proces richting een bepaalde innovatie, zoals geautomati-
seerd vervoer.  

• Een geschikte organisatiestructuur: Om innovaties, zoals geautomatiseerd ver-
voer, te bevorderen, is een organisatiestructuur die ruimte biedt voor creativiteit 
en leerprocessen noodzakelijk. Hiërarchisch ingerichte organisaties zijn hiervoor 
bijvoorbeeld minder geschikt.  

• Leidende figuren: Aangezien innovaties omgeven zijn met onzekerheid en er zo-
doende bij het innovatieproces ook tegenslagen te verwachten zijn, is het bevor-
derlijk als personen dit proces willen leiden.  

• Effectieve samenwerking: Omdat bij innovaties, zoals ook bij geautomatiseerd 
vervoer, vaak meerdere sectoren betrokken zijn, is het van belang dat de contact-
personen van deze verschillende sectoren met elkaar samenwerken.  

• Communicatie: Een effectieve communicatie binnen en buiten de organisatie en 
tussen verschillende organisatorische lagen is essentieel tijdens het proces, aan-
gezien problemen dan bijvoorbeeld niet alleen bij één organisatorische laag be-
kend zijn.  

• Externe focus: Deze conditie relateert in zekere zin met de lanceringsfase van het 
proces. Uiteindelijk dienen innovaties binnen een bepaalde context (regio) uitge-
voerd te worden. Als er geen rekening wordt gehouden met de behoeftes van die 
bepaalde regio, bestaat de kans dat de innovatie onvoldoende aanslaat. 

• Creatief klimaat: De ruimte binnen een organisatie die geboden wordt voor crea-
tiviteit en nieuwe ideeën, is bevorderlijk voor het proces aangaande innovaties. 
Als nieuwe ideeën binnen een bepaalde organisatie niet gewenst zijn, zal een in-
novatie hoogstwaarschijnlijk niet uitgevoerd worden.   
 

In de overige wetenschappelijke literatuur wordt eveneens gesproken over welke facto-
ren en omstandigheden bijdragen aan een succesvol innovatiemanagementproces (Ling, 
2019). Vier typen factoren worden hierbij aangedragen: 

 
• Organisatie: Deze factor heeft met name betrekking op de sociaal-economische 

omstandigheden, waaruit innovaties en daarmee innovatiemanagement tot stand 
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komen. Guillen (1994) focust in zijn onderzoek bijvoorbeeld op de verschillen 
tussen liberaal-democratische samenlevingen en corporatistische samenlevin-
gen. Beide typen samenlevingen kunnen namelijk leiden tot verschillende vor-
men van innovatiemanagement. Cole (1985) richt zich meer op de manier 
waarop de verhoudingen op de arbeidsmarkt kunnen zorgen voor het ontstaan 
van innovaties en het daarbij behorende innovatiemanagement.  

• Cultuur: Deze factor heeft met name betrekking op de heersende cultuur binnen 
een organisatie, zoals bijvoorbeeld een (regionale) overheid. Wat uit verschil-
lende bronnen duidelijk wordt, is dat innovaties en het managen van deze inno-
vaties bij veel organisaties als lastig ervaren wordt. Innovaties worden namelijk 
vaak ervaren als een aantasting van de status quo (McCabe, 2002; Zbaracki, 
1998). Zoals reeds aangegeven door Tidd et al. (2002) is een organisatiecultuur 
die innovaties aanmoedigt essentieel bij het op de juiste wijze managen van 
deze innovaties. Welke elementen uiteindelijk bijdragen aan een remmende dan 
wel stimulerende organisatiecultuur wordt uitgelicht door Sulkowski (2012). 
Hij beschrijft een aantal belangrijke elementen dat uiteindelijk de cultuur van 
een organisatie bepaalt. Hieronder worden een aantal van deze elementen kort 
belicht: 

o Waarden: Hierbij gaat het met name om de doelen, de wereldbeelden 
en de filosofie die een organisatie hanteert. Een voorbeeld hiervan is 
een gemeente die streeft naar een zo duurzaam mogelijke gemeente.  

o Normen: Normen hebben met name betrekking op de manier waarop de 
werknemers binnen een organisatie met elkaar omgaan of horen om te 
gaan. Normen worden vaak in regels uitgedrukt.  

o Communicatie: Zoals Tidd et al. (2002) aangeven, is een effectieve 
communicatie tussen de verschillende betrokkenen binnen een organi-
satie van groot belang. Een effectieve communicatie kan er bovendien 
voor zorgen dat nieuwe leden sneller binnen de cultuur van een de or-
ganisatie opgenomen worden.  

o Atmosfeer: Dit heeft met name betrekking op de mate waarin een werk-
nemer zijn of haar mening durft te geven of met een gewaagd voorstel 
durft te komen. Des te meer ruimte de organisatie heeft voor gewaagde 
en onalledaagse voorstellen, des te sneller innovaties door worden ge-
voerd.  

• Leidende figuren: Deze factor gaat uit van individuen die innovaties niet als een 
bedreiging zien, maar als een kans om deze innovaties op de juiste wijze te ma-
nagen (Lin, 2018). Dit komt in grote mate overeen met de leidende figuren die 
Tidd et al. (2002) omschreven. De aanwezigheid van deze figuren binnen orga-
nisaties, zoals overheden, zorgen ervoor dat innovaties eerder van de grond ko-
men en zodoende ook dat het management van deze innovaties soepel verloopt. 

• Werknemers: Chi et al. (2007) beweren dat de mate waarin werknemers voor-
bereid zijn op een bepaalde innovatie enerzijds van grote invloed is op de mate 
van adoptie van deze bepaalde innovatie, en anderzijds effect heeft op de be-
reidheid van de werknemers deze innovatie te managen en er zodoende bij be-
trokken te zijn. Werknemers moeten deze voorbereiding volgens Chi et al. 
(2007) krijgen middels daarvoor ontwikkelde trainingen. Organisaties, zoals 
overheden, spelen hierin een belangrijke rol. 
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Welke van de condities, die hierboven genoemd zijn door zowel Tidd et al. (2002) als 
andere auteurs, de meeste invloed heeft, blijft volgens de wetenschappelijke literatuur 
lastig te bepalen. Volgens Birkinshaw et al. (2008) is met name duidelijk dat twee cate-
gorieën van condities van groot belang zijn bij een voorspoedig innovatieproces. De 
eerste categorie heeft betrekking op de organisatie zelf en de werknemers die voor deze 
organisatie werken. Zoals reeds aangegeven, is de cultuur binnen organisaties essentieel 
voor het laten slagen van een innovatiemanagementproces. Ook leidende figuren en 
werknemers die innovaties niet als bedreigingen, maar juist als kansen zien, behoren tot 
deze eerste categorie. De tweede categorie heeft betrekking op externe ontwikkelingen, 
zoals de ontwikkeling van nieuwe technologieën, nieuwe wetenschappelijke ontdekkin-
gen, het politieke klimaat, et cetera. Deze twee categorieën, die ook gedeeltelijk terug-
komen in de condities van Tidd et al. (2002), voegen Birkinshaw et al. in onderstaande 
figuur samen met de volgens hun aanwezige processtappen (figuur 6). 

In bovenstaande figuur worden de reeds genoemde processtappen grotendeels onderaan 
genoemd. ‘Motivation’ heeft betrekking op zowel interne als externe ontwikkelingen, 
die individuen ertoe bewegen interesse in een bepaalde innovatie te tonen. ‘Invention’ 
heeft betrekking op de keuze van een organisatie om een bepaalde innovatie uiteindelijk 
te implementeren. ‘Implementation’ beschrijft de implementatie van die innovatie bin-
nen bijvoorbeeld een bepaalde regio. Dit gebeurt vaak door middel van experimenten. 
In het geval van geautomatiseerd vervoer zijn dit bijvoorbeeld experimenten met shut-
tlebussen. ‘Theorization and labeling’ heeft met name betrekking op het bewustwor-
dingsproces rondom de innovatie bij betrokken personen van zowel binnen als buiten de 
organisatie. In het geval van een innovatie met shuttlebus gaat het hierbij bijvoorbeeld 
om de voordelen die mensen in een bepaalde regio van deze shuttlebus ervaren. Ook de 
ervaring van de werknemers binnen een bepaalde organisatie met de operationalisering 
van deze shuttlebus valt bijvoorbeeld onder theorization and labeling.  
 

Figuur 6: De processtappen die beïnvloed worden door zowel internet als externe individuen (Birkinshaw et al. (2008). 
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Wat uit deze figuur eveneens blijkt, is dat dit proces geen duidelijk begin en einde kent, 
maar juist gekenmerkt wordt door continu leren. Hierbij begint het proces vanaf een be-
paald punt weer opnieuw. De interactie tussen interne en externe individuen komt in 
deze figuur ook naar voren. Interne en externe individuen beïnvloeden samen het proces 
en staan vaak met elkaar in contact. Ideeën voor een innovatie komen vaak van bui-
tenaf, maar worden geïmplementeerd door werknemers binnen een organisatie.  

 
Deze interactie tussen interne en externe personen heeft uiteindelijk ook tot doel de re-
sultaten van een bepaald experiment of een bepaalde pilot te gebruiken voor andere pi-
lots of regio’s. Zoals reeds aangegeven in de paragraaf 2.4.1 is het van belang dat de re-
sultaten van de pilots uiteindelijk op een grotere context worden toegepast. Het gebruik 
van de ervaringen met en resultaten van een bepaalde pilot in een grotere context is 
eveneens van belang met betrekking tot de reeds genoemde transitie. Het proces waarin 
de resultaten van een pilot op een grotere context wordt overgebracht, wordt diffusie 
genoemd. Vanwege het belang van dit concept voor deze thesis wordt hier nader op in-
gegaan. 

 
Diffusie van innovatie 
 

Diffusie wordt door Rogers (2003) gedefinieerd als het proces waarbij een innovatie ge-
durende een bepaalde tijd onder individuen van verschillende lagen van een bepaald so-
ciaal systeem wordt verspreid. De mate waarin een bepaalde innovatie wordt verspreid 
en gebruikt noemt Rogers de mate van adoptie. Rogers (2003) noemt verder vijf attribu-
ten van innovaties die deze mate van adoptie bepalen. Hieronder worden deze vijf attri-
buten met betrekking tot geautomatiseerd vervoer beschreven.  

 
1- Relatief voordeel: de mate waarin de innovatie als beter ervaren 

wordt dan hetgeen het wil verbeteren. 
2- Compatibiliteit: de mate waarin de innovatie als compatibel met 

reeds bestaande waarden en ervaringen wordt ervaren.  
3- Complexiteit: de mate waarin een innovatie als moeilijk te gebrui-

ken en begrijpen wordt ervaren.  
4- Experimenteerbaarheid: de mate waarin met een innovatie geëxpe-

rimenteerd mag of kan worden. Des te meer geëxperimenteerd kan 
en mag worden, des te groter de mate van adoptie is.  

5- Observeerbaarheid: de mate waarin een innovatie zichtbaar is voor 
de gebruikers binnen bijvoorbeeld een bepaalde regio. Des te zicht-
baarder een innovatie is, des te groter de mate van adoptie is.  
 

Naast deze vijf attributen noemt Rogers (2003) ook het belang van diffusienetwerken. 
Een diffusienetwerk heeft betrekking op de relaties tussen personen binnen een bepaald 
sociaal systeem. Een effectief functionerend diffusienetwerk kan er bijvoorbeeld voor 
zorgen dat onzekerheid omtrent innovaties, zoals geautomatiseerd vervoer, afneemt. 
Des te sterker een diffusienetwerk is, des te effectiever de diffusie verloopt. De sterkte 
van een diffusienetwerk wordt met name bepaald door de mate van connectiviteit tussen 
de verschillende leden van het netwerk. Wanneer individuen binnen het netwerk elkaar 
bijvoorbeeld persoonlijk kennen, dan is de kans groot dat de connectiviteit groot is en er 
tussen de verschillende leden efficiënt gecommuniceerd wordt. De mate van diffusie zal 
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hierdoor vergroten. Degenen die onzeker zijn over een bepaalde innovatie, worden door 
andere leden van dit persoonlijke netwerk sneller van de voordelen overtuigd. Dit wordt 
door Rogers (2003) ook wel ‘opinion leadership’ genoemd.  
Ook de mate van gelijkheid van de individuen binnen een diffusienetwerk beïnvloedt de 
mate van adoptie van een innovatie binnen een sociaal systeem. Als de individuen bin-
nen een bepaald sociaal systeem gelijk aan elkaar zijn, zullen nieuwe ideeën lastig toe-
gang krijgen. Nieuwe ideeën en innovaties zijn namelijk vaak afkomstig van personen 
die binnen een bepaald sociaal systeem niet gelijk zijn aan de andere personen.  
 
Dit wordt bevestigd door Gainforth et al. (2014), die aangeven dat interpersoonlijke re-
laties en de daarmee samenhangende interpersoonlijke communicatie de diffusie van re-
sultaten en kennis aanzienlijk bevordert. Ook de beschikking over een efficiënt functio-
nerend kennisplatform bevordert volgens Papadopoulos (2017) de diffusie van kennis. 
Als de innovatie voldoende verspreid wordt door middel van een diffusienetwerk, wordt 
uiteindelijk door de individuen bepaald of ze een innovatie al dan niet adopteren. Bij 
sommigen zal dat sneller verlopen dan bij anderen. Indien voldoende individuen een be-
paalde innovatie adopteren, wordt volgens Rogers (2003) uiteindelijk een zogenaamde 
‘critical mass’ bereikt, waarna de mate van adoptie uiteindelijk zelfvoorzienend wordt. 
De reeds genoemde opinion leaders zijn dan niet meer nodig, omdat de adoptie van de 
innovatie als vanzelf verloopt.  

 
• In de literatuur betreffende innovatiemanagement zijn verschillende proces-

fases aan te wijzen: 
o initiatiefase 
o selectiefase 
o implementatiefase 
o leerfase 

• De belangrijkste condities die tijdens deze fases beperkend dan wel stimule-
rend werken, zijn volgens de literatuur: 

o het al dan niet aanwezig zijn van voorvechters voor de innovaties; 
o de heersende organisatiecultuur bij de initiatiefnemende organisatie.  

• De mate van adoptie van een innovatie wordt beïnvloed door de mate van 
diffusie van deze innovatie.  

• De mate van diffusie wordt bepaald door de connectiviteit van het diffusie-
netwerk. Wanneer de individuen binnen een dergelijk netwerk elkaar bij-
voorbeeld persoonlijk kennen, zal de diffusie soepeler verlopen. Ook de aan-
wezigheid van een kennisplatform bevordert de diffusie.  
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2.5 Conceptueel Model 
 

In deze paragraaf worden de in het theoretisch kader genoemde theorieën en concepten 
in een zogenaamd conceptueel model verwerkt. Dit model biedt houvast tijdens de ana-
lyse van de resultaten in hoofdstuk 5. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

De resultaten van deze thesis worden geanalyseerd en bediscussieerd aan de hand van 
de drie hoofdtheorieën van deze thesis: de transitietheorie, de innovatiemanagementthe-
orie en de diffusietheorie. Van de innovatiemanagementtheorie worden de belangrijkste 
processen (het initiatie-, selectie-, implementatie- en leerproces) uit paragraaf 2.4.2 ge-
bruikt om de onderzochte pilots te analyseren. Daarmee wordt onderzocht in welke 
mate en op welke manier de processen uit de theorie van paragraaf  2.4.2 in de onder-
zochte pilots terugkomen. Verder wordt geanalyseerd en bediscussieerd in hoeverre de 
beperkende dan wel stimulerende condities bij de onderzochte pilots voorkomen. Hier-
bij wordt name ingegaan op de mate van aanwezigheid van voorvechters of leidende fi-
guren en de heersende organisatiecultuur, aangezien die twee condities volgens de lite-
ratuur het meest van belang zijn. Aan de hand van de diffusietheorie uit paragraaf 2.4.2 

Figuur 7: Conceptueel model 
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wordt de mate van diffusie en de connectiviteit binnen de diffusienetwerken geanaly-
seerd. Onderzocht wordt in hoeverre de individuen in de diffusienetwerken van de on-
derzochte pilots met elkaar verbonden zijn en in hoeverre en op welke manier de resul-
taten met elkaar gedeeld worden. Met behulp van de transitietheorie wordt geanalyseerd 
op welke manier de drie niveaus (macro-, meso- en microniveau) zich gedragen in rela-
tie tot de transitie. Hierbij wordt met name aandacht geschonken aan de rol van het mi-
nisterie en de doelstellingen van de shuttlebus-pilots. Ook wordt geanalyseerd en bedis-
cussieerd in welke fase de transitie zich bevindt (zie paragraaf 2.4.1) en wat er nodig is 
voor opschaling. Opschaling is volgens de literatuur immers cruciaal om een transitie in 
een volgende fase te doen overgaan.  

 

3. Methodologie 

3.1 Methode van onderzoek 
 

Om inzicht te verkrijgen in de pilots zelf, maar ook in de relatie tussen de pilots en de 
uitgesproken ambitie van het ministerie in 2014/2015 is gebruikgemaakt van literatuur-
onderzoek, beleidsdocumentanalyse en semigestructureerde interviews. Hiermee is ge-
kozen voor kwalitatief onderzoek in plaats van kwantitatief onderzoek, aangezien deze 
thesis inzicht wil verkrijgen in de aanleiding, doelen, processen, condities tijdens die 
processen en diffusie van de shuttlebus-pilots. Kwalitatief onderzoek is daarvoor ge-
schikter dan kwantitatief onderzoek, aangezien kwalitatief onderzoek de participanten 
de mogelijkheid geeft hun ervaringen met bepaalde situaties toe te lichten. Bij kwantita-
tief onderzoek worden deze situaties eerder beschreven dan dat er daadwerkelijk inzicht 
in wordt verkregen (Atieno, 2009).  
 
Tevens is gekozen voor een case study, aangezien bij het beantwoorden van de onder-
zoeksvragen een duidelijke behoefte is aan context gebonden informatie. De antwoor-
den van de deelnemers aan dit onderzoek kunnen niet los gezien worden van de context 
waarin deze deelnemers zich bevinden. Case studies zijn volgens Flyvberg (2006) zeer 
geschikt om context gebonden informatie te verzamelen. De drie gekozen onderzoeks-
methoden (literatuuronderzoek, beleidsdocumentanalyse en semigestructureerde inter-
views) worden hieronder verder toegelicht.  
 
 

Literatuuronderzoek   
 

Het in hoofdstuk 2 beschreven theoretisch kader is het resultaat van het literatuuronder-
zoek dat verband houdt met de onderzoeksvragen die in hoofdstuk 1 geformuleerd zijn. 
Bij het gebruik van de literatuur is naar een zekere actualiteit (vanaf 2000) gestreefd om 
de beschreven theorieën zo relevant mogelijk te houden. Dit is echter niet altijd moge-
lijk geweest, aangezien sommige literatuur een historische grondslag heeft die niet altijd 
actueel meer is. In deze gevallen is de betreffende literatuur enkel gebruikt als veel re-
centere bronnen dit ook doen. Bij het zoeken van literatuur is gebruikgemaakt van ver-
schillende zoekmachines: Google Scholar, RUG SmartCat, Science Direct en Research 
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Gate. Er is gebruikgemaakt van de volgende zoektermen per paragraaf in het theoretisch 
kader: 

 
Context: ‘autonomous driving’, ‘smart mobility’, ‘advantages autonomous driving’, 

‘disadvantages autonomous driving’  
 
Theorie: ‘transition management’, ‘innovation management’, ‘diffusion’, ‘niche man-

agement’, ‘pilots’, ‘policy autonomous driving’, ‘knowledge platform’, ‘personal diffu-
sion network’  
 

Beleidsdocumentanalyse 
 

Aangezien een belangrijk gedeelte van dit onderzoek betrekking heeft op de relatie tus-
sen het uitgesproken overheidsbeleid van 2014/2015 en de regionale pilots, is een drie-
tal kamerbrieven geanalyseerd, die aangereikt zijn door het ministerie en direct verband 
houden met de onderzoeksvragen. Dit zijn onderstaande kamerbrieven:  

 
• Kamerbrief 210: Zelfrijdende voertuigen van toenmalig minister Melanie 

Schultz van Haegen (2014).  
• Kamerbrief 212: Grootschalige pilots van zelfrijdende voertuigen van toen-

malig minister Melanie Schultz van Haegen (2015).  
• Kamerbrief 264: Smart mobility - Dutch Reality van de huidige minister Cora 

van Nieuwenhuizen (2018). 
 

Uit bovenstaande kamerbrieven en kamerstukken zijn de belangrijkste concepten aan-
gaande deze thesis gedestilleerd en verwerkt in paragraaf 2.3 (‘Beleid’).  
 
 
Semigestructureerde interviews 
 
Om inzicht te verkrijgen in de processen van de onderzochte pilots en de diffusie ervan 
over een bredere context is gebruikgemaakt van interviews. De interviews zijn afgeno-
men met personen die betrokken zijn of waren bij de pilots (tabel 2) en met personen 
die betrokken waren bij de totstandkoming van het overheidsbeleid, beschreven in het 
theoretisch kader. Deze interviews hebben plaatsgevonden vanaf begin juni tot medio 
juli 2019.  
 
De interviews kenden een semigestructureerde vorm. Volgens Adams (2015) zijn semi-
gestructureerde interviews een mix van zowel open als gesloten vragen en volgen ze 
eerder de thema’s waar de interviewer benieuwd naar is, dan de vragen. Ze bieden zo-
doende voldoende ruimte voor waarom- en hoe-vragen. Semigestructureerde interviews 
kennen volgens Adams (2015) echter ook nadelen. Zo zijn ze tijdrovend en arbeidsin-
tensief, en is het succes van de interviews in aanzienlijke mate afhankelijk van de inter-
viewkwaliteiten van de interviewer. De voordelen zijn voor dit onderzoek echter door-
slaggevend. Zo is dit type interview geschikt voor het stellen van open vragen om in-
zicht te verkrijgen in een bepaald fenomeen, in dit geval de shuttlebus-pilots. Met een 
vaststaande vragenlijst is het verkrijgen van inzicht in een shuttlebus-pilot lastiger. Een 
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dergelijke vragenlijst leidt namelijk eerder tot een beschrijving van het fenomeen in 
plaats van een analyse (Atieno, 2009).  
 
De participanten zijn allen geanonimiseerd en in dit onderzoek zijn alleen citaten ge-
bruikt als de participant daar zelf toestemming voor had gegeven. Het toestemmingsfor-
mulier dat hiervoor is gebruikt, is in de appendices opgenomen, evenals de codering van 
de transcripten (Appendix IV & V)  
 
Selectie participanten  
 
De meeste participanten zijn betrokken bij de onderzochte pilots. Enkele interviews zijn 
echter afgenomen met personen die betrokken waren bij de in 2014 uitgesproken ambi-
tie van het ministerie (Schultz van Haegen, 2014) en bij de krachtenbundeling. Wat 
deze krachtenbundeling inhoudt, wordt duidelijk in het volgende hoofdstuk (paragraaf 
4.7.1). De bij de pilots betrokken participanten zijn initiatiefnemers, projectmanagers of 
betrokkenen bij de uitvoering van de pilots. De bij de krachtenbundeling betrokken par-
ticipanten zijn de personen die bij de vergaderingen en overleggen van de krachtenbun-
deling aanwezig zijn. De bij het ministerie betrokken participant is gekozen, omdat deze 
nauw heeft meegewerkt aan de kamerbrieven van 2014/2015. In onderstaande tabel zijn 
de geanonimiseerde participanten en hun betrokkenheid weergegeven (tabel 3). 
 
 

 Betrokkenheid 

Participant 1 Pilot Appelscha 

Participant 2 Pilot Appelscha en krachtenbundeling 

Participant 3 Pilot Scheemda en krachtenbundeling 

Participant 4  WEpods Wageningen 

Participant 5 WEpods Wageningen 

Participant 6  Haga Shuttle 

Participant 7 Overheidsbeleid 2014/2015 

Participant 8 Krachtenbundeling 

Participant 9  ParkShuttle Rivium  

Participant 10 ParkShuttle Rivium  

Participant 11  Haga Shuttle en krachtenbundeling 

Tabel 2: Overzicht participanten 
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3.2 Selectie en overzicht van de pilots (cases) 
 

Deze thesis heeft als doel inzicht te krijgen in de aanleiding en het doel van de pilots, 
het organisatieproces gericht op dat doel, de condities die belemmerend dan wel verster-
kend werken of hebben gewerkt, en de mate waarin het doel wordt behaald. Ook wordt 
de interactie tussen de pilots en de bredere context in kaart gebracht, evenals de diffusie 
van de pilots over deze bredere context. Tot slot wordt ook de rol van het ministerie bij 
deze pilots onderzocht.  
 
De onderzochte pilots zijn de zogenaamde shuttlebus-pilots. Deze shuttlebus-pilots ma-
nifesteren zich veelal als zelfrijdende bussen die kleine groepen personen over een rela-
tief korte afstand op een vast traject vervoeren (Department of Transportation, 2019). 
De pilots die in deze thesis centraal staan, zijn gekozen vanwege hun geschiktheid voor 
het beantwoorden van de onderzoeksvragen. Deze geschiktheid is bepaald aan de hand 
van de volgende kenmerken: 

 
• Afgerond: Om een groter inzicht te vergaren in de processen en de daarbij er-

varen stimulerende dan wel belemmerende condities, is het gunstig dat de pi-
lot afgerond is of in ieder geval al enige tijd actief is. Dit is ook van belang 
om inzicht te vergaren wat betreft de mogelijkerwijs aanwezige leerproces-
sen. Als een pilot nog maar net is gestart, is het niet eenvoudig om leerpro-
cessen duidelijk waar te nemen. Om die reden zijn alle onderzochte pilots 
reeds afgerond of al een aantal maanden actief (twee tot drie maanden).  

• Grootte: Het is eveneens van belang dat de pilots van voldoende grootte zijn, 
anders is het onwaarschijnlijk dat sprake is van diffusie. Zo worden alle on-
derzochte pilots bijvoorbeeld niet gebruikt ten behoeve van een demonstratie, 
maar rijden ze of hebben ze gereden op een vast traject voor in ieder geval 
een aantal maanden (minimaal twee maanden).  

• Enige verspreiding over Nederland: Aangezien de diffusietheorie in het licht 
van het transitiedenken en de (nationale) transitie wordt geplaatst, is het van 
belang dat de pilots enigszins verspreid zijn over Nederland. Als alle onder-
zochte pilots zich in één gebied zouden bevinden, zou uit deze thesis geen 
landelijk beeld gedestilleerd kunnen worden. Het is ten behoeve van de on-
derzoeksvragen van deze thesis echter juist van belang dat een landelijk 
beeld geschetst kan worden.  

 
 

Welke pilots op basis van bovengenoemde criteria in deze thesis behandeld worden, 
zijn weergegeven in de tabel op de volgende pagina (tabel 2).  
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WEpods Wageningen

 

Het was de bedoeling dat de WEpods 
in de periode van 2015 tot 2016 tussen 
station Ede-Wageningen en de campus 
van de Universiteit Wageningen zou-
den pendelen. De techniek liet destijds 
echter te wensen over, maar het project 
wordt door een verbetering van onder 
andere de software in 2019 weer hervat 
op een andere route. Uit deze ene pilot 
blijkt al dat een verwachting over be-
paalde voordelen niet altijd realistisch 
is (Wolff, 2019). 

Zelfrijdende shuttlebus Scheemda 
 

 

Vanaf augustus 2018 tot heden rijdt 
tussen het in de zomer van 2018 afge-
ronde Ommelander Ziekenhuis en de 
dichtstbijzijnde bushalte een zelfrij-
dende shuttlebus. Deze shuttlebus legt 
een afstand van 1,5 kilometer af. In-
dien deze pilot succesvol blijkt, is het 
plan dit traject uit te breiden richting 
het station van Scheemda, wat zou re-
sulteren in een traject van 4,5 kilometer 
(Rottier, 2018). 

Zelfrijdende shuttlebus Appelscha

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Vanaf september 2016 tot eind oktober 
2016 reden tussen het bezoekerscen-
trum Staatsbosbeheer en de Wester Es 
in Appelscha twee zelfrijdende shuttle-
bussen op het fietspad. Dit leverde des-
tijds vrijwel direct problemen op. Fiet-
sers hadden relatief veel last van de 
shuttlebussen, omdat het onduidelijk 
was hoe fietsers ermee om moeten 
gaan. Vele fietsers gingen daarom in de 
berm staan, zodat de shuttlebus hen 
kon passeren. Na een week werden 
gastvrouwen en gastheren ingehuurd 
die fietsers gingen uitlegden hoe ze 
met de shuttlebussen om moesten gaan. 
Ook deze pilot maakte duidelijk dat 
een innovatie in de praktijk vaak meer 
eenvoudig werkt dan in theorie (NOS, 
2016).  
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Tabel 3: Overzicht onderzochte pilots. 

 
Naast bovenstaande pilots is ook de zogenaamde ParkShuttle Rivium onderzocht. Deze 
shuttlebus vervoert passagiers vanaf Kralingse Zoom te Rotterdam naar het industrieter-
rein Rivium in Capelle aan den IJssel. Deze shuttlebus heeft zowel in 2006 als in 2019 
een update gehad en maakt onderdeel uit van het openbaar vervoer. Het is daarom ook 
geen pilot meer te noemen. Connexxion exploiteert de ParkShuttle Rivium bijvoorbeeld 
ook (2getthere, 2019). Desondanks is deze shuttlebus wel in dit onderzoek opgenomen, 
aangezien deze oude shuttlebus als reflectiemateriaal kan dienen voor de hedendaagse 
pilots. De vraag is bijvoorbeeld of tussen deze shuttlebus en de hedendaagse pilots grote 
verschillen waar te nemen zijn.  

 
Tot slot dient nog vermeld te worden dat de pilots te Appelscha en Scheemda samen in 
het samenwerkingsverband Autonoom Vervoer Noord functioneren. Dit is een samen-
werkingsverband tussen de drie noordelijke provincies in Nederland (Friesland, Gronin-
gen en Drenthe), die autonoom vervoer beschouwen als een middel om de bereikbaar-
heid en leefbaarheid in Noord-Nederland te verbeteren.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Haga shuttlebus  

 

Vanaf medio 2019 rijdt aanvullend op 
het openbaar vervoer vanaf de halte 
aan de Leyweg te Den Haag een shut-
tlebus naar het HagaZiekenhuis. De 
shuttlebus gaat voorlopig vier jaar rij-
den en is met name bedoeld om patiën-
ten die slecht ter been zijn aan te spre-
ken en hen het laatste stuk van hun reis 
met de shuttlebus te laten afleggen 
(HTM, 2019). 
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4. Resultaten  
 

Dit hoofdstuk beschrijft de resultaten van de in hoofdstuk 3 (‘Methodologie’) be-
schreven interviews. Deze interviews zijn afgenomen met zowel betrokkenen bij de ge-
selecteerde pilots, als personen die nauw betrokken waren bij het overheidsbeleid van 
2014/2015 en de zogenaamde krachtenbundeling.  

 
Dit hoofdstuk bestaat uit paragrafen die verband houden met de deelvragen uit hoofd-
stuk 1 en de codering (zie appendix 5): 
 

1) Aanleiding  
2) Invloed van de ambitie uit 2014/2015  
3) Keuze voor de shuttlebus 
4) Doelen  
5) Bijstellingen 
6) Condities 
7) Diffusie en diffusienetwerken  
8) ParkShuttle Rivium 

 
Na de beschrijving van de resultaten van de interviews en de relevante documenten, 

worden de resultaten geanalyseerd op basis van de in hoofdstuk 2 beschreven theorie en 
het daarmee samenhangende conceptueel model.  

 
 

4.1 Aanleiding 
 

De vier pilots, die geselecteerd en beschreven zijn in hoofdstuk 3, kennen elk een ver-
schillende specifieke aanleiding. Deze verschillende aanleidingen hebben op een ab-
stracter niveau echter ook overeenkomsten. Allereerst wordt van elke pilot de specifieke 
aanleiding beschreven.  

 
 

Pilot Appelscha: De pilot in Appelscha is gestart naar aanleiding van de ambitie van de 
gemeente Ooststellingwerf om de bereikbaarheid van de regio en de gemeente te verbe-
teren. Tussen de N381 en het centrum van Appelscha dient een betere verbinding te ko-
men, waarmee eveneens een betere verbinding tussen het centrum en het Drents-Friese 
Woud ontstaat. Tevens ziet de gemeente Ooststellingwerf in een autonome shuttlebus 
een kans om uiteindelijk de bereikbaarheid van de gehele gemeente te verbeteren. Voor 
de start van de pilot waren vier van de dertien dorpen in de gemeente alleen bereikbaar 
met een buurtbus en niet met een lijnbus (Gemeente Oostellingwerf, 2016). De ge-
meente heeft daarbij de ambitie open te staan voor innovaties (Gemeente Oostelling-
werf, 2017). De gemeente Oostellingwerf houdt zich bovendien al bezig met duurzame 
mobiliteit en deze pilot sluit daarbij aan. In het coalitieakkoord van de gemeente voor 
2014 tot 2018 is namelijk opgenomen dat de gemeente in 2030 een duurzame en CO2-
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neutrale gemeente dient te zijn (Coalitieakkoord Oostellingwerfsbelang, CDA en VVD, 
2014). De shuttlebus-pilot sluit bij deze ambitie aan, aangezien de bus geen CO2 uit-
stoot. In onderstaand citaat wordt dit eveneens benoemd.  

 
“En ze waren al in Ooststellingwerf bezig met duurzame mobiliteit en 

toen is dit initiatief in relatie daarmee opgestart.” 
 

Uit de interviews met beide participanten blijkt dat de shuttlebus zich, op het moment 
dat een innovatief zelfrijdend voertuig gewenst was, in de juiste ontwikkelingsfase be-
vond om in de gemeente Oostellingwerf toegepast te worden.   

 
Pilot Scheemda: De pilot in Scheemda is grotendeels gestart om het in november 2018 
geopende Ommelander Ziekenhuis bereikbaarder te maken. Dit ziekenhuis is een fusie 
tussen het voormalige Delfzicht Ziekenhuis te Delfzijl en het voormalige St. Lucas Zie-
kenhuis te Winschoten. Het nieuwe Ommelander Ziekenhuis ligt relatief dichtbij de A7, 
maar ligt relatief ver (1,2 km) van de dichtstbijzijnde bushalte (Autonoom Vervoer 
Noord, 2018). Met het oog op de bezoekers van het ziekenhuis (ouderen en patiënten 
die slecht ter been zijn) is besloten, mede gestimuleerd door de innovatieve ambities 
van de provincie Groningen (de initiatiefnemende organisatie) en Autonoom Vervoer 
Noord, een shuttlebus-pilot op te starten (Provincie Groningen, 2018). De shuttlebus 
dient als een zogenaamde ‘last-mile-oplossing’, die met name bedoeld is voor reizigers 
die de afstand tussen het eindpunt van het gangbare openbaar vervoer en hun eindbe-
stemming (de last mile) niet lopend, met de fiets of met een andere modaliteit kunnen 
overbruggen. In onderstaande citaat wordt dit eveneens verduidelijkt:  

 
 
“Dat was de directe aanleiding om mensen die deze afstand niet gewoon 

lopend, met de fiets of met andere modaliteiten kunnen overbruggen, de 
mogelijkheid te geven met het openbaar vervoer naar het ziekenhuis te ko-

men” 
 

Volgens deze participant is niet voor een reguliere buslijn gekozen, omdat de reguliere 
bus (die voor de implementatie van de pilot al in de regio van Scheemda reed) dan van 
zijn (vaste) traject af had moeten wijken. Verder paste de shuttlebus ook bij de ambities 
en de gewenste vervolgstappen van Autonoom Vervoer Noord. Het was volgens de par-
ticipant daarom een zogenaamde win-winsituatie om een shuttlebus op het traject te 
Scheemda te laten rijden. Dat blijkt eveneens uit het volgende citaat:  

 
“Dit is in die zin een betere en ook veel efficiëntere oplossing.” 

 
Pilot Wageningen (WEpods): De aanleiding voor de introductie van de WEpods is heel 
sec gezegd een trip geweest naar Sillicon Valley. De zogenaamde FoodValley-regio, 
een regio waar gemeenten, voedselbedrijven en kennisinstellingen samenwerken om 
condities te scheppen die innovatieve voedselconcepten mogelijk maken, is de meest in-
novatieve regio in de provincie Gelderland. Volgens participant 4 verdiende deze regio 
een soort van uithangbord, waardoor bestuurders van de provincie Gelderland na een 
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bezoek aan Sillicon Valley terugkwamen met het idee om de Google Car (figuur 8) in 
deze regio te introduceren.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Om dit mogelijk te maken, werd contact met Google opgenomen, maar bij Google be-
stond destijds niet de ambitie Google Car in Europa te lanceren. Daarom werd naar an-
dere mogelijkheden gezocht en werd uiteindelijk, via de TU Delft, het idee gelanceerd 
om een shuttlebus op de campus in Wageningen te laten rijden. Na een verkenning van 
de kosten en baten hebben de Gedeputeerde Staten van de provincie Gelderland beslo-
ten de shuttlebus-pilot daadwerkelijk te starten. De provincie Gelderland ziet in de shut-
tlebus-pilot tevens een toekomst wat betreft mobiliteit en vind daarom dat er nu al ken-
nis over ontwikkeld dient te worden (Provincie Gelderland, 2015). Volgens participant 
4 is de meest voorname aanleiding voor de introductie van de WEpods echter het idee 
van het uithangbord voor de FoodValley-regio. In de Statenbrief van de Provincie Gel-
derland uit 2015 wordt ook genoemd dat met de WEpods geprobeerd wordt de Food-
Valley neer te zetten als een gebied waar “dit soort dingen” mogelijk zijn. In onder-
staand citaat wordt dit bevestigd.  

 
“[…] kwamen ze ontzettend onder de indruk weer vandaan en toen had-

den we zoiets van: ‘Ja, dat is ook iets voor de FoodValley en wij hebben 
een uithangbord nodig.’” 

 
 

Verder is volgens de participanten specifiek voor de shuttlebus gekozen op basis van 
twee redenen: Ten eerste heeft een shuttlebus meer innovatieve reputatie dan een auto 
die beschikt over zelfrijdende technieken. Ten tweede is een shuttlebus in de optiek van 
de provincie Gelderland veiliger dan een ander zelfrijdend voertuig dat nog teveel op 
een ‘normale’ auto lijkt. De gedachtegang hierachter was destijds dat gebruikers met 
een shuttlebus voorzichter omgaan dan met een ander (zelfrijdend) voertuig. Deze ge-
dachtegang blijkt eveneens uit onderstaand citaat.  

 

Figuur 8: Google Car (bron: Melvin, 2015) 
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“…als je iets er als een gewone auto uit laat zien, dan verwachten men-

sen dat het zich gedraagt als een gewone auto. Als je iets raars op de weg 
zet, denken mensen: ‘Nu houden we afstand.’ Dan denken ze na, dus is 

het veiliger.” 
 

 
Haga Shuttle: De aanleiding voor de Haga Shuttle kent een zekere overeenkomst met 
de aanleiding voor de shuttlebus in Scheemda. Het HagaZiekenhuis aan de Leyweg in 
Den Haag wenste volgens de betrokken participant een goede verbinding met het open-
baar verover en zag een zelfrijdende shuttlebus als een geschikte mogelijkheid om dat te 
bewerkstelligen. Naast de wens van het ziekenhuis wil de Metropoolregio Rotterdam 
Den Haag (MRDH), medefinancierder van de shuttlebus, de ontwikkeling van geauto-
matiseerd vervoer in de regio stimuleren. De MRDH wil hiermee zowel de bereikbaar-
heid van de regio verbeteren als voorloper zijn op het gebied van deze ontwikkeling 
(MRDH, 2019). De MRDH heeft daarom het programma ‘Autonoom Vervoer Last 
Mile’ ontwikkeld. Naast deze last-mile-oplossing is de innovativiteit van de shuttlebus 
volgens de participant voor het ziekenhuis ook een belangrijke motivatie geweest om de 
pilot te starten. Tevens sluit de shuttlebus volgens de directievoorzitter van het zieken-
huis nauw aan bij de kernwaarden van het ziekenhuis (zorgzaamheid, samenwerking en 
innovatie) (HagaZiekenhuis, 2019).  

 
 
 

Afgaande op de hierboven beschreven aanleidingen voor de verschillende pilots kan het 
volgende gesteld worden:  

 
Bij twee van de onderzochte pilots is de zogenaamde last-mile-toepassing van de shut-
tlebus een motivatie geweest om de pilot te starten. Wat bij alle pilots echter in meer of 
mindere mate terugkomt is de innovatiedrang van de initiatiefnemende organisatie als 
aanleiding. Voor de WEpods, bijvoorbeeld, was de positieve invloed op de reputatie 
van de regio volgens de participanten doorslaggevend om de pilot te starten. Innovativi-
teit en het uitdragen van deze innovativiteit is essentieel geweest voor het opstarten van 
alle onderzochte pilots. In de formele verantwoording van de shuttlebus-pilots komt de 
wens innovatief te zijn wel terug, maar niet als zijnde doorslaggevend. Hier worden za-
ken als het verbeteren van de bereikbaarheid of de leefbaarheid vaak ook benoemd als 
aanleiding voor de pilots.  

 
Wat verder opvalt, is dat de ambitie van de Nederlandse Rijksoverheid uit 2014/2015, 
zoals beschreven in hoofdstuk 2, door geen enkele geïnterviewde participant wordt be-
noemd als aanleiding voor de pilots. Ook in de bestudeerde documenten wordt deze am-
bitie niet genoemd. De invloed die deze uitgesproken ambitie echter wel heeft gehad, is 
van groot belang voor het beantwoorden van de deelvragen van deze thesis en wordt zo-
doende in onderstaande paragraaf beschreven.  
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4.2 Invloed ambitie 2014/2015 
 

Deze paragraaf geeft allereerst een overzicht van de invloed van de ambitie van het mi-
nisterie op alle pilots. Daarnaast wordt per pilot aangegeven welke ervaringen de parti-
cipanten van die pilot hebben met betrekking tot de uitgesproken ambitie.  

 
Algemeen beeld: De bij alle pilots betrokken participanten geven aan dat ze elementen 
van de faciliterende rol van het ministerie hebben gemist. Volgens de participanten had-
den die elementen kunnen helpen om de pilots beter tot hun recht te laten komen. Hier-
mee doelen de participanten met name op een gebrek aan financiële steun, de te dure en 
te zware procedures om een shuttlebus-pilot goed te laten keuren en de op dit moment 
lage capaciteit van de RDW.  

 
Pilot Appelscha: De participanten die betrokken waren bij de pilot in Appelscha gaven 
beide aan bekend te zijn met de uitgesproken ambitie uit 2014/2015. Zij wijzen echter 
op de volgende aandachtspunten met betrekking tot deze ambitie:  

 

• Financiële steun: Beide betrokken participanten geven aan dat ze de optie tot 
financiële steun van het ministerie hebben gemist. Beiden zijn van mening 
dat financiële steun de pilot ten goede was gekomen.  

• Procedures: Beide betrokken participanten geven aan dat de procedures voor 
de goedkeuring van de shuttlebus-pilot op dit moment te ingewikkeld en te 
duur zijn. Zo moet elke shuttlebus-pilot bijvoorbeeld eenzelfde lange proce-
dure doorlopen, terwijl vaak sprake is van dezelfde fabrikanten of van een 
traject dat vergelijkbaar is met een reeds bestaande pilot.  

 
Naast bovenstaande aandachtspunten geven de participanten echter ook aan dat ze be-
grijpen dat het ministerie verantwoordelijk is voor het garanderen van de veiligheid. Ze 
begrijpen daarom ook dat een gedegen procedure noodzakelijk is. Door participant 1 
wordt in onderstaand citaat zowel de faciliterende als de controlerende rol van het mi-
nisterie beschreven.  

 
“Dus als je wat wilt, dan moet je ervoor zorgen dat je de lat iets lager 

legt, maar er wel bovenop zitten om te kijken of iets werkt.” 
 

 
Pilot Scheemda: Ook de participant betrokken bij de pilot in Scheemda geeft aan be-
kend te zijn met de ambitie van het ministerie, maar ook hij geeft enkele aandachtspun-
ten met betrekking tot deze ambitie:  

 

• Financiële steun: Ook door deze participant wordt aangegeven dat financiële 
steun wordt gemist bij zowel de initiatie als de implementatie van de pilot. 
De participant geeft aan dat deze steun niet was toegezegd, maar dat het wel 
zeer gewaardeerd was geweest.  
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• Procedures: Volgens de bij deze pilot betrokken participant zijn de procedu-
res te ingewikkeld. Hij doelt hiermee op het feit dat vergelijkbare shuttlebus-
pilots (met dezelfde fabrikant shuttle of een vergelijkbaar traject) dezelfde 
procedure moeten doorlopen. Volgens hem zou dat op een efficiëntere ma-
nier mogelijk moeten zijn. Verder geeft de participant aan dat de capaciteit 
bij de RDW op dit moment te laag is om op grote schaal goedkeuringen af te 
geven. Ter illustratie benoemt de participant in onderstaand citaat het vol-
gende:  

 
“… dan heb ik het bijvoorbeeld ook over de capaciteit bij de RDW. Als 
ze koploper willen worden, dan zal de RDW ook meer goedkeuringen 

moeten kunnen geven aan voertuigen.”  
 
 

Pilot Wageningen (WEpods): De betrokkenheid van het ministerie bij de WEpods te 
Wageningen verschilt van de betrokkenheid bij de vorige twee pilots. Zo wordt duide-
lijk gemaakt dat de WEpods zonder de ambitie van de toenmalige minister (Schultz van 
Hagen) waarschijnlijk nooit gereden zouden hebben. Zoals reeds is toegelicht, is de 
goedkeuring van de RDW noodzakelijk om een voertuig op de weg te mogen laten rij-
den en zonder de ambitie van het ministerie had de RDW, volgens de participanten, 
nooit de bevoegdheid verkregen om een shuttlebus op een bepaald traject toe te staan. 
Met betrekking tot de WEpods en de ambitie en rol van het ministerie wordt echter ook 
een aandachtspunt gegeven:  

 

• Financiële steun: De participanten bij deze pilot geven aan dat ze het gebrek 
aan financiële steun niet alleen deze pilot, maar ook bij shuttlebus-pilots in 
het algemeen, een gemis vinden. 

Op het bovenstaande na zijn de participanten overwegend positief over de ambitie en de 
rol van het ministerie met betrekking tot de WEpods. In onderstaand citaat komt dat 
eveneens naar voren:  

 
“Ja, ik denk dat wij de pilot zonder haar brief over het koploper zijn uit-

eindelijk niet hadden kunnen starten.” 
 

 
Haga Shuttle: Ook de bij de Haga Shuttle betrokken participanten zijn bekend met de 
ambitie van het ministerie. Met betrekking tot de rol van het ministerie worden door hen 
de volgende aandachtspunten gegeven:  

 

• Financiële steun: Financiële steun voor de pilot wordt door de participanten 
gemist.  
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• Procedures: De participanten geven aan dat het gebrek aan standaardisatie 
van de goedkeuringsprocedures het klimaat voor pilots niet bevordert. Zij 
zijn van mening dat nieuwe shuttlebus-pilots sneller goedgekeurd zouden 
kunnen worden. Wanneer bijvoorbeeld sprake is van een bekende fabrikant 
of van een met een reeds bestaande pilot vergelijkbaar traject, zou de goed-
keuring van een nieuwe shuttlebus-pilot sneller moeten verlopen.  

 
Op basis van bovenstaande bevindingen kan gesteld worden dat de geïnterviewde parti-
cipanten elementen van de faciliterende rol van het ministerie gemist hebben. Zo vinden 
ze het gebrek aan financiële steun een gemis en de goedkeuringsprocedures volgens hen 
te lang en te duur om pilots te stimuleren. Het gebrek aan standaardisatie van deze pro-
cedures wordt als hinderlijk ervaren. Tevens wordt aangegeven dat de capaciteit bij de 
RDW op dit moment te laag is om het benodigde aantal testaanvragen te behandelen.  

 
Tot dusver zijn alleen de ervaringen van de bij de pilots betrokken participanten be-
schreven. Hieronder wordt daarom een beschrijving gegeven van een interview met een 
participant die nauw betrokken was bij de kamerbrieven uit 2014/2015.  

 
Ministerie: Ten eerste vermeldt deze betrokkene dat het Rijk met de ambitie uit 
2014/2015 wilde inspelen op technologische, maar ook maatschappelijke ontwikkelin-
gen die speelden met betrekking tot geautomatiseerd vervoer. Zoals reeds vermeld in 
hoofdstuk 2 was de gedachtegang achter deze ambitie dat geautomatiseerd vervoer op 
een positieve manier kan bijdragen aan het mobiliteitsnetwerk dat langzamerhand aan 
vernieuwing en innovatie toe was. Het ministerie wilde met deze ambitie het startschot 
geven voor het uitvoeren van vele pilots die betrekking hebben op geautomatiseerd ver-
voer. De participant geeft dan ook duidelijk aan dat deze uitgesproken ambitie een di-
rect verband had met de pilots die daarna in de verschillende regio’s zijn geïmplemen-
teerd.  
 
De manieren om de implementatie van pilots op gang te brengen waren, zoals vermeld 
in hoofdstuk 2, het uitspreken van de ambitie enerzijds, en het aanpassen van de wet- en 
regelgeving om grootschalige pilots mogelijk te maken anderzijds. Financiële steun is 
vanaf het begin af aan nooit aan de verschillende regio’s die pilots wilden opzetten toe-
gezegd. Het niet verlenen van financiële steun had juist tot doel de energie binnen de pi-
lots te houden. De gedachtegang hierachter was dat financiële steun de bereidheid bin-
nen de regio’s zou doen laten afnemen. Het ministerie speelt een faciliterende rol en wil 
niet aan het stuur van deze verschillende (regionale) pilots zitten. Om die reden bestond 
binnen het ministerie ook geen voorkeur voor een bepaald type pilot. Een plan van een 
regionale overheid of een andere partij dat past binnen de wet- en regelgeving, is voor 
het ministerie afdoende.  

 
Zoals in bovenstaand interview aangegeven, heeft het ministerie de uitgesproken ambi-
tie niet alleen de afgelopen jaren, maar ook nu nog ten uitvoer gebracht door de wet- en 
regelgeving aan te passen. Hieronder worden twee belangrijke onderdelen van deze 
wet- en regelgeving besproken.  
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Boev 
 

Het Boev (besluit ontheffingsverlening exceptioneel vervoer) is een besluit van minister 
Schultz van Hagen uit 2015 als een reactie op kamerstuk no. 210. In dit kamerstuk werd 
de reeds besproken ambitie benoemd. Met dit besluit werd het Boev gewijzigd. De 
voornaamste wijzigingen zijn de volgende (Schultz van Hagen, 2015):  

 
• De RDW kreeg de bevoegdheid om voertuigen met kenmerken van een zelfrij-

dende auto op de openbare weg mogelijk te maken. Om dit te bewerkstelligen, 
kreeg de RDW de bevoegdheid om ontheffingen van bepalingen uit de Rege-
ling voertuigen te verlenen als een voertuig met zelfrijdende elementen goedge-
keurd diende te worden. Hierdoor kon de RDW bepalen in welke gevallen een 
voertuig met “innovatieve geautomatiseerde elementen” op de openbare weg 
getest mocht worden.  

• De RDW kreeg de bevoegdheid om ontheffingen te verlenen aan voertuigen die 
door een gewijzigde constructie normaal gesproken opnieuw een goedkeurings-
procedure zouden moeten doorlopen. In de nota van toelichting op het Boev 
wordt dat verder toegelicht: Als in een voertuig bijvoorbeeld nieuwe elementen 
worden ingebouwd die het voertuig tot in een grotere mate zelfrijdend maken, 
dan zou dat gewijzigde voertuig normaal gesproken een goedkeuringsprocedure 
moeten doorlopen. Deze goedkeuringsprocedure is gericht op blijvende wijzi-
ging aan het voertuig en is daarom niet geschikt voor voertuigen waar tijdelijk 
zelfrijdende elementen worden ingebouwd.  

 
Door middel van het Boev zijn ook de onderzochte shuttlebus-pilots goedgekeurd voor 
de openbare weg. In het interview met de betrokkenen bij de WEpods werd al duidelijk 
dat de shuttlebus-pilots zonder deze wijziging niet gestart hadden kunnen worden.  

 
Experimenteerwet 
 

Minister Van Nieuwenhuizen heeft met de zogenaamde Experimenteerwet naast het 
hierboven beschreven Boev nog meer ruimte willen geven voor pilots met geautomati-
seerde of autonome voertuigen. De minister gaf in 2017 in de memorie van toelichting 
aan dat binnen de toenmalige wet- en regelgeving (inclusief Boev) geen ruimte bestond 
voor pilots met voertuigen waarin zich geen bestuurder bevindt. Met de experimenteer-
wet heeft zij hier verandering in proberen te brengen. De RDW heeft door deze wet de 
bevoegdheid gekregen vergunningen te verlenen aan pilots met voertuigen zonder be-
stuurder. Hierbij moet de RDW logischerwijs wel per vergunningsaanvraag beoordelen 
of de aanvraag verantwoord is en kunnen er aan de pilot beperkingen gesteld worden 
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om het experiment zo veilig en verantwoord mogelijk te laten verlopen (Van Nieuwen-
huizen, 2017).  
 

4.3 Doelen en monitoring van de doelen 
 

Pilot Appelscha: De doelen die voornamelijk bij de pilot in Appelscha door de desbe-
treffende participanten worden beschreven, hebben met name betrekking op het verkrij-
gen van ervaring. De pilot in Appelscha was samen met de WEpods een van de eerste 
shuttlebus-pilots in Nederland (zie hoofdstuk 3) en had zich daarom als voornaamste 
doel gesteld meer inzicht te vergaren in de manier waarop een dergelijke shuttlebus op 
een bepaald traject functioneert. Het opdoen van ervaring was een van de voornaamste 
doelen, maar het verbeteren van de leefbaarheid en bereikbaarheid van de regio was 
destijds ook een zwaarwegend doel (Gemeente Oostellingwerf, 2016).  
 
De ervaring werd opgedaan door de shuttlebus eenvoudigweg te laten rijden, waardoor 
veel praktijklessen geleerd werden die later gebruikt zouden worden voor de pilot in 
Scheemda (zie paragraaf 4.4). In hoeverre de gebruikers de bereikbaarheid als verbeterd 
ervoeren, werd door middel van interviews en enquêtes onderzocht. Uit de interviews 
met de participanten bleek dat het meest zwaarwegende doel het opdoen van ervaring 
en het realiseren was. In onderstaand citaat komt dit naar voren.  

 
“… dat het grootste doel was van: ‘Kunnen we het realiseren…?’ Het 

was wel de eerste op de openbare weg en daarmee is toen wel een stap ge-
zet voor het begin van wat we nu in heel Noord-Nederland doen.” 

 
Pilot Scheemda: Zoals duidelijk werd in paragraaf 1 van dit hoofdstuk is de shuttlebus-
pilot te Scheemda grotendeels geïnitieerd en uiteindelijk geïmplementeerd om de af-
stand tussen de bushalte en het recent gebouwde Ommelander Ziekenhuis als last-mile-
oplossing te overbruggen. Door de participant die nauw bij deze pilot betrokken is, 
wordt het verbeteren van de bereikbaarheid van het reeds genoemde ziekenhuis daarom 
als een van de belangrijkste doelen genoemd. Dit doel sluit nauw aan bij de meer alge-
mene doelen van Autonoom Vervoer Noord, een samenwerking van drie provincies die 
autonoom vervoer als een middel zien om de bereikbaarheid in Noord-Nederland te ver-
beteren.  
 
Verder wordt als belangrijk doel ook het verhogen van de bekendheid van een dergelijk 
zelfrijdend voertuig onder de inwoners van het gebied genoemd. Dit verhogen van de 
bekendheid is met name van belang, volgens de participant, als de pilot in Scheemda 
vast onderdeel van het reguliere openbare vervoer wordt. Wanneer dat gebeurt, is het 
niet gunstig als de inwoners zich op dat moment nog vertrouwd moeten maken met de 
shuttlebus.  
 
Volgens de participant is voor alle partijen het opdoen van ervaring een belangrijk mo-
tief om aan deze pilot deel te nemen. De gedachte hierachter is dat als de shuttlebus in 
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de toekomst onderdeel van het reguliere vervoer wordt, het noodzakelijk is er nu al ken-
nis over op te doen. Dit wordt, net zoals bij de pilot te Appelscha, veelal gemonitord 
door het afnemen van enquêtes en interviews in de shuttlebus, maar ook door het evalu-
eren van de ervaringen in de praktijk. Het doel de bekendheid van de pilot te vergroten, 
wordt ook in onderstaand citaat genoemd.  

 
“…er zijn verschillende redenen dat we deze pilots doen, maar een van 

de redenen is dus ook om de mensen in de omgeving er bekend mee te 
maken [….] en ervoor te zorgen dat ze al met de shuttlebussen bekend zijn 

wanneer we ze echt standaard in onze gebieden hebben rondrijden.” 
 

Pilot Wageningen (WEpods): Het opdoen van ervaring wordt door de participanten bij 
de WEpods als een van de voornaamste doelen beschreven. Dit leerproces heeft vor-
men. Ten eerste wordt technisch leren genoemd, dit heeft met name betrekking op het 
functioneren van de shuttlebus in de praktijk. Ten tweede wordt het leren van de over-
heid genoemd. Dit heeft met name betrekking op de manier waarop een overheidsorga-
nisatie, zoals in dit geval de provincie Gelderland, zich zou moeten gedragen ten op-
zichte van een ontwikkeling als een shuttlebus. De vraag is bijvoorbeeld wat voor eisen 
er aan een dergelijk voertuig gesteld moeten worden, en wat wel of niet toegestaan moet 
worden.  
 
Een tweede doel dat de participanten noemen, is de toekomstige toepasbaarheid van een 
shuttlebus als vervanging van het hedendaagse reguliere openbaar vervoer. De verbete-
ring van de bereikbaarheid wordt als derde genoemd als een belangrijk doel van de WE-
pods (Provincie Gelderland, 2015), maar een van de participanten maakt ook duidelijk 
dat de WEpods nauwelijks gebruikt zijn en dat dit doel zodoende nooit gerealiseerd is.  
 
Het doel te leren en ervaring op te doen is echter wel behaald. Dit werd gemonitord, net 
zoals bij de pilots in Appelscha en Scheemda, door de pilot eenvoudigweg in de praktijk 
uit te voeren. Zo is volgens de participanten op technisch gebied aanzienlijk veel kennis 
opgedaan en heeft de pilot binnen met name de overheden tot veel discussies geleid. In 
onderstaande quote wordt het behalen van dit doel tevens benoemd.   

 
“Het project is hartstikke gelukt, want we hebben ongelofelijk veel ken-

nis opgedaan.” 
 
 

Haga Shuttle: De voornaamste doelstelling van deze pilot is volgens de betrokken parti-
cipant het zogenaamde, reeds genoemde ‘learning by doing’. Het opdoen van ervaring 
met een pilot van een shuttlebus in de praktijk en het vertrouwd maken van de gebrui-
kers, overheden en andere partijen met een dergelijke voertuig, wordt als cruciaal aan-
gemerkt. De Haga Shuttle functioneert, zoals bleek uit paragraaf 1 en 3 van dit hoofd-
stuk, als een last-mile-toepassing van het openbaar vervoer naar het ziekenhuis. Deson-
danks wordt deze functie door de betrokken participant niet als het voornaamste doel 
aangemerkt. Het voornaamste doel is het leren en het opdoen van kennis over het zowel 
technisch als maatschappelijk functioneren van de shuttlebus. Deze doelen worden 
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eveneens gemonitord door de shuttlebus in de praktijk uit te testen. De MRDH legt de 
ervaringen die hierbij worden opgedaan vast. Volgens de participant wordt het doel te 
leren en kennis te vergaren behaald, aangezien regelmatig nieuwe ervaringen worden 
opgedaan, zowel op technisch als maatschappelijk vlak.  
 
Bovenstaande bevindingen maken duidelijk dat de onderzochte pilots grotendeels tot 
doel hebben ervaring op te doen en inwoners, overheden, en andere partijen bekend te 
maken met de shuttlebus en de diensten die de shuttlebus levert. Het is opvallend is dat 
doelen als een verbeterde bereikbaarheid en leefbaarheid wel worden aangestipt, maar 
veelal niet als de voornaamste doelen worden beschreven. Dit is opvallend, omdat uit de 
kamerbrief uit 2014/2015 van het ministerie duidelijk bleek dat juist geautomatiseerd 
vervoer zou moeten bijdragen aan een verbeterde bereikbaarheid, een grotere veiligheid 
en een toegenomen leefbaarheid in Nederland. Deze drie doelen komen bij de onder-
zochte pilots wel terug, maar vormen niet de voornaamste doelen. Hoe het ministerie 
tegen deze bevindingen aankijkt, wordt blijkt uit onderstaand interview.  

 
Ministerie: Zoals reeds is vermeld, beschouwt het ministerie geautomatiseerd vervoer 
als een van de oplossingen voor het steeds drukker wordende verkeer in Nederland. Ge-
automatiseerd vervoer kan het Nederlandse mobiliteitsnetwerk een positieve impuls ge-
ven. Doelen als het verbeteren van de bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid zijn 
zodoende ook de voornaamste doelen die de pilots na dienen te streven. Het ministerie 
begrijpt echter ook dat geautomatiseerd vervoer en de daarmee samenhangende tech-
nieken van dien aard zijn dat hier eerst over geleerd moet worden, alvorens deze tech-
nieken significant kunnen bijdragen de genoemde doelen. De doelen mogen echter niet 
uit het oog verloren worden. Het zogenaamde ‘learning by doing’ van de shuttlebus-pi-
lots mag een doel zijn, maar moet dienen als een middel om de grotere doelen te berei-
ken. Het opdoen van ervaring als enige doel is niet de bedoeling, maar het mag wel een 
van de doelen zijn.  

 
De manier waarop de doelen van de pilots zich tot de doelen van het ministerie verhou-
den, wordt verder uitgewerkt in hoofdstuk 5 (‘Analyse’). Eerst wordt aandacht besteed 
aan de opgedane ervaringen zelf, aangezien die van belang zijn voor de (shuttlebus-)pi-
lots die in de volgende paragraaf besproken worden.  

 

4.4 Bijstellingen  
 

Pilot Appelscha: Tijdens de implementatie van de shuttlebus op het traject kwamen vol-
gens de participanten redelijk veel (kleine) problemen naar voren, waarvoor bijstellin-
gen verricht moesten worden. Het geheel van deze (kleine) problemen resulteerde erin 
dat de shuttlebus uiteindelijk in plaats van een half jaar slechts 2,5 tot 3 maanden heeft 
gereden. Het voornaamste probleem dat zich voordeed, had, zoals reeds vermeld in 
hoofdstuk 3, te maken met de manier waarop de fietsers met het voertuig omgingen en 
vice versa. Fietsers konden op het fietspad niet om het voertuig heen en aangezien het 
voertuig relatief traag rijdt, gingen fietsers er zodoende vaak via de berm omheen. Dit 
leidde dikwijls tot lastige en soms zelfs gevaarlijke situaties.  
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Als oplossing werd bedacht dat verkeersregelaars fietsers lieten stoppen zodra het voer-
tuig voorbij, zodat het voertuig vrij baan kreeg. Hierdoor namen de lastige en gevaar-
lijke situaties tussen fietsers en het voertuig aanzienlijk af. Uit de interviews met de des-
betreffende participanten blijkt dat deze situaties geaccepteerd werden. Het was volgens 
hen logisch dat dit soort situaties zich voor zouden doen, aangezien de pilot in Appel-
scha de eerste was waarbij een shuttlebus op de openbare weg reed. Dit wordt ook dui-
delijk uit het volgende citaat:  

 
 

“Het zou een half jaar moeten duren en dat is uiteindelijk tweeëneen-
halve maand tot drie maanden geworden. Maar dat gebeurt als je de eerste 

bent.”  
 
 

Pilot Scheemda: Het eerste wat de participant duidelijk maakt over de pilot in 
Scheemda is dat de hierboven beschreven problematiek in Appelscha bij Scheemda 
werd voorkomen door het fietspad breder te maken. Zodoende kunnen fietsers het voer-
tuig gemakkelijk passeren. Bij de implementatie hebben zich wel andere (kleine) pro-
blemen voorgedaan, op basis waarvan bijstellingen zijn uitgevoerd. Het meest voor-
name probleem, volgens de betrokken participant, had te maken met het vaste aantal 
plekken waarop het voertuig voorheen moest stoppen. Deze plekken waren vooraf aan-
gewezen, om de in de shuttlebus aanwezige steward zicht te geven op de situatie, alvo-
rens de shuttlebus zijn (vaste) traject weer te laten vervolgen. Door het in de praktijk 
brengen van de shuttlebus bleek dat dit relatief grote aantal stopmomenten niet bevor-
derlijk was voor de veiligheid. Op basis hiervan werden veel van deze voormalige stop-
momenten uit de route gehaald. Dit was volgens de participant niet nadelig voor de vei-
ligheid. Deze ervaringen worden meegenomen naar andere pilots van Autonoom Ver-
voer Noord, zoals de in dit jaar (2019) geplande nieuwe shuttlebus-pilot bij de vesting-
stad Bourtange. Dit meenemen van ervaringen binnen Autonoom Vervoer Noord wordt 
duidelijk uit het volgende citaat:  

 
 
“Jazeker, elke pilot die wij doen is weer een vervolg op een eerdere pi-

lot. […] We zijn nu drie jaar aan het piloten en we hebben in die drie jaar 
steeds nieuwe dingen geleerd.” 

 
Pilot Wageningen (WEpods): De participanten die betrokken waren bij de WEpods kon-
den weinig uitspraken doen over de technische bijstellingen, omdat zij daar te weinig 
kennis van hebben. Wel bleek uit de interviews dat de TU Delft, die betrokken was bij 
de WEpods, steeds aanpassingen aan het voertuig doorvoerde, wat het voertuig uitein-
delijk intelligenter heeft gemaakt. Volgens de participanten was het duidelijk merkbaar 
dat de shuttlebus het traject op een steeds efficiëntere manier kon afleggen en ook 
steeds gemakkelijker met nieuwe situaties of onverwachte omstandigheden kon om-
gaan.  
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De situaties die zich tijdens de implementatie van de pilot voordeden werden gedeeld 
met bijvoorbeeld het CROW voor wegbeheerders. Dit verspreiden van kennis leidde bij 
het CROW tot veel discussies en op die wijze werden de ervaringen en bijstellingen 
verder verspreid. Doordat van het voertuig veel geleerd werd en er veel aanpassingen 
aan gedaan werden, sloot de Radbouduniversiteit zich bijvoorbeeld ook bij deze pilot 
aan. Zo konden de studenten van de Radbouduniversiteit bij het project van de WEpods 
stage lopen en kreeg de Radbouduniversiteit voor eigen onderzoek beschikking over de 
ervaringen en de aanpassingen en bijstellingen die de TU Delft had doorgevoerd. De 
aansluiting van de Radbouduniversiteit bij de pilot wordt benoemd in het volgende ci-
taat:  

 
“Ook vond ik het een heel leuk dat de Radbouduniversiteit aanhaakte en 

dat het daar ook een leerlijn geworden is.” 
 
 

Haga Shuttle: De Haga Shuttle functioneert volgens de betrokken participant beter dan 
verwacht. De shuttlebus kan bijvoorbeeld effectief omgaan met veranderende weersom-
standigheden, ook als de weersomstandigheden behoorlijk onstuimig zijn. Desondanks 
zijn (technische) bijstellingen nog steeds frequent nodig. De participant maakt duidelijk 
dat zich elke week wel weer een nieuw leermoment voordoet en dat op die momenten 
vaak (technische) bijstellingen nodig zijn. Deze ervaringen en bijstellingen worden ge-
deeld via de MRDH, die daar een vast format voor heeft.  

 
Wat in deze paragraaf duidelijk wordt, is dat met name technische bijstellingen zijn 
doorgevoerd om problemen, die zich voordeden tijdens het rijden van het voertuig, op 
te lossen of in ieder geval te verminderen. De volgende paragraaf besteedt aandacht aan 
de condities die al dan niet bevorderlijk zijn geweest tijdens het implementatieproces 
van de shuttlebus-pilots.  

 

4.5 Condities 
 

Pilot Appelscha: Uit de interviews met de participanten die betrokken zijn bij de pilot in 
Appelscha komt naar voren dat duidelijk sprake is van een zogenaamde voorvechter 
voor deze pilot, namelijk participant 2 (zie paragraaf 3.2). Het enthousiasme en het 
doorzettingsvermogen van deze participant heeft ervoor gezorgd dat deze pilot uiteinde-
lijk van de grond gekomen is. Het enthousiasme van het college van burgemeester en 
wethouders van de gemeente Oostellingwerf wordt ook door beide participanten ge-
noemd als een versnellende conditie tijdens het proces. De ambtelijke kant van de ge-
meente Oostellingwerf stelde zich volgens de participanten echter nogal terughoudend 
op tegenover deze pilot en heeft het proces zodoende niet zozeer geremd, maar ook niet 
versneld. Als grootste beperkende conditie wordt de lastige procedure van de RDW 
aangewezen, die zwaar en duur bevonden wordt. Dit maakt het ook lastig voor regio-
nale overheden om met gemeenschapsgeld een shuttlebus-pilot voor te stellen en uit te 
voeren. Dat wordt met name duidelijk uit onderstaand citaat.  
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“Dat maakt het moeilijk […], want je zit met gemeenschapsgeld […]. 
Dat wil je pas uitgeven als je zeker weet dat je het voertuig mag toelaten 

op je weg, en dat is niet mogelijk volgens de RDW.” 
 

Wel dient hierbij opgemerkt te worden dat beide participanten destijds niet in de positie 
zaten waarin ze beschikking hadden over gemeenschapsgeld. Deze uitspraken zijn dus 
niet afkomstig van de personen die destijds politiek verantwoordelijk waren.  

 
Pilot Scheemda: Wat de participant van de pilot in Scheemda duidelijk maakt, is dat 

bij deze pilot in grote mate sprake was van een gemeenschappelijke visie. De betrokken 
partijen bij deze pilot waren het er grotendeels over eens dat een shuttlebus een effec-
tieve oplossing zou kunnen zijn voor het gekozen last-miletraject. Er is geen sprake, zo-
als wel het geval is bij de pilot van Appelscha, van één voorvechter. De participant 
geeft aan dat meer sprake is van een groep voorvechters, bestaande uit de provincie 
Groningen, het Ommelander Ziekenhuis en Arriva. De provincie Groningen is de initia-
tiefnemer van deze pilot en de participant geeft aan dat deze organisatie positief tegen-
over de pilot staat en dat dit het keuze- en implementatieproces aanzienlijk heeft bevor-
derd. Ook hier wordt de capaciteit van de RDW als de meest remmende conditie ge-
noemd. De participant geeft echter aan dat de samenwerking met de RDW steeds soepe-
ler verloopt en dat de processen voor ontheffingen steeds sneller worden afgegeven, 
maar dat de RDW op dit moment te weinig capaciteit heeft om grote aantallen onthef-
fingsaanvragen goed te keuren. De participant geeft aan dat een grotere capaciteit niet 
alleen de pilots ten goede zou komen, maar ook de RDW, aangezien de RDW dan meer 
ervaring met dergelijke ontheffingsaanvragen kan opdoen en de processen daarmee kan 
versnellen. Dat wordt eveneens duidelijk uit het volgende citaat:  

 
“[…] zij ook door beperkte capaciteit op sommige punten niet sneller 

kunnen schakelen en leveren […] en zij zelf nog heel veel moeten leren 
over de manier waarop ze dit soort voertuigen eigenlijk moeten keuren.”  

 
 

Pilot Wageningen (WEpods): Wat volgens de betrokken participanten bij de implemen-
tatie van de WEpods als het meest belemmerend werd ervaren was de angst die met 
name bij de overheden aanwezig was om deze pilot daadwerkelijk uit te voeren. Die 
angst had niet alleen betrekking op de veiligheidsrisico’s, maar ook op de publiciteitsri-
sico’s. Dit laatste type risico refereert het meest aan het al dan niet slagen van de pilot 
en de media-aandacht die de provincie Gelderland in beide gevallen zou krijgen. Van 
deze angst was niet alleen binnen de provincie Gelderland sprake, maar ook binnen de 
betrokken gemeenten.  
 
Volgens participant 4 was de media-aandacht die de shuttlebus kreeg wel bevorderlijk. 
Deze media-aandacht is volgens de participant bevorderlijk geweest voor het op de 
kaart zetten van de provincie Gelderland en FoodValley als een innovatieve regio. Dat 
was ook een van de aanleidingen voor de implementatie van de WEpods (zie paragraaf 
4.1) en deze media-aandacht heeft daar aanzienlijk aan bijgedragen. Participant 4 is een 
echte voorvechter voor de pilot, die ondanks de bij de betrokken organisaties bestaande 
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angsten en twijfels doorging met het stimuleren van deze pilot. Dat wordt eveneens be-
vestigd in onderstaand citaat. 

 
“We gaan het gewoon doen. Volgens mij is er geen wetboek waarin 

staat dat je het niet mag doen en we zien wel wat er gebeurt.” 
 

Deze participant gaf zelf aan dat deze uitspraak enigszins overdreven is, maar gaf wel 
aan achter de boodschap van de uitspraak te staan.  

 
Haga Shuttle: Een van de versnellende condities en omstandigheden die bij de Haga 
Shuttle genoemd wordt, is de gebruikersacceptatie. Sinds de Haga Shuttle is geïmple-
menteerd, heeft de shuttlebus al tamelijk veel verschillende groepen mensen vervoerd. 
Verder wordt vooral de rol van de lokale overheden als positief ervaren. De MRDH 
staat bijvoorbeeld behoorlijk positief tegenover deze pilot, iets wat het heeft bevorderd. 
Een belangrijke voorvechter voor deze pilot is de betrokken participant zelf geweest, 
iets wat eveneens bevorderlijk is geweest voor de implementatie van de pilot.  
 
De twee meest remmende condities zijn volgens de participanten enerzijds de goedkeu-
ringsprocedures, en anderzijds de concurrentie tussen de verschillende (regionale) pi-
lots. Volgens de participant communiceren de pilots te weinig met elkaar en is dat niet 
bevorderlijk voor het nationale leerproces met betrekking tot dit type pilot. Nu wordt er 
te weinig van elkaar geleerd, iets wat ook niet bevorderlijk is voor toekomstige shuttle-
bus-pilots.  

 
Uit deze paragraaf blijkt dat bij alle pilots sprake is van een of meerdere voorvechters, 
die ervoor gezorgd heeft of hebben dat de pilots binnen de initiatiefnemende organisa-
ties ter sprake gekomen zijn, en uiteindelijk ook geïmplementeerd zijn. Hoe de initia-
tiefnemende organisaties de pilots beschouwen, verschilt per pilot. Zo waren de organi-
saties bij de pilot in Appelscha en Scheemda behoorlijk positief, maar was de initiatief-
nemer van de WEpods weer relatief sceptisch. Als belemmerende conditie die bij de 
meeste pilots door de participanten genoemd wordt, is dat volgens hun de goedkeuring-
procedures voor pilots te lang en te duur zijn. Ook de concurrentie en het gebrek aan 
communicatie tussen de verschillende pilots komt herhaaldelijk aan bod. De verschil-
lende pilots delen volgens de participanten te weinig informatie met elkaar. De vol-
gende paragraaf gaat in op deze diffusie (verspreiding) . 

4.6 Diffusie 
 

Pilot Appelscha: De belangrijkste resultaten bij de pilot in Appelscha zijn volgens de 
betrokken participanten tweeledig. Ten eerste heeft de pilot geresulteerd in de oprich-
ting van Autonoom Vervoer Noord en is het daarmee de aanzet geweest tot de andere 
(shuttlebus-)pilots in Noord-Nederland. Ten tweede heeft de pilot volgens de partici-
panten effectief gefunctioneerd als last-mile-oplossing. Deze resultaten zijn vervolgens 
op verschillende manieren verspreid. De Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Ver-
keersveiligheid (SWOV) heeft de belangrijke resultaten verzameld. Tevens heeft de 
RDW kennisgenomen van de resultaten van de pilot in Appelscha en heeft deze instan-
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tie die resultaten zoveel mogelijk gebruikt voor de shuttlebus-pilots die na die in Appel-
scha werden gestart. De resultaten zijn volgens de participanten niet landelijk verspreid. 
Meer informatie hierover is verderop in deze paragraaf opgenomen.  

 
Pilot Scheemda: De belangrijkste resultaten van de shuttlebus-pilot in Scheemda zijn, 
volgens de participant, dat gebruikers van het voertuig de auto minder zijn gaan gebrui-
ken, omdat ze nu weten dat ze met het openbaar vervoer en de shuttlebus gemakkelijk 
naar het Ommelander Ziekenhuis kunnen reizen. Ook is uit de evaluaties gebleken dat 
de gebruikers die eerst nog aarzelden over de shuttlebus, het steeds normaler zijn gaan 
vinden en het volledig accepteren dat op dit traject nu eenmaal een shuttlebus rijdt. 
Deze resultaten worden volgens de participant verspreid via de zogenaamde krachten-
bundeling. Dit is een landelijk netwerk, waarmee resultaten en ervaringen verspreid 
worden. Binnen dit netwerk bestaat een subbundel voor shuttlebussen en pods. De parti-
cipant van Scheemda trekt deze subbundel ook. Op deze krachtenbundeling wordt ver-
derop in deze paragraaf nader ingegaan. De participant geeft verder aan dat er veel (in-
ternationale) belangstelling voor deze pilot bestaat. Dat blijkt ook uit onderstaand citaat.  

 
 

“Zo zijn er meerdere partijen bij ons langs geweest, niet alleen uit Den 
Haag, Rotterdam of Amsterdam, maar ook uit het buitenland bijvoor-

beeld.” 
 

 
Pilot Wageningen (WEpods): Het belangrijkste resultaat dat bij de pilot met de WEpods 
genoemd wordt, is de reuring en de discussies die de pilot veroorzaakt heeft. Dit corres-
pondeert met de voornaamste doelen die voor de WEpods gesteld zijn (zie paragraaf 
4.3). Deze en andere resultaten zijn met name verspreid via kennisbijeenkomsten, geor-
ganiseerd door de provincie Gelderland. Bij deze bijeenkomsten waren andere provin-
cies en wegbeheerders ook uitgenodigd. De ervaringen worden landelijk volgens de 
participanten minder intensief gedeeld. Ook bij deze pilot bestaat kennis van de krach-
tenbundeling, maar de participanten hebben daar hun twijfels over. Meer informatie 
hierover is in de volgende paragraaf opgenomen.  

 
 

Haga shuttle: Aangezien de Haga Shuttle nog maar relatief kortgeleden geïmplemen-
teerd is, zijn er nog geen duidelijke resultaten aan te wijzen. Wat volgens de betrokken 
participant wel opvalt, is dat de shuttlebus door verschillende groepen gebruikers wordt 
gebruikt en goed functioneert onder verschillende weersomstandigheden. Het delen van 
resultaten en ervaringen tussen de verschillende regio’s wordt weinig tot niet gedaan. 
Zodoende is sprake van fragmentatie en weinig samenwerking tussen de verschillend 
regio’s. De MRDH vertegenwoordigt de Haga Shuttle in de krachtenbundeling. Op de 
volgende pagina wordt hier verder op ingegaan.  
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4.6.1 Krachtenbundeling  

In oktober 2018 is door het Rijk samen met de provincies, de G5, en metropool- en ver-
voerregio’s besloten de krachten met betrekking tot smart mobility te bundelen. Dit 
werd besloten in relatie tot de kamerbrief van minister Van Nieuwenhuizen (zie para-
graaf 2.3.3). In zowel de krachtenbundeling als in de kamerbrief staat de boodschap 
centraal dat smartmobilitytoepassingen, zoals shuttlebus-pilots, impact moeten maken. 
De aandacht moet van de pilots zelf verschoven worden naar de toepassing ervan in de 
praktijk om zodoende een volgende stap in de transitie te zetten. Voor de krachtenbun-
deling zijn vier principes leidend (Verheul et al., 2019):  

 
• We werken als één overheid. 
• We pakken het slim aan. 
• We leren samen. 
• We kunnen het aan. 

 
Met name het derde principe (‘we leren samen’) is van belang met betrekking tot diffu-
sie, aangezien diffusie grotendeels gebaseerd is op het delen van resultaten en kennis. 
De krachtenbundeling kan daarom ook beschouwd worden als een diffusienetwerk. In 
de uitwerking van de krachtenbundeling (2019) wordt met betrekking tot shuttlebus-pi-
lots en de bijbehorende leerprocessen het volgende voorgenomen (Verheul et al., 2019):  

 
• We leren onderling van de ervaringen die met de procedures en de uitvoering 

daarvan zijn opgedaan, en passen hier ons stappenplan op aan. 
 
• We ontwikkelen en ontsluiten bestaande en nieuwe kennis, en maken gebruik 

van kennisnetwerken zoals dat van de TU Delft, HANNN, Smartwayz.nl, Auto-
noom Vervoer Noord-Nederland en het Mobility Innovation Center in Gronin-
gen. 

 
Hoe de betrokken participanten deze krachtenbundeling ervaren, wordt hieronder be-
schreven. 

 
Niet aan pilot verbonden participant: Autonoom Vervoer Noord en de MRDH leveren 
volgens deze participant de meeste input voor de krachtenbundeling. Het ministerie 
neemt nu nog deel aan deze krachtenbundeling, maar is volgens de participant voorne-
mens hieruit te stappen, zodat de regionale overheden dit voor hun eigen rekening kun-
nen nemen. Volgens deze participant loopt de animo van de regionale overheden echter 
terug. Autonoom Vervoer Noord en de MRDH leveren nu teveel inpunt, terwijl die 
twee partijen op dit gebied juist veel verder ontwikkeld zijn dan andere projecten in Ne-
derland en zodoende de minste behoefte aan deze krachtenbundeling hebben. Volgens 
deze participant is het noodzakelijk dat een secretaris wordt aangesteld, die vaste agen-
dapunten bepaalt en vragen stelt. Een effectiever (online) kennisplatform, waar docu-
menten en dergelijke bijvoorbeeld gedeeld kunnen worden, is eveneens noodzakelijk. In 
het volgende citaat wordt dit benoemd:  
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“Een kennisplatform, inderdaad […]. Het zou een eigen website of iets 
van andere partijen kunnen zijn […]. In ieder geval moet het een plek zijn 

waar alle partijen documentatie kunnen delen.” 
 

Autonoom Vervoer Noord (Pilot Appelscha en Scheemda): Volgens participant 2, die 
eveneens betrokken was bij de pilot in Appelscha, is de krachtenbundeling een geschikt 
idee, maar functioneert het op dit moment nog onvoldoende. Zo delen met name com-
merciële partijen te weinig informatie en is het volgens deze participant een gemis als 
het ministerie eruit stapt. Verder is volgens deze participant behoefte aan een voorwaar-
denpakket, dat de deelnemende partijen verplicht hun kennis en ervaringen te delen.  

 
MRDH (Haga Shuttle): Volgens de vanuit de MRDH betrokken participant (11) zou 
een meer faciliterende rol van het ministerie bevorderlijk zijn voor de krachtenbunde-
ling. Zo kan het ministerie bijvoorbeeld een secretaris aanstellen die de omvang van en 
de centraal staande vragen in de krachtenbundeling bepaalt. Tevens moet een centraal 
punt of platform gecreëerd worden, waar data, kennis, informatie en rapporten gedeeld 
kunnen worden. Deze laatste twee adviezen komen grotendeels overeen met hetgeen de 
onafhankelijke participant aangeeft.  

 
De belangrijkste bevindingen uit bovenstaande paragraaf zijn dat heden ten dage sprake 
is van een aanzienlijke fragmentatie met betrekking tot shuttlebus-pilots, dat kennis re-
gionaal wel wordt verspreid, maar dat landelijke verspreiding ontbreekt. Verder wordt 
het door de betrokken participanten als een gemis ervaren dat het ministerie voorne-
mens is uit de krachtenbundeling te treden. Deze bevindingen worden samen met de an-
dere belangrijkste en opvallendste bevindingen van dit hoofdstuk verder geanalyseerd 
en bediscussieerd in het volgende hoofdstuk (‘Analyse en Discussie’). De laatste para-
graaf in dit hoofdstuk schenkt aandacht aan de ParkShuttle Rivium ter reflectie op de 
hedendaagse shuttlebus-pilots.  

 
De ParkShuttle Rivium is gestart in 1999 en reed tot het voorjaar van 2019. In 2005 zijn 
de voertuigen eenmalig vervangen door nieuwere types. Deze shuttlebus is geen pilot 
meer, aangezien hij al decennia op een vast traject rijdt en ook is opgenomen in het re-
guliere openbaar vervoer. Desondanks blijkt uit onderstaande paragraaf dat de Park-
Shuttle Rivium veel overeenkomsten kent met de hedendaagse shuttlebus-pilots.  
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4.7 ParkShuttle Rivium  
 

De aanleiding voor de ParkShuttle Rivium kent grote overeenkomsten met de aanleidin-
gen van de pilots die hiervoor beschreven zijn. Zo wilden de initiatiefnemers in 1999 
ook inspelen op de toenmalige ontwikkelingen omtrent geautomatiseerd vervoer en wil-
den zij ook een innovatieve uitstraling creëren. De ParkShuttle Rivium vulde ook een 
gat in het traject op, maar door de participanten werd wel aangegeven dat een reguliere 
buslijn goedkoper zou zijn geweest. Het project paste, net zoals de onderzochte pilots, 
goed bij de drang naar innovativiteit.  
 
Door een van de participanten werd aangegeven dat er gedurende de afgelopen twee de-
cennia veel twijfel is geweest over de vraag of deze shuttle wel zou moeten blijven be-
staan. Deze twijfel werd echter weggenomen door de vrij plotselinge opkomst van ge-
automatiseerd vervoer in 2014/2015. Geautomatiseerd vervoer werd weer populair, 
kwam weer onder de aandacht en de ParkShuttle Rivium bleef bestaan. De ervaringen 
met de ParkShuttle Rivium worden gebruikt voor de Haga Shuttle, omdat deze pilot 
veel kan leren van de ParkShuttle Rivium. Vanaf eind 2019 gaat de ParkShuttle Rivium 
opnieuw rijden zonder steward en in gemengd verkeerd (met andere weggebruikers). 
Dit is mogelijk door de in paragraaf 4.2 genoemde Experimenteerwet. 

 
Wat opvalt aan het project rondom de ParkShuttle Rivium is dat zowel de aanleiding als 
de doelen grote overeenkomsten kennen met die van de huidige pilots, terwijl tussen de 
verschillende pilots bijna twee decennia zit. De vraag is daarom in hoeverre deze tech-
nieken zich verder hebben ontwikkeld en op welke manier deze shuttlebus-pilots kun-
nen worden opgeschaald, zodat ze grotere doeleinden kunnen dienen. De ParkShuttle 
Rivium vormt waardevol vergelijkingsmateriaal met de in deze thesis onderzochte pi-
lots. In hoofdstuk 6 (‘Conclusie’) zal daarom nogmaals bij dit project worden stilge-
staan.  
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5. Analyse en Discussie 

 
In dit hoofdstuk worden de belangrijkste bevindingen van het voorgaande hoofdstuk 
(‘Resultaten’) geanalyseerd en bediscussieerd aan de hand van de theorieën uit hoofd-
stuk 2 (‘Theoretisch Kader’) en het daarmee samenhangende conceptueel model (zie 
paragraaf 2.5). In relatie tot het conceptueel model kunnen de bevinden uit het vorige 
hoofdstuk gecategoriseerd worden onder de drie hoofdtheorieën van deze thesis:  

 
1) Innovatiemanagementtheorie 
2) Diffusietheorie 
3) Transitietheorie 

 
Deze theorieën worden in gelijknamige paragrafen behandeld. De vragen die bij deze 
behandeling centraal staan, zijn:  

 
1) Komen de patronen uit de resultaten overeen met de theorie?  
2) Waarom is die overeenkomstigheid al dan niet aanwezig?  

 
De eerste vraag heeft te maken met de analyse, de tweede met de discussie. Dit hoofd-
stuk begint met een paragraaf omtrent de processtappen en de condities die daarop van 
invloed zijn.  
 

 

5.1 Innovatiemanagement 
 

De vier fases of stappen die in het conceptueel model van paragraaf 2.4 zijn genoemd, 
worden, zoals reeds vermeld in hoofdstuk 2, gebruikt als inkadering van de stappen die 
bij de onderzochte pilots genomen zijn. In deze paragraaf wordt zodoende geanalyseerd 
in hoeverre de processtappen binnen de onderzochte pilots overeenkomen met de theo-
retische stappen. Indien die overeenkomsten ontbreken, wordt op welke manier de ver-
schillen ontstaan zijn.  

 
Initiatiefase: Van de onderzochte pilots is de belangrijkste aanleiding, die door de ver-
schillende participanten wordt genoemd, het innovatief willen zijn als organisatie (ge-
meente of provincie). Verder worden ook zaken als het verbeteren van de bereikbaar-
heid en de leefbaarheid genoemd. Uit de resultaten bleek dat het verbeteren van de be-
reikbaarheid en leefbaarheid door middel van een shuttlebus nauw aansluit op de inno-
vatieve wens van de initiatiefnemende organisaties. Technologische ontwikkelingen en 
beleid spelen zodoende effectief op elkaar in.  
 

 
Selectiefase: De selectiefase wordt bij de onderzochte pilots ingevuld als de keuze voor 
een shuttlebus (innovatie) voor een bepaald traject. De motivatie voor de keuze van dit 
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type innovatie komt in de meeste gevallen voort uit de wens voor innovatie van de initi-
atiefnemende organisatie. De verschillende participanten noemen ook regelmatig de 
praktische toepasbaarheid van de shuttlebus, maar dit is een minder doorslaggevend ar-
gument. Bij de innovatiemanagementtheorie wordt bij deze fase verwezen naar de 
keuze voor een innovatie die (1) bij de organisatie past, en (2) voor de organisatie van 
waarde is. De eerste reden is bij de onderzochte pilots overheersend. Dit wordt groten-
deels veroorzaakt door het feit dat de technologie van de shuttlebus nog niet zodanig 
praktisch toepasbaar is dat de shuttlebus voor de initiatiefnemende organisatie van grote 
waarde kan zijn. De participanten gaven daarom ook veelvuldig aan dat de keuze voor 
deze technologie te maken heeft met de voorbereiding op toekomstige shuttlebussen, 
die wel van aanzienlijke praktische waarde kunnen zijn.  

 
Implementatiefase: Uit de onderzochte pilots bleek dat zich tijdens de daadwerkelijke 
implementatie een aantal, meestal praktische, problemen voordeed. Zo was bijvoor-
beeld het fietspad te smal of moest het voertuig te vaak stoppen. Deze problemen kon-
den veelal redelijk eenvoudig opgelost worden door bijvoorbeeld fietsregelaars in te hu-
ren of bepaalde stoppunten te schrappen. Het lanceren van de pilots wordt in het theore-
tisch kader als een belangrijke stap omschreven en deze stap is ook door alle onder-
zochte pilots genomen. Zo zijn de regio’s, waar de shuttlebussen zijn gaan rijden, uitge-
breid geïnformeerd en heeft de lokale bevolking kennis van de mogelijke voordelen van 
het voertuig opgedaan.  
 
Een andere overeenkomst tussen het theoretisch kader en de praktijk van de onder-
zochte pilots, is het aanpassingsvermogen dat nodig is voor complexe en onzekere inno-
vaties als een shuttlebus. Bij alle onderzochte pilots komt dit terug, aangezien de be-
heerders en initiatiefnemende organisaties zich ervan bewust zijn dat de technologie van 
de shuttlebus van dien aard is dat aanpassingen altijd noodzakelijk zullen blijven. Dat 
bewustzijn is ontstaan, omdat onveilige situaties zich kunnen voordoen als voor een be-
paalde periode geen aanpassingen aan het voertuig worden gedaan. Zo kwamen er bij-
voorbeeld stewards bij de pilot in Appelscha toen onveilige situaties zich voordeden 
(paragraaf 4.1) 

 
Leerfase: Bij alle onderzochte pilots komt duidelijk naar voren dat het leerproces als es-
sentieel ervaren wordt en dat de bij de ene pilot opgedane ervaringen vaak worden mee-
genomen of gebruikt bij een volgende pilot of bij een andere pilot in dezelfde regio (van 
landelijke kennisdeling is geen sprake). Zo werd de ervaring met het te smalle fietspad 
van de pilot te Appelscha meegenomen naar de pilot te Scheemda. Uit het theoretisch 
kader bleek dat de leerfase bij projecten vaak ontbreekt, omdat organisaties hun eigen 
fouten veelal niet willen toegeven en zodoende proberen deze fouten te verbergen (zie 
paragraaf 2.4.2). Deze situatie komt bij de onderzochte pilots in het geheel niet voor. De 
initiatiefnemende organisaties leren graag en zijn bereid fouten toe te geven, omdat zij 
zich ervan bewust zijn dat de shuttlebus-pilots experimenten zijn en zodoende juist tot 
doel hebben ervaringen op te doen. Het leren is bij alle pilots een van de voornaamste 
doelen – zo niet, het voornaamste doel – en zodoende wordt voor het toegeven van fou-
ten niet gevreesd.  
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Bij bovenstaande fases en stappen zijn verschillende condities te benoemen die bevor-
derend dan wel belemmerend zijn geweest tijdens het implementatieproces. De belang-
rijke condities, die in het theoretisch kader genoemd zijn, bestaan uit het al dan niet aan-
wezig zijn van leidende figuren of voorvechters en het al dan niet aanwezig zijn van een 
organisatiecultuur die openstaat voor innovaties. Deze twee typen condities worden 
hieronder worden geanalyseerd.  

 
Leidende figuren: Bij alle pilots zijn leidende figuren te identificeren. Bij het merendeel 
is sprake van één of twee leidende figuren, maar bij de pilot te Scheemda is bijvoor-
beeld meer sprake van een groep die de pilot heeft geleid. Bij alle onderzochte pilots 
werd eveneens duidelijk dat deze leidende figuren een doorslaggevende rol hebben ge-
speeld in het al dan niet implementeren van de pilot. Dit gegeven vertoont veel gelijke-
nissen met de theorie, aangezien daar eveneens het belang van leidende figuren en voor-
vechters wordt beschreven. Zowel in de theorie als in de praktijk blijkt dat de imple-
mentatie van een pilot in grote mate afhankelijk is van de aanwezigheid van één of 
meerdere voorvechters.  

 
Organisatiecultuur: Uit de pilots blijkt dat er verschillen in de heersende organisatiecul-
tuur bestaan. Zo is de provincie Groningen positief over de pilot te Scheemda, maar is 
de provincie Gelderland juist sceptisch. Deze sceptische houding vertoont overeenkom-
sten met de theorie, waaruit ook blijkt dat organisaties vaak sceptisch zijn ten aanzien 
van innovaties, aangezien innovaties vaak de status quo aantasten. Bij de provincie Gel-
derland en de innovatie van de WEpods is een vergelijkbaar patroon waarneembaar. Bij 
het merendeel van de pilots wordt echter duidelijk dat tussen de politieke kant van de 
provincie of gemeente (Gedeputeerde Staten en het college van burgemeester en wet-
houders) en de ambtelijke kant van deze organisaties een verschil bestaat. De politiek is 
veelal enthousiast over een shuttlebus en een shuttlebus-pilot, terwijl de ambtelijke kant 
meestal juist sceptisch is. Dat komt grotendeels door het eerder genoemde argument 
omtrent reputatie; veel van de onderzochte pilots zijn gestart op basis van een politieke 
ambitie om innovatief te zijn en de regio (de gemeente of provincie) een innovatieve re-
putatie te geven. De ambtenaren moeten de pilot echter ook uitvoeren en zodoende is 
het logisch dat binnen de ambtenarij meer wantrouwen bestaat dan binnen de politiek. 

 

5.2 Diffusie  
 
De voornaamste bevinding uit paragraaf 4.6 met betrekking tot de diffusie is dat in Ne-
derland momenteel teveel fragmentatie bestaat. De resultaten, ervaringen en andere be-
vindingen worden nog te weinig tussen de verschillende regio’s gedeeld. De bevindin-
gen worden wel binnen de regio’s en samenwerkingsverbanden, zoals de MRDH en 
Autonoom Vervoer Noord, gedeeld, maar landelijk vind deze kennisdeling nog niet op 
grote schaal plaats. Ook wordt concurrentie tussen de verschillende shuttlebus-pilots 
waargenomen, wat de kennisdeling logischerwijs aanzienlijk in de weg staat.  

 
Ook met betrekking tot de krachtenbundeling hebben de betrokkenen bij de onderzochte 
pilots enkele twijfels. Zo ontbreekt een effectief functionerend kennisplatform en be-
staat de wens dat een secretaris wordt aangesteld, die bijvoorbeeld vragen op de agenda 
kan zetten. Verder werd duidelijk over de krachtenbundeling dat regio’s die zich nog in 
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de ideefase van een shuttlebus-pilot bevinden, te weinig tot niet deelnemen aan deze 
krachtenbundeling. De MRDH en Autonoom Vervoer Noord zijn de meest voorname 
spelers in de krachtenbundeling, terwijl die juist minder profijt hebben van kennisdeling 
dan partijen die nog een shuttlebus-pilot aan het opstarten zijn.  

 
Als bovenstaande bevindingen worden geanalyseerd aan de hand van het conceptueel 
model en de daarmee samenhangende theorieën over diffusie en diffusienetwerken (pa-
ragraaf 2.4.2) wordt al snel duidelijk dat het diffusienetwerk op dit moment niet vol-
doende functioneert om diffusie en uiteindelijk adoptie te bevorderen. De connectiviteit 
tussen de verschillende regio’s, maar ook tussen de individuen is hiervoor te laag. De 
betrokken individuen zien en spreken elkaar te weinig. Ook blijkt dat het in paragraaf 
2.4.2 besproken ‘opinion leadership’ ontbreekt. Zoals in de voorgaande alinea nogmaals 
is vermeld, nemen aan de krachtenbundeling weinig partijen of regio’s deel die in de 
toekomst een shuttlebus- pilot willen opzetten. Doordat deze partijen en regio’s niet 
aanwezig zijn, kunnen zij ook geen kennis nemen van de voordelen die de shuttlebus-
pilot heeft in de regio’s die al wel een pilot hebben geïmplementeerd.  

 
Het bovenstaande leidt er uiteindelijk ook toe dat de mate van adoptie niet verhoogd 
wordt. Nieuwe partijen of regio’s krijgen te weinig kennis over de mogelijke voordelen 
die een shuttlebus-pilot hen kan bieden en zijn zodoende ook minder geneigd zelf een 
pilot te starten. De mate van de, in dit geval landelijke, connectiviteit is te laag om dif-
fusie en adoptie van deze innovatie (de shuttlebus) te bevorderen. Dat komt door het feit 
dat een efficiënt functionerend, landelijk netwerk ontbreekt. De krachtenbundeling pro-
beert dit gebrek sinds kort (2018)  te verhelpen, maar mist volgens de participanten een 
kennisplatform en een secretaris.  

 
 
 

5.3 Transitietheorie 
 
Op basis van het voorafgaande kan geconcludeerd worden dat de ervaringen en voor-

lopige resultaten van de pilots landelijk nog niet voldoende gedeeld worden. Deze para-
graaf analyseert op basis van de transitietheorie (paragraaf 2.4.1) en de resultaten zowel 
in hoeverre de pilots bijdragen aan de transitie, als welke rol het ministerie bij deze 
transitie speelt.  

 
Ten eerste dient nogmaals vermeld te worden dat een transitie zich op drie niveaus 

voordoet: op macro-, meso- en microniveau. Om een regimeverandering (op mesoni-
veau) tot stand te brengen, is interactie tussen deze drie niveaus noodzakelijk. Op basis 
van de resultaten worden de niveaus in deze thesis als volgt ingevuld:  

 
• macroniveau: de Rijksoverheid; 
• mesoniveau: het huidige verkeerssysteem en de daarmee verbonden spelers (au-

tomobilisten, openbaar vervoer, autofabrikanten); 
• microniveau: regionale pilots. 
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Macroniveau (landschap): De Rijksoverheid heeft middels de kamerbrieven uit 
2014/2015 (paragraaf 2.3.2) aangegeven koploper te willen worden met pilots gerela-
teerd aan geautomatiseerd vervoer. Hiermee heeft het Rijk bij regio’s voor externe druk 
gezorgd om bijvoorbeeld een shuttlebus-pilot op te starten. Met name de WEpods zijn 
als reactie op deze ambitie geïmplementeerd. De andere onderzochte pilots hadden ech-
ter ook niet gestart kunnen worden als de wet- en regelgeving (zoals het Boev) niet was 
aangepast. In 2019 heeft het Rijk middels de experimenteerwet wederom voor externe 
druk op het regime geprobeerd te zorgen. Nieuwe shuttlebus-pilots kunnen op basis van 
die experimenteerwet zonder een in de shuttlebus aanwezige bestuurder functioneren. 
Door de betrokkenen bij de onderzochte pilots worden echter ook enkele aandachtspun-
ten met betrekking tot de rol van het Rijk (ministerie) aangegeven. Zo worden de te 
doorlopen procedures als te lastig en te duur ervaren. Verder wordt het ontbreken van 
financiële steun van het Rijk gemist. Het ministerie geeft echter aan dat die steun nooit 
is toegezegd.  

 
Microniveau (niche): In relatie tot de transitietheorie en het bewerkstelligen van een 
transitie zijn twee zaken van belang: de doelstellingen die de pilots najagen en de diffu-
sie van kennis en resultaten over de verschillende pilots. Uit de vorige paragraaf werd 
duidelijk dat van landelijke diffusie op dit moment vrijwel geen sprake is. De versprei-
ding van kennis en resultaten vindt met name op regionaal niveau plaats. De doelstellin-
gen van de onderzochte pilots hebben met name betrekking op het opdoen van ervaring 
en het introduceren van de shuttlebus in  de omgeving (bijvoorbeeld aan de burgers). 
Naast deze doelstellingen werden doelen als het verbeteren van de bereikbaarheid, leef-
baarheid en veiligheid ook genoemd. Bij de ene pilot was het verbeteren van de bereik-
baarheid een belangrijker doel (Scheemda) dan bij de andere pilot (WEpods). Wat ech-
ter bij alle pilots duidelijk wordt, is dat de huidige technologie en schaal het effectief 
najagen van grotere maatschappelijke doelen als bereikbaarheid, leefbaarheid en veilig-
heid niet mogelijk maakt (genoemd in paragraaf 2.2.2).  

 
Mesoniveau (regime): Door bovenstaande beschrijvingen zijn kleine veranderingen op 
mesoniveau waar te nemen. Zo gebruiken de bezoekers van het ziekenhuis te Scheemda 
steeds vaker de shuttlebus in plaats van de auto, net zoals de bezoekers van het Ha-
gaZiekenhuis. Grootse landelijke veranderingen zijn op dit niveau echter nog niet waar-
neembaar. De redenen hiervoor worden hieronder toegelicht:  

 
• Van landelijke diffusie is nog geen sprake, want kennis en resultaten worden 

veelal enkel regionaal gedeeld.  
• De doelstellingen die de pilots najagen hebben met name betrekking op het op-

doen van ervaring. De huidige technologie maakt het najagen van grotere maat-
schappelijke doelen als een betere bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid 
niet mogelijk.   

• De procedures die de pilots moeten doorlopen, worden door de betrokkenen als 
te lastig en te duur ervaren om pilots op grote schaal mogelijk te maken.  

 
Het bovenstaande leidt tot de conclusie dat van regimeverandering nog geen sprake is 
en de transitie zich nog niet in de take-off-fase, maar in de pre-developmentfase be-
vindt. Het huidige mobiliteitssysteem is nog niet zichtbaar veranderd, maar ontwikkeld 



63 
 

zich wel. In paragraaf 2.4.1 werd duidelijk dat opschaling essentieel is voor regimever-
andering. Deze opschaling ontbreekt bij de huidige pilots echter nog.  
 
Een verklaring hiervoor kan gevonden worden in de zogenaamde ‘paradox van de 
proef’. Volgens Groenendijk (2017) beschikken pilots over kenmerken die het lastig 
maken om de pilots onderdeel te laten worden van de reguliere uitvoering van bijvoor-
beeld openbaar vervoer bedrijven. Zo zijn pilots explorerend van aard en zijn ze vaak 
gericht op het leerproces. Dit komt ook terug bij de onderzochte pilots in deze thesis. 
Deze focus op het leerproces maakt het voor een pilot echter lastig om in grote mate bij 
te dragen aan doelstellingen als bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid. Hetgeen wat 
de pilot tot een succes maakt, kan het juist ook doen falen.  
 
Volgens Jeekel (2019) is een schaalsprong nodig om opschaling daadwerkelijk te be-
werkstelligen. Ook geeft hij aan dat de krachtenbundeling verder ontwikkeld moet wor-
den. Met de experimenteerwet en de oprichting van de krachtenbundeling in 2018/2019 
heeft het ministerie meer externe druk op het regime gezet. Uit de onderzochte pilots 
blijkt dat de laatste pilots meer aansluiten bij doelstellingen als bereikbaarheid, veilig-
heid en leefbaarheid dan de oudere pilots. Van ontwikkelingen is daarmee wel sprake, 
zowel op macro- als op microniveau, maar het is nog niet voldoende om de transitie 
naar een volgende fase te brengen. 
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 6. Conclusie  

6.1 Beantwoording onderzoeksvragen en probleemstelling 
 
In deze paragraaf worden de onderzoeksvragen uit paragraaf 1.2 beantwoord. Para-

graaf 2 van dit hoofdstuk doet aanbevelingen aan zowel het ministerie als aan de onder-
zochte pilots. Allereerst wordt de hoofdvraag behandeld. Die luidt:  

 
Op welke manier hebben de vanaf 2014 opgestarte shuttlebus-pilots gefunctioneerd 

met betrekking tot de aanleiding, de beoogde doelstellingen, de processen, de beper-
kende en stimulerende condities op die processen en de diffusie naar buiten toe van 
deze pilots en wat is de rol van het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat bij dit 
functioneren geweest? 

 
Deze hoofdvraag is vrij breed en is niet gemakkelijk in een klein aantal zinnen te beant-
woorden. Om een beter antwoord op deze vraag te geven, worden de deelvragen van 
deze thesis beantwoord.  
 

• Wat was de aanleiding en wat waren/zijn de (specifieke) doelstellingen van de 
verschillende pilots? 

De aanleiding voor de meeste pilots had te maken met een innovatiedrang van de initia-
tiefnemende organisatie. Het argument met betrekking tot de reputatie van de regio is 
meerdere malen genoemd als een aanleiding om een shuttlebus-pilot op te starten. Jon-
gere pilots, zoals die te Scheemda, zien de shuttlebus echter veelal ook als oplossing 
voor het verbeteren van de bereikbaarheid. De doelstellingen van de onderzochte pilots 
hebben met name betrekking op het leren over de shuttlebus, de gebruikersacceptatie en 
het meest geschikte traject. Het opdoen van ervaring wordt zodoende vaak aangewezen 
als de hoofddoelstelling van de pilot. Verder wordt wederom bij de jongere pilots het 
verbeteren van de bereikbaarheid genoemd als een belangrijke doelstelling.  

• Hoe sluiten deze doelen aan bij de ambitie van de Nederlandse Rijksoverheid 
inzake geautomatiseerd vervoer? 

Het opdoen van ervaring als de voornaamste doelstelling sluit niet geheel aan bij de 
doestelling van de Nederlandse Rijksoverheid, die doelen als het verbeteren van de be-
reikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid als maatschappelijke doelen opstelt. Het op-
doen van ervaring kan volgens het ministerie (paragraaf 4.2) ook een doelstelling zijn, 
maar een shuttlebus-pilot dient in dat geval ook bijdrage te leveren aan grotere maat-
schappelijke doelstellingen.  
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• Welke processtappen zijn in de pilots genomen om te komen tot resultaten, het 
halen van de doelen? Hoe verliep het proces?  

Zoals uit de analyse (hoofdstuk 5) blijkt, hebben de onderzochte pilots drie fases door-
lopen. Ten eerste is sprake van een initiatiefase geweest, waarin de initiatiefnemende 
organisatie, doorgaans een gemeente of provincie, in aanraking komt met de shuttlebus. 
Dit type technologie sluit goed aan bij de reeds genoemde drang naar innovatie bij deze 
organisaties. Ten tweede is sprake geweest van een selectiefase. In deze fase werd de 
shuttlebus gekozen, omdat de shuttlebus bij de innovatiedrang van de organisatie aan-
sluit, maar ook omdat het bijvoorbeeld kan dienen als een last-mile-oplossing. Ten 
derde is sprake geweest van de implementatiefase, waarin de shuttlebus werd geïmple-
menteerd. In deze fase ging de shuttlebus daadwerkelijk op een bepaald traject rijden. 
Tijdens deze fase ontstonden de meeste problemen, die vaak praktisch van aard waren. 
Bij alle onderzochte pilots is ook een zogenoemde leerfase aan te merken. Het leren is 
immers een van de voornaamste doelstellingen. De initiatiefnemende organisaties zijn 
hierbij niet bang fouten toe te geven en deze ervaringen worden eveneens meegenomen 
in andere pilots (binnen de organisatie).  

• Welke condities werden of worden als stimulerend dan wel beperkend op dit 
proces ervaren?  

Bij alle onderzochte pilots zijn voorvechters of leidende figuren waar te nemen, die er-
voor gezorgd hebben dat de pilot uiteindelijk is geïmplementeerd. Bij sommige pilots 
(Scheemda) was sprake van een groep voorvechters, terwijl bij andere pilots (Appel-
scha) juist één voorvechter aanwezig was. De heersende organisatiecultuur binnen de 
initiatiefnemende organisatie was soms stimulerend en dan weer beperkend voor het 
proces en de uiteindelijke implementatie van de pilot. Zo was de provincie Groningen 
(pilot Appelscha) positief over de pilot, terwijl de provincie Gelderland (WEpods) juist 
sceptisch was. Overige genoemde remmende condities hebben met name betrekking op 
de goedkeuringsprocedure en de capaciteit van de RDW. In onderstaande deelvraag 
worden die toegelicht.  

• Op welke wijze en in welke mate is het Rijk betrokken bij de pilots? Hoe is deze 
betrokkenheid ervaren door de pilots? 

Het Rijk is betrokken bij de pilots door de wet- en regelgeving aan te passen en groot-
schalige pilots mogelijk te maken (zie paragraaf 2.3), maar bijvoorbeeld ook door de 
krachtenbundeling op te starten, waarmee ervaringen kunnen worden gedeeld. Het aan-
passen van wet- en regelgeving heeft geresulteerd in het Boev en de Experimenteerwet 
(paragraaf 4.2). Het ministerie ziet zichzelf zowel in een controlerende als een facilite-
rende rol. De onderzochte pilots geven met betrekking tot de rol van het ministerie de 
volgende aandachtspunten: De procedure die een pilot dient te doorlopen, is volgens de 
betrokkenen te duur en te tijdrovend. De RDW heeft volgens de pilots te weinig capaci-
teit om op grote schaal vergunningen te verlenen. Ook wordt een financiële bijdrage 
vanuit het ministerie gemist. Het gebrek aan financiële bijdragen is door het ministerie 
echter nooit toegezegd.  
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• In hoeverre zijn de doelstellingen van de verschillende pilots behaald?  

De reeds genoemde voornaamste doelstelling, het opdoen van ervaring, wordt door alle 
pilots behaald. Uit de praktijk (de implementatiefase) bleek bij alle onderzochte pilots 
namelijk dat zich nog veel situaties voordeden, waarop vooraf nog niet was gerekend. 
Zodoende werd bij alle onderzochte pilots veel ervaring opgedaan. Dat is echter ook 
voor de hand liggend, aangezien de pilots daar over het algemeen toe dienen. In de aan-
bevelingen zal hier nog op ingegaan worden. Bij de pilot te Scheemda werd ook de 
doelstelling van het verbeteren van de bereikbaarheid grotendeels behaald, aangezien 
relatief veel passagiers het voertuig gingen gebruiken voor de last mile naar het zieken-
huis.   

• Hoe vindt interactie en diffusie plaats vanuit de pilots naar een bredere con-
text? 

Binnen de initiatiefnemende organisatie worden de resultaten van en de ervaringen met 
de onderzochte pilots gedeeld. Zo worden de resultaten van en ervaringen met de pilots 
in het noorden van Nederland (Scheemda en Appelscha) gedeeld via Autonoom Ver-
voer Noord. De resultaten van de Haga Shuttle worden binnen de MRDH gedeeld. Bui-
ten deze regio’s dient kennisdeling plaats te vinden via de krachtenbundeling (zie para-
graaf 4.6.2), maar dit gebeurt te weinig en is te weinig vraaggedreven. Landelijke diffu-
sie vindt daardoor niet plaats.  

Op basis van de beantwoording van bovenstaande deelvragen kan nu de probleemstel-
ling behandeld worden (paragraaf 1.1). Door het ministerie is met de uitgesproken am-
bitie en de daarmee samenhangende wijzigingen van wet- en regelgeving een transitie 
in gang geprobeerd te zetten van oudere vormen van vervoer naar nieuwere vormen van 
vervoer. Sinds deze uitgesproken ambitie (2014) zijn in Nederland verschillende shut-
tlebus-pilots opgestart. Hoewel niet alle onderzochte pilots aangeven opgestart te zijn 
naar aanleiding van deze ambitie, is het evident dat de pilots nooit opgestart hadden 
kunnen worden zonder de gewijzigde wet- en regelgeving. De voor 2014 aanwezige 
wet- en regelgeving maakte het namelijk onmogelijk om met geautomatiseerde voertui-
gen op de openbare weg te rijden. De bij de onderzochte shuttlebus-pilots betrokken 
participanten geven echter wel aan enkele aandachtspunten te hebben met betrekking tot 
de procedures voor de goedkeuring van een pilot, zoals de lengte en de duur van de pro-
cedure.  
 
De onderzochte shuttlebus-pilots zijn veelal opgericht vanuit een behoefte aan innovatie 
en het streven naar leerdoelen binnen de initiatiefnemende organisatie. Hierbij dient 
echter ook aangegeven te worden dat nieuwere pilots (Scheemda en Haga) meer gericht 
zijn op het verbeteren van de bereikbaarheid. Zoals duidelijk werd in de analyse en dis-
cussie over de transitietheorie, bevindt de transitie zit op dit moment nog in de zoge-
naamde pre-developmentfase. De ontwikkelingen zijn gaande, zowel binnen het Rijk 
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als bij de pilots, maar voordat de transitie echt van start gaat en daarmee het regime (het 
huidige mobiliteitssyteem) wijzigt, is opschaling noodzakelijk. Het door het ministerie 
opgerichte diffusienetwerk, de krachtenbundeling, moet daarvoor verder ontwikkeld 
worden en de onderzochte pilots moeten zoveel mogelijk kennis en resultaten met el-
kaar (willen) delen. Aan beide kanten zijn ontwikkelingen gaande, maar voor een vol-
gende stap binnen de transitie zijn van beide kanten ook acties nodig. De ParkShuttle 
Rivium shuttle kan dit verder verduidelijken. Deze shuttlebus is opgestart in 1999 en de 
aanleiding en doelstellingen hiervan vertonen veel overeenkomsten met die van de he-
dendaagse shuttlebus-pilots. Om een volgende stap in de transitie te maken, is opscha-
ling en het leren van elkaar noodzakelijk.  

6.2 Aanbevelingen 
 

Deze paragraaf doet, op basis van bovenstaande conclusies en alle andere bevindingen 
van deze thesis, aanbevelingen aan zowel de onderzochte pilots als het ministerie.  

 

Onderzochte pilots 

- Probeer zoveel mogelijk te focussen op het opzetten van een shuttlebus-pilot 
die daadwerkelijk kan bijdragen aan het verbeteren van de bereikbaarheid, leef-
baarheid en veiligheid van de regio. Neem het traject, de doelgroep en de ove-
rige omstandigheden die van invloed zijn op de pilot hierbij in beschouwing. 
Het is logisch dat shuttlebus-pilots met de huidige technologie geen grote maat-
schappelijke of regionale veranderingen teweeg kunnen brengen, maar probeer 
de leerdoelen toch zoveel mogelijk te koppelen aan doelen als bereikbaarheid, 
leefbaarheid en veiligheid.  

- Probeer zoveel mogelijk contact te leggen met andere pilots in Nederland. Er 
kan veel van elkaar geleerd worden. Soms lijken de omstandigheden geheel 
verschillend, maar zijn er toch gemeenschappelijkheden te vinden. Zo lijkt de 
Haga Shuttle een totaal andere pilot dan de pilot te Scheemda (de één bevindt 
zich in de stad en de ander op het platteland), maar zijn er duidelijke overeen-
komsten te identificeren, zoals het aspect van de last-mile-oplossing. Veel van 
de bij de onderzochte pilots betrokken participanten geven aan dat heden ten 
dage teveel concurrentie onderling bestaat. Probeer dit te doorbreken. In dit sta-
dium van ontwikkeling belemmert dit het groeiproces.  

 

Ministerie 

- Als een bepaalde organisatie (een provincie of gemeente) een shuttlebus-pilot 
wil opstarten, geef de organisatie dan een aantal kennisvragen mee. Deze ken-
nisvragen kunnen bijvoorbeeld betrekking hebben op doelen als bereikbaarheid 



68 
 

of veiligheid. Op welke manier draagt deze pilot bijvoorbeeld bij aan de regio-
nale bereikbaarheid?  

- De krachtenbundeling is een effectief idee, maar het mist nu nog de juiste uit-
voering. De bij de onderzochte pilots betrokken participanten geven aan dat het 
te aanbodgericht is, terwijl het juist meer vraaggericht dient te zijn. Wellicht 
zou in samenwerking met de pilots een secretaris benoemd kunnen worden en 
een kennisplatform opgericht kunnen worden.  

- Het ministerie heeft blijkens het Boev en de Experimenteerwet gezorgd voor 
wet- en regelgeving die shuttle pilots mogelijk maken. Desondanks blijken er 
volgens de onderzochte pilots aandachtspunten bestaan. Zo worden de goed-
keuringsprocedures te duur en te lang bevonden om op grotere schaal pilots 
mogelijk te maken. Probeer zoveel als mogelijk met de shuttle pilots te commu-
niceren op welke manieren deze procedures makkelijker en goedkoper zouden 
kunnen.  
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7. Reflectie  
 

In dit laatste hoofdstuk wordt gereflecteerd op het onderzoek. Ten eerste dient opge-
merkt te worden dat het onderzoek wellicht te breed opgezet is. Het functioneren van 
shuttlebus-pilots is een erg breed onderwerp en hierdoor kunnen wellicht belangrijke 
details gemist zijn. Zo kan over de genomen processtappen of over de diffusienetwer-
ken bijvoorbeeld nog veel meer informatie verschaft worden. Ook had de beantwoor-
ding van de deelvragen van meer (recentere) theorie voorzien kunnen worden. Ook de 
structuur van het theoretisch kader had wellicht meer de volgorde van de deelvragen 
moeten volgen.  

Ten aanzien van de methoden en de onderzochte pilots kan opgemerkt worden dat wel-
licht meer shuttlebus-pilots onderzocht hadden kunnen worden. Wel dient hierbij ver-
meld te worden dat er sinds 2014 nog maar weinig van dergelijke pilots zijn opgestart. 
Verder hadden wellicht meer betrokkenen en met name initiatiefnemers van de onder-
zochte pilots benaderd kunnen worden om een vollediger inzicht te verkrijgen wat be-
treft het functioneren van de pilots. Hierbij dient echter ook vermeld te worden dat bij 
deze pilots slechts weinig personen betrokken zijn geweest en dat het zodoende lastig 
was geweest nog meer personen over deze pilots te interviewen. Ook hadden meer be-
trokkenen van het ministerie benaderd en geïnterviewd kunnen worden. 

Ten aanzien van de resultaten kan gesteld worden dat er wel degelijk duidelijk bood-
schappen uit de interviews zijn gekomen. Zo kwamen vergelijkbare uitspraken in min 
of meer dezelfde vorm terug bij de verschillende participanten en waren tussen de uit-
spraken van de verschillende participanten weinig grote verschillen waar te nemen. Er 
had echter wel meer aandacht besteed kunnen worden aan de procedures die de shuttle 
pilots moeten doorlopen. De aansluiting tussen de theorie en de resultaten had eveneens 
beter gekund. Zoals reeds vermeld had de theorie beter aan kunnen sluiten op de deel-
vragen, waardoor de analyse ook beter was geworden.  

Al met al kan gesteld worden dat de breedheid van het onderzoek zijn voor- en nadelen 
kent. Zo kunnen belangrijke details gemist zijn, maar is wel een relatief breed inzicht 
vergaart in het functioneren van de shuttle pilots. Bij een volgend onderzoek zou enige 
toespitsing op een deelonderwerp wellicht meer details kunnen bieden. 
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Appendix I: Interviewguide betrokkenen onder-
zochte pilots 

 
 

• Sinds wanneer bent U betrokken bij de pilot en in welke rol? 
• Wat is de aanleiding voor de pilot geweest? (initiatiefase)  

- Vragen naar bekendheid met Rijksoverheid beleid  
▪ Indien ja, wat voor invloed heeft deze uitgesproken ambi-

tie gehad op de pilot?  
• Waarom is er gekozen voor deze pilot in de regio? (ivm selectie fase)  
• Welke doelen worden met deze pilot nagestreefd?  

- Wat voor rol hebben regionale belangen gespeeld bij deze doelen?  
• Hoe wordt gemeten of deze doelen worden behaald?  

- Hoe werkt deze monitoring?  
• Indien nodig, hoe en wanneer is er tijdens het proces bijgesteld?  

- Wat wordt er gedaan met de bijstelling van dit proces, wat 
doet men met de leerervaringen? 

 
Bruggetje naar condities op dit proces 

 
• Welke omstandigheden/condities rond de pilot heeft U als remmend ervaren 

en welke juist als stimuleren? (Indien geinterviewde condities opsomt die te 
afwijkend zijn, wellicht licht sturen op condities die voorkomen in de theorie)  

- Zijn er vanaf het begin van deze pilots personen geweest die voor-
vechters waren deze pilot?  

▪ Indien ja, wat was/is de rol van deze voorvechters en wat 
is hun invloed geweest tijdens het proces?  

- Hoe staat men binnen de initiatief nemende organisatie tegenover deze 
pilot? 

 
Bruggetje naar diffusie door te vragen naar de resultaten van de pilot 

 
• Wat zijn de resultaten van de pilot op dit moment?  
• Hoe wordt er over de resultaten van deze pilot gecommuniceerd en naar wie?  
• Wat wordt gecommuniceerd?  
• Is er belangstelling voor deze pilot vanuit andere projecten? Hoe dan?  
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Appendix II: Interviewguide betrokkene over-
heidsbeleid 2014/2015 

 
 
    • Wat was de aanleiding van de uitgesproken ambitie? 
        ◦ Welke factoren hebben daar bij bijgedragen? 
        ◦ Op welke ontwikkelingen speelde het in? 
        ◦ Waarom werd het belangrijk gevonden en nog steeds om koploper te wor-

den? 
    • Wat waren de precieze doelen van die ambitie (leefbaarheid, veiligheid, door-

stroming)? 
        ◦ Werd geautomatiseerd vervoer gezien als een oplossing of juist de oplossing 

voor het behalen van die doelen? 
        ◦ Indien de oplossing, waarom? 
        ◦ Was learning by doing een doel opzich of meer een manier om de reeds ge-

noemde doelen te behalen? 
    • Aan wat voor uitwerkingen werd destijds gedacht mbt tot smart mobility/geau-

tomatiseerd vervoer?  
        ◦ Werd er al gedacht aan shuttles en pods? 
        ◦ Bestond er een voorkeur voor bepaalde uitwerkingen ervan? 
    • Hoe werd er volgens jou gereageerd in nederland op deze ambitie? 
        ◦ Heeft het volgens jou direct geleid tot bepaalde pilots? 
        ◦ Werd het ministerie vaak aangesproken op deze uitgesproken ambities door 

initatiefnemers?  
    • Wat is de rol van het ministerie geweest bij verschillende pilots, specifiek shutt-

les/pods?  
        ◦ Ook financieel? 
    • Had die rol achteraf gebleken anders vorm moeten krijgen? 
    • Wat voor doelen hadden die pilots idealiter moeten nastreven, is learning by do-

ing genoeg bijvoorbeeld? 
    • Wat is de belangrijke leerervaring geweest voor het ministerie op basis van de 

verschillende pilots? 
    • Wat voor rol hebben die leerervaringen gespeeld bij de meest recente kamer-

brieven van de nieuwe minister?  
        ◦ Waarom de verandering?  
    • Hoe kijkt het ministerie nu aan tegen pilots en dan specifiek pods/shuttles? 
        ◦ Is daar nog ruimte voor? Moet het op zichzelf draaien?  
        ◦ Is er ruimte voor een meer sturende rol bij de al draaiende pods/shuttles 
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Appendix III: Interviewvragen over de krachten-
bundeling 

 
 
• Zou U even kort kunnen omschrijven wat de krachtenbundeling nou eigenlijk 

precies is? 
 

• En wat is uw precieze rol binnen die krachtenbundeling? 
 

• Wat is volgens U de aanleiding waaruit de krachtenbundeling is ontstaan? 
 

• Wat is volgens U het motief voor de deelnemers van de krachtenbundeling om 
er daadwerkelijk deel aan te nemen?  
 

• Wat zijn volgens U de doelen van de krachtenbundeling? 
 

• Hoe ontwikkelt de krachtenbundeling zich volgens U? 
• Indien negatieve ontwikkeling, waar heeft de krachtenbundeling behoefte 

aan? 
• Indien negatieve ontwikkeling en geen aanpassingen, zou de krachtenbun-

deling in de huidige vorm kunnen blijven bestaan?  
 

• Op welke wijze is het ministerie betrokken bij de krachtenbundeling? 
• Indien negatieve wijze betrokken, op welke wijze zou het ministerie dan 

volgens U wel betrokken moeten zijn bij de krachtenbundeling?  
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Appendix IV: Toestemmingsformulier participanten 
 
 
Form for informed consent concerning human subject research (Update: July 2019) 
 

 
INFORMED CONSENT  

 

I 
(name participant) 

 
hereby consent to be a participant in the current research performed by 
(name, telephone and e-mail of researcher or contact person of the research 

team) 
Bote Anne Storm, 0642441787, boate-anne@outlook.com 

 
 
I have agreed to take part in the study entitled 

Van beleid naar praktijk: Een onderzoek naar het functioneren van shuttle 
pilots voor geautomatiseerd vervoer 
and I understand that my participation is entirely voluntary. I understand that 

my responses will be kept strictly confidential and anonymous. I have the option 
to withdraw from this study at any time, without penalty, and I also have the 
right to request that my responses will not be used. The researcher is responsible 
for a safe storage of the data. For questions about privacy protection: mr. A.R. 
Deenen (privacy@rug.nl, data protection officer of University of Groningen). 

 
 
The following points have been explained to me: 
 
1. The goal of this study is  

Inzicht krijgen in de aanleiding en het doel van shuttle pilots, het organisatieproces van de 
shuttle pilots gericht op dat doel, de condities die belemmerend dan wel versterkend werken 
of hebben gewerkt voor dat proces, de mate waarin het doel wordt gehaald en de interactie 
en diffusie vanuit de pilot naar een bredere context en de rol van het Rijk bij deze pilots. 

 
Participation in this study should help advance our understanding of 

Het functioneren van shuttle pilots en de rol van het ministerie bij dit func-
tioneren. 
 
2. I shall be asked to  

Zoveel als mogelijk antwoord te geven op de door de interviewer gestelde 
vragen.  
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3. The current study will last approximately  60 minutes. At the end of the 
study, the researcher will explain to me in more detail what the research was 
about. 

 
4. My responses will be treated confidentially and my anonymity will be en-

sured. Hence, my responses cannot be identifiable and linked back to me as an 
individual. 

  
5. The researcher (or the contact person) will answer any questions I might 

have regarding this research, now or later in the course of the study. 
 
 
Date:           Signature researcher:

  
 
 

 

 
 
Date:           Signature participant:
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Appendix V: Codering interviews 
 

 
 
 

Categorie Codes 
Aanleiding pilot Innovatieve ambitie (inductief) 

Bereikbaarheidsprobleem (deductief) 
Leren/testen (deductief) 
Keuze shuttle bus (deductief) 

Invloed ambitie 2014/2015 Bekend met ambitie 2014/2015 (deductief) 
Procedures (deductief)  
Financiële steun (inductief) 
RDW (deductief) 

Doelen pilots Leren/ kennis ontwikkelen (deductief)  
Verbeteren bereikbaarheid/leefbaarheid/veiligheid (deductief) 
Last-mile oplossing (deductief) 
Monitoring doelstellingen (deductief) 

Bijstellingen Problemen tijdens implementatie (deductief) 
Technische bijstellingen (deductief)  
Delen van leerervaringen/bijstellingen (deductief) 

Condities Leidende figuren/voorvechters (deductief) 
Organisatiecultuur (deductief)  
Procedures (inductief)  
Concurrentie (inductief) 
Communicatie (inductief) 

Diffusie Diffusie netwerk (deductief) 
Concurrentie (inductief) 
Communicatie (deductief) 
Krachtenbundeling (deductief) 


