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Het Innovatieprogramma Mobiele Stad (IMS) is gericht op concrete innovaties voor de 

integratie van mobiliteit, technologie en ruimte in steden en stedelijke regio’s. Het IMS is 

een initiatief van de Universiteit van Amsterdam, Universiteit Twente, Radboud Universiteit 

Nijmegen, Design Academy Eindhoven en bureau UUM | Unlimited Urban Management 

(voorheen: Het Noordzuiden). Centraal in het programma staan de gecombineerde 

mobiliteits- en stedelijke opgaven in de stedelijke regio’s van vijf provincies: provincie 

Noord-Holland, provincie Zuid-Holland), provincie Utrecht, provincie Noord-Brabant, 

provincie Gelderland. Naast de bovengenoemde provincies draagt ook het Ministerie van 

IenW en het Ministerie van BZK en Transumo Footprint bij aan de uitvoering van het IMS. 
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1. Introductie 

 
De afgelopen jaren is de belangstelling voor het 
concept Mobility as a Service (MaaS) enorm 
gegroeid, zowel in Nederland als in het 
buitenland. In een MaaS platform worden 
verschillende mobiliteits aanbieders 
geintegreerd in één platform waarin ritten 
kunnen worden gepland, geboekt en betaald. 
Er zijn inmiddels wereldwijd vele tientallen 
pilots gestart. In Nederland is het Ministerie 
van Infrastructuur en Waterstaat in 2018 
gestart met de opzet van 7 landelijke MaaS 
pilots1. Bij de start van het 
Innovatieprogramma Mobiele Stad in 2017 was 
er nog heel weinig kennis over de potentie van 
MaaS, en specifiek over de mogelijke rol van 
MaaS in stedelijke ontwikkelingen. Ook nu, 
medio 2020, is er nog heel weinig kennis over 
de succes- en faalfactoren van daadwerkelijk 
gerealiseerde MaaS pilots of projecten. Er zijn 
maar heel weinig pilots bekend waarbij een 
voor- en een nameting is uitgevoerd2.  

Dit rapport beschrijft de evaluatie van de 
ontwikkeling en implementatie van een pilot 
met een mobiliteitsdienst (Mobility as a 
Service, ofwel MaaS) in het Paleiskwartier in ’s-
Hertogenbosch. De pilot is uitgevoerd van 
December 2017 tot Maart 2020 was onderdeel 
van het Innovatieprogramma Mobiele Stad 
(IMS).  

De keuze voor het Paleiskwartier als locatie van 
de pilot heeft een aantal inhoudelijke en 
praktische redenen. Het Paleiskwartier is 
gebied in ‘s-Hertogenbosch, waar 
ondernemen, wonen, onderwijs, zorg en 
beleven samen komt. Het aantal bewoners en 
bedrijven is in de afgelopen jaren gegroeid 
snel. Het gebruik van de ruimte neemt toe, 

                                                           
1 MinIenW (2019). MaaS-pilots Optimaliseren van het 
mobiliteitssysteem.  Den Haag, Ministerie van 
Infrastructuur en Waterstaat. 
2 Uitzondering is de voor- en nameting van de MaaS 
pilot UbiGo met 195 gebruikers gedurende 6 maanden in 
Zweden in de periode 2013-2014– zie Strömberg, H., I. 

terwijl parkeerruimte er in toenemende mate 
schaarser wordt. De groei van het autogebruik 
zorgt ook voor een bereikbaarheidsopgave. In 
het Paleiskwartier is al enkele jaren een 
samenwerkingsplatform actief onder de 
noemer ‘Community Paleiskwartier’. Dit is een 
community van het Brabant 
Mobiliteitsnetwerk dat is gericht op het 
slimmer en duurzamer organiseren van 
mobiliteit. In het Paleiskwartier waren voor de 
start van de pilot al een aantal 
deelmobiliteitsdiensten gerealiseerd, onder 
meer elektrische deelauto’s van Paleiskwartier 
Elektrisch. De verwachting vooraf was dat de 
community een goede en makkelijke ingang 
biedt voor het benaderen van bedrijven en 
instellingen voor deelname aan de MaaS pilot. 
Verder is Beamrz al met een app voor ritdelen 
sinds 2017 actief in het Paleiskwartier. 

Tenslotte is het Paleiskwartier een geschikt 
proefgebied omdat hier alle modaliteiten 
aanwezig zijn (auto, fiets, bus, trein, 
transferium, elektrische deelauto’s) en het 
door de ligging een duidelijk afgebakend 
gebied vormt, zowel geografisch als qua 
opbouw (herontwikkelingslocatie met diverse 
functies: wonen, werken, vertier en onderwijs). 
Het is in feite een ‘mini-stad’ met dagelijks ca 
30.000 studenten, 20.000 werknemers en ca 
3.000 bewoners. De wijk is nagenoeg 
afgebouwd, op enkele gebouwen na. 
Kenmerkend aan de wijk is dat het -in 
vergelijking tot vergelijkbare wijken in 
Nederland aan het spoor- een relatief hoog 
treingebruik kent. De verwachting voorafgaand 
aan de pilot (op basis van literatuur) was  dat 
MaaS vooral een aantrekkelijke aanvullende 

C. M. A. Karlsson, J. Sochor (2018). Inviting travelers to 
the smorgasbord of sustainable urban transport: 
evidence from a MaaS field trial. Transportation 45(6), 
1655-1670. 
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mobiliteitsdienst kan bieden voor bewoners in 
het Paleiskwartier die al multimodaal of met 
het openaar vervoer reizen.  

Het hoofddoel van het IMS pilot  in het 
Paleiskwartier is te onderzoeken of MaaS een 
bijdrage kan leveren aan het verminderen van 
autogebruik en parkeerbewegingen in het 
Paleiskwartier. Hiermee zou MaaS kunnen 
bijdragen aan een vergroting van de stedelijke 
dichtheid en bereikbaarheid van het 
Paleiskwartier. 

In het gerealiseerde MaaS ecosysteem zijn 
verschillende in het Paleiskwartier beschikbare 
mobiliteitsvoorzieningen digitaal gebundeld en 
aangeboden via een Beamrz app. De gebruiker 
heeft toegang tot deelauto’s (inclusief 
parkeerplaats), deelfietsen, OV en taxi. De 
gebruiker betaalt per rit of heeft een 
reistegoed (bundel) met een vaste prijs per 
maand. Het tegoed/verbruik wordt door de 
Operator maandelijks gefactureerd aan de 
gebruikers op basis van gevalideerde 
gebruiksgegevens van Beamrz en verrekend 
met de mobility providers.   

Het project start met een kwartiermakersfase 
die heeft gelopen van December 2017 tot 
Maart 2018. Uiteindelijk heeft de technische 

implementatie bijna 2 jaar geduurd. De eerste 
versie van de Beamrz app is 21 maart 2019 
gelanceerd. Doorontwikkeling van de app heeft 
geduurd medio November 2019. Eind 
november 2019 is de pilot volledig van start 
gegaan en zijn verschillende 
marketingcampagnes uitgevoerd.  

In verband met het corona (COVID-19) crisis is 
besloten om de pilot voortijdig op 20 maart 
2020 af te ronden.  

De pilot in het Paleiskwartier is uitgevoerd door 
Beamrz, de Universiteit Twente en &Morgen, 
in opdracht van de Provincie Noord-Brabant en 
de Gemeente ’s-Hertogenbosch. De pilot is 
mede mogelijk gemaakt door financiering 
vanuit het Innovatieprogramma Mobiele Stad, 
een subsidie van NWO (VerduS PopUp) en een 
opdracht van de Provincie Noord-Brabant ten 
behoeve van de inzet van het Brabant 
Mobiliteitsnetwerk. 

Dit rapport beschrijft de doelen van de MaaS 
pilot (hoofdststuk 2), de uitvoering van de pilot 
(hoofdstuk 3), de resultaten van de pilot 
(hoofdstuk 4) en de belangrijkste lessen die 
kunnen worden getrokken uit de ontwikkeling 
van het MaaS platform en de resultaten 
(hoofdstuk 5). 
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2. Opgave –doelen 

 

Het hoofddoel van de pilot ‘Mobility-as-a-
Service in het Paleiskwartier was te 
onderzoeken of MaaS een bijdrage kan leveren 
aan het verminderen van autogebruik en 
parkeerbewegingen in het Paleiskwartier. 
Hiermee zou MaaS kunnen bijdragen aan een 
vergroting van de stedelijke dichtheid en 
bereikbaarheid van het Paleiskwartier. 

 

Om het succes van de pilot te meten zijn in 
het plan van aanpak (Feb. 2018) een aantal 
verschillende kwantitatieve doelen 
geformuleerd. De doelen hebben betrekking 
op gebruik van het platform, het aanbod van 
mobiliteitsaanbieders, technische doelen en 
de beoogde gedragseffecten.  

 

Gebruiksdoelen 

• Minimaal 400 gebruikers; 100 bewoners, 
200 werknemers en 100 studenten3 

• 75% gebruikerstevredenheid met de MaaS 
mobiliteitsservice 

 

 

 

 

Mobiliteitsaanbieders  

Voor een MaaS platform moeten verschillende 
aanbieders worden geintegreerd. Doel van de 
MaaS pilot in het Paleiskwartier was  twee OV 
aanbieders (Arriva en NS), een 
ritdeelaanbieder, twee  fiets- of 
scooterdeelaanbieders, drie autodeel-
aanbieders en twee taxiaanbieders te 
integreren. 
 

Technische doelen 
 

Als technische doelen zijn gesteld een goed 
werkend MaaS Ecosysteem (interoperabel, 
AVG/GDRPR proof), realisatie van gamificatie 
(met relevante challenges / game design) en 
toegang tot datastreams conform AVG/GDPR 
en onttrekken van data in bruikbare formats 
voor onderzoek. 

 
Bereikbaarheidsdoelen  
 

Met de pilot werd beoogd te onderzoeken of 
een significante reductie (5-10%) van 
individueel autogebruik  onder deelnemers 
(studenten, bewoners, werknemers) door een 
MaaS platform mogelijk is. Daarnaast is 
onderzocht of toepassing van gamificatie kan 
helpen bij de introductie van een MaaS 
platform.

 

                                                           
3 In het onderzoeksplan (Feb. 2018) werd uitgegaan van 600-
1800 vaste/incidentele gebruikers. Na de kwartiermakersfase 

voorafgaand aan het besluit om de pilot te starten (juni 2018) 
zijn de gebruiksdoelen bijgesteld.  
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3. Uitvoering van het experiment 

 

De aanpak van het project MaaS Paleiskwartier 
bevat vier fasen:  

(1) kwartiermakersfase. In deze fase is op basis 
van gesprekken met werkgevers, werknemers, 
bewoners en studenten onderzocht wat de 
potentie is voor een MaaS-dienst in het 
Paleiskwartier en op welke wijze dit de 
grootste kans van slagen heeft. 

(2) ontwikkeling en implementatie: 
ontwikkeling van een MaaS ecosysteem voor 
het Paleiskwartier  

(3) marketing en uitvoering van de pilot: 
werving van deelnemers en monitoring van 
gebruik 

(4) evaluatie en rapportage; door de 
Universiteit Twente is een voormeting en een 
nameting verricht onder gebruikers en 
geïnteresseerden van de MaaS dienst.  

Dit hoofdstuk beschijft de eerste drie stappen 
van kwartiermakersfase tot uitvoering van de 

pilot. Hoofdstuk 4 beschrijft de resultaten en 
evaluatie. 

Kwartiermakersfase 
 
In een kwartiermakersfase van enkele 
maanden is begin 2018 getest of en hoe er 
markt is voor een MaaS-dienst in het 
Paleiskwartier en op welke wijze dit de 
grootste kans van slagen heeft. De 
kwartiermakersfase is uitgevoerd door Beamrz 
en bureau &Morgen in opdracht van de 
Provincie Noord-Brabant en de Gemeente ‘s-
Hertogenbosch. Op basis van de 
kwartiermakersfase is besloten om tot 
uitvoering van het experiment over te gaan 
(go/no-go moment). Hierbij zijn inschattingen 
gedaan voor het aantal gebruikers. Ook zijn 
eisen gesteld aan het MaaS platform. Voor een 
‘go’-beslissing moest minimaal 1 aanbieder per 
modaliteit operationeel aangesloten te zijn op 
het Beamrz-platform. 

In de kwartiermakersfase zijn verschillende 
doelgroepen mogelijke gebruikers benaderd. 
Vanuit het Brabant Mobiliteitsnetwerk is de 

 

Figuur 1: Deelauto’s met parkeerplek voor vergunningshouders in het Paleiskwartier 
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bestaande community van werkgevers 
benaderd. Daarnaast is een 
gebruikersbenadering uitgevoerd waarbij 
bewoners zijn geconsulteerd middels een korte 
enquete op straat en verdiepingssessies 
(focusgroep). 

 
Werkgeversbenadering 
 
De nadruk in de kwartiermakersfase lag op 
werkgevers vanwege het Beamrz 
businessmodel dat was gericht op het afsluiten 
van MaaS abonnementen (Bundel). Beamrz 
heeft in samenwerking met &Morgen 
verschillende werkgevers in het Paleiskwartier 
benaderd en zijn verschillende gesprekken 
gevoerd (Avans, Brabant Water,  Essent, HAS 
Hogeschool, Jeroen Bosch Ziekenhuis, 
Malmberg en Rabobank).  

Uit de gesprekken bleek een positieve 
grondhouding voor deelname aan een MaaS 
pilot, waarbij met name de kans om 
medewerkers een aantrekkelijk alternatief te 
geven voor de auto interessant is. Echter, de  
toegevoegde waarde van MaaS voor 
werkgevers in het Paleiskwartier is 
onvoldoende duidelijk. Het Paleiskwartier is 
een compact gebied, dicht bij het centrum en 
direct gelegen aan het NS-station en aan 
toegangswegen naar de A2, A59 en N65.  Veel 
werkgevers geven aan dat medewerkers al een 
OV-businesskaart of trajectkaart hebben. 
Verder zijn werkgeversbeleid en regelingen zijn 
niet altijd eenvoudig toepasbaar op de 
voorgestelde MaaS dienstverlening. Met name 
regelingen en processen mbt woon/werk, 
zakelijke en privé vervoer zijn divers en geeft 
ook met MaaS complexiteit in uitvoering. Het 
(financieel) administratief proces bij 
werkgevers is niet te onderschatten. Hoewel 
MaaS dit voor de werkgever door integraties 
zou kunnen vereenvoudigen, wordt de MaaS-
provider gezien als een nieuwe, extra 
aanbieder en meer administratieve last. Verder 
is voor gebruik van een MaaS dienst breed 

draagvlak in de organisatie nodig, inclusief 
management en directie. 

De HAS Hogeschool heeft aangegeven open te 
staan voor de introductie van carpoolen voor 
studenten en medewerkers, en nog niet 
meteen voor de introductie voor een volledig 
MaaS platform. Een eventueel latere 
introductie van MaaS is afhankelijk van 
leerervaring met de introductie van carpoolen.  

Gebruikersbenadering 
 
Als onderdeel van de kwartiermakersfase is 
medio mei 2018 een gebruikersbenadering 
(User Experience) uitgevoerd om het draagvlak 
te toetsen voor het gebruik van MaaS, en 
specifiek deelname aan de pilot met de dienst 
Beamrz. Doel was om een overzicht te krijgen 
van reacties van potentiele gebruikers en een 
inventarisatie uit te voeren van factoren die de 
mogelijke deelname van verschillende partijen 
bevorderen danwel verhinderen. 

Met behulp van visuele materialen (praatplaat, 
plattegrond, beeld en prototype app) is de 
Beamrz dienst toegelicht op een aantal locaties 
in het Paleiskwartier aan voorbijgangers. Er zijn 
interviews verricht met 27 studenten, 48 
werknemers en 25 bewoners. 

Hierbij is toegelicht dat gebruikers op drie 
manieren de MaaS dienst kunnen gebruiken: 
(1) Free (betalen per rit, zonder 
abonnementskosten), (2) Flex (abonnement 
met gereduceerde kosten per rit) en (3) Flow 
(volledig maandabonnement met onbeperkt 
gebruik).  

De uitleg van de MaaS dienst is door veruit de 
meeste mensen goed begrepen. Er zijn zowel 
studenten, werknemers als bewoners die deel 
willen nemen aan de pilot. Conclusies per 
doelgroep waren:  

• Geïnterviewde bewoners (n=25) zijn 
nieuwsgierig en staan niet 
onwelwillend tegenover MaaS maar de 
meerwaarde is nog niet duidelijk 
genoeg.  
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• Geïnterviewde werknemers (n=48) zijn 
verdeeld over het nut van de MaaS 
dienst. De lease auto wordt genoemd 
als reden om de dienst niet zakelijk te 
gebruiken. Werknemers Veelal zien de 
dienst als aanvulling op de auto.  

• Geïnterviewde studenten (n=27) staan 
er in het algemeen voor open om de 
dienst te gebruiken en zien de dienst 
als aanvulling op de (eigen) auto. 
Studenten denken dat ze de dienst met 
een beloning sneller zullen gebruiken 

 

De inschatting op basis van de interviews met 
werkgevers, werknemers, studenten en 
bewoners is dat er potentie is om meer dan 400 
gebruikers te vinden voor de MaaS dienst. De 
belangrijkste doelgroep voor de Beamrz dienst 
zijn werknemers met abonnementen. 
Studenten kunnen deelnemen met een 
beperkte functionaliteit (alleen ritdelen). 
Bewoners kunnen deelnemen door per rit te 
betalen of abonnementen af te sluiten.  

Uit de gebruikersbenadering blijkt wel dat het 
bereiken van de doelgroep bewoners geen 
makkelijke opgave is en een intensieve 
campagne vraagt. Voor consumenten is MaaS 
een volledig nieuwe productcategorie, die voor 
hen moeilijk te plaatsen is in het woud van 
nieuwe producten, zoals de leasefiets, 
Swappfiets, private lease, deelauto, -step etc. 
De verwachting bij de introductie van 
technologisch innovaties (volgens de veel 
gebruikte innovatietheorie van Rogers4) is dat 
na de introductie enthousiastelingen 
(‘innovators’ en ‘early adopters’) de innovatie 
willen uitproberen, maar de massa nog niet 
meegaat. Als MaaS industrie moet goed 
gekeken worden hoe de kloof naar de massa 
overbrugd kan worden. 

                                                           
4 Rogers, E.M. (1983) Diffusion of innovations (The Free 

Press, Macmillan Publishing). 

Voor de pilot nemen we aan dat we in ieder 
geval een doelgroep van 50 bewoners (op in 
totaal ruim 3.000 inwoners) kunnen 
interesseren. Of we komen tot een pilotgroep 
van 100 bewoners is kritisch maar wordt niet 
onmogelijk geacht. 

 

Technische ontwikkelfase 
 
De geplande oorspronkelijke looptijd van de 
technische implementatie van het Beamrz 
platform en app was 8 maanden.  De start van 
de pilot was voorzien in mei 2018, met een 
looptijd van 6 maanden. De evaluatie van de 
pilot was gepland voor de periode September 
– December 2018.  

Uiteindelijk heeft de technische implementatie 
bijna anderhalf jaar geduurd.  

Om verschillende mobiliteitsdiensten van 
verschillende aanbieder op een 
klantvriendelijke en betrouwbare manier te 
ontsluiten via 1 app zijn veel en betrouwbare 
integraties nodig. Onderliggende 
datasystemen en API’s (Application 
Programming Interface- een interface om data 
uit te wisselen) waren bij veel 
transportaanbieders nog in ontwikkeling of nog 
niet geschikt voor integratie.  

Het heeft bij aanvang veel inspanning gekost 
om de juiste partijen bereid te vinden om 
integraties mee te maken en assets (auto’s en 
fietsen) beschikbaar te stellen. Veel aanbieders 
van deelvervoer willen hun eigen app leidend 
hebben. Daarnaast willen veel aanbieders van 
deelfietsen en -auto’s geen exploitatierisico 
lopen en verhuren of shortleasen assets liever 
aan de MaaS-provider. 

De samenwerking moet dus technisch 
aansluiten, maar vooral ook zakelijk 
strategisch.  
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Zo is de samenwerking tussen de lokale 
busaanbieder Arriva niet tijdig tot stand 
gekomen, omdat Arriva eerst technisch niet 
kon integreren, daarna strategisch niet wilde 
integreren en vervolgens een ander gebied 
koos om de integratie met Tranzer (de e-ticket-
provider van Beamrz) te testen. 

Onderdeel van de proef was een integratie van 
een al bestaande cooperatie voor elektrisch 
autodelen (Paleiskwartier Elektrisch), die 
onderdeel vormt van de community 
Paleiskwartier en waarvan zowel bedrijven als 
bewoners al enkele jaren gebruik maken. 
Beamrz werd aangeboden om de auto’s alleen 
in dal-tijden te gebruiken. Dit leverde een 
beperkte business case op die onvoldoende 
was om de kosten voor integratie te dekken.  

De deelfiets-aanbieder en het taxiplatform 
waar voor was gekozen gingen failliet, 
waardoor reeds gedane integraties vruchteloos 
waren. 

De eerste versie van de Beamrz app is 21 maart 
2019 gelanceerd.  De gemaakte ritten met de 
eerste gebruikers brachten verschillende 
technische problemen aan het licht, zoals niet 
leesbare e-tickets en QR codes op fietsen, 
communicatie problemen met autoboxen voor 
toegang tot vervoermiddelen en de verwerking 
van gecombineerde data tijd, kilometers en 
beprijzing in de back-office. Verder werkte het 
onboardingproces niet goed, waardoor 
gebruikers vastliepen bij de rijbewijscontrole. 
Doorontwikkeling van de app heeft geduurd 
medio November 2019. Eind november 2019 is 
de pilot echt van start gegaan.  

Op 22 november 2019 is de nieuwe versie van 
de Beamrz app gelanceerd, en eind November 
2019 tot en met Januari 2020 zijn meerdere 
marketingcampagnes uitgevoerd. Gedurende 
december 2019 en januari 2020 zijn er nog 2 
updates van de app geweest die die 
gebruikersinterface hebben verbeterd.  

Er zijn in het Paleiskwarter in samenwerking 
met de gemeente ‘s-Hertogenbosch 3 hubs 
gerealiseerd met in totaal 6 deelfietsen en 6 
deelauto’s (Statenlaan -t.o.v. gebouw RIVA, 
Bordeslaan en Onderwijsboulevard -t.o.v. 
Avans).  

De uiteindelijke Beamrz app heeft niet de 
volledige funcationaliteit gekregen die was 
voorzien. Carpoolen is als modaliteit 
uiteindelijk niet geintegreerd, omdat geen 
Carpool-provider hiervoor beschikbaar was, 
danwel een geschikt API had. Dit heeft als 
gevolg gehad dat studenten als doelgroep 
vervielen. Verder is het niet gelukt om Arriva 
als lokale vervoerder te integreren, omdat 
Arriva niet mee wilde werken aan realisatie van 
eticketing in de Beamrz app (via Tranzer). 
Reden hiervoor was de verwachte opbrengsten 
van etickets ten opzichte van de kosten van de 
integratie.  

In het Paleiskwartier zijn verschillende 
abonnementsvormen getest. Waarbij 
gebruikers keuze hadden uit “pay as you go”, 
een vast bedrag per maand en een combinatie 
hiervan (klein vast bedrag per maand in 
combinatie met gereduceerde tarieven).  

De keuze van consumenten past bij de 
nieuwheid van de diensten en de aanbieder: 
“pay as you go”. Dit ondanks 
rekenvoorbeelden, waarbij diverse 
abonnementsvormen aanzienlijk goedkoper 
waren.  

De abonnementsvorm heeft vergaande invloed 
op de rol in de MaaS-keten en 
liquiditeitsvereisten van de MaaS-provider.  
Vaste abonnementen geven een beter 
voorspelbaar resultaat, inkoopkracht 
(hoeveelheid en soort mobiliteit) en liquiditeit. 
Ook zijn er minder (kostbare) transacties nodig. 
Pay as you go wordt pas voorspelbaar bij veel 
gebruiksdata en levert meer 
transactiemomenten op. 
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Ontwikkeling gemeentelijk 
beleidskader 
De Gemeente ’s-Hertogenbosch had de start 
van de pilot nog geen beleid ten aanzien van  
deelmobiliteit/MaaS. In de voorbereiding voor 
de proef moesten middels verkeersbesluiten 
parkeerplekken ‘vrijgemaakt’ worden voor de 
zes deelauto’s. Deze procedure heeft ca 8 
weken geduurd, inclusief inspraak. Ook is voor 
de in eerste instantie voorziene pop-up storen 
nabij het station een 
omgevingsvergunningsprocedure gevoerd, 

inclusief een bezwaarprocedure.  Daarnaast 
heeft binnen de organisatie van de gemeente 
een transitie plaats moeten vinden waarbij 
gederfde parkeerinkomsten van de zes 
parkeerplekken via interne wijze via een 
andere wijze betaald werden. De pilot heeft 
duidelijk gemaakt dat naast een technisch 
ontwikkeltraject voor de operator ook een 
duidelijk kader inclusief werkwijze vanuit de 
gemeente noodzakelijk is voor het snel en 
effectief implementeren van MaaS. 
 

 

Wijziging doelgroepenbenadering 
Gedurende de ontwikkelperiode is de is de 
focus van de Beamrz dienst gewijzigd, en 
volledige gericht geraakt op bewoners. De 
oorspronkelijk business case voor de MaaS 
pilot hing in sterke mate af van het aantal 
abonnementen dat werkgevers zouden 
afsluiten. Het is echter niet gelukt om 
werkgevers te interesseren voor zakelijke 
abonnementen in het Paleiskwartier. Voor 
werkgevers in het Paleiskwartier is deelname 
aan een MaaS experiment onaantrekkelijk 
gebleken. De opbrengst van deelname aan een 
experiment is voor werkgevers te beperkt ten 

opzichte van de benodigde inspanning van 
werkgevers (administratieve last vanwege 
complexiteit van zakelijke en woon-werk 
regelingen). Er is nog een poging gedaan om 
zakelijke gebruikers als consumenten aan te 
merken en in de app aan te laten geven of de 
rit zakelijk, woon/werk of privé was. 
Aanvankelijk werd dit positief ontvangen bij 
werkgevers, in het bijzonder omdat hierdoor 
de factuurregels vooraf gesplitst kunnen 
worden. Toch heeft het niet de doorslag 
gegegeven om alsnog mee te doen. 

Figuur 2: Mobiliteits hub aan de Statenlaan in het Paleiskwartier met deelfietsen en deelauto’s  
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De aanwezigheid van de Community 
Paleiskwartierhet heeft uiteindelijk geen 
bijdrage kunnen leveren bij de werving van 
werkgevers voor deelname aan het 
experiment.  Enkele werkgevers hebben in de 
werkgeversbenadering wel aangegeven 
interesse te hebben als het MaaS platform 
volledig operationeel is en aantoonbaar goed 
werkt. Dit biedt aangrijpingspunten voor de 
doorontwikkeling van het MaaS platform na 
afronding van de pilot. Het aanbieden van 
mobiliteitsdiensten voor de doelgroep 
studenten bleek niet mogelijk te zijn. 
Uiteindelijk heeft Beamrz ervoor gekozen 
ritdelen niet modaliteit niet aan het Beamrz 

app voor het Paleiskwartier toe te voegen. De 
technische ontwikkeling van ritdelen als 
modaliteit in een MaaS ecosysteem is complex 
en vraagt een grote investering. Gedurende de 
ontwikkelfase is gebleken dat studenten alleen 
interesse te hebben in deelname aan een 
ritdeelplatform als de kosten per kilometer 
laag zijn. De business case voor het aanbieden 
van ritdelen voor studenten is hiermee 
problematisch. In de pilot was  integratie van 
een bestaand carpoolplatform (Faxi; 
https://faxi.co.uk/corp ) voorzien, de kosten 
voor licentie en introductie bleken echter te 
hoog voor de doelgroep studenten waardoor 
er geen sluitende business case was.  

 
Marketing  
 

Na de lancering van de eerste versie van de 
Beamrz app is in juni 2019 een 
marketingcampagne met een huis-aan-huis 
flyer uitgevoerd. Onderdeel van de campagne 
was een flyer met informatie over gamificatie. 
Deze campagne heeft zo’n 2500 mensen 
bereikt en ruim 200 geinteresseerden 
opgeleverd. De app werd 120 keer gedownload 
en 63 maal werd een activatiepoging gedaan. 
De meeste pogingen waren niet succesvol 
omdat de rijbewijscontrole (scan op echtheid 
en geldigheid) door de gebruiker werd 
afgebroken of faalde. Vanwege de eerder 
genoemde technische problemen met de 
eerste versie van de Beamrz app heeft 
geresulteerd in een beperkt aantal uitgevoerde 
ritten. Na de 2e lancering van de Beamrz app 
eind november 2019 zijn meerdere marketing 
activiteiten uitgevoerd.  

In juni 2019 is een  mailing naar bestaande 
contacten (onder meer respondenten uit de 
nulmeting die eind 2018 is uitgevoerd).  Het 
resultaat bestond uit ongeveer 25 
inschrijvingen die een uitnodiging hebben 
gekregen om de app te downloaden en te 
activeren. Daarnaast is een huis-aan-huis 

promotieactie uitgevoerd. Deze actie heeft 
ongeveer 10 inschrijvingen opgeleverd.  

In januari 2020 is een Sociale mediacampagne 
uitgevoerd. Via verschillende advertenties, met 
verschillende thema’s hebben we nieuwe 
contacten gewonnen. We hebben hier een 
focus gelegd op alle inwoners/bezoekers van 
het Paleiskwartier (postcode 5223) van 23 jaar 
en ouder. Met de campagne zijn 17.500 
mensen bereikt (niet uniek) die in totaal de 
verschillende boodschappen 118.500 keer 
gezien hebben. In totaal is 550 keer doorgeklikt 
naar de Beamrz website met als resultaat 34 
inschrijvingen. De conversie van 
“geinteresseerd/click” naar “inschrijving”  is 
met 6,2%  redelijk goed voor een eerste ronde 
met Facebook. Dat betekent dat als mensen 
eenmaal beter het concept begrijpen, dat er 
voldoende inschrijvingen komen. Het lijkt er 
echter op dat de korte boodschappen (post) 
die gebruikt zijn in de facebook campagne 
onvoldoende duidelijk of aantrekkelijk waren 
(“views” naar “click”) was slechts 0,045%. 

In verband met de corona (COVID-19) crisis is 
besloten om de pilot voortijdig op 20 maart 
2020 af te ronden. 

 

https://faxi.co.uk/corp
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Prijsmodel 

De Beamrz diensten zijn gestart met drie 
prijsvormen (zie figuur 3):  

• try out – gratis abonnement en 
betaling per boeking 

• unlimited – maandabonnement 
zonder mobility card,  zonder 
boekingskosten 

• premium : maandabonnement 
inclusief mobility card, zonder 
boekingskosten.  

Na de introductie zijn in 2020 diverse prijs 
modellen voor deelautoritten getest. De 
aanvangsprijs van €3,95 per uur en €0,44 per 
kilometer bleek ten opzichte concurrerende 
aanbieders in het Paleiskwartier te duur. 
Greenwheels heeft enkele deelauto’s in het 
paleiskwartier (Onderwijsboulevard, 
Magistratenlaan) en ook GoodMooves & 
Amber hebben elektrische auto’s voor 

bedrijven in afgesloten garages die ook aan 
particulieren worden aangeboden. 

 

Uiteindelijk is de prijs van deelauto’s erlaagd 
tot; €2,50 per uur (na 8 uur €20,00 per dag en 
€37,50 per weekend) plus €0,25 per 
kilometer. Dit alles zonder abonnement. Met 
dit abonnementsvrije prijsbeleid was Beamrz 
de goedkoopste aanbieder van deelauto’s in 
de wijk.  

Na deze prijsaanpassingen begin Maart 2020 
nam het aantal boekingen van deelautoritten 
direct toe.  

 

  

Figuur 3: Abonnementskosten Beamrz MaaS dienst bij introductie in November 2019 
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Gamificatie 
 
In Juni 2019 is als onderdeel van de huis-aan-
huis actie een flyer toegevoegd met 
informative over een ‘Beam en win’ actie. De 
prijs was een VVV cadeaukaart, VVV 
Dinercheque of VVV Lekkerweg. De gebruiker 
kon kiezen voor een prijs voor zichzelf of aan 
een goed doel (onder meer KWF 
Kankerbestrijding en Armoede Fonds) 
Om mee te kunnen doen met de verloting, 
moest de deelnemer minstens 3 keer op 
verschillende dagen gedurende een periode 
van 2 weken een rit met een fiets, auto of een 
openbaar vervoer met de Beamrz app hebben 
geboekt en gemaakt.   

De actie heeft geen significant effect op het 
aantal aanmeldingen of op het aantal 
gemaakte ritten. Dit heeft te maken met de 
complexiteit van de boodschap van de huis-
aan-huis actie en technische problemen met 
de 1.0 versie van de app. 

Vanwege de noodzaak voor doorontwikkelig 
van de app in de periode April-November 
2019 is geen vervolg gegeven aan de actie.  

Door de vroegtijdige stopzetting van de pilot 
vanwege COVID-19 restrictieve maatregelen in 
Maart 2020 was uitvoering van een nieuwe 
gamificatieactie (gepland voor Maart-April 
2020) niet mogelijk.  

 

 

  

  
Figuur 4: Flyer voor de gamificatie benadering bij introductie in Maart 2019 
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4. Opbrengst van het experiment 
 
Technische doelen en 
mobiliteitsaanbieders   

De technische doelen voor de MaaS pilot zijn 
gerealiseerd. Er is een werkend MaaS 
Ecosysteem (interoperabel, AVG/GDRPR proof) 
ontwikkeld met mogelijkheden voor 
gamificatie en toegang tot datastreams voor 
onderzoekers conform AVG. 

De doelen voor wat betreft 
mobiliteitsaanbieders zijn grotendeels 
gerealiseerd. Doel was  twee OV aanbieders 
(Arriva en NS), twee  fiets- of 
scooterdeelaanbieders, drie 
autodeelaanbieders en taxiaanbieders te 
integreren. 

Er zijn 3 locaties gerealiseerd met in totaal 6 
deelfietsen en 6 deelauto’s. Daarnaast zijn OV-
fiets en taxiaanbieders geintegreerd. Met een 
mobiliteitskaart is het mogelijk om kosten 
+voor OV-ritten en tanken/laden van auto’s 
aan het maandelijkse abonnement toe te 
voegen. 

Gebruik 

Het gebruik van de Beamrz dienst door 
bewoners van het Paleiskwartier is behoorlijk 
achtergebleven bij de doelstelling (100  
studenten).  
 
Van de 198 mensen die in de Beamrz campagne 
interesse hebben getoond voor de app, hebben 
37 mensen de app gedownload, en 25 mensen 
de app daadwerkelijk gebruikt om autoritten te 
boeken. Slechts acht personen meerdere 
hebben meerdere boekingen van autoritten 
gemaakt. 

Opvallend is dat door bewoners geen enkele 
boeking van deelfietsen gemaakt is. Ook zijn 
geen taxiritten of openbaar vervoerritten 
gemaakt.  

Deelfietsen liggen als modaliteit voor 
bewoners ook niet voor de hand vanwege het 
eigen bezit van fietsen. Deelfietsgebruik is in 
potentie aantrekkelijk voor bezoekers en 
zakelijke ritten. 

 

Resultaten voormeting 

Door de Universiteit Twente is in oktober 2018 
een nulmeting onder bewoners van het 
Paleiskwartier uitgevoerd. Er is een papieren 
enquête uitgezet onder ongeveer 2.000 
huishouders in het Paleiskwartier, waarin 565 
respondenten hebben deelgenomen. Ook is 
een enquête onder studenten uitgezet (202 
respondenten) en is begin 2019 een 
focusgroep bijeenkomst met bewoners 
georganiseerd (15 deelnemers). Belangrijke 

boodschap is dat MaaS in het Paleiskwartier 
potentie heeft: 5% van de inwoners geeft aan 
zeer waarschijnlijk gebruik te gaan maken van 
de MaaS diensten, en 15% waarschijnlijk.  
 
De interesse is het grootst bij mensen die nu al 
OV en fiets gebruiken (incidenteel auto), en het 
minste bij mensen die veel autorijden.  
 
De resultaten van de nulmeting zijn in 2019 
gepubliceerd in paper in een wetenschappelijk 
tijdschrift 5 

 

                                                           
5 Fioreze, T., de Gruijter, M., Geurs, K., 2019, On 
the likelihood of using Mobility-as-a-Service: A case 
study on innovative mobility services among 

 

residents in the Netherlands. Case Studies on 
Transport Policy 7, 790-801. 
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Resultaten nameting 

 
In de nameting is in April 2020 een vragenlijst 
uitgezet onder twee groepen respondenten: 

• de geinteresseerden van de Beamrz 
app (198 personen).  

• de deelnemers van de nulmeting die 
geinteresseerd waren in de Beamrz 
app. Dit is ongeveer 30% van het 
oorspronkelijke aanal respondenten 
(568) die hiervoor toestemming 
hebben gegeven en waarvan een 
correct e-mail adres beschikbaar was.  

 
De respons onder gebruikers van de Beamrz 
app was met 17 (uit 37) respondenten relatief 
hoog maar met 4 (uit 161) respondenten 
relatief laag voor de mensen die verschillende 
malen benaderd zijn, maar de app niet hebben 
gedownload. Onder deelnemers van de 
nulmeting was de respons 77 respondenten 
(waarvan 59 volledig ingevuld) ongeveer rond 
de 40%.    
 
Tabel 1 laat de demografische samenstelling 
zien van de drie groepen respondenten 
(voormeting, 1-meting bewoners, en 1-meting 
Beamrz groep). Hoewel er door de relatief 
kleine steekproeven geen belangrijke 
statistische resultaten te benoemen zijn, 
kunnen wel enkele zaken opgemerkt worden. 
Over het algemeen zijn de demografische 
kenmerken van de drie groepen vergelijkbaar. 
Het is echter niet verrassend dat de app relatief 
weinig door ouderen is gedownload. Ook is het 
aantal vrouwen relatief beperkt. Opvallend is 
daarbij dat de 11 gebruikers, die jonger zijn dan 
50, allemaal man zijn. Daarnaast zijn hoog 

opgeleiden oververtegenwoordigd in alle 
groepen. Tenslotte zijn er opvallend veel niet 
regulier werkenden (40% overig, d.w.z. 
zelfstandig of werkzoekend) die de app 
gebruiken.   
 
In tabel 2 wordt de intentie voor toekomstig 
gebruik van de Beamrz app getoond onder de 
bewoners van het Paleiskwartier. Opvallend is 
het relatief hoge percentage van 20% van 
respondenten die in de voormeting aangaven 
een soortgelijke MaaS app te gaan gebruiken. 
Dit was een hoopgevend resultaat.  In de 1-
meting ligt dit percentage echter beduidend 
lager voor potentieel gebruik van de Beamrz 
app. Ook onder de respondenten die al bekend 
zijn met de Beamrz app.  Merk op dat iets meer 
dan de helft van de respondenten had 
aangegeven bekend te zijn met de Beamrz app; 
25 direct door de campagne en 13 indirect via 
de krant of van horen zeggen. De resultaten 
duiden erop dat er een duidelijk verschil is 
tussen intentie en daadwerkelijk gebruik en dat 
dit verschil groter wordt naarmate de vraag 
over intentie abstracter of vrijblijvender is. In 
de voormeting gaat het over een 
hypothetische MaaS app (die overigens wel 
concreet wordt uitgelegd), terwijl het in de 1-
meting concreet de Beamrz app betreft, die 
daadwerkelijk te gebruiken in binnen het 
Paleiskwartier.   
 
Tabel 3 toont redenen voor respondenten om 
de app in de toekomst niet te gebruiken (als ze 
hadden aangeven dit waarschijnlijk niet te 
doen) of wel te gebruiken (als ze hadden 
aangegeven dit waarschijnlijk wel te doen of 
een neutraal antwoord hadden gegeven). De 
respondenten konden meerdere antwoorden 
geven.  
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Opvallend is dat voor niet-gebruik 59 keer 
(88%) generieke redenen werden opgegeven 
die los staan van Beamrz (reis liever met eigen 
auto, fiets of OV, simpelweg geen interesse of 
verhuisd en dus niet van toepassing). Het lijkt 
er niet op dat deze groep zal overwegen 
Beamrz of een soortgelijke app te gaan 
gebruiken. Wellicht dat ze zullen volgen als 
genoeg anderen zo een MaaS app zouden 
gebruiken, maar niet op dit moment. Voor 
redenen om Beamrz wel te gebruiken stonden 
app karakteristieken (simpele registratie en 
gebruikersvriendelijkheid) op de eerste twee 
plekken (41% van het totaal). Dit is 
opmerkelijk, want hoewel dit uiteraard 
belangrijke voorwaarden voor gebruik zijn, zijn 
dit geen goede redenen om specifiek deze 
MaaS dienst af te nemen. Dit is een indicatie 
dat conclusies omtrent potentieel gebruik met 
enige voorzichtigheid beoordeeld moeten 

worden. Als we puur de karakteristieken van de 
MaaS dienst beschouwen, dan zijn kosten van 
de dienst en in het bijzonder die van de 
deelauto het belangrijkst. Daarbij zouden de 
huurkosten per uur niet boven de 5 euro 
mogen liggen (mediaan en modus onder 18 
respondenten).       
 
Tenslotte laten tabel 4 en 5 zien waarom 
Beamrz gebruikers de app gedownload hebben 
en waarom sommigen van hen geen ritten 
hebben gemaakt.  Volgens tabel 4 geeft het 
merendeel aan dat ze de dienst willen 
gebruiken om uiteindelijk geen auto (meer) 
hoeven te bezitten. Uiteindelijk heeft echter 
een deel de app niet gebruikt, voornamelijk 
omdat ze toch een goed OV alternatief hebben, 
maar ook omdat de prijs te hoog was of de app 
niet goed werkte.  
 

Tabel 1: Demografische kenmerken van de bewonersgroep respondenten in de voormeting en in de 
1 meting en de respondenten uit de Beamrz groep (geïnteresseerden en gebruikers).  

Voormeting 
bewoners 
(n = 568) 

1 meting 
bewoners 

(n =59) 

Beamrz groep 
 

(n = 20) 
Leeftijd 

   

15 tot 24 jaar 6% 2% 5% 
25 tot 44 jaar 40% 41% 45% 
45 tot 64 jaar 25% 31% 35% 
65 jaar of ouder 28% 27% 15% 
Geslacht 

   

Man 55% 58% 70% 
Vrouw 45% 42% 30% 
Opleiding 

   

Hoger beroepsonderwijs 77% 85% 85% 
Middelbaar of lager beroepsonderwijs 23% 15% 15% 
Dagelijkse bezigheid 

   

Werkzaam in loondienst 57% 58% 45% 
Gepensioneerd of VUT 29% 34% 15% 
Overig 14% 8% 40% 
Inkomen 

   

beneden modaal 9% 12% 10% 
modaal t/m 2 keer modaal 63% 51% 60% 
Meer dan 2 keer modaal 20% 34% 20% 
Onbekend 7% 3% 10% 
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Tabel 2: Intentie voor gebruik van Beamrz in de toekomst 
Intentie tot gebruik Voormeting bewoners 

(n = 626) 
1 meting bewoners 

(n = 71) 
(Zeer) onwaarschijnlijk  54% 61% 
Neutraal 26% 32% 
(Zeer) waarschijnlijk  20% 7% 

 

Tabel 3: Redenen om Beamrz niet te gebruiken en wel te gebruiken (hypothetisch onder bewoners) 
Redenen om niet te gebruiken 

 

Ik reis liever met mijn eigen auto of fiets. 22 
Ik reis graag met het openbaar vervoer en heb al een OV-chipkaart 17 
Ik heb geen interesse in gebruik van deelauto’s of deelfietsen 16 
Ik ben verhuisd of ga verhuizen 4 
Ik vind de kosten van een autorit met Beamrz te hoog 3 
Ik wil zeker zijn dat een auto beschikbaar is als ik die nodig heb 2 
Ik vind gebruik van apps te ingewikkeld 2 
App werkt niet 1 

 
Redenen om wel te gebruiken 

 

Een simpele registratie 11 
Een gebruikersvriendelijke app 10 
Lage kosten voor de huur van een deelauto 9 
Overal in Nederland makkelijk deelauto's of fietsen kunnen huren 6 
Lage kosten voor het maken van een rit met het openbaar vervoer 5 
Lage kosten voor de huur van een fiets 4 
Lage kosten voor een abonnement 2 
Als ik  deelauto of fiets niet hoef terug te brengen 1 
Milieu overwegingen 1 

 
 
Tabel 4: Redenen onder gebruikers om de Beamrz app te downloaden 

Reden om app te downloaden Geen ritten geboekt Wel ritten geboekt 
Om geen eigen auto (meer) te hoeven bezitten 6 5 
Ter vervanging van OV 1 1 
Om het milieu minder te belasten 2 0 
Om het aantal ritten met mijn eigen auto te 
reduceren 

1 0 

Uitproberen van deelsysteem 1 0 
 
Tabel 5: Redenen om geen ritten te boeken 

Reden om geen ritten te boeken 
 

Eigen OV gebruikt 7 
De prijs was te hoog 4 
De app doet het niet goed 3 
De informatie over reisalternatieven onvoldoende 1 
Vanwege Corona 1 
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5. Lessen en ervaringen
 

Het hoofddoel van de pilot ‘Mobility-as-a-
Service in het Paleiskwartier was te 
onderzoeken of MaaS een bijdrage kan leveren 
aan stedelijke ontwikkelingen door het 
verminderen van autogebruik en 
parkeerbewegingen in het Paleiskwartier. Uit 
de pilot zijn verschillende lessen te trekken. 
Deze lessen zijn gerelateerd aan de organisatie 
van de pilot, de technische ontwikkelng van 
een MaaS platform en het gebruik van MaaS 
diensten door verschillende doelgroepen.  

 
 
Organisatie van de MaaS pilot 

De pilot in het Paleiskwartier is uitgevoerd door 
Beamrz in samenwerking met Universiteit 
Twente en &Morgen (coordinatie Brabant 
Mobiliteitsnetwerk), Provincie Noord-Brabant 
en de gemeente ’s-Hertogenbosch.  
 
Bij de pilot was sprake van een triple helix 
samenwerking (bedrijfsleven, overheid, 
kennisinstelling) zonder een directe 
opdrachtgever-opdrachtnemer relaties. Dit 
heeft geleid tot een nauwe samenwerking 
maar ook tot een beperkt budget voor de 
ontwikkeling en uitvoering van de pilot. De 
kosten van technische ontwikkeling en 
uitvoering van het MaaS ecosysteem werd 
gedragen door Beamrz. De 
samenwerkingsvorm heeft mede geresulteerd 
in een lang ontwikkeltraject. Hierbij speelt ook 
mee dat de focus van Beamrz gedurende de 
ontwikkelperiode is gewijzigd van de 
ontwikkeling van een MaaS app voor het 
Paleiskwartier naar een landelijk en open MaaS 
platform.  
 
Verder kan worden geconcludeerd dat een 
nauwe samenwerking met lokale overheden 
belangrijk is voor de implementatie van een 
MaaS platform. Het gaat om regelgeving rond 
het gebruik van de publieke ruimte, 
parkeervergunningen voor deelauto’s en 

bezwaarprocedures van omwonenden. Bij de 
implementatie van deelmobiliteit moet 
rekening gehouden worden met draagvlak en 
bezwaren van omwonenden voor het 
onttrekken van bestaande parkeervakken ten 
behoeve van parkeren voor deelauto’s. 
  
Een belangrijke les is dat een duidelijk kader 
inclusief werkwijze vanuit de gemeente 
noodzakelijk is voor het snel en effectief 
installeren van MaaS. Een dergelijk kader biedt 
vooraf duidelijkheid aan bewoners en de 
betrokken partners. De IMS pilot heeft input 
geleverd voor het beleidskader deelmobiliteit 
en mobiliteitshubs dat momenteel bij de 
Gemeente –’s-Hertogenbosch in ontwikkeling. 
Verder heeft de MaaS pilot de awareness van 
MaaS (en deelmobiliteit) vergroot, wat nu leidt 
tot meer actieve partijen in de stad. 
 
Een van de redenen om in het Paleiskwartier 
een MaaS pilot uit te voeren was de 
samenwerking van bedrijven in het Brabants 
Mobiliteitsnetwerk. Deze bedrijven hebben 
een gezamenlijke ambitie om autogebruik in 
het Paleiskwartier te reduceren. Ook waren er 
al een aantal deelmobiliteitsdiensten 
gerealiseerd, onder meer elektrische 
deelauto’s. Werkgevers bleken echter 
terughoudend bij de deelname aan een pilot en 
het koppelen van verschillende bestaande 
platformen bleek  aanvankelijk technisch niet 
goed mogelijk. 
 
 
Ontwikkeling MaaS ecosysteem 

De technische ontwikkeling van het MaaS 
platform bleek veel complexer dan vantevoren 
gedacht en veel meer tijd te vragen. De duur 
van de ontwikkelfase is van 5 maanden naar 
bijna 2 jaar gegaan.  
 
Een eerste les is dat een multimodaal platform 
vraagt om een onafhankelijke gezamenlijke 
datastandaard (zoals de ‘Transport Operator to 



Mobility-as-a-Service in het Paleiskwartier 
 19 

Mobility Provider’ API6) om te voorkomen dat 
veelvuldig API’s met individuele aanbieders 
moeten worden aangepast.  
 
Een tweede les is dat fasering van de 
implementatie van een MaaS platform 
verstandig is zodat de complexiteit en kans op 
fouten wordt gereduceerd en beter inzicht in 
voorkeuren en vervoersbehoefte van 
gebruikers. In de IMS pilot heeft de technische 
ontwikkeling van de MaaS-app grotendeels 
gelijktijdig plaats gevonden met doelgroepen 
onderzoek. Omdat de technische 
implementatie veel ingewikkelder bleek, ging 
daar vooral de aandacht naar uit, en minder 
naar het ontwikkelen van een propositie waar 
verschillende doelgroepen behoefte aan 
hebben. Aanbevolen wordt om voor een 
volgende pilot pas te starten als er een 
werkende MaaS dienst beschikbaar is.  
 
In de pilot is er bovendien voor gekozen om 
een compleet ecosysteem te implementeren 
met vier modaliteiten. De 
implementatieperiode had sterk gereduceerd 
kunnen worden als was gestart met de 
implementatie van alleen deelauto’s en daarna 
verder was uitgebreid met andere 
modaliteiten.  De marketingactiviteiten 
kunnen dan ook starten als delen van de app  
volledig zijn uitontwikkeld. In de pilot bleek dat 
de testomgeving (staging) niet altijd goed in de 
live-omgeving te werken, waardoor gebruikers 
met technische problemen werden 
geconfronteerd.  
 
Werknemers als doelgroep 

De oorspronkelijk business case voor de MaaS 
pilot in het Paleiskwartier hing in sterke mate 
af van het aantal abonnementen dat 
werkgevers zouden afsluiten. Het is echter niet 
gelukt om werkgevers  te interesseren voor 
Beamrz abonnementen in het Paleiskwartier. 
Voor werkgevers in het Paleiskwartier is 
deelname aan een MaaS experiment 

                                                           
6 Een open source ‘Transport Operator to 
Mobility’(TOMP) API is momenteel in ontwikkeling 
in een werkgroep met publieke en private 
deelnemers in Nederland, in samenwerking met de 
MaaS Alliance (Technology and Standardization 

onaantrekkelijk gebleken. De opbrengst van 
deelname aan een experiment is voor 
werkgevers te beperkt ten opzichte van de 
benodigde inspanning van werkgevers 
(administratieve last vanwege complexiteit van 
zakelijke en woon-werk regelingen). Enkele 
werkgevers hebben in de 
werkgeversbenadering wel aangegeven 
interesse te hebben als het MaaS platform 
volledig operationeel is en aantoonbaar goed 
werkt. Dit biedt aangrijpingspunten voor de 
verdere ontwikkeling van deelmobiliteit in het 
Paleiskwartier. Een carpoolplatform of een 
volledig MaaS platform kan voor bedrijven een 
reductie van autokilomers en een CO2-reductie 
van zakelijke (auto)mobiliteit mogelijk maken. 
Kansrijke oplossingen waarmee in Nederland al 
wordt gexperimenteerd is het stimuleren van 
deelmobiliteit onder werknemers door 
kilometervergoedingen voor zakelijke ritten te 
vervangen door aanbod van (elektrische) 
deelauto’s, zoals bijvoobeeld Stad-Up in 
Enschede (https://stad-up.nl/). 
 
Studenten als doelgroep 
De business case voor het aanbieden van een 
MaaS platform voor studenten is 
problematisch gebleken. In de pilot was 
integratie van een bestaand carpoolplatform 
voorzien. De kosten voor licencies en 
introductie zijn echter te hoog om door de 
doelgroep studenten volledig gedragen te 
kunnen worden. Een verkenning van 
alternatieve businessmodellen is nodig voor 
een succesvolle implementatie, zoals 
sponsoring / co-financiering door 
onderwijsinstellingen, overheden of bedrijven.  
 
Bewoners als doelgroep 
Voorafgaand aan de pilot is ingeschat dat het 
bereiken van de doelgroep bewoners geen 
makkelijke opgave is en een intensieve 
campagne vraagt.  Uit de voormeting bleek wel 
dat er potentie voor gebruik van MaaS diensten 
voor bewoners is. Uit de pilot is echter 
gebleken dat de meerwaarde van integratie 

working group). Deze API is gericht op het 
faciliteren van de implementatie van MaaS en 
bijgehorende datauitwisseling. De eerste versie is 
op 3 Juni 2019 ter beschikking gesteld op het 
GitHub platform. 

https://stad-up.nl/
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van bestaande apps/modaliteiten in één MaaS 
platform niet vanzelfsprekend is voor 
bewoners. Bewoners van het Paleiskwartier 
hebben vooral interesse in gebruik van 
deelauto’s, mede om op termijn een eigen auto 
te kunnen vervangen. Dit geeft wel aan dat 
deelmobiliteit mogelijkheden biedt voor de 
beoogde afname van de parkeerdruk in het 
Paleiskwartier. Gedurende de pilot zijn ook 
alleen deelautoritten geboekt en is geen 
gebruik gemaakt van andere modaliteiten. De 
nameting onder geinteresseerden/gebruikers 
laat zien dat een aanzienlijk deel van de 
bewonens liever reist met eigen vervoer of OV 
en zal niet overwegen van een MaaS app 
gebruik te maken. De resultaten van de pilot 
laten een groot verschil zien met de 
verwachting vooraf uit de nulmeting, waaruit 
bleek dat 5 tot 20% van de bewoners van het 
Paleiskwartier interesse heeft in gebruik van 
MaaS diensten. In de nulmeting werd echter 
geen informatie gegeven over daadwerkelijke 
kenmerken van het platform (beschikbare 
vervoerwijzen, gebruiksgemak, prijsstelling 
etc.). Uit de nameting blijkt dat een deel van de 
geinteresseerden de app niet heeft gebruikt, 
omdat ze een goed OV alternatief hebben, de 
prijs te hoog werd gevonden of de app niet 
goed werkte.  
 
 
De pilot onderstreept  dat bewoners een goed 
werkende app met een concurrerende 
prijsstelling verwachten. Uit de nameting blijkt 
dat de kosten van deelauto’s een belangrijke 
reden voor het niet gebruiken van de MaaS app 
is. Ook nam het aantal boekingen van 
deelauto’s toe nadat de kosten voor deelauto’s 
tot onder de prijs van concurrenten werd 
gebracht. De betalingsbereidheid van 
bewoners zet hiermee het businessmodel voor 
MaaS onder druk. De ontwikkeling van een 
duurzaam business model is belangrijke 
succes- en faalfactor voor platformen voor 
deelmobiliteit en MaaS.    
 

                                                           
7 Zie bijvoorbeeld resultaten van pilots in Zweden (Strömberg, 
H., Karlsson, I.C.M.A., Sochor, J. (2018) Inviting travelers to 
the smorgasbord of sustainable urban transport: evidence 
from a MaaS field trial. Transportation 45, 1655-1670) en 
Ghent (Storme, T., De Vos, J., De Paepe, L., Witlox, F. (2020) 
Limitations to the car-substitution effect of MaaS. Findings 

 
Bijdrage aan stedelijke 
ontwikkelingen 
In de pilot in het Paleiskwartier hebben we 
geen significante reductie van autogebruik 
door de introductie MaaS kunnen bereiken. 
Hiervoor was het uiteindelijke aantal 
gebruikers te klein. De vraag is ook of alleen de 
introductie van een MaaS platform een 
signficante gedragsverandering en reductie 
van autogebruik of autobezit teweeg kan 
brengen. Bewoners van het Paleiskwartier die 
interesse in een MaaS systeem hebben 
getoond, zijn al bekend met en maken veelal al 
gebruik van openbaar vervoer, fiets en 
deelautosystemen. Gebruikers van het Beamrz 
platform tijdens de pilot hebben vooral 
interesse in gebruik van deelauto’s, mede om 
op termijn een eigen auto te kunnen 
vervangen.  
 
Resultaten van MaaS pilots in het buitenland 
wijzen ook op beperkte effecten op 
autogebruik en autobezit7. MaaS kan echter 
ook functioneren als een facilitator van 
ontwikkelingen. In Nederland neemt de 
aandacht voor deelmobiliteit in  
gebiedsontwikkelingen met een lage 
parkeernorm toe. Voorbeelden zijn de 
Merwedekanaalzone in Utrecht (met 0,3 
parkeerplekken voor bewoners per woning) en 
Strandeiland in Amsterdam IJburg (0,5 
parkeerplekken voor bewoners per woning). 
Bewoners van deze nieuwbouwlocaties kiezen 
bewust voor een woonomgeving met beperkte 
of geen parkeermogelijkheden, en een MaaS 
platform faciliteert het wonen en reizen zonder 
eigen autobezit. Hiermee zou MaaS kunnen 
bijdragen aan een vergroting van de stedelijke 
dichtheid en bereikbaarheid van stedelijke 
gebieden.  
 
 
  

from a Belgian pilot study. Transportation Research Part A: 
Policy and Practice 131, 196-205). 
. 
 

https://merwede.nl/
https://www.amsterdam.nl/projecten/ijburg/deelprojecten-ijburg/strandeiland/
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Het Innovatieprogramma Mobiele Stad 
voert praktijkexperimenten uit, gericht op 
het ontwikkelen en testen van innovaties 
voor de integratie van mobiliteit, 
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stedelijke regio’s.  
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