
(Smart) Mobility 

Trends, Feiten en Verwachtingen 

	

Dr ir Frans Tillema 

	











Is het een trend? 

Smart Mobility 



“IF GENERAL MOTORS HAD KEPT UP 
WITH THE TECHNOLOGY LIKE THE 

COMPUTER INDUSTRY WE WOULD BE 
DRIVING $25 CARS THAT GOT 1,000 

MILES TO THE GALLON.”		
	
	

Bill Gates 



Statement	GM	

If#General#Motors#developed#technology#like#Microso7,#motor#vehicles#would#have#the#
following#characteris<cs:#
1.#Automobiles#would#frequently#crash#for#no#apparent#reason.#This#would#be#so#common#that#motorists#would#
simply#accept#it,#restart#their#car#and#con<nue#driving.#
2.#Occasionally,#for#no#reason,#all#doors#would#lock,#and#motorists#could#only#enter#their#vehicle#by#simultaneously#
li7ing#the#door#handle,#turning#the#key,#and#holding#the#radio#antenna.#
3.#Vehicles#would#occasionally#shut#down#completely#and#refuse#to#restart,#requiring#motorists#to#reinstall#their#
engine.#
4.#Every#<me#GM#introduced#a#new#model,#car#buyers#would#have#to#relearn#to#drive#because#all#controls#would#
operate#in#a#new#manner.#
5.#Whenever#roadway#lines#are#repainted#motorists#would#need#to#purchase#a#new#car#that#accommodates#the#
new#“opera<ng#system.”#
6.#Cars#could#normally#carry#only#one#passenger#unless#the#driver#paid#extra#for#a#mul<Q#passenger#license.#
7.#Apple#would#make#a#car#powered#by#the#sun,#more#reliable,#five#<mes#as#fast,#that#required#half#the#effort#to#
drive,#but#could#operate#on#just#five#per#cent#of#roads.#
8.#Oil,#water#temperature#and#alternator#warning#lights#would#be#replaced#by#a#single#'general#car#default'#
warning#light.#
9.#Airbags#would#ask,#'Are#you#sure?'#before#deployment.#
10.#Vehicle#buyers#would#be#required#to#also#purchase#a#set#of#deluxe#road#maps#from#RandQMcNally#(a#GM#
subsidiary),#regardless#of#whether#or#not#they#want#it.#A#trained#mechanic#would#be#required#to#delete#them#from#
the#glove#compartment.#
11.#To#shut#off#the#engine#drivers#would#press#the#'start'#bu_on.#



AIRBAGS WOULD ASK, ‘ ARE YOU SURE?’ BEFORE 
DEPLOYMENT 
 
OCCASIONALLY, FOR NO REASON, CARS WOULD 
CRASH 
 
EVERY TIME GM INTRODUCED A NEW CAR, CAR 
BUYERS WOULD HAVE TO LEARN TO DRIVE ALL  
OVER AGAIN BECAUSE NONE OF THE CONTROLS 
WOULD  OPERATE IN THE SAME MANNER AS THE 
OLD CAR 

	
	
	

General Motors 
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Introduction: See it sooner with KPMG 9

What are the key trends until 2025?

Regulatory pressure pushes awareness for electrification:  
Battery electric vehicles are this year’s #1 key trend. 

Battery electric vehicles dethrone connectivity 
and digitalization as number one key trend in the 
industry.

Within only 2 years, battery electric mobility has made 
significant leaps forward: BEVs jumped from rank 9 in 
2015, when the consequences of e-mobility on OEMs 
business models were underestimated, to become the 
#1 key trend in 2017. Connectivity and digitalization 
have thereby even been overtaken. Strong regulatory 
restrictions have increased the pressure to react and 
therefore make e-mobility the top key trend among 
executives. 

However, it is not only regulatory pressure that has 
influenced the executives’ agenda, but also the fact 
that a trend that’s closer to the current reality of auto 
execs is easier to grasp than last year’s #1 trend of 
connectivity and digitalization, which requires com-
pletely new competencies.

Recommended view 
When looking at responses given only from customer- 
oriented downstream players or even those executives 
coming from China, connectivity and digitalization is 
interestingly still ranked as the #1 key trend in 2017.

50 % of executives believe battery electric 
 vehicles to be the #1 key trend, followed by connec-
tivity and digitalization.

Source: KPMG’s Global Automotive Executive Survey 2017

© 2017 KPMG International Cooperative (“KPMG International”). KPMG International provides no client services and is a Swiss entity with which the independent member firms of the KPMG network are affiliated.
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Note: Percentages may not add up to 100 % due to rounding 
Source: KPMG’s Global Automotive Executive Survey 2017 | Source NextGen Analytics Graphic: KPMG Automotive Institute 2017, LMC Automotive

NextGen Analytics: Global automotive light vehicle production (< 6t) by drive technology (ICE vs. electrified)
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12 Lost in translation

Taking the temperature on fossil drivetrain technologies

Executives are torn between evolutionary and revolu-
tionary drivetrain technologies. 

Ranking tenth on executives’ key trend agenda, downsizing 
the internal combustion engine is by far no longer a crucial 
key trend compared to the highly rated electrification trends. 
OEMs see the importance in continuously managing the mainly 
evolutionary powertrain technology ICE, agreeing that revolu-
tionary electric drivetrains still need time for implementation 
and cannot be easily integrated into existing platform concepts.

76 % of the executives see ICEs as still more 
important than electric drivetrains for a very long time.

Executive opinion

Internal combustion engines (ICEs) will still be important for a long time. 

This leads to the question of how the market forecasts for 
drivetrain technologies will look like by 2023. Considering a 
demand oriented development, the share of alternative power-
trains would increase from 4% in 2016 to only 7% in 2023. 
However, with the signalized strong influence on the market by 
regulation fulfilling the set CO2 goals, we believe develop-
ments are much more revolutionary and very likely to convert 
to a regulatory driven market with an e-mobility share of up to 
30% of global automotive production by 2023. In this case it 
would be the first time in history that the absolute number of 
produced ICEs would significantly decrease. 

“Execs are torn in 
between: Traditional com-
bustion engines will be 
technologically relevant, 
but socially inacceptable.” 

Laurent des Places 

Automotive Leader France 

© 2017 KPMG International Cooperative (“KPMG International”). KPMG International provides no client services and is a Swiss entity with which the independent member firms of the KPMG network are affiliated.







ACEA,	28	sept	2017	

In	de	eerste	hel,	van	dit	jaar	zijn	er	in	de	vij,ien	grootste	EU-markten	meer	
nieuwe	benzineauto's	verkocht	dan	nieuwe	diesels.	Het	is	voor	het	eerst	
sinds	2009	dat	benzineauto's	meer	in	trek	waren.	
	



Is	disrup:ve	change	likely?	

201720162015

14 %

43 %

32%

3 %

13 %

1%

52%

31%

Extremely likely Somewhat likely

Answer

Neutral / Don’t know Somewhat unlikely Not at all likely

9%

3%

12%

83%

How likely do you consider a major business model disruption?

A business model disruption is more likely than ever and American 
executives see the highest likelihood for such a disruption. 

Last year, executives raised strong awareness for a 
possible business model disruption in the automotive 
industry, which has increased even further this year. 
This year’s survey results emphasize that the automo-
tive industry is in the middle of a change process. 

This change process is that disruptive that an efficient 
digital ecosystem circling around mobility and all other 
areas of life will not only improve economic efficiency 
but also strongly impact the ecological footprint of 
future mobility. Benefits will include better resource 
allocation, increased personal miles travelled but more 
efficient usage and therefore also fewer personally 
owned vehicles produced and sold. 

Note: Percentages may not add up to 100 % due to rounding | Source: KPMG’s Global Automotive Executive Survey 2017

83 % of executives think it is extremely or some-
what likely that there will be a major business model 
disruption in the automotive industry.

Recommended view 
The opinion varies among regional clusters. Executives 
in the Americas consider the likelihood of a business 
model disruption the highest. In contrast, a smaller 
share of executives from Europe, Mature Asia and the 
Rest of the World consider a business model disrup-
tion as extremely likely.

kpmg.com/GAES2017 

24 From offline to online
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“What is important for us is that the 
brain of the car, the operating system, 
is not iOS or Android or someone else 

but it’s our brain,”  
 

“We do not plan to become the Foxconn of 
Apple,” 

Dieter	Zetsche,	CEO	Daimler	



“What is important for us is that the 
brain of the car, the operating system, 
is not iOS or Android or someone else 

but it’s our brain,”  
 

“We do not plan to become the Foxconn of 
Apple,” 

Dieter	Zetsche,	CEO	Daimler	









“IF GOVERNMENTS HAD KEPT UP WITH THE 
TECHNOLOGY LIKE THE COMPUTER INDUSTRY WE 

WOULD BE LIVING IN A SOCIETY WITHOUT 
CONGESTION, WITHOUT POLUTION AND WITH 
UNLIMITED ACCESS TO AUTONOMOUS CARS TO 

SOLVE EVERY MOBILITY PROBLEM” 	
	
	

………	



Wat	is	uw	reac:e?	



Roland	Berger	

Issue #1 –  Automotive Disruption Radar    3

The Automotive Disruption Radar
supports decision making in a highly uncertain and thus 
complex environment

THE AUTOMOTIVE INDUSTRY IS  
SUBJECT TO "REAL" DISRUPTION

→  Over the past 130 years, the automotive industry 
has followed a very "linear" development path. 
But due to the parallel emergence of four 
 megatrends in the last 2 years (MADE – Mobility, 
Automated driving, Digital experience, Electrifi-
cation), the industry is likely to be reshaped in the 
next 10 to 15 years."

MAKING THE "RIGHT" DECISIONS IS 
A HIGHLY COMPLEX TASK

→  Despite the increased level of uncertainty, 
executives have to decide on long-term capital 
allocation 

→  Market dynamics should be monitored and 
analyzed permanently, with a strong focus on 
major tipping points 

EV/PHEV sales

Customer curiosity

Type approval  process

OUR "AUTOMOTIVE DISRUPTION RADAR" 
PROVIDES GUIDANCE

→  The Radar monitors the automotive environment 
to provide support for decision making

→   The Radar analyzes the transformation via 25 
selected indicators in five dimensions: Customer 
interest (e.g. via >10,000 end user interviews), 
regulation, technology, infrastructure, industry 
activity

→  All indicators are analyzed for 10 different 
countries and will be updated on a regular basis



Source: Roland Berger

Country scoringGlobal average

Country ranking

#1 The 
Netherlands
A winning combination: 
The Netherlands has 
comparatively high 
electronic vehicle sales, 
a very good EV charging 
infrastructure and a 
strong interest in 
autonomous driving.  

Issue #1 –  Automotive Disruption Radar    5
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STEEDS	GROTER	AANTAL	
AUTOBEZITTERS	DEELT	ZIJN	AUTO	MET	
DE	BUREN	VIA	ONLINE	PLATFORMEN	
	

18	september	2017	



IN	HET	VOORJAAR	VAN	2017	WAREN	
ER	30.697	DEELAUTO’S	IN	NEDERLAND.	
DIT	BETEKENT	WEER	EEN	STERKE	GROEI	
VAN	23%	(RUIM	5.700	AUTO’S)	TEN	
OPZICHTE	VAN	2016		

18	september	2017	









[INSIDE]

Terwijl de groei in de zakelijke leasemarkt de afgelopen jaren  

bescheiden was, groeit de markt voor private lease juist sterk.  

Volgens de Vereniging van Nederlandse Autoleasemaat-

schappijen (VNA) waren er ultimo 2015 in Nederland in totaal 

36.000 private leasecontracten. ING Economisch Bureau 

verwacht op basis van VNA-cijfers over 2013 en 2014 dat 

het aantal private leasecontracten in 2020 rond de 100.000 

ligt. Als de markt in het huidige tempo blijft groeien, wordt 

dat niveau al eerder bereikt.

Ruime verdubbeling private  
leasemarkt in 2015

De JustIndex geeft in één oogopslag aan hoe de markt  

voor private lease zich ontwikkelt. De JustIndex stond op  

1 januari 2016 op 423 punten (vaste basis 2013=100).

JustIndex

423
punten

Bron: Justlease.nl, op basis van cijfers VNA.



80	€/maand????	



Een trend? 

Smart Mobility 



Heilige	Graal?	



Denk aan de business case én de gebruiker 

Smart Mobility 





Wegwijzers, moeten we dat nou wel doen? De ANWB-top is verdeeld. Het 
plaatsen van borden zou de verkoop van ANWB-kaarten in de weg zitten.  

Er klinkt ook een educatief bezwaar: toeristen moesten vooral goed leren 
kaartlezen. Wegwijzers zou ze lui maken.  



Amsterdam	Group	Day one services for deployment  

Typical V2V 
!  Hazardous&locaFon&warning&
!  Slow&vehicle&warning&
!  StaFonary&vehicle&warning&
!  Emergency&Brake&Light&
!  Emergency&vehicle&warning&
!  Motorcycle&approaching&indicaFon&

I2V provided by infrastructure ‘front runners’ 
!  Road&works&warning&
!  InPvehicle&signage/informaFon&
!  Signal&phase&and&Fmeof&&traffic&lights&
!  Probe&vehicle&data&(FloaFng&Car&Data)&

07/11/13& Soeren&Hess& 7&



Talking	Traffic	en	I-VRI	
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Direct monetary benefits

Consumer incentive schemes

Individualized service & 
customer experience over 
the whole customer lifecycle

No benefits offered

Executive Consumer

What do customers want in return for their data?

Consumers expect compensa-
tion in exchange for their data – 
almost every second executive 
is unaware of this today. 

Future business models will have to have an 
answer to the consumers’ desire of receiving 
attractive benefits in exchange for their data. 

When comparing the results from the last two years, 
there is a significant trend for consumers being less 
accepting of not receiving benefits in exchange for 
their data (30% in 2016 vs. 20% in 2017). This year, 
even more customers are asking for direct monetary 
benefits in exchange for their data, which could be put 
into practice with a reduction in the total cost of own-
ership (TCO) or an increase in the total cost of usage 
(TCU). Results also reflect an increase in the consum-
ers’ thirst to be provided with an individual customer 
experience over the whole customer lifecycle. 

Note: Percentage of respondents rating a certain benefit to be “extremely and somewhat interesting” | Source: KPMG’s Global Automotive Executive Survey 2017

45 % 84 % of executives still believe that they need no offer 
 anything to consumers in exchange for their data.

of consumers want direct monetary benefits in 
exchange for their data.

Recommended view 
Opinions differ significantly by regional cluster – of 
Chinese executives, only 14% believe that it is extreme- 
ly interesting to offer no benefits in exchange. Does 
this indicate Chinese executives to be frontrunners in 
knowing how to best attain data?

kpmg.com/GAES2017 
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Access to In-vehicle Data and     
Resources 

 
Final Report 

 
 

   

 



1950: GM “Firebird II” concept car  
	



1960: Plymouth 
	



1960: GM 
	



1990: Mercedes 
	



“Technologically, we will be ready 
for automated driving within this 

decade”  
 

“But it will take well into the 
next decade to convince consumers.” 

Kay	Stepper,	head	of	the	automated	driving	unit	at	Bosch	



Rijkswaterstaat
28

Level Example Systems Driver Roles
1 Adaptive Cruise Control OR 

Lane Keeping Assistance
Must drive other function and monitor 
driving environment

2 Adaptive Cruise Control AND Lane Keeping 
Assistance
Traffic Jam Assist (Mercedes)

Must monitor driving environment 
(system nags driver to try to ensure it)

3 Traffic Jam Pilot
Automated parking

May read a book, text, or web surf, 
but be prepared to intervene when 
needed

4 Highway driving pilot
Closed campus driverless shuttle
Driverless valet parking in garage

May sleep, and system can revert to 
minimum risk condition if needed

5 Automated taxi (even for children)
Car-share repositioning system

No driver needed





10 | Ethik-Kommission Automatisiertes und Vernetztes Fahren 

Teil- und vollautomatisierte Verkehrssysteme dienen zuerst der Verbesserung der Sicher-
heit aller Beteiligten im Straßenverkehr. Daneben geht es um die Steigerung von Mobili-
tätschancen und die Ermöglichung weiterer Vorteile. Die technische Entwicklung ge-
horcht dem Prinzip der Privatautonomie im Sinne eigenverantwortlicher Handlungsfrei-
heit.

Der Schutz von Menschen hat Vorrang vor allen anderen Nützlichkeitserwägungen. Ziel 
ist die Verringerung von Schäden bis hin zur vollständigen Vermeidung. Die Zulassung 
von automatisierten Systemen ist nur vertretbar, wenn sie im Vergleich zu menschlichen 
Fahrleistungen zumindest eine Verminderung von Schäden im Sinne einer positiven Risi-
kobilanz verspricht.  

Die Gewährleistungsverantwortung für die Einführung und Zulassung automatisierter 
und vernetzter Systeme im öffentlichen Verkehrsraum obliegt der öffentlichen Hand. 
Fahrsysteme bedürfen deshalb der behördlichen Zulassung und Kontrolle. Die Vermei-
dung von Unfällen ist Leitbild, wobei technisch unvermeidbare Restrisiken einer Einfüh-
rung des automatisierten Fahrens bei Vorliegen einer grundsätzlich positiven Risikobilanz 
nicht entgegenstehen. 

Die eigenverantwortliche Entscheidung des Menschen ist Ausdruck einer Gesellschaft, in 
der der einzelne Mensch mit seinem Entfaltungsanspruch und seiner Schutzbedürftigkeit 
im Zentrum steht. Jede staatliche und politische Ordnungsentscheidung dient deshalb 
der freien Entfaltung und dem Schutz des Menschen. In einer freien Gesellschaft erfolgt 
die gesetzliche Gestaltung von Technik so, dass ein Maximum persönlicher Entschei-
dungsfreiheit in einer allgemeinen Entfaltungsordnung mit der Freiheit anderer und ihrer 
Sicherheit zum Ausgleich gelangt. 

Die automatisierte und vernetzte Technik sollte Unfälle so gut wie praktisch möglich ver-
meiden. Die Technik muss nach ihrem jeweiligen Stand so ausgelegt sein, dass kritische 
Situationen gar nicht erst entstehen, dazu gehören auch Dilemma-Situationen, also eine 
Lage, in der ein automatisiertes Fahrzeug vor der „Entscheidung“ steht, eines von zwei 
nicht abwägungsfähigen Übeln notwendig verwirklichen zu müssen. Dabei sollte das ge-
samte Spektrum technischer Möglichkeiten – etwa von der Einschränkung des Anwen-
dungsbereichs auf kontrollierbare Verkehrsumgebungen, Fahrzeugsensorik und Brems-
leistungen, Signale für gefährdete Personen bis hin zu einer Gefahrenprävention mittels 
einer „intelligenten“ Straßen-Infrastruktur –  genutzt und kontinuierlich weiterentwickelt 
werden. Die erhebliche Steigerung der Verkehrssicherheit ist Entwicklungs- und Regulie-
rungsziel, und zwar bereits in der Auslegung und Programmierung der Fahrzeuge zu de-
fensivem und vorausschauendem, schwächere Verkehrsteilnehmer („Vulnerable Road 
Users“) schonendem Fahren.

Ethische Regeln für den automatisierten 
und vernetzten Fahrzeugverkehr 
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4.

5.
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10 | Ethik-Kommission Automatisiertes und Vernetztes Fahren 

Teil- und vollautomatisierte Verkehrssysteme dienen zuerst der Verbesserung der Sicher-
heit aller Beteiligten im Straßenverkehr. Daneben geht es um die Steigerung von Mobili-
tätschancen und die Ermöglichung weiterer Vorteile. Die technische Entwicklung ge-
horcht dem Prinzip der Privatautonomie im Sinne eigenverantwortlicher Handlungsfrei-
heit.

Der Schutz von Menschen hat Vorrang vor allen anderen Nützlichkeitserwägungen. Ziel 
ist die Verringerung von Schäden bis hin zur vollständigen Vermeidung. Die Zulassung 
von automatisierten Systemen ist nur vertretbar, wenn sie im Vergleich zu menschlichen 
Fahrleistungen zumindest eine Verminderung von Schäden im Sinne einer positiven Risi-
kobilanz verspricht.  

Die Gewährleistungsverantwortung für die Einführung und Zulassung automatisierter 
und vernetzter Systeme im öffentlichen Verkehrsraum obliegt der öffentlichen Hand. 
Fahrsysteme bedürfen deshalb der behördlichen Zulassung und Kontrolle. Die Vermei-
dung von Unfällen ist Leitbild, wobei technisch unvermeidbare Restrisiken einer Einfüh-
rung des automatisierten Fahrens bei Vorliegen einer grundsätzlich positiven Risikobilanz 
nicht entgegenstehen. 

Die eigenverantwortliche Entscheidung des Menschen ist Ausdruck einer Gesellschaft, in 
der der einzelne Mensch mit seinem Entfaltungsanspruch und seiner Schutzbedürftigkeit 
im Zentrum steht. Jede staatliche und politische Ordnungsentscheidung dient deshalb 
der freien Entfaltung und dem Schutz des Menschen. In einer freien Gesellschaft erfolgt 
die gesetzliche Gestaltung von Technik so, dass ein Maximum persönlicher Entschei-
dungsfreiheit in einer allgemeinen Entfaltungsordnung mit der Freiheit anderer und ihrer 
Sicherheit zum Ausgleich gelangt. 

Die automatisierte und vernetzte Technik sollte Unfälle so gut wie praktisch möglich ver-
meiden. Die Technik muss nach ihrem jeweiligen Stand so ausgelegt sein, dass kritische 
Situationen gar nicht erst entstehen, dazu gehören auch Dilemma-Situationen, also eine 
Lage, in der ein automatisiertes Fahrzeug vor der „Entscheidung“ steht, eines von zwei 
nicht abwägungsfähigen Übeln notwendig verwirklichen zu müssen. Dabei sollte das ge-
samte Spektrum technischer Möglichkeiten – etwa von der Einschränkung des Anwen-
dungsbereichs auf kontrollierbare Verkehrsumgebungen, Fahrzeugsensorik und Brems-
leistungen, Signale für gefährdete Personen bis hin zu einer Gefahrenprävention mittels 
einer „intelligenten“ Straßen-Infrastruktur –  genutzt und kontinuierlich weiterentwickelt 
werden. Die erhebliche Steigerung der Verkehrssicherheit ist Entwicklungs- und Regulie-
rungsziel, und zwar bereits in der Auslegung und Programmierung der Fahrzeuge zu de-
fensivem und vorausschauendem, schwächere Verkehrsteilnehmer („Vulnerable Road 
Users“) schonendem Fahren.

Ethische Regeln für den automatisierten 
und vernetzten Fahrzeugverkehr 

III.

1.

2.
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4.
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Figuur ‘Gemengd verkeer’; illustratieve (hypothetische) weergave 
van de technische haalbaarheid van automatiserings niveaus en 
penetratieduur in de verkeersstroom

2. ‘Letting go on highways’
Nu steeds meer automatische voertuigen (niveau 3-4) 
op de weg zijn gekomen en minder geavanceerde 
voertuigen langzaam zijn uitgefaseerd, zijn we in 
het toekomstscenario Letting go on highways terecht-
gekomen. Op de rijks- en provinciale wegen is, 
 gefaciliteerd door de overheid, een relatief hoge 
mate van automatisering bereikt. Een significante 
minderheid van automobilisten houdt het stuur 
echter liever in eigen hand. In steden rijden 
bestuurders zelf. Hier vinden we ook het vertrouwde 
openbaar vervoer. Tram en metro vervullen nog 
altijd een belangrijke functie. Daarin zijn geen 
bestuurders meer nodig, vanwege vrije banen. 
Bussen zijn nog in beperkte mate aanwezig. 
Daarnaast rijden in sommige steden op beperkte 
schaal automatische pods op vaste trajecten in 
het ‘last mile’-vervoer van en naar stations. Het 
 toekomstbeeld Letting go on highways is uitvoerig 
beschreven in de publicatie ‘Chauffeur aan het stuur? 
(KiM, 2015a). De belangrijkste karakteristieken zijn:

2 1

3

45

Algemeen beeld
• ‘Handen los’ op snelweg (niveau 3-4) voor velen (1)
• ‘Stuur in handen’ in stad; wel ondersteunende 

systemen (niveau 1) (2)
• ‘Transitiezone’ nodig van snelweg naar stad (3)
• Automatisch inparkeren in parkeergarages 
• Auto’s staan voor de deur (4)
• Platoons op snelweg; rustende chauffeur (5)

Maatschappelijke gevolgen
• Doorstroming: neemt mogelijk licht af door toename 

autogebruik
• Verkeersveiligheid: neemt vooral buiten de bebouwde 

kom toe (onder auto-inzittenden)
• Milieu en leefbaarheid: mogelijk klein negatief effect 

door toename van autogebruik
• Effectief tijdgebruik: op snelwegen/buiten de 

bebouwde kom; mogelijk langere (woon-werk) 
afstanden

Van ‘Letting go on highways’ naar ‘Fully 
automated private luxury’
Als de ontwikkeling zich voortzet, zien we binnen 
dit transitiepad op de langere termijn (van 
2045/2065 tot 2065/2100+) twee stadia, die elkaar 
deels opvolgen en deels overlappen:
1. De overbrugging tussen niveau 3-4 en 5.
2. Fully automated private luxury.

1. De overbrugging tussen niveau 3-4 en 5
Of de stap van niveau 3-4 naar niveau 5 gemaakt kan 
worden, is onduidelijk, met name door onzekerheid 
over de ontwikkeling van de techniek. De sprong 
van niveau 3-4, waarin auto’s (vooral) op snelwegen 

0,0

0,2

0,4

0,6

0,8

1,0

2075206520552045203520252015

ui
tf

as
er

in
g 

vo
er

tu
ig

en
 in

 v
lo

ot
 

(x
 1
00

%
)

jaar
niveau 0 niveau 1/2 niveau 5niveau 3/4

0,0

0,2

0,4

0,6

0,8

1,0

2075206520552045203520252015

niveau 0 niveau 1/2 niveau 3/4 niveau 5
pe

ne
tr

at
iw

 v
oe

rt
ui

ge
n 

in
 v

lo
ot

 
(x

 1
00

%
)

jaar

Transitiepaden naar een toekomst met zelfrijdende voertuigen

KIM,	2017	(Taede	Tillema,	George	Gelauff	,	Jan	van	der	Waard,	Jaco	Berveling,	Saeda	Moorman)	
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‘Overgang	van	mens	naar	zelfrijdende	
techniek	duurt	30	jaar’	

“Stel	je	voor	dat	je	een	maand	lang	elke	dag	in	de	
auto	zit,	die	jou	volledig	zelfstandig	naar	je	
bestemming	brengt.	Je	aandacht	verslapt,	want	je	
verwacht	dat	de	dag	erna	je	auto	ook	weer	foutloos	
rijdt.”		
	
Chris	Urmson	vreest	dat	er	ongelukken	gebeuren,	
zodra	mensen	volledig	vertrouwen	op	zelfrijdende	
techniek	als	deze	nog	niet	volwassen	is.	







Tot	Slot:	Smart	Mobility	

•  Smart	Mobility	
– Veel	poten:eel	en	interessante	technologie	
– Het	gebeurt	al	op	straat	

•  Beide	benen	op	de	grond	
– Het	kan	nog	lang	duren	
– Business	case	belangrijk	
– En	waak	voor	technology	push?	
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