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Samenvatting

Nederland telt ongeveer 90.000 autodelers en 14.000 deelauto’s

Ongeveer 1 procent van de Nederlanders van 18 jaar en ouder maakt gebruik van één of meer vormen
van autodelen. Dit komt neer op circa 90.000 autodelers, die verantwoordelijk zijn voor 0,02 procent
van het totaal in Nederland gemaakte autoverplaatsingen. In Nederland zijn ongeveer 14.000 deelauto’s
beschikbaar. Autodelers zijn vaak jong en alleenstaand of hebben een gezin met kleine kinderen. Ze

zijn vaak hoog opgeleid, autoloos en wonen in de stad. Het gebruik is niet evenredig over Nederland
verdeeld. Het concentreert zich nu vooral onder de bewoners van stedelijke gebieden zoals Amsterdam
en Utrecht. De deelauto wordt incidenteel gebruikt en dan meestal voor een bezoek aan vrienden en
familie. Ongeveer 10 procent van alle deelautoritten vindt plaats tijdens de ochtendpiek (tussen 8 en

9 uur). In de avondspits ligt dat percentage aanmerkelijk lager (3 procent).

Autodelen heeft positieve effecten

Het autobezit van autodelers is gemiddeld afgenomen met ruim 30 procent ten opzichte van de situatie
voordat ze een deelauto gingen gebruiken. De deelauto komt in zo’n geval vooral in de plaats van een
tweede of derde auto. Autodelers rijden ongeveer 20 procent minder autokilometers dan voordat ze met
autodelen begonnen. Dat komt vooral doordat de mensen die een auto hebben weggedaan, minder zijn
gaan rijden. De ritten met de deelauto werden voorheen vooral gemaakt met de trein, met de eigen auto
of met een geleende of gehuurde auto. Doordat autodelen leidt tot verminderd autobezit en autogebruik,
dalen de hieraan gerelateerde CO,-emissies in Nederland met gemiddeld 8 tot 13 procent. Autodelen
maakt bovendien dat er minder parkeerruimte nodig is. Grof geschat komt dit neer op een ruimte-
besparing van 120.000 m?, zo’n 24 voetbalvelden. De maatschappelijke kosteneffectiviteit van autodelen
ligt rond nul. Dat wil zeggen dat autodelen, afhankelijk van de context, 6f net wel 6f net niet maatschap-
pelijk kosteneffectief is.

Potentie van de deelauto in Nederland

Hoewel de huidige omvang van het deelautogebruik nog gering is, geeft bijna 20 procent van de Neder-
landers aan open te staan voor een of andere vorm van autodelen. Zij vormen het theoretisch potentieel.
Doordat slechts een deel van deze Nederlanders ook daadwerkelijk tot autodelen zal overgaan, komt het
werkelijke potentieel voor autodelen lager uit. Het voornemen om in 2018 100.000 deelauto’s beschikbaar
te hebben (zoals in 2015 is vastgelegd in de ‘Green deal autodelen’) is dan ook optimistisch te noemen.
Stel dat de helft van de 20 procent potentiéle autodelers in een toekomstig jaar in meer of mindere mate
gebruik gaat maken van de deelauto, dan betekent dat maximaal circa 800.000 deelautogebruikers.

Het is onzeker hoe snel dit aantal zal zijn bereikt. Is dit bijvoorbeeld in 2020 het geval, dan zou dat een
reductie betekenen van het aantal autokilometers met circa 0,5 tot 1 procent. Bij de inschatting van de
potentie van deelautogebruik spelen echter vele (onzekere) factoren.

Gebruik en omvang van autodelen hangt af van vele factoren

Bij het inschatten van het marktpotentieel van autodelen wordt over het algemeen uitgegaan van het
klassieke concept van autodelen. Het peer-to-peerconcept staat sinds kort in de markt en het aanbod
van het aantal auto’s is de laatste jaren fors gegroeid, en niet alleen in de vier grote steden in Nederland.
Het peer-to-peerconcept is onder Nederlanders echter nog vrij onbekend. Het gebruik ervan zou zich
anders kunnen gaan ontwikkelen dan dat van het klassieke deelautoconcept.

Ontwikkelingen in de technologie (bijvoorbeeld de opkomst en de ontwikkeling van de zelfrijdende auto),
marktstrategieén van autoverhuurbedrijven, autofabrikanten en aanbieders van vervoersdiensten
(bijvoorbeeld NS en MobilityMixx) en de opkomst van ride sharing (carpoolen/meereizen tegen betaling,
UberPop) hebben invloed op de mate waarin mensen deelautosystemen gaan gebruiken en op de snel-
heid waarmee deze deelautosystemen voet aan de grond krijgen.
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Zes factoren zijn van invloed op het deelautogebruik, zo blijkt uit een aantal bestudeerde buitenlandse

deelautoconcepten en een stated preferenceonderzoek:

1. het lokale verkeers- en vervoersbeleid: bijvoorbeeld een duidelijk op de deelauto afgestemd parkeer-
beleid, zoals parkeervergunningen voor deelauto’s en hoge parkeertarieven voor privéauto’s;

2.de omvang en de variéteit van het aanbod van deelauto’s in combinatie met een hoge bebouwings-
dichtheid, waardoor veel mensen op korte afstand toegang hebben tot een deelauto: deelauto-
gebruikers hechten hieraan;

3. het gemak en de flexibiliteit van het systeem: dit moet toegankelijk zijn en niet al te duur, het moet
niet te veel moeite kosten om financiéle transacties af te handelen en er dient een organisatie te zijn
die alles regelt (pech, boetes, schoonhouden, enzovoort). Ook biedt een systeem waarbij de auto na
gebruik niet hoeft te worden teruggebracht naar de plek van herkomst, meer flexibiliteit en vrijheid
dan een systeem dat uitgaat van vaste standplaatsen;

4. de afstemming en integratie van deelautogebruik met het openbaar: bijvoorbeeld standplaatsen voor
deelauto’s op diverse stations en openbaar vervoerhaltes;

5. marketing gericht op specifieke doelgroepen (zoals jongeren of hipsters).

6. hetintroduceren van het deelautosysteem als sociale onderneming of codperatie, waardoor mensen
zich mede-eigenaar kunnen voelen.

Ook gedrag is een niet te onderschatten factor

Verder is ook het gedrag van de mens een niet te onderschatten factor: privébezit is in de westerse
wereld nog steeds de norm en mensen zitten vast in gewoonten. Zolang de eigen auto voor de deur
staat, is er voor veel mensen geen reden om een andere optie te overwegen. De uitdaging is dan ook
om de positieve kanten van het autodelen over het voetlicht te brengen. Daarbij speelt het publieke
belang van autodelen een belangrijke rol: het verbeteren van de leefbaarheid, het terugdringen van de
CO,-uitstoot en het verminderen van het ruimtebeslag van auto’s.

Door imago- en bewustwordingscampagnes op te zetten kan de overheid dat publieke belang verder
onder de aandacht brengen van de Nederlandse bevolking, evenals de gemaksaspecten en de flexibiliteit
van het deelautoconcept. Daarnaast kan een lokaal, op de deelauto afgestemd parkeerbeleid hand in
hand gaan met een nationaal beleid, waarbij autobezit meer en autogebruik minder wordt belast.
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Inleiding

Welke ontwikkelingen nemen we waar in het deelautogebruik en wat is de huidige omvang van het
deelgebruik in Nederland? Welke mensen gebruiken de deelauto, voor welke doeleinden doen zij
dat en wat zijn hun beweegredenen om van de deelauto gebruik te maken? Wat zijn de effecten van
het deelautogebruik in termen van autobezit, mobiliteit en duurzaamheid? Welke lessen kunnen
we leren uit voorbeelden van deelautoconcepten in het buitenland en hoe zal de trend zich naar
verwachting in de toekomst ontwikkelen? Dat zijn vragen die in dit rapport centraal staan.

Autodelen in Nederland bestaat al sinds 1972, toen Luud Schimmelpennink in de binnenstad van
Amsterdam de witkar introduceerde als duurzaam alternatief voor de auto. Het witkarproject strandde,
maar het concept van de deelauto was geboren. Begin jaren 1990 kwam de deelauto in Nederland steeds
meer in de belangstelling te staan. Om het autodelen in Nederland te bevorderen riep het toenmalige
ministerie van Verkeer en Waterstaat een stimuleringsregeling in het leven. De achterliggende gedachte
hierbij was dat het deelautoconcept kon bijdragen aan belangrijke doelstellingen ten aanzien van de
reductie van zowel het autogebruik als de uitstoot van schadelijke stoffen (Ministerie van Verkeer en
Waterstaat, 1988). De verwachtingen over de toename van het autodelen waren destijds hooggespan-
nen. In 1993 werd in een haalbaarheidsonderzoek de verwachting uitgesproken dat autodelen kon leiden
tot een reductie van 3,5 tot 4 miljard autokilometers in 2010. Ook zou 40 procent van de Nederlandse
automobilisten gebruik gaan maken van een deelautosysteem, wat 2 miljoen autodelers zou opleveren
(AGV, 1993; Adviesdienst Verkeer en Vervoer, 1996). Heden ten dage staat het deelautoconcept maat-
schappelijk en beleidsmatig nog steeds in de belangstelling. Dit komt mede door het SER-energieakkoord'
en de Green deal autodelen, waarin is afgesproken dat er in 2018 100.000 deelauto’s zijn met een
gemiddeld lage uitstoot (Green deal C183, 2015). Het fenomeen ‘deelauto’ is echter nog niet door-
gegroeid tot een volwaardige concurrent van de eigen auto, zoals in de jaren ‘90 van de vorige eeuw
werd verwacht.

Ten opzichte van die jaren ‘90 is echter veel veranderd. Door de opkomst van de ICT-maatschappij en de
zogenoemde deeleconomie (gebruik in plaats van bezit) is het concept ‘deelauto’ in een ander daglicht
komen te staan. Technologische ontwikkelingen hebben de deelauto’s gemakkelijker toegankelijk
gemaakt en de deeleconomie heeft geleid tot (internet)platforms die het aanbod van de deelautomarkt
hebben vergroot en gediversifieerd. Daarnaast is de elektrische auto, die in combinatie met bepaalde
deelautoconcepten wordt ingezet, aan een opmars begonnen.

Over de effecten die de trend van autobezit naar deelautogebruik in Nederland met zich meebrengt, is
(nog) weinig bekend. De deelautomarkt is nog een nichemarkt en er is nauwelijks empirisch onderzoek
beschikbaar over het gebruik van de verschillende producten en diensten die worden aangeboden. Stel
dat de trend van autobezit naar deelautogebruik doorzet, wat zou dit dan kunnen betekenen voor
bereikbaarheid en duurzaamheid? Wanneer de hierboven geschetste ontwikkelingen ertoe leiden dat het
wagenpark kleiner wordt (of niet verder groeit), kan dit positieve effecten hebben op de doorstroming,

' In september 2013 sloten meer dan veertig organisaties het Energieakkoord voor duurzame groei. Naar aanleiding daarvan

is de SER-commissie Borging Energieakkoord (BEA) ingesteld. Deze commissie bestaat uit vertegenwoordigers van alle
partijen die het Energieakkoord hebben ondertekend, en staat onder leiding van Ed Nijpels. Ze houdt de voortgang van de
uitvoering van het Energieakkoord in het oog.
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de bereikbaarheid en zelfs op het ruimtegebruik in stedelijke gebieden. In principe zou de ontwikkeling
positieve effecten op duurzaamheid kunnen hebben in de zin dat de uitstoot van emissies gaat afnemen.
Het is denkbaar dat steeds meer mensen de eigen auto weg doen en overstappen op een deelauto. Er zijn
echter ook minder positieve scenario’s denkbaar. Zo zou het intensieve deelautogebruik ertoe kunnen
leiden dat mensen gaan autorijden die dat voorheen niet deden. Het gebruik van de deelauto komt
binnen hun bereik omdat dit goedkoper is dan het bezit en het gebruik van een eigen auto. Hierdoor
treedt mogelijk een verschuiving op van fietsen of openbaar vervoer naar de deelauto (Efthymiou et al.,
2013). Daarnaast zou de kennismaking met het autodelen (als het gebruik van de auto goed bevalt)
mensen kunnen stimuleren toch zelf een auto aan te schaffen.

Deze ontwikkelingen hebben in potentie grote effecten op het mobiliteitsgedrag van Nederlanders en
daarmee op het verkeers- en vervoerssysteem in Nederland in termen van bereikbaarheid en duurzaam-
heid. Inzicht in die effecten is van belang omdat het deelautogebruik kan bijdragen aan de bereikbaar-
heids- en duurzaamheidsdoelstellingen van het ministerie van Infrastructuur en Milieu. De resultaten van
dit onderzoek geven het ministerie mogelijke aangrijpingspunten voor instrumenten die het kan inzetten
om de doelstellingen dichterbij te brengen.

Doel- en vraagstelling
De doelstelling van het onderzoek is:

Inzicht krijgen in de ontwikkeling van de omvang van diverse vormen van deelautogebruik, de factoren die die ontwikke-
ling beinvloeden, de kansen en belemmeringen die daarbij een rol spelen en het verkennen van de mogelijke effecten op
autobezit, mobiliteit, duurzaamheid, ruimtegebruik en welvaart.

Deze doelstelling vertaalt zich naar de volgende onderzoeksvragen:

1. Welke ontwikkelingen nemen we waar bij het deelautogebruik in Nederland en in het buitenland?

2. Wat is de huidige omvang van het deelautogebruik in Nederland en welke bevolkingsgroepen
gebruiken de deelauto?

3. Wat zijn de motivaties, belemmeringen en voorkeuren om de deelauto te gebruiken?

4. Wat zijn succesvolle voorbeelden van deelautogebruik?

5. Wat zijn de (mogelijke) effecten van het gebruik van de deelauto op autobezit, mobiliteit,
duurzaambheid, ruimtegebruik en welvaart?

6. Hoe zal de trend zich naar verwachting in de toekomst ontwikkelen?

Definities en afbakening

In dit onderzoek definieert het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) het autodelen als: het
fenomeen dat consumenten lokaal gebruik maken van een betaalde deelautodienst, die wordt aan-
geboden door hetzij een professionele aanbieder (business-to-consumerdienst), hetzij een particulier
(consumer-to-consumerdienst) via de tussenkomst van een organisatie. Het uitlenen van de auto aan
familie, vrienden en bekenden wordt in dit onderzoek niet meegenomen. Huren en leasen van een auto
vallen in dit onderzoek ook niet onder het autodelen, evenmin als vormen van ‘ride sharing’ (het delen
van ritten). Klassieke taxidiensten maken per definitie geen onderdeel uit van de deeleconomie. Dat
geldt ook voor diensten als Uber en Uberpop (dit zijn feite taxidiensten die werken met een innovatieve
applicatie).

Aanpak

Voor dit onderzoek hebben we gebruik gemaakt van verschillende onderzoekstechnieken en databronnen.
Een uitgebreide literatuurstudie heeft inzicht verschaft in de ontwikkelingen in het deelautogebruik in
binnen- en buitenland. Om ‘succesvolle’ voorbeelden in beeld te brengen hebben we een aantal cases
onderzocht en interviews gehouden met experts in binnen- en buitenland. Een overzicht van de geinter-
viewde personen is opgenomen in bijlage 1. De casestudies leveren inzicht in de ‘kritische factoren’ van
verschillende deelautoconcepten.

8| Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid <<Terug naar inhoud



Om de huidige omvang en potentie van het deelautogebruik in Nederland te bepalen, hebben we gebruik
gemaakt van data uit de Monitor autodelen 2014 van TNS NIPO. Voor deze monitor is in de periode mei
—juli 2014 een survey uitgezet onder een representatieve steekproef van Nederlandse 18-plussers met
een rijbewijs (N=853). Om zicht te krijgen op de mobiliteits- en milieueffecten is vervolgens in december
2014, in samenwerking met het Planbureau voor de Leefomgeving (PBL), door TNS NIPO een vragenlijst
afgenomen onder 363 huidige autodelers. Een huidige deelautogebruiker is daarbij gedefinieerd als een
volwassene die in het afgelopen jaar een of meerdere keren gebruik heeft gemaakt van een deelauto.
Daarbij is onderscheid gemaakt tussen deelautogebruikers die een auto huurden via een organisatie
(zoals Greenwheels of Car2Go) en deelautogebruikers die dit deden via een particulier (met tussenkomst
van een organisatie, bijvoorbeeld Snappcar). Ook is gekeken naar volwassenen die hebben aangegeven
het gebruik van een deelauto binnen één jaar serieus te overwegen. Beide surveys geven verder infor-
matie over de achtergrondkenmerken van autodelers in Nederland, hun reismotieven, de afgelegde
afstanden en de tijdstippen waarop zij de deelauto gebruikten.

Om te achterhalen wat de beweegredenen (kansen en belemmeringen) zijn om een deelauto te gebruiken,
zijn twee focusgroepsessies gehouden met autodelers en potentiéle autodelers uit Amsterdam. De
resultaten van deze focusgroepsessies (Ter Berg & Schothorst, 2015) zijn onder meer gebruikt voor een
onderzoek onder 500 respondenten om na te gaan welke kenmerken de keuze voor een autodeelsysteem
bepalen. De respondenten kregen verschillende autodeelalternatieven ter beoordeling voorgelegd
(‘stated preference’). Door toepassing van discrete keuzemodeltechnieken is inzicht verkregen in de
mogelijke kansen en belemmeringen van potentiéle deelautogebruikers bij hun dagelijkse verplaatsings-
gedrag (Dieten 2015).

Leeswijzer

De stijgende populariteit van de deelauto past in een bredere trend, namelijk de opkomst van de deel-
economie in binnen- en buitenland. Welke ontwikkelingen zijn op dit terrein waarneembaar en hoe past
het gebruik van de deelauto (zowel aan de gebruikers- als aan de aanbiederskant) hierbij? Deze vragen
bespreken we in hoofdstuk 2 van dit rapport.

Vervolgens gaan we in hoofdstuk 3 in op de omvang van het deelautogebruik in Nederland. Welke
bevolkingsgroepen maken vooral gebruik van de deelauto, waar wonen deze gebruikers, voor welke
doeleinden gebruiken zij de deelauto en welke afstanden overbruggen ze daarbij?

In hoofdstuk 4 ligt de nadruk op de motivaties, de kansen en de belemmeringen voor het gebruik van de
deelauto. Tevens beschrijven we hier welke kenmerken bepalend zijn voor de keuze van een autodeel-
systeem bij potentiéle gebruikers in hun dagelijkse verplaatsingsgedrag.

In het vijfde hoofdstuk bespreken we een aantal voorbeelden van autodeelconcepten in Nederland enin
het buitenland. De voorbeelden bieden inzicht in de sterke en minder sterke kanten van deze concepten.
Hoofdstuk 6 gaat in op de mobiliteits- en milieueffecten van het deelautogebruik. Verandert het auto-
bezit, in welke mate neemt het aantal door deelautogebruikers afgelegde autokilometers af, wat is het
effect van het deelautogebruik op andere vervoerwijzen en op de reductie van de CO,-uitstoot? Ook
besteden we hier aandacht aan de invloed van het autodelen op het ruimtegebruik en mogelijke welvaarts-
effecten.

In hoofdstuk 7, ten slotte, gaan we in op de mogelijke groei van het autodelen in Nederland en sluiten we
af met een aantal conclusies en lessen.
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Ontwikkelingen
INn binnen- en
buitenland

De deeleconomie is wereldwijd in opkomst, zo ook in Nederland. Veel producten, zoals gereedschap,
worden tegenwoordig uitgewisseld via onlinenetwerken. Ook auto’s worden gedeeld, soms via
organisaties met een eigen vloot (het ‘klassieke’ autodelen) en soms tussen mensen onderling (het
‘peer-to-peer’-autodelen). Het delen van auto’s kwam in Nederland in de jaren 1990 van de grond.
In 2015 waren er 14.000 particuliere deelauto’s beschikbaar. In 2018 moeten dit er 100.000 zijn, zo is
vastgelegd in een in 2015 afgesloten ‘green deal’.

2.1 Opkomstvan de deeleconomie

De deeleconomie wereldwijd

Uit een internationale studie van Havas Worldwide (2014) over de huidige consumptiemaatschappij en
de opkomende deeleconomie blijkt dat zich een nieuw economisch model aan het ontwikkelen is dat
meer is gericht op gezamenlijkheid en gemeenschapszin. Met name jongeren (16-34 jaar) staan meer
open voor het gebruiken van consumptiegoederen dan voor het bezitten ervan. Een groot deel van de
respondenten staat positief tegenover delen. Gemiddeld genomen was 46 procent het eens met de
stelling “I prefer to share things rather than own them”. De scores verschillen echter sterk van land tot land
(van 18 procentin Japan tot 75 procent in Indonesié€). Jongeren scoren bij deze stelling (met 51 procent)
hoger dan ouderen.

Deze positieve houding hoeft zich niet te vertalen in gedrag. Uit de studie blijkt dat minder dan een derde
van degenen die positief staan tegenover de deeleconomie, er ook daadwerkelijk aan deelneemt. Vier
van de tien mensen verwachten dit in de toekomst te zullen gaan doen. Dit hangt wel af van het te delen
product: bij gereedschap is 42 procent van de doorsneeconsumenten bereid tot delen, terwijl dit bij meer
persoonlijke dingen, zoals het eigen huis en de eigen auto, slechts 15 procent is (Havas Worldwide,
2014).

Drijvende krachten achter de deeleconomie

De opkomst van de deeleconomie wordt toegeschreven aan economische, sociaal-culturele en techno-

logische ontwikkelingen (Béckmann, 2013):

« Economische stimulansen. De economische crisis zou een bepalende factor zijn waarom mensen
goederen gaan delen. In economisch moeilijke tijden zijn met name jonge mensen niet makkelijk in
staat om dure consumptiegoederen te kopen en te onderhouden (Berman et al., 2013). Dit geldt onder
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andere voor auto’s. De kosten van autobezit stijgen. Experts van over de hele wereld noemden in 2010
‘kostenbesparing’ als de belangrijkste reden voor mensen om te gaan autodelen (Shaheen & Cohen,
2013).

+ Sociale en culturele stimulansen. Het streven naar meer duurzaamheid, meer aandacht voor het milieu
en meer gemeenschapszin zouden drijvende krachten zijn achter de deeleconomie. De consumptie-
maatschappij verandert (Cohen, 2009). Er zou sprake zijn van een nieuwe ‘mindset’, waarin het, meer
dan vroeger, vanzelfsprekend is om goederen te delen. Met hame onder mensen jonger dan 35 jaar
zou gebruik in de plaats komen van bezit. Zij hechten mogelijk minder aan materiéle bezittingen. Zij
vormen een nieuwe generatie consumenten die blij is verlost te zijn van de ‘burden of ownership’
(Moeller & Wittkowski, 2010; Chatterjee et al., 2013).

« Technologische stimulansen. Allerlei internetplatforms, applicaties op smartphones en de mogelijk-
heden van gps-plaatsbepaling zorgen voor nieuwe mogelijkheden. Vraag en aanbod kunnen zo
makkelijker (sneller en met minder moeite) bij elkaar worden gebracht. Ook door sociale netwerken
(denk bijvoorbeeld aan Facebook) zijn peer-to-peercontacten eenvoudig en snel te leggen en nieuwe,
geavanceerde betaalsystemen laten betalingen snel en betrouwbaar verlopen (Béckmann, 2013; John,
2013; Leismann et al., 2013).

De nieuwe technologische mogelijkheden zorgen er ook voor dat er vertrouwensrelaties tussen
mensen kunnen worden opgebouwd. Hoewel het ruilen met een onbekende in principe gepaard kan
gaan metrisico’s, kunnen de ruilplatforms deze risico’s verkleinen doordat ze feedback geven over
aanbieders en gebruikers. De positieve (of negatieve) informatie op het platform laat zien wat een
betrouwbaar (ruil)adres is en wie zorgvuldig met een geleend product omgaat (Schor, 2014).

De deeleconomie in Nederland

In welke mate de deeleconomie in Nederland gaat doorbreken, is nog niet duidelijk. Een aantal trend-
watchers, activisten, wetenschappers en politici heeft hoge verwachtingen hiervan en voorspelt een
wereld waarin de mensen niet langer spullen kopen, maar diensten afnemen. Ze zien een wereld voor
zich met ‘bezitsloze avant-gardisten’: mensen die zich hullen in een gehuurde spijkerbroek, rondlopen
met een geleasede laptop, in hun huis een gehuurd schilderij ophangen en een boormachine regelen via
de uitleenwebsite Peerby.nl. Ze zijn “vrij van bezit en vrij van zorgen”: als het product niet bevalt, ruilen ze
het om (Hulshof & Van der Veen, 2013).

Van het delen van producten (ook wel ‘sharification’ of ‘collaborative consumption’ genoemd) wordt veel
verwacht (Botsman & Rogers, 2011; Leismann et al., 2012; Merkies, 2012; Leismann et al., 2013). De
deeleconomie zou het antwoord zijn op de schaarser wordende hulpbronnen. Mensen zullen efficiénter
moeten omgaan met grondstoffen, water en landbouwgrond en consumptiegoederen langer moeten
gebruiken en moeten hergebruiken. De deeleconomie wordt gezien als de weg naar een duurzame
toekomst. In Nederland zet met name ‘sharenl’ zich in voor het promoten van de ‘sharing society’
(http://www.sharenl.nl).

Hoe ver zijn we in Nederland van dit toekomstbeeld verwijderd? De onderzoeksresultaten hierover lopen
uiteen. Dit hangt onder andere samen met de wijze waarop het begrip ‘delen’ wordt geinterpreteerd.

In een onderzoek heeft de Nationale Commissie voor internationale samenwerking en Duurzame
Ontwikkeling (NCDO) Nederlanders gevraagd wat zij onder ‘delen’ verstaan. Dan blijkt dat velen daarbij
vooral denken aan ‘samen’. Volgens 75 procent van de respondenten is delen dan ook iets waaraan geen
geld te pas komt. Je deelt voornamelijk met directe familie en vrienden. Slechts 4 procent van de respon-
denten deelt met onbekenden (Carabain et al., 201 3).

Van de respondenten gaf 82 procent aan spullen of diensten met anderen (dus vooral familie en vrienden)
te delen. De belangrijkste reden die zij hiervoor noemden, was ‘andere mensen helpen’ (53 procent).
‘Kosten besparen’ werd slechts door 13 procent genoemd. Het onderzoek bood ook inzicht in wat er
zoal werd gedeeld. Het ging daarbij in de eerste plaats om eten (49 procent), kranten en tijdschriften

(47 procent), kennis (39 procent), zorg (28 procent), dvd’s en cd’s (23 procent) en boeken (22 procent).
Op basis van deze resultaten lijkt de deeleconomie in Nederland te floreren.

Wordt het begrip deeleconomie echter strikter ingevuld - hierbij is gekozen voor betaalde transacties
tussen consumenten —, dan blijkt de deeleconomie nog in de kinderschoenen te staan (ING Economisch

Bureau, 2015). Ongeveer 8 procent van de Nederlandse huishoudens doet eraan mee en de deeleconomie
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is 0,01 procent van het bbp. In vergelijking met andere landen is de term ‘deeleconomie’ in Nederland
redelijk ingeburgerd, al houdt de daadwerkelijke deelname geen gelijke tred met de bekendheid. Het
delen van auto’s is op zich populair (net als gereedschap en huizen), maar Nederlanders delen minder
auto’s dan andere Europeanen: Nederland staat met het percentage aanbieders op de twaalfde plaats op
een ranglijst van dertien Europese landen. Vergeleken met andere Europese landen hechten Nederlanders
wat meer aan het bezit van hun spullen. 64 procent is het eens met de stelling “Ik hou er niet van als
anderen mijn eigendommen gebruiken”, terwijl de gemiddelde score voor heel Europa 56 procentis.

Ander onderzoek, dat zich richt op delen via onlinenetwerken, komt tot vergelijkbare conclusies. Nederland
is, zo constateert Multiscope (2015) in een onlineconsumentenonderzoek, nog niet gewonnen voor de
deeleconomie. Delen met vrienden en familie is ingeburgerd, delen met vreemden niet. Volgens het
onderzoek delen Nederlanders hun spullen niet graag. Negentig procent van de Nederlanders heeft nog
nooit diensten of producten geleend, gebruikt of aangeboden via een onlinenetwerk. Consumenten zien
verschillende bezwaren, zoals het risico dat spullen kapot gaan (57 procent), het risico dat spullen niet
worden teruggebracht (51 procent), het gedoe met afspraken maken (33 procent) en een gebrek aan
vertrouwen in anderen (28 procent). De 10 procent die wel ervaring heeft met de deeleconomie,

ervaart delen als makkelijk, goedkoop en zeer geschikt voor spullen die maar één keer nodig zijn.

Ruim een derde geeft aan nooit gebruik te zullen maken van producten of diensten die via online-
netwerken te lenen of te gebruiken zijn. Consumenten zijn het meest bereid om kennis (32 procent),
gereedschap (31 procent) en klusjes (31 procent) via onlinedeelnetwerken te regelen. Het lenen van
kleding, schoenen en accessoires (5 procent) is het minst vanzelfsprekend. De belangrijkste reden om

te delen is de lage of ontbrekende kosten (38 procent). Daarna volgen argumenten als hergebruik

(24 procent) en duurzaamheid (23 procent).

Wanneer het gaat om het delen van de eigen spullen, zijn Nederlanders vooral bereid om kennis

(68 procent), boeken (59 procent), huishoudelijke hulp (56 procent) en klusjes (53 procent) aan te bieden
of te delen. Ze zijn het minst bereid om de auto uit te lenen (26 procent), en daar moet voor consumenten
bovendien een vergoeding tegenover staan.

In de grote steden van Nederland lijkt de meeste belangstelling te bestaan voor de deeleconomie. Zo is
een groot deel van de inwoners van Amsterdam tot delen bereid. Dit geldt met name voor objecten
(boormachine of fiets), auto’s, ritten, maaltijden, tuinen, accommodaties en vaardigheden. Gemiddeld
44 procent van de Amsterdammers wil deelnemen als gebruiker en 32 procent als aanbieder, al loopt
dit voor de verschillende voorbeelden wat uiteen. Bij de auto ligt dit bijvoorbeeld op 38 respectievelijk
25 procent. 84 procent van de respondenten zou op zijn minst aan één van de genoemde mogelijkheden
meedoen (Van der Glind, 2013).

In Amsterdam lijkt een groot deel van de inwoners bekend te zijn met het fenomeen deeleconomie. Dit
blijkt ook uit de twee in het kader van dit onderzoek georganiseerde focusgroepgesprekken, in maart
2015, met autodelers en potentiéle autodelers (Ter Berg & Schothorst, 2015). De deelnemers aan de
gesprekken noemden spontaan allerlei terreinen waarop de deeleconomie speelt, zoals het uitlenen van
gereedschap, het aanbieden van slaapplaatsen (via Airbnb), kleding en eten. De mate waarin zij zelf van
deze mogelijkheden gebruik maken, varieert. Een deel maakt gebruik van Airbnb of deelt gereedschap.
De Amsterdammers zien de deeleconomie als een opkomend fenomeen.

2.2 Wat ‘bezit’ voor mensen betekent

Het is de vraag of ‘gebruik’ ‘bezit’ ooit helemaal zal vervangen. Waarschijnlijk is dat niet. In de eerste
plaats heeft het consumeren van producten ‘externe effecten’ op andere mensen (Mason, 1992). Een
effect is het tentoonspreiden van welvaart. Mensen etaleren dure dingen, zoals auto’s, om sociale status
te verwerven. Dit wordt in alle samenlevingen waargenomen. Mensen willen niet voor elkaar onderdoen.
Wanneer een Nederlands huishouden een prijs wint in de Nationale Postcode Loterij, reageren de buren
van dit huishouden door meer auto’s te kopen (Kuhn et al., 2011). Een tweede effect is het snobeffect.
Hierbij gaat het om het verwerven van producten die schaars en exclusief zijn. Hiernaast is er het aan-
haakeffect, waarbij mensen goederen en diensten kopen om bij een bepaalde sociale groep te horen.
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Er zijn echter ook wetenschappers die delen zien als ‘innate behavior’ (aangeboren gedrag), als een tweede
natuur (Botsman & Rogers, 2011), waarbij ook status en het uitdrukken van de identiteit een rol kunnen
spelen: “you are what you own” zal wellicht vervangen vervangen worden door “you are what you share”
(Belk, 2014).

In de tweede plaats zijn er in experimenteel onderzoek aanwijzingen gevonden dat het bezit van luxe-
goederen meer bijdraagt aan iemands geluk (‘satisfaction with life’) dan (tijdelijk) gebruik (Hudders &
Pandelaere, 2015). Bezit lijkt tot op zekere hoogte meer tevredenheid te verschaffen dan gebruik. Bezit
wordt echter weer overtroffen door ‘ervaringen’. Uit veel onderzoek blijkt dat ervaringen of belevenissen
(bezoek van een concert, uit eten, een vakantie) mensen gelukkiger maken dan bezittingen (kleding, een
televisie of auto). Het genoegen dat mensen ontlenen aan een nieuw bezit, zoals een auto, verdwijnt
snel, terwijl de positieve herinneringen aan ervaringen blijven (Carter & Gilovich, 2014; Gilovich et al.,
2014).

De scheiding tussen bezit en ervaring is niet absoluut. Een auto is voor veel mensen niet alleen een aan-
trekkelijk bezit, maar ook een middel om ervaringen op te doen. Autorijden is een belevenis omdat het
leuk is om te doen (het ‘uit rijden gaan’) en omdat het reizen naar onbekende bestemmingen mogelijk
maakt. Of een auto een bezit is of een belevenis, is dus afhankelijk van het gekozen ‘frame’. Het maakt
daarbij niet uit of ‘de belevenis’ wordt ervaren met de eigen auto of met een gedeelde auto.

Onderzoek laat verder zien dat het hoog waarderen van ervaringen samenhangt met het sociale karakter
ervan (Caprariello & Reis, 2013). Mensen gaan met familie op vakantie of met vrienden uit eten. Bezittingen
hebben die sociale component meestal in mindere mate. Zo kan iemand zijn vrienden weliswaar mee-
nemen voor een rit in de nieuwe auto, maar hij zal de auto in de dagelijkse praktijk meestal in zijn eentje
benutten (bijvoorbeeld voor woon-werkverkeer).

Voor- en nadelen van bezit

Het bezitten van een product heeft voor- en nadelen. Wie bijvoorbeeld een huis in eigendom heeft, heeft
het recht dit huis te gebruiken, te controleren en ervan te genieten. Het huis is er exclusief voor de eige-
naar, wat als een groot voordeel wordt gezien. Het huis (of de auto) is direct beschikbaar. Uit onderzoek
blijkt dat mensen hun (tweede) huis niet willen verhuren omdat ze het voor zichzelf willen hebben. Het
verhuren zien ze als een inbreuk op hun privacy. Bovendien is het (tweede) huis bij verhuur minder vaak
voor henzelf toegankelijk (Weinert et al., 2007). Wie bezit, heeft volledige controle; bij huren of lenen ligt
dit anders. Kenmerkend voor huren en lenen is dat de huurder het product (tegen een vergoeding) mag
gebruiken, maar slechts voor een specifieke periode.

Naast voordelen zitten er ook nadelen aan bezitten, de zogenoemde ‘burdens of ownership’. Zo loopt

de eigenaar van een product het risico iets te hebben gekocht dat hij later niet meer nodig heeft of het
verkeerde product te hebben gekocht. Bovendien is hij verantwoordelijk voor het onderhouden en het
repareren van het product en draagt hij de volledige kosten, ook wanneer hij het product slechts zo nu en
dan gebruikt. Bovendien moeten de producten ergens kunnen worden opgeborgen of neergezet (voor
auto’s: de parkeerplaats). Deze nadelen maken dat steeds meer mensen kiezen voor delen in plaats van
bezitten. Ze genieten dan van de benefits zonder de burdens te hoeven dragen (Chatterjee et al., 2013).

2.3 Autodelen wereldwijd

De deeleconomie is weliswaar in opkomst, maar in veel opzichten geen nieuw fenomeen. Dat geldt

met name voor het delen van auto’s. In Zwitserland startte in 1948 het eerste deelautosysteem, de
Schweizer Selbstfahrergenossenschaft (SEFAGE). Daarna volgden andere landen zoals Frankrijk (Procotip
van 1971-1973), Nederland (de witkar, 1974-1988), Engeland (Green Cars, 1977-1984) en Zweden
(Bilpoolen, 1976-1979).

Verschillende vormen van autodelen

Er worden in de literatuur minimaal zeven vormen van autodelen onderscheiden (Shaheen et al., 2012).
Aan de ene kant van het spectrum bevindt zich de commerciéle autoverhuur (denk bijvoorbeeld aan
Hertz of Avis) en aan de andere kant de situatie waarin particulieren een auto, via internet, onderling
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delen, zonder tussenkomst van een bemiddelaar (in de Verenigde Staten onder andere RentMyCar). In dit
onderzoek onderscheiden we zes vormen van autodelen. We sluiten daarmee aan bij de indeling van
CROW/KpVV (2015).

Klassiek autodelen

Bij het klassieke autodelen is sprake van een vaste vloot met auto’s die eigendom zijn van een bedrijf

(in Nederland bijvoorbeeld GreenWheels). Het bedrijf draagt alle verantwoordelijkheid voor de auto’s.
De auto’s staan op een vaste plek en dienen na gebruik ook weer naar die plek te worden teruggebracht.

One-way

Net als bij het klassieke autodelen gaat het bij One-way om aanbieders met een eigen vloot (in Nederland
bijvoorbeeld Car2Go in Amsterdam, een dochteronderneming van Daimler). De auto heeft bij dit systeem
echter geen vaste parkeerplaats. Deze kan overal worden achtergelaten en is dus ook voor enkele reizen
te gebruiken.

Particulier autodelen

De oudste vorm van autodelen is het particulier autodelen. De auto wordt onder meer gedeeld met
vrienden, bekenden en buurtgenoten. Hierbij spelen externe partijen geen rol en er is geen winstoogmerk.”
In tegenstelling tot het klassieke en het peer-to-peerautodelen heeft het particulier autodelen geen
commercieel karakter.

Peer-to-peer

Bij de peer-to-peervariant van autodelen bieden particulieren hun auto voor verhuur aan op een online-
platform (in Nederland onder andere Snappcar en WeGo). De aanbieder van het onlineplatform verzorgt
de juridische en administratieve zaken.

Autopoolen
Autopoolen is het autodelen voor de zakelijke markt.?

Autoverhuurmarkt
Daarnaast is er nog de ‘ouderwetse’ autoverhuurmarkt. Hierop zijn veel kleine en een aantal grote

bedrijven actief, zoals AVIS, Hertz en EuropeCar.

Tabel 2.1 geeft een overzicht van de kenmerken van de verschillende autodeelconcepten en autoverhuur.

Tabel 2.1  Kenmerken van de verschillende autodeelconcepten. Bron: CROW/KpVV (2015).

Vorm van Klassiek One-way Particulier Peer-to-peer Poolauto Autohuur-
autodelen (zakelijk) abonnement
Organisatie Aanbieders met  Aanbieders met  Particulier Open Werkgevers of Auto-

eigen vlioot eigen vloot marktplaats aanbieders verhuurders
Voorbeeldenin  Greenwheels, Car2Go MyWheels biedt  SnappCar, Alphabet, Call-a-car
Nederland Connektcar, ondersteuning MyWheels Greenwheels,

MyWheels (deels), WeGo MobilityMixx

(deels)

> In Nederland biedt de Vereniging Gedeeld Autogebruik (VGA) ondersteuning aan mensen die deze vorm van autodelen
willen aanbieden. De VGA helpt onder meer bij het opzetten van een autodeelgroep zodat meerdere personen van één auto
gebruik kunnen maken, assisteert mensen bij het afsluiten van een autodeelverzekering, geeft juridisch advies en bemiddelt
bij het aanvragen van extra parkeervergunningen in bepaalde steden van Nederland (VGA https://deelauto.nl/). Doordat
naar deze vorm van autodelen tot nu toe geen onderzoek is gedaan, is er geen zicht op de ontwikkelingen op dit gebied
(AEF, 2014).

In Nederland zijn op deze markt voornamelijk aanbieders van mobiliteitsdiensten actief, zoals de NS of MobilityMixx. Deze
werken samen met Greenwheels of Connektcar.
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In dit onderzoek worden het particulier autodelen, het zakelijk autodelen en de autoverhuurmarkt verder
buiten beschouwing gelaten.

Groei van (klassiek) autodelen

Shaheen en Cohen (2013) laten zien dat het aantal landen dat deelneemt aan (klassieke vormen van)
autodelen en het aantal autodelers, gestaag toenemen (tabel 2.2). In 2010 waren deelautoconcepten
geintroduceerd in 1.100 steden in 26 landen op vijf continenten (Azié, Australié, Europa, Noord-Amerika
en Zuid-Amerika). Het aantal leden naderde in 2014 de vijf miljoen en het aantal deelauto’s passeerde de
grens van 100.000 voertuigen. Op de meer dan één miljard auto’s die op deze aarde rondrijden, is dit
echter nog steeds een relatief klein aantal.

De auteurs constateren dat het autodeelconcept zich heeft ontwikkeld tot een ‘mainstream transportation
mode’ en nog verder zal groeien. Ruim 70 procent van de door Shaheen en Cohen (2013) geraadpleegde
deskundigen ging ervan uit dat er ook tot het jaar 2020 sprake zou zijn van verdere toename.

Tabel 2.2  Survey autodelen. Bron: Shaheen & Cohen (2013), jaren 2006-2010; * presentatie Shaheen, GreenDeal, Utrecht,
3juni 2015, jaren 2010, 2012 en 2014; ** Navigant Research (2013), jaar 2013.

Jaar Geinterviewde  Landen metcar Continenten Geplande Leden Voertuigen
experts sharing naties wereldwijd wereldwijd
2006 33 18 4 9 346.610 11.501
2008 22 22 4 7 670.762 19.403
2010% 25 26 5 7 1.163.405 31.967
2012* 1.788.027
2013** 2.300.000 43.554
2014* 4.842.616 104.125

In 2014 namen over de gehele wereld 4,8 miljoen mensen deel aan deelautoprogramma’s. Onderzoeks-
bureau Navigant research schat dat dit in 2020 zal zijn opgelopen tot 12 miljoen (Navigant Research,
2013).

Peer-to-peerautodelen

Peer-to-peerautodelen heeft de aandacht van onderzoekers getrokken. Voor Europa zijn hiernaar studies
verrichtin Duitsland, Engeland, Italié, Portugal en lerland. Verder is het fenomeen ook bestudeerd in de
Verenigde Staten, Canada en China. Meestal richten de studies zich op deelauto’s in specifieke steden
(zie hoofdstuk 5). Wereldwijd trekt vooral de groei van het peer-to-peerautodelen de aandacht. In 2012
waren er 33 organisaties actief op het gebied van verschillende vormen van peer-to-peerautodelen
(Shaheen et al., 2012).

2.4 Klassiek autodelen in Nederland

Begin jaren 1990 kwam de deelauto in Nederland van de grond (Adviesdienst Verkeer en Vervoer, 1996),
mede door stimulansen van het ministerie van Verkeer en Waterstaat. Zo liet het ministerie een haalbaar-
heidsstudie uitvoeren en hielp het deelautoprojecten op te zetten.

Een optimistisch scenario: twee miljoen autodelers

In de periode 1990-2000 werd de deelauto van alle kanten bekeken en onderzocht (Mesken & Veenema,
2000b). De door het ministerie van Verkeer en Waterstaat geinitieerde haalbaarheidsstudie naar auto-
delen (AGV, 1993) kwam tot positieve bevindingen: de deelauto zou een aanvulling kunnen bieden op
het bestaande vervoersaanbod. Ook zou autodelen tot een reductie kunnen leiden van 3,5 tot 4 miljard
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autokilometers in 2010 en zou 40 procent van de Nederlandse automobilisten dan een deelautosysteem
gebruiken, wat twee miljoen autodelers zou opleveren.

Het eerste initiatief tot autodelen werd in 1994 genomen in Leiden (Huur-op-Maat). Dit initiatief werd
geévalueerd, evenals latere initiatieven (AutoDelen in Amsterdam en Greenwheels in Rotterdam). Ook
geschikte doelgroepen werden in de studies in kaart gebracht. Hieruit bleek dat de doelgroepen of
segmenten ‘gemak’ (de ‘hedonisten’) en ‘milieu’, 16 respectievelijk 18 procent van de niet-deelauto-
gebruikers, het meest ontvankelijk waren voor het autodeelconcept (Wilbers, 1996). De andere niet-
deelautogebruikers (66 procent) waren niet geinteresseerd in autodelen.

In 1995 werd de Stichting voor Gedeeld Autogebruik opgericht. Deze stichting biedt informatie, onder-
steunt projecten en verstrekt adviezen. In datzelfde jaar kende Nederland ruim 16 deelautoformules
onder verschillende namen bij in totaal circa 160 gemeenten. Halverwege 1996 telden de verschillende
landelijke formules tussen de 12.000 en 15.000 deelnemers (Sweers, 1996). Deze ontwikkeling werd
door het ministerie van Verkeer en Waterstaat toegejuicht. Het autodelen werd immers geacht een
belangrijke bijdrage te kunnen leveren aan het verminderen van de groei van het autogebruik.

In 1997 werd de term ‘autodate’ voor autodelen geintroduceerd. Wie van deze term gebruik wilde
maken, moest aan een aantal specifieke voorwaarden voldoen. Zo moest de auto voor deelnemers dag
en nacht beschikbaar zijn. Ook moesten deelnemers de auto gemakkelijk en dicht in de buurt kunnen
ophalen.

Voorbeelden van autodeelsystemen

Evaluatieprogramma Gedeeld autogebruik in Nederland

In het kader van het evaluatieprogramma ‘gedeeld autogebruik in Nederland’ is een aantal deelauto-

projecten doorgelicht (Meijkamp et al., 1995a; Meijkamp et al., 1995b; Meijkamp & Aarts, 1997;

Meijkamp & Theunissen, 1997; Meijkamp, 2000). De onderzoekers concluderen dat:

« het autobezit onder de deelnemers afneemt van 37 naar 20 procent;

- de auto planmatiger wordt gebruikt (de auto is tenslotte niet meer voor de eigen voordeur
beschikbaar);

» de auto minder vaak wordt gebruikt (van bijna vier naar twee keer per week);

« het aantal gereden kilometers met 33 procent afneemt (van gemiddeld 8.450 naar 5.660 kilometer per
jaar);

« de deelauto’s intensief worden gebruikt, een kortere levensduur hebben en vaker moeten worden
vervangen. Dit heeft positieve effecten op het milieu: nieuwere en schonere auto’s verschijnen eerder
in het straatbeeld.

De conclusie is dat de geévalueerde systemen een positieve bijdrage leveren aan de overheidsdoel-

stellingen, zoals vermindering van het autobezit en het autogebruik.

16 | Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid <<Terug naar inhoud



Evaluatie stimulering gedeeld autogebruik

In 2003 werd het stimuleringsbeleid van de Rijksoverheid geévalueerd (Ligtermoet, 2003). Deze evaluatie
leidde tot enkele opmerkelijke conclusies. In de eerste plaats bleken jarenlang onrealistisch hoge
verwachtingen te zijn gehanteerd over het aantal deelnemers aan autodelen (twee miljoen autodelers
moest mogelijk zijn). In 2000 werd het potentieel drastisch bijgesteld naar 200.000-400.000 deelnemers
(Mesken & Veenema, 2000a), maar ook dat bleek een optimistische inschatting. In 2002 waren er in
Nederland circa 34.000 deelnemers. In de tweede plaats werd de reductie van het aantal autokilometers
regelmatig naar beneden bijgesteld. Werd in 1997 nog uitgegaan van 30 procent minder autokilometers
per gemiddelde deelnemer, in 1998 werd dit bijgesteld naar 13 procent.

De conclusie van de evaluatie luidt dan ook dat het gedeelde autogebruik pas in zeer specifieke situaties
maatschappelijke waarde heeft. Alleen in grote steden waar zich parkeerproblemen voordoen en waar
autobezit geen voorwaarde is om aan het maatschappelijk leven te kunnen deelnemen, valt de deelauto
in vruchtbare aarde.

Situatie 2015: peer-to-peerautodelen in opkomst

Heeft de deelauto vandaag de dag in Nederland potentie? Blijft het een nicheproduct of wordt het een
dominante vorm van mobiliteit? Maatschappelijk en beleidsmatig gezien is er nog steeds aandacht voor
het deelautoconcept. Dat blijkt onder meer uit het Energieakkoord voor duurzame groei. Ruim 40 organi-
saties sloten dit energieakkoord in 2013 samen met de overheid. Het akkoord legt de basis voor een
breed gedragen en toekomstbestendig energie- en klimaatbeleid. Een deel van de afspraken richt zich
specifiek op de mobiliteits- en transportsector. Een van de voornemens is de inzet van een langdurige
publiekscampagne om de ‘mobiliteitscultuur’ te veranderen. Zo moet het gewoner worden om met het
openbaar vervoer te reizen of om in een gedeelde auto te stappen (Kusiak, 2013). Het voornemen werd
aangescherptin de Green deal autodelen. Op 3 juni 2015 sloegen verschillende partijen (waaronder
aanbieders, verzekeraars, gemeenten, bedrijven en de Rijksoverheid) de handen ineen. Ze spraken de
ambitie uit om in 2018 een netwerk van 100.000 deelauto’s beschikbaar te hebben (www.rijksoverheid.nl/
nieuws/2015/06/03/over-drie-jaar-honderdduizend-deelauto-s-in-nederland.html). Daarnaast vinden
de partijen het wenselijk datin 2025 10 procent van het Nederlandse wagenpark (800.000 voertuigen)
wordt gedeeld.

Aanbod neemt toe
In deze studie richten we ons op drie vormen van autodelen: de klassieke vorm, de one-way-variant
daarvan en het delen tussen consumenten (peer-to-peer) (zie de grijs gearceerde vormen in tabel 2.3).

Tabel 2.3  Concentratie op drie autodeelconcepten. Bron: CROW/KpVV (2015).

Vorm van Klassiek One-way Particulier Peer-to-peer Poolauto Autohuur-
autodelen (zakelijk) abonnement
Organisatie Aanbieders met  Aanbieders met  Particulier Open Werkgevers of Auto-

eigen vloot eigen vioot marktplaats aanbieders verhuurders
Voorbeeldenin  Greenwheels, Car2Go MyWheels biedt  SnappCar, Alphabet, Call-a-car
Nederland Connektcar, ondersteuning MyWheels Greenwheels,

MyWheels (deels), WeGo MobilityMixx

(deels)

Het aantal deelauto’s is de laatste jaren in Nederland fors toegenomen, met name door de opkomst van
het peer-to-peerautodelen (zie figuur 2.2). Toch is het maar een zeer klein deel van de autobezitters dat

de auto deelt met onbekende anderen. Een enquéte die begin 2015 in opdracht van de Stichting Natuur

en Milieu werd uitgevoerd, laat zien dat 1 procent van de respondenten de eigen auto via platformen als
SnappCar en MyWheels verhuurt (Kien, 2015).
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Het aandeel van peer-to-peerautodelen in het totale autodelen (zie figuur 2.3) groeit sterk, maar is ten
opzichte van het totale aantal auto’s in Nederland nog zeer beperkt. Shaheen et al. (2012) vroegen
experts om te benoemen wat de barrieres zijn die mensen ervaren bij het delen van de auto. De twee
belangrijkste barriéres hebben te maken met verzekeringen en de angst om de auto met vreemden te
delen. Met name de hoge kosten van autoverzekeringen remmen de doorbraak van het onderling
autodelen. In de ogen van de geinterviewde experts zijn veel mensen nog bang om hun kostbare bezit
(“the private vehicle is among an individual’s most valued possessions”) aan anderen uit te lenen. De
automobilisten hebben geen vertrouwen in de goede afloop. Een vorm van screening kan de koudwater-
vrees echter wegnemen, bijvoorbeeld via een ‘user rating and feedback’-systeem (Shaheen et al., 2012).

Momenteel zijn in Nederland ruim 14.000 deelauto’s voor particulieren beschikbaar, waarvan 15 procent
(circa 2100) als ‘klassiek’ en 77 procent (ruim 11.000) als ‘peer-to-peer’ kan worden bestempeld (CROW/
KpVV, 2015). In het klassieke segment is sinds 2011 weinig groei zichtbaar; de omvang ervan blijft vrij
stabiel. De groei in het aanbod van deelauto’s is vooral zichtbaar bij het peer-to-peersegment. In het
zakelijk segment® zijn anno 2015 bijna 2.300 deelauto’s beschikbaar.

Figuur2.1  De ontwikkeling van het aantal aangeboden deelauto’s per autodeelconcept in Nederland. Bron: CROW/KpVV (2015).
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De markt voor de deelauto is het grootst in de sterk verstedelijkte gebieden. In Amsterdam worden de
meeste deelauto’s aangeboden (2.687), terwijl de hoogste dichtheid van deelauto’s in de gemeente
Utrecht te vinden is: 379 deelauto’s per 100.000 inwoners (figuur 2.2). Het aanbod concentreert zich
vooral in de stedelijke gebieden, al is ook een toename zichtbaar op het platteland. Dit laatste kan waar-
schijnlijk worden verklaard door de opkomst van het peer-to-peersegment sinds 2012.

¢ Zakelijk autodelen kan op verschillende manieren:
1.auto’s van de zaak of leaseauto’s worden tussen collega’s gedeeld voor zakelijk gebruik;
2.auto’s worden gedeeld met andere werkgevers;
3.werknemers verhuren hun leaseauto aan andere particulieren, via peer-to-peerplatforms;
4.werkgevers hebben een of meer poolauto’s voor zakelijke ritten. Soms kunnen werknemers de poolauto huren voor
privégebruik in de avonden en weekenden.
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Figuur2.2  Top 10 aantal deelauto’s per gemeente (aantal deelauto’s per 100.000 inwoners). Bron: CROW/KpVV (2015).
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Het deelautoconcept wordt gebruikt in ongeveer 96 procent van de Nederlandse gemeenten (376 van de
393 gemeenten). Er zijn derhalve in bijna alle gemeenten deelauto’s beschikbaar. In figuur 2.3 is het
aantal deelauto’s weergegeven per gemeente per 100.000 inwoners.

Figuur2.3  Aantal deelauto’s per 100.000 inwoners. Bron: CROW/KpVV (2015).
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Omvang en gebruik
van de deelauto

In Nederland maakt nog maar een gering aantal mensen gebruik van een of meer vormen van auto-
delen. Het gaat hierbij om ongeveer 1 procent van de Nederlanders van achttien jaar en ouder. Dit
zijn over het algemeen jonge, hoog opgeleide stedelingen. Meer dan de helft van deze autodelers
huurt via een organisatie, ongeveer een vijfde huurt een auto van een particulier (via een organisatie)
en ruim een kwart gebruikt beide mogelijkheden. De autodelers gebruiken de auto vooral voor het
bezoek aan vrienden en familie en voor winkelen en het vervoeren van zware spullen.

3.1 Omvangvan het deelautogebruik in Nederland

In het vorige hoofdstuk zagen we dat het aanbod van het aantal deelauto’s de laatste jaren is gegroeid.
Maar hoe staat het nu met het gebruik van die deelauto’s? Hoeveel mensen maken er gebruik van en via
welke systemen?

Uit een onderzoek van TNS NIPO (Monitor autodelen 2014) onder de Nederlandse bevolking blijkt dat
ongeveer 1 procent van de Nederlanders van 18 jaar en ouder aan één of meer vormen van autodelen
doet (TNS NIPO, 2014). Dat komt overeen met ongeveer 90.000 autodelers in Nederland die verant-
woordelijk zijn voor 0,02 procent van het totaal van de in Nederland gemaakte autoverplaatsingen.

Hoewel de huidige omvang van het deelautogebruik nog gering is, geeft bijna 20 procent van de Neder-
landers aan wel open te staan voor een of andere vorm van autodelen (figuur 3.1). Zij overwegen daarbij
het vaakst het huren van een deelauto via een organisatie (13 procent), gevolgd door het huren van een
auto via een particulier (7 procent) en het verhuren van de eigen auto via een organisatie (4 procent)
(TNS NIPO, 2014).
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Figuur 3.1  Verdeling Nederlands publiek op het gebied van autodelen. Bron: TNS NIPO (2014).
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Het onderzoek geeft ook inzicht in de verschillende vormen van autodelen die worden gebruikt.

Bijna 60 procent van de autodelers maakt gebruik van een deelauto van een organisatie (bijvoorbeeld
Greenwheels) en ongeveer 20 procent huurt een auto via een peer-to-peerplatform (TNS NIPO, 2014).
Greenwheels blijkt het grootste aandeel in de gebruikersmarkt te hebben, zo’n 60 procent. Ondanks het
grote aanbod van deelauto’s via de peer-to-peermarkt, maakt toch maar 15 procent van de autodelers
gebruik van Snappcar (figuur 3.2).

Figuur3.2  Aandelen autodeelgebruikers naar aanbieder. Bron: TNS NIPO (2014).
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3.2 Profiel autodelers

Autodelers: jonge, hoog opgeleide stedelingen

Drie kwart van de autodelers heeft een leeftijd tussen de 30 en 60 jaar. Indien de aandelen worden ver-
geleken met de totale bevolking (18-plussers en in bezit van een rijbewijs), dan blijken vooral de 30- tot
40-jarigen en (in iets mindere mate) de 40- tot 50-jarigen relatief veel gebruik te maken van deelauto’s
(figuur 3.3). Toch vormen ook de 18- tot 30-jarigen een belangrijke gebruikersgroep; dit komt overeen
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met de bevindingen uit andere westerse landen (zie bijvoorbeeld Efthymiou et al. 2013).

Wordt naast leeftijd ook gekeken naar de huishoudsamenstelling, dan blijkt het autodelen vooral popu-
lair te zijn onder jonge alleenstaanden (18 tot 40 jaar) en huishoudens met jonge kinderen. Een andere
belangrijke gebruikersgroep zijn de tweepersoonshuishoudens (stellen zonder kinderen) in de leeftijd van
50 tot 65 jaar.

Wordt onderscheid gemaakt naar inkomen en opleidingsniveau, dan zijn de gebruikers van autodeel-
concepten vooral te vinden onder de hogere sociaal-economische klasse. Met name gebruikers die via
een organisatie huren, zijn vaak mensen met een hoge sociaal-economische status’ (figuur 3.3): twee
derde van de autodeelgebruikers heeft minimaal een hbo- of wo-opleiding afgerond, en het merendeel
heeft een bovenmodaal tot zeer hoog inkomen. De bevindingen uit de bestaande literatuur wijken hier
overigens van af: volgens de meeste studies is het autodelen voorbehouden aan de lage tot midden
inkomens (Costain et al., 2012; Douma & Guag, 2009), al gaat het wel vaak om mensen met een relatief
hoog opleidingsniveau (Efthymiou et al., 2013).

Autodelers zijn oververtegenwoordigd in de zeer sterk stedelijke gebieden: ruim 40 procent van de
autodelers komt hier vandaan, terwijl slechts 15 procent van de totale bevolking (18-plus en in het bezit
van een rijbewijs) hier woont (figuur 3.3). Op het platteland (lees: niet-stedelijk gebied) zijn autodelers
ondervertegenwoordigd. De bevinding dat het autodelen zich ruimtelijk concentreert in de stedelijke
gebieden, komt overeen met de bevindingen uit eerdere studies naar autodelen in andere Europese en
Noord-Amerikaanse landen (Costain et al., 2012; Cervero, 2003; Shaheen & Rodier, 2005; Burkhardt &
Millard-Ball, 2005).

Potentiéle autodelers: minder jong, minder hoogstedelijk

De groep potentiéle autodelers (zij die voornemens zijn het komende jaar te gaan autodelen) heeft een
profiel dat grofweg het midden houdt tussen de bestaande autodelers en het algemene publiek (figuur
3.3). Opvallend is dat het wat vaker vrouwen zijn dan mannen die autodelen overwegen (in tegenstelling
tot de daadwerkelijke gebruikers). Ook zijn het in meerderheid de bewoners van sterk stedelijke gebieden
die autodelen overwegen (in tegenstelling tot de daadwerkelijke gebruikers, die vooral woonachtig zijn in
de zeer sterk stedelijke gebieden).

°> Het onderscheid naar sociale klassen is gebaseerd op een in Nederlands marketingonderzoek veel gebruikte indeling
waarbij de bevolking is verdeeld in vijf segmenten (ook wel ‘welstandsklassen’ genoemd; Kotler et al., 2013). Het segment
A betreft de meest welgestelden en omvat onder andere directeuren van grote ondernemingen, topambtenaren en vrije
beroepen (grofweg 10 procent van de bevolking). Het segment Bb betreft de bovenlaag van de middenklasse en omvat
onder andere directeuren van kleine ondernemingen, grotere middenstanders, semi-hoge ambtenaren en hogere
managers (ruim 10 procent van de bevolking). Het segment Bo betreft de onderlaag van de middenklasse en omvat onder
andere ambtenaren in middenposities en de middengroep van middenstanders (ruim een vijfde van de bevolking). Het
segment C betreft de minder welgestelden en omvat onder andere kleine middenstanders, lager kantoorpersoneel en
geschoolde arbeiders (ongeveer 40 procent van de bevolking). Het segment D betreft de minst welgestelden en omvat
onder andere de ongeschoolde werknemers (ruim 15 procent van de bevolking).
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Figuur3.3  Autodelers en potentiéle autodelers naar achtergrondkenmerken.” Bron: TNS NIPO (2014); bewerking KiM.
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3.3 Klassieke en peer-to-peerautodelers

Meer dan de helft van alle autodelers huurt een auto via een organisatie (zoals Greenwheels of Car2Go).
Een op de vijf autodelers huurt een auto van een particulier (via een intermediaire organisatie zoals
Snappcar) en ruim een kwart huurt via zowel organisaties als particulieren.

Autodelen is slechts voor zeer weinigen een manier om zich dagelijks te verplaatsen. De meeste mensen
gebruiken deze vervoerwijze incidenteel. Grofweg de helft van de autodelers die een auto huren via een
organisatie, zegt dat gemiddeld minder dan drie keer per jaar te doen. Van de autodelers die via particu-
lieren huren, zegt bijna twee derde dit minder dan drie keer per jaar te doen. Daarmee komt het aandeel
van de deelauto in het totaal aantal in Nederland gemaakte autoverplaatsingen per saldo uit op

0,02 procent. Mensen huren vaker een deelauto via een organisatie dan via een particulier. Slechts een
zeer kleine minderheid huurt wekelijks een deelauto (figuur 3.4).

Figuur 3.4  Frequentie van autodeelgebruik. Bron: TNS NIPO (2014); bewerking KiM.
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Autodelers die een auto huren via een organisatie (bijvoorbeeld Greenwheels), zijn gemiddeld wat ouder
dan autodelers die een auto via een particulier huren (figuur 3.5). Een kwart van de peer-to-peerhuurders
is jonger dan 30 jaar, tegenover ruim een tiende van de klassieke autodelers. Zowel absoluut als relatief
zijn de meeste autodelers volwassenen in de leeftijd van 30 tot 40 jaar. Ook onder veertigers is het auto-
delen populair, hoewel het onder deze groep vooral om klassieke vormen van autodelen gaat.

Wordt naast leeftijd ook gekeken naar de huishoudenssamenstelling, dan blijkt dat het peer-to-peer-
autodelen vooral gewild is onder jonge alleenstaanden (tot 35 jaar) en huishoudens met jonge kinderen
(figuur 3.5). Een andere belangrijke gebruikersgroep zijn de tweepersoonshuishoudens (stellen zonder
kinderen) in de leeftijd van 50 tot 65 jaar. Bij het klassieke autodelen gaat het om grotendeels dezelfde
groepen, en daarnaast om alleenstaanden ouder dan 40 jaar. Opvallend is verder dat onder de klassieke
autodelers mannen (licht) oververtegenwoordigd zijn, terwijl peer-to-peerautodelers relatief juist wat
vaker vrouwen zijn.

Indien onderscheid wordt gemaakt naar inkomen en opleidingsniveau, dan blijkt dat gebruikers van de
klassieke autodeelconcepten gemiddeld wat vaker te vinden zijn in de hoogste sociaal-economische
klasse5 dan peer-to-peerautodelers: bijna 40 procent van de klassieke autodelers heeft een bruto huis-
houdinkomen van 50.000 euro of meer per jaar, bij de peer-to-peerautodelers is dit 15 procent (en is het
aandeel met een laag inkomen verhoudingsgewijs groter). Een vergelijkbaar patroon is zichtbaar als
onderscheid wordt gemaakt naar opleidingsniveau. Bijna twee derde van de klassieke autodelers heeft
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een afgeronde hbo- of wo-opleiding, tegenover bijna 50 procent van de peer-to-peergebruikers (waar
het aandeel met een lagere en middelbare opleidingsniveau wat groter is).

Het overgrote deel van de autodelers die via een organisatie huren (ruim 80 procent), woont in (zeer)
sterk stedelijke gebieden (figuur 3.5). Ook van de particuliere autohuurders woont de meerderheid van
de gebruikers in sterk verstedelijkte gebieden, maar vaker dan de klassieke autodelers komen zij ook voor
in de minder sterk verstedelijkte gebieden.

Bijna de helft van de autodelers zijn mensen die zelf geen auto bezitten. Van de autodelers die via een
organisatie huren, bezit zelfs bijna 60 procent zelf geen auto, van degenen die van een particulier huren is
dit ongeveer 40 procent (figuur 3.5). Ruim een derde van de autodelers heeft één auto. Onder mensen
met twee of meer auto’s zijn de autodelers verreweg in de minderheid (figuur 3.5).
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Figuur 3.5  Soorten autodelers naar leeftijd, huishoudsamenstelling, stedelijkheid en autobezit. Bron: TNS NIPO (2014);

bewerking KiM.
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3.4 Ritkenmerken autodelers

Motieven

Voor de laatste twee ritten die respondenten met een deelauto hebben gemaakt, heeft TNS NIPO
gevraagd wat het motief was van de verplaatsing, waarheen zij gingen en welke afstand ze daarbij
aflegden. Hierbij is geen onderscheid gemaakt naar soorten deelautogebruik (gehuurd via organisatie of
particulier).

Het meest genoemde motief om gebruik te maken van de deelauto is het bezoek aan vrienden en familie
(figuur 3.6). Aan ruim een kwart van alle deelautoritten ligt dit motief ten grondslag. Andere veel
genoemde motieven zijn winkelen en/of het vervoeren van zware spullen (bijvoorbeeld het bezoek aan
een meubelboulevard), recreatieve motieven (een dagje uit) en zakelijke ritten; deze motieven zijn alle-
maal goed voor ongeveer 15 procent van de ritten. Het reizen van en naar het werk of de opleiding is
goed voor ongeveer een tiende van de deelautoritten.

Figuur3.6  Motieven voor deelautogebruik. Bron: TNS NIPO (2014); bewerking KiM.
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Deelauto’s worden voornamelijk gebruikt voor middellange en lange afstanden: bijna drie kwart van de
verplaatsingen gaat over afstanden van meer dan 20 kilometer, de helft gaat over meer dan 50 kilometer
(figuur 3.7). Ongeveer één op de tien verplaatsingen betreft afstanden van maximaal 5 kilometer. Vooral
voor het bezoek aan vrienden of familie en recreatieve activiteiten en dagtochten overbruggen auto-
delers afstanden van 20 kilometer of meer.
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Figuur 3.7  Verdeling afgelegde afstanden bij deelautogebruik. Bron: TNS NIPO (2014); bewerking KiM.
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Tijdstippen

Op basis van de informatie over de twee laatst gemaakte ritten kan worden afgeleid dat naar schatting
40 procent van het deelautogebruik plaatsvindt tijdens weekenddagen. Ongeveer 10 procent van alle

ritten vindt plaats tijdens de ochtendpiek (tussen 8 en 9 uur), maar het drukste tijdstip ligt iets later op de

ochtend (tussen 10 en 11 uur) (figuur 3.8). Opvallend is ook dat er in de nachtelijke uren relatief veel
deelautoritten worden gemaakt (gezien de geringe aantallen is echter enige voorzichtigheid geboden bij

de interpretatie hiervan).

Figuur 3.8  Tijdstippen van deelautogebruik. Bron: TNS NIPO (2014); bewerking KiM.
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Motivaties, ervaringen
en voorkeuren

Mensen kiezen vooral voor de deelauto uit financiéle overwegingen. Ook gemak speelt een rol ter-
wijl milieu of duurzaamheid bijzaak zijn. De gebruikers zien het als een voordeel dat de auto dichtbij,
in hun buurt, beschikbaar is, gemakkelijk is te gebruiken en ze vinden het fijn dat een organisatie
alles regelt (pech, boetes, schoonhouden, enzovoort). Stated preferenceonderzoek laat zien dat
gebruikers hechten aan lage gebruikskosten en een beperkte loopafstand tot de deelauto.

4.1 Motivaties voor autodelen

In de bestaande literatuur worden drie factoren genoemd die autodelen kunnen stimuleren:

« Gewin ofwel kostenbesparing. Geld is een belangrijk motief. Uit het evaluatieonderzoek Gedeeld
autogebruik in Nederland komt naar voren dat de (toenemende) kosten van het autorijden een belangrijk
motief zijn om deelautorijder te worden. Ook Meijkamp (2000) komt tot de conclusie dat mensen die
een goed inzicht hebben in de werkelijke (vaste en variabele) kosten van autorijden, sterker geneigd
zijn om te gaan autodelen. Door de lagere kosten wordt autodelen in principe ook bereikbaar voor de
lage inkomensgroepen. Recent onderzoek laat zien dat autodelers het gebruik van de deelauto
financieel voordelig vinden (Ettema & De Gier, 2015). Milieuoverwegingen blijken over het algemeen
een geringe rol te spelen. De gebruikers hebben ook niet het idee deel uit te maken van een specifieke
sociale groep met eenzelfde levensstijl en/of gedeelde doelen (Lindloff et al., 2014).

« Gemak, zoals het vermijden van parkeerproblemen (Theunissen & Meijkamp, 1997). Ook het ongemak
dat aan alternatieve vervoermiddelen kleeft, wordt in de literatuur genoemd als motief om voor de
deelauto te kiezen. Zo vinden sommigen autodelers de reistijd met het openbaar vervoer te lang en/of
het openbaar vervoer te duur worden (Mesken & Veenema, 2000b).

« Genot, waarbij het met name gaat om de manier waarop het autodelen wordt beleefd. Mensen zijn
gevoelig voor een aantrekkelijke vormgeving (design), status en aanzien. Op het eerste gezicht lijkt er
niet veel ‘genot’ aan deelauto’s te ontlenen. De vormgeving van ‘klassieke’ deelauto’s (Greenwheels,
Connektcar) is niet erg aansprekend (het zijn gangbare automodellen, die soms in schreeuwerige
kleuren zijn uitgevoerd). Bovendien valt er aan een dergelijke deelauto weinig status te ontlenen. Het is
voor de omgeving direct duidelijk dat de auto is gehuurd en dat er van privébezit dus geen sprake is. Bij
het peer-to-peerautodelen ligt dit anders: de autodeler kan kiezen uit een doorsnede van het totale
Nederlandse wagenpark, dus ook de aantrekkelijk vormgegeven, duurdere modellen met status.
Sommigen buiten dit uit en bieden ‘hedonistische’ goederen, zoals sportauto’s, aan onder de slogan
“Be James Bond for the day” (Moeller & Wittkowski, 2010).

In de focusgroepsdiscussies met Amsterdamse autodelers en potentiéle autodelers is gevraagd naar de
motieven die ze hadden om te gaan autodelen en hoe zwaar die motieven hebben gewogen. Hierbij is
onderscheid gemaakt naar de motieven van autodelers (mensen die er gedurende het afgelopen jaar
gebruik van hebben gemaakt) en die van potentiéle autodelers (mensen die verwachten er het komende
jaar gebruik van te gaan maken).
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Motieven autodelers

De autodelers geven een heel scala aan motieven voor het gebruik van deelauto’s. Voor een deel zijn
deze gerelateerd aan het gemak dat autodelen hen biedt, voor een deel aan het niet (meer) hebben van
een eigen auto:

- relaxed;

« makkelijk;

« je kunt overal komen;

 beschikbaarheid;

« parkeerplek;

« leuk om elektrisch te rijden;

- géén eigen kosten;

- géén eigen gezeur / APK;

- niet kunnen beschikken over eigen auto;

- ideologisch;

« ’savonds laat: veiligheid;

- relatief goedkoop;

« sneller dan openbaar vervoer.

De meeste autodelers in deze groep hebben geen eigen auto (meer). Zij hebben om uiteenlopende
redenen afstand gedaan van de eigen auto. Soms is dit door werkloosheid en het bijkomende verlies van
de leaseauto, en soms doordat de auto ‘op’ is. Anderen vinden de auto te duur worden in relatie tot het
geringe gebruik. En voor enkele deelnemers fungeert de deelauto als een ‘tweede’ auto. Zij hebben een
auto samen met hun partner en gebruiken de deelauto als de ‘eigen’ auto niet beschikbaar is (in gebruik
door partner).

Duidelijk is dat bij de meeste autodelers een combinatie van redenen speelt voor het autodeelgebruik.
Als de drempel van het autodelen eenmaal is genomen, blijkt dat de beschikbaarheid goed is, dat het
veel zorgen wegneemt die een eigen auto wel met zich meebrengt (kosten, parkeerplaats in de stad), en
dat het goedkoper is dan een eigen auto.

“Het gebruik van autodelen valt me ontzettend mee. IR vind het te gek. Zo makkelijk. De app en
het instapgedrag. Het gaat altijd makkelijk. Het neerzetten van die auto op elke willekeurige
plek is superrelaxed.”

Motieven potentiéle autodelers

De overwegingen van potentiéle autodelers om zich op autodelen te oriénteren lopen uiteen, namelijk:
» behoefte aan minder afhankelijkheid van het openbaar vervoer;

- als ‘tweede’ auto (voor de autobezitters);

- ideaal maatschappijbeeld: 80 procent van de auto’s op de weg is deelauto;

- alternatief als de huidige auto ‘op’ is.

Opvallend is dat milieu- of duurzaamheidsoverwegingen nauwelijks een rol van betekenis spelen voor de
potentiéle autodelers. De kosten van het autobezit en -gebruik en het eventuele gemak van de deelauto
wegen zwaarder.

De drempels om een deelauto te gaan gebruiken zijn grotendeels situationeel bepaald. Voor potentiéle
autodelers die nu nog de beschikking hebben over een eigen auto, komt autodelen pas aan de orde als
die eigen auto de deur uitgaat (bijvoorbeeld als deze niet meer te repareren is). Ook zijn er drempels die
in het autodeelsysteem zelf besloten liggen: de gebondenheid aan vaste tijden wordt bijvoorbeeld als
ervaren als een inperking van de vrijheid.
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Gespreksstof/invloed van de omgeving

Het autodelen is een onderwerp van gesprek met vrienden, collega’s. Zeker de autodelers blijken op te
treden als ambassadeurs van het autodelen, maar ook bij de potentiéle autodelers komt het onderwerp
wel eens ter sprake in de vriendenkring of onder collega’s. De deelauto’s zijn onderdeel geworden van
het straatbeeld in Amsterdam en vrijwel iedereen kent iemand die ze gebruikt.

“Ik heb wel eens mensen meegenomen voor een proefrit. Laten zien hoe leuk en praktisch het
werkt en hoe snel het elektrische autootje is.”

“Het is een leuk gespreksonderwerp aan tafel. Een vriendin van mij en haar partner hadden twee
auto’s maar zijn gaan samenwonen en hebben nu nog maar één vergunning, dus die is het nu
ookvan plan. Doordat ik er wat over vertelde.”

De deelnemers aan de focusgroepsessies verbinden veel positieve kwalificaties aan autodelen: het komt
sympathiek over, is innovatief, voor mensen die voorop lopen, het leidt tot minder auto’s op straat,
autodelers worden er positief op aangesproken. Het lijkt de deelnemers echter te ver gaan om te stellen
dat het feit dat je autodeelt of overweegt dit te gaan doen, veel zegt over wie je bent.

Kostenvergelijking

Hoewel de kosten worden genoemd als een motief om gebruik te gaan maken van deelauto’s, lijken
mensen zich in de praktijk niet erg te verdiepen in de daadwerkelijke kostenverschillen tussen het gebruik
van de eigen auto en dat van een deelauto. Slechts een paar autodelers geven aan de kosten van het
autodelen te hebben afgezet tegen het huren van een ‘normale huurauto’ of te hebben gekeken naar het
aantal kilometers dat ze met een auto moeten rijden om het eigen bezit ervan te rechtvaardigen.
Persoonlijke omstandigheden blijken vrij bepalend te zijn in het gepercipieerde nut van een kostenverge-
lijking. Sommige potentiéle autodelers stellen pas een afweging te zullen maken als de eigen auto aan
vervanging toe is: dat is het moment om een berekening te maken. Ook geven ze aan dat het afhangt van
de huidige auto of een kostenvergelijking relevant is.

4.2 De ervaren voor- en nadelen van autodelen

In de focusgroepsgesprekken is ook stilgestaan bij de voor- en nadelen die (potentiéle) autodelers ervaren.
Omdat de deelnemers hoofdzakelijk ervaring hadden met het klassieke autodelen (via een organisatie)

is dat als uitgangspunt genomen. De voor- en nadelen van peer-to-peerautodelen (via particulieren)
worden minder diepgaand besproken.

Ervaren voordelen van autodelen

Zowel de autodelers als de potentiéle autodelers zien het ‘ontzorgen’ als groot voordeel (tabel 4.1). Het
feit dat auto’s in de buurt beschikbaar zijn, het gemak dat de deelauto biedt en dat er een organisatie
achter zit die alles regelt bij pech, boetes enzovoort, geeft rust. Voor de autodelers zijn het bewezen
voordelen, voor de potentiéle autodelers zijn het verwachte voordelen.
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Tabel 4.1  Ervaren voordelen van autodelen

Autodelers Potentiéle autodelers

« aantal auto’s « terugvallen op organisatie:

+ indebuurt -zij regelen alles

« geenzorgen/ je hoeft niks - bij onvoorziene gebeurtenissen

» beschikbaarheid  weten waar je aan toe bent: safe

+ neutraliteit, anoniem « gebruikersgemak

+ snelheid reservering » betrouwbaarheid auto

« benzine-tanken zonder geld » beschikbaarheid

« elektrisch rijden: niet tanken + wat je ziet krijg je

-« positieve reactie anderen « afspraak is afspraak

 pertijdseenheid/uuri.p.v. dag (huurauto’s) * nette, schone auto’s

+ ‘plannen’ (gedwongen) + beloningen (Car2Go)

- altijd parkeerplaats « verzekeringen / wegenwacht

« systeem: ov-chipkaart « goed voor je imago (Car2Go)
+inde buurt

Ervaren nadelen van autodelen

De nadelen die autodelers ervaren hebben te maken met de prijsstelling en de beperkingen door de
vaste tijdslimiet. Ook noemen ze ‘incidenten’, zoals de keren dat er géén auto beschikbaar bleek, dat de
benzinetank leeg was, of dat de auto het niet deed. Potentiéle autodelers zien verder nadelen zoals de
beperkte actieradius van Car2Go, de beperkte beschikbaarheid van Greenwheels en nadelen die betrek-
king hebben op een verminderd gebruiksgemak, zoals de beperkte beschikbaarheid, het terug moeten
brengen van de auto naar een vaste parkeerplaats, het online reserveren en het pasjesgebruik (tabel 4.2).

Tabel 4.2  Ervaren nadelen van autodelen

Autodelers Potentiéle autodelers

 dure oplossing - redelijk prijzig

« reservering tijdvak + vaste tijdslimiet

« stressiv.m. tijdlimiet - gebruiksgedoe: online reserveren, pasje
» abonnementskosten « Greenwheels alleen in grote steden
+ auto doet het niet » actieradius Car2Go

+ wisselen van model / geen gewenning » vastzitten aan abonnement

« logo lelijk » vaste standplaats soms lastig

« storing bij aflevering

- géénauto

+ legetank

+ interieur niet schoon
» match activiteit-auto

De focusgroepsdiscussies suggereren dat de Amsterdamse autodelers vooral gemak als een belangrijk
voordeel van het autodelen ervaren. Andere genoemde voordelen zijn het hebben van een (vaste) parkeer-
plaats, minder hoge kosten ten opzichte van de eigen auto en de beschikbaarheid van auto’s. Tegelijker-
tijd weegt heel zwaar dat een auto er soms niet staat, dat de kosten als relatief hoog worden ervaren en
dat het werken met vaste terugbrengmomenten stressvol is. Voor potentiéle autodelers zijn de geperci-
pieerde betrouwbaarheid, de beschikbaarheid van auto’s die via organisaties worden gehuurd en het
gemak (alles geregeld, in de buurt) de grootste pluspunten. Daarentegen vormt de verwachte prijsstelling
een behoorlijke drempel evenals het moeten sluiten van een abonnement.

Bevindingen uit de literatuur
Nadelen van autodelen die in de literatuur worden genoemd, zijn vooral de kosten (Theunissen &

Meijkamp, 1997) en het niet beschikbaar hebben van een auto voor de eigen deur (Theunissen &
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Meijkamp, 1997; Mesken & Veenema, 2000b). Lange afstanden tot de auto worden als negatief geéva-
lueerd (Lindloff et al., 2014: 230)

Een ander belangrijk nadeel van de deelauto dat in de literatuur wordt genoemd, is dat het — anders dan
met de eigen auto - lastig is om er status en identiteit mee uit te drukken (Frenken, 2013). Auto’s zijn
immers (nog steeds) meer dan gebruiksvoorwerpen. Het zijn ‘positionele goederen’ waarmee iemand
uitdrukking kan geven aan zijn status of maatschappelijke positie. Aangezien veel auto’s voor anderen
zichtbaar op straat staan, kunnen mensen er van oudsher mee laten zien dat het hen goed gaat.

Bij het autodelen via een organisatie (zoals Greenwheels) is het maar beperkt mogelijk uitdrukking te
geven aan de eigen identiteit. Het aanbod bestaat uit een beperkt aantal modellen van één merk, in één
kleur (de kleine stadsauto Peugeot 107, de grotere Peugeot 207 Station en een bestelbus Volkswagen
Caddy, alle in de kleur rood). Sommige verhuurders hebben echter een meer divers aanbod. Ook wordt
erop gewezen dat juist het huren van een product de status kan verhogen. Sommige producten, zoals
designhandtassen, hebben slechts een ‘beperkte houdbaarheid’ en raken snel uit de mode. Door zo’'n
product te huren kan iemand, zonder al te veel kosten, altijd aan de laatste trend meedoen (Moeller &
Wittkowski, 2010). Verder is het ook met andere consumptiegoederen dan auto’s mogelijk om iets van
de eigen identiteit te laten zien; denk bijvoorbeeld aan een mobiele telefoon (Frenken, 2013).

Gepercipieerde voor- en nadelen van peer-to-peerautodelen

In de focusgroepsgesprekken is vooral gesproken over de voor- en nadelen van het klassieke autode-
len (via een organisatie). Het peer-to-peerautodelen kwam minder aan de orde, omdat de deelnemers
nauwelijks ervaring hadden met dit systeem. Toch is over de voor- en nadelen van het peer-to-peer-
autodelen wel het nodige bekend. In de Verenigde Staten en Duitsland zijn de voors en tegens met
behulp van (online)enquétes in kaart gebracht.

In San Francisco en Oakland bleken de inwoners beter bekend te zijn met het klassieke autodelen dan
met de peer-to-peermogelijkheden. In beide steden vinden de inwoners gemak en beschikbaarheid
(op veel verschillende locaties zijn auto’s beschikbaar) de belangrijkste voordelen van het peer-to-peer-
systeem, gevolgd door economische motieven (het is goedkoop vergeleken met het bezit van een
eigen auto of het klassieke autodelen). Veel mensen waren terughoudend wanneer het ging om het
delen van de eigen auto. Circa de helft van de respondenten maakte zich zorgen over de vraag wie
aansprakelijk zou zijn bij een ongeluk en had weinig vertrouwen in de potentiéle huurders (Ballds-
Armet etal., 2014).

Onderzoek in Portland, Oregon, laat vergelijkbare resultaten zien. Gebruikers van peer-to-peersyste-
men werd gevraagd naar de redenen van hun deelname. Belangrijke motieven waren dat het lidmaat-
schap gratis was (en men dus niets te verliezen had), dat ze het peer-to-peerautodelen een sympa-
thiek idee vonden en dat het bezit van een eigen auto en de klassieke vormen van autodelen te duur
waren (Dill et al., 2014).

In Duitsland werd het ‘klassieke’ DriveNow, eigendom van BMW, Mini en de autoverhuurder Sixt,
vergeleken met tamyca, een peer-to-peerplatform. Bij beide vormen van autodelen bleek kostenbe-
sparing het belangrijkste motief voor deelname. Maar er waren ook verschillen. Zo werd bij DriveNow
vooral de factor ‘gemak’ gewaardeerd: het systeem biedt snel en eenvoudig toegang tot deelauto’s. En
bij het peer-to-peersysteem tamyca scoorde duurzaamheid juist hoger. Duitse consumenten zijn van
mening dat met deze vorm van autodelen het milieu wordt ontzien (Balck & Cracau, 2015).

4.3 Voorkeuren voor autodeelsystemen
In aanvulling op het onderzoek naar de motieven voor en de ervaringen met autodelen is ook onderzocht
welke voorkeuren Nederlanders hebben, uitgaande van verschillende kenmerken van autodelen. Daar-

voor is gebruik gemaakt van een experimenteel keuzeonderzoek (‘stated preferenceonderzoek’) en zijn
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discrete keuzemodellen toegepast; hiervoor is samengewerkt met de Technische Universiteit Eindhoven.
Voor een uitgebreide verantwoording van de toegepaste methoden en de resultaten, zie Dieten (2015).
Uit de bestaande literatuur en de resultaten van de focusgroepsdiscussies (zie ook paragraaf 4.1 en 4.2)
blijkt datin ieder geval de volgende zeven kenmerken een rol spelen bij de afweging om wel of niet te
(gaan) autodelen:

« hoogte van de kosten (per kilometer of per uur);

« maximale loopafstand tot de deelauto (5, 10 of 15 minuten);

- wel of niet reserveren van een auto;

» wel of geen vaste standplaats van de auto (waar de auto na gebruik naar geretourneerd moet worden);
- wel of geen gereserveerd parkeren voor autodelers;

- wel of geen persoonlijk contact voorafgaand aan het autodelen;

« een elektrische of brandstofauto.

Door deze kenmerken te laten variéren tussen verschillende fictieve autodeelsystemen, was het mogelijk
om ze in een enquéte als keuzeopties voor te leggen aan een grote groep respondenten (n=525). Op deze
wijze is vastgesteld in hoeverre de respondenten bepaalde kenmerken prefereren en wat de kans is dat
mensen opteren voor een bepaald autodeelsysteem (met een gegeven set aan kenmerken) voor een
bepaald reismotief.

In tabel 4.4 zijn de belangrijkste resultaten samengevat. Hieruit blijkt dat vijf van de zeven boven-
genoemde kenmerken de kans op deelname aan een autodeelsysteem significant vergroten.
Tabel 4.4  Voorkeuren voor kenmerken van autodeelsystemen. Bron: Dieten (2015).

1. Lage kosten: 0,3 euro per kilometer

2. Beperkte loopafstand (maximaal 5 minuten) tot de auto

3. Geen vaste standplaats (geen verplichting om de auto na
gebruik terug te brengen naar plek van herkomst)

4. Gereserveerde parkeerplaats

5.  Elektrische auto

Zo laag mogelijke gebruikskosten en een beperkte loopafstand tot de deelauto verdienen bij alle auto-
deelsystemen de voorkeur, ongeacht de overige kenmerken en ongeacht de motieven voor het gebruik
(waarbij onderscheid is gemaakt tussen boodschappen doen, funshoppen, sociaal-recreatieve en werk-
gerelateerde verplaatsingen). Hoewel van minder belang en niet zichtbaar in figuur 4.1, lijkt er afhankelijk
van het gekozen model een voorkeur te bestaan voor een ‘one-way’-autodeelsysteem, waarbij de auto
na afloop van het gebruik op een andere locatie kan worden achtergelaten. Met andere woorden: het
niet verplicht zijn om de deelauto terug te brengen naar een vaste standplaats heeft de voorkeur. Daar-
naast is een gereserveerde parkeerplaats van belang en lijkt voor de woon-werkrit en voor het bood-
schappen doen de elektrische auto de voorkeur te hebben boven een (traditionele) brandstofauto.

Het vooraf reserveren van een deelauto lijkt van minder belang (uit de resultaten blijkt dat dit alleen
significant is bij het doen van boodschappen) evenals het wel of niet hebben van persoonlijk contact.
Kennelijk bepalen deze kenmerken niet of nauwelijks de kans dat Nederlanders wel of niet een deelauto
gaan gebruiken.

Kortom, kosten (met name zo laag mogelijke gebruikskosten) en gemak (met name beperkte loop-

afstanden, geen vaste standplaatsen en een gereserveerde parkeerplaats) zijn voor Nederlanders de
belangrijkste kenmerken om het autodelen te overwegen.
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Figuur 4.1
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 De gekleurde balkjes zijn de coéfficiénten die zijn geschat met een multinomiaal logitmodel (zie verder Dieten, 2015).
Alleen voor de donker gekleurde balkjes geldt dat de coéfficiénten significant zijn (bij een betrouwbaarheidsinterval van

95%).
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Succesfactoren van
deelautoconcepten

Een belangrijke factor voor het succes van de deelauto is de politieke en ambtelijke steun van de
gemeente, direct door bijvoorbeeld een parkeervergunning voor deelauto’s aan te bieden of indirect
door het bezit en het gebruik van de privéauto te ontmoedigen. Hiernaast zijn de omvang en de
variéteit van het aanbod van belang. Zo draagt het relatief grote aantal deelauto’s in Amsterdam niet
alleen bij aan de toegankelijkheid maar ook aan de bekendheid van het concept (de deelauto als
rijdend reclamebord). Een derde succesfactor is het gebruiksgemak. Een ‘free-floating’ systeem,
waarbij de auto na gebruik niet hoeft worden teruggebracht op de plek van herkomst, biedt bijvoor-
beeld meer flexibiliteit en vrijheid dan een systeem met vaste standplaatsen. Ten vierde zijn de
afstemming en de integratie van de deelauto met het openbaar vervoer van belang. In Zwitserland
zijn er bijvoorbeeld deelautostandplaatsen bij diverse stations en ov-haltes. Tot slot is van belang
hoe de autodeelsystemen zich in de markt zetten en zich profileren, bijvoorbeeld door doelgroep-
gerichte marketing.

5.1 Casesin binnen- en buitenland

Het succes van de deelautosystemen wordt niet alleen bepaald door de wensen van gebruikers, zoals
lagere kosten en gemak. Ook uiteenlopende contextuele kenmerken (zoals de bevolkingssamenstelling)
en de institutionele context waarin de systemen zijn ingebed (bijvoorbeeld het al dan niet beschikbaar
zijn van subsidies of het al dan niet samenwerken met ov-bedrijven) kunnen belangrijke determinanten
van succes zijn. Op basis van de ervaringen die de afgelopen jaren in verschillende steden in Europa en
Noord-Amerika met deelautosystemen zijn opgedaan, kan een aantal van dergelijke succes- en faal-
factoren worden geidentificeerd. Deze kunnen inspiratie bieden voor de ontwikkelingen in Nederland.
In dit hoofdstuk staan we achtereenvolgens stil bij de succes- en faalfactoren van deelautosystemen in
Duitsland, Zwitserland en Canada. Maar we beginnen met de ervaringen die de afgelopen decennia zijn
opgedaan met de deelauto in Amsterdam.

5.2 Autodelen in Nederland: de casus Amsterdam

In 1968 werd in Amsterdam voor het eerst gesproken over een vorm van autodelen: de ‘witkar’. De
initiatiefnemer, het (ex-provo) gemeenteraadslid Luud Schimmelpennink, had een kleine elektrische
muntauto voor ogen, waarvan er in het voorjaar van 1969 “zeker 500” zouden moeten rijden (1968).
Dat doel is nooit bereikt. Uiteindelijk kwamen er in Amsterdam 35 witkarren en vijf laadstations.

In 2009 kwam Schimmelpennink met plannen om de witkar opnieuw te introduceren, maar dat is er
vooralsnog niet van gekomen. Wel zijn er andere aanbieders van ‘klassieke’ deelautosystemen actief,
waaronder Greenwheels, Connectcar, Diks, Drive en Wheelsdall. Het deelautoconcept datin 2011 onder
veel media-aandacht werd geintroduceerd, is Car2Go: 300 elektrische Smarts die de abonnees kunnen
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gebruiken voor binnenstedelijke ritten. De elektrische auto’s kunnen gebruikmaken van de al aangelegde
oplaadinfrastructuur. De introductie van Car2Go maakt onderdeel uit van een gemeentelijk experiment,
waarbij aanbieders van elektrische deelauto’s maximaal 750 van deze auto’s in Amsterdam kunnen
plaatsen (maximaal 350 per aanbieder).

Het succes van het deelautogebruik in Amsterdam is mede te danken aan het aantal beschikbare deel-
auto’s en de variéteit die wordt aangeboden. Er zijn vele honderden deelauto’s beschikbaar in de stad.
Hierdoor is er altijd wel een deelauto op loopafstand te vinden. Dit staat in schril contrast met de hooguit
tientallen witkaren in de jaren 1970. Daarnaast draagt het relatief grote aantal deelauto’s bij aan de
bekendheid van het deelautoconcept (het zijn rijdende reclameborden). Een bepaalde kritische massa
lijkt dus noodzakelijk voor succes. Ook een pilotproject in Nijmegen heeft laten zien dat het gebruik van
de deelauto kan worden gestimuleerd door een aantrekkelijk deelautoaanbod te creéren (onder het
motto: elk aanbod schept zijn eigen vraag). Toen in Nijmegen, bovenop het bestaande aanbod, extra
deelauto’s werden geplaatst, leidde dit tot een forse groei van het aantal deelabonnementen (Martens,
2009).

Een tweede succesfactor is de politieke en ambtelijke steun van de gemeente. Anders dan destijds bij de
witkar ondersteunt de gemeente Amsterdam de huidige deelauto’s actief. Zo heeft ze Car2Go parkeer-
vergunningen aangeboden die in de gehele stad geldig zijn. De witkar daarentegen kon op weinig politieke
steun rekenen. Het gebrek aan steun van de gemeente leidde destijds tot schaalproblemen die het project
uiteindelijk de das om hebben omgedaan: “... noch het stadsbestuur noch de rijksoverheid of een Europese
instelling heeft een serieuze poging gedaan om dit concept te doorgronden of om het initiatief door te
ontwikkelen” (Britton, 2014: 12).

Een laatste succesfactor is het gemak waarmee gebruikers tegenwoordig toegang hebben tot deelauto’s.
Het mislukken van de witkar wordt wel geweten aan de lange laadtijd van de elektrische autootjes, ook
bleken sommige laadstations regelmatig overvol te zijn terwijl andere juist leeg bleven (Schuessler,
2012). Bovendien was het ingewikkeld om een witkar te reserveren. Ook in de jaren 2000 gaf het reser-
veren van een deelauto nog het nodige ‘gedoe’. Vandaag de dag echter is er via apps ‘real time’-infor-
matie over de auto’s beschikbaar. Zo is direct duidelijk waar en in welke conditie de auto kan worden
aangetroffen. Voor het vertrek zijn geen ingewikkelde handelingen nodig. De auto’s zijn met een chip-
kaart te openen en de kosten worden automatisch afgerekend. Car2Go biedt met zijn ‘free-floating’
versus ‘fixed stations’ extra gemak. De gebruiker kan de auto achterlaten waar hij wil.

5.3 Autodelen in Duitsland: de casus Berlijn en Bremen

De ‘autodeelhoofdstad’ van Duitsland is Berlijn. Het autodelen heeft hier de laatste jaren sterk aan
populariteit gewonnen. Begin 2015 waren er in deze stad tien aanbieders van autodeelsystemen actief,
waarvan er zes gebruik maken van vaste plekken (start en einde van de rit op een vaste plek) en vier
‘free-floating’ zijn (ofwel geen vaste standplaats hebben). De aanbieders van de deelauto’s die aan vaste
plekken zijn gebonden (Flinkster, Greenwheels, Cambio, HertzOnDemand, Stadtmobil en CiteeCar),
hebben een totale vioot van meer dan 630 auto’s en naar schatting meer dan 10.000 klanten. De free-
floating deelautosystemen die vanaf 2011 in Berlijn zijn geintroduceerd (achtereenvolgens DriveNow,
Car2Go, MultiCity en SpotCar), beschikken over een veelvoud hiervan: begin 2015 ging het om meer dan
2.500 auto’s met in totaal meer dan 200.000 klanten (Senatsverwaltung Berlin, 2015). In 2014 werden
erin Berlijn per dag gemiddeld 12.000 ritten met deelauto’s gemaakt, en werd iedere deelauto per dag
gemiddeld vier keer gebruikt (Senatsverwaltung Berlin, 2014). Hoewel het deelautogebruik dus snel
toeneemt, is het aandeel met een deelauto afgelegde verplaatsingen op het totaal van alle verplaat-
singen nog beperkt.”

" Terillustratie: in Berlijn heeft de auto een aandeel van 32 procent (van alle verplaatsingen), het openbaar vervoer
26 procent, lopen 29 procent en fietsen 13 procent (cijfers uit 2008). Er zijn aanwijzingen dat het gebruik van de auto de
laatste jaren afneemt terwijl het fietsen sterk toeneemt (Senatsverwaltung Berlin, 2014).
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Wat maakt dat het aanbod en het gebruik van deelauto’s in zo korte tijd zo sterk is toegenomen? Ten
eerste lijkt er een bepaalde kritische massa in het aanbod te zijn overschreden, waarna het gebruik sterk
is toegenomen. Er is inmiddels een wijdverspreid aanbod, met keuze uit uiteenlopende deelauto’s, waar-
door de zichtbaarheid van het concept is vergroot en de loopafstand tot een deelauto tot een minimum
wordt beperkt. Ook het gebruiksgemak wordt wel benoemd als een succesfactor: zo worden de parkeer-
kosten gedetecteerd via gps-systemen en worden deze maandelijks automatisch afgerekend. De gebrui-
kers hebben hier dus nauwelijks omkijken naar en zijn zich niet direct bewust van de kosten die zij maken.
Wel is het zo dat de gebruikskosten van free-floating deelauto’s relatief hoger liggen dan de gebruiks-
kosten van de deelauto’s die gebonden zijn aan vaste plekken. Kennelijk wegen de hogere kosten op
tegen de flexibiliteit en het gebruiksgemak van free-floating deelauto’s (Senatsverwaltung Berlin, 2015).

Opvallend is dat de gemeente Berlijn weliswaar open staat voor nieuwe mobiliteitsoplossingen en nieuwe
deelautosystemen, maar hiervoor geen incentives of voordelen biedt (zoals subsidies op parkeerplekken
of de mogelijkheid om busbanen te gebruiken). Wel is er in toenemende mate een gevoel van urgentie
voor beleid om de door autodeelsystemen bezette plekken te reguleren, het gebruik van deelauto’s af te
stemmen met het gebruik van het openbaar vervoer, en ‘schone’ elektrische varianten van deelauto’s te
stimuleren, bijvoorbeeld door meer laadplekken en -palen aan te leggen (Senatsverwaltung Berlin,
2014).

Een andere Duitse stad waar het autodelen een succes lijkt, is Bremen (Glotz-Richter, 2015). Hier is onder
andere de deelautoaanbieder Cambio actief, die een vloot heeft van ruim 200 auto’s en ruim 10.000
gebruikers. Volgens eigen klantonderzoek van Cambio heeft het deelautogebruik in Bremen geleid tot
een afname van het aantal privéauto’s met 2.200 (Glotz-Richter, 2015). Op basis van deze eerste inzichten
heeft de gemeente zich in een AutoDeel Actieplan ten doel gesteld om in 2020 op zijn minst 20.000
deelautogebruikers te hebben, waarmee in totaal minstens 6.000 privéauto’s worden vervangen. De
beoogde succesfactoren die de gemeente hiertoe inzet, zijn het creéren van extra ruimte voor autodeel-
locaties (bijvoorbeeld door deelautoparkeerplekken aan te bieden bij nieuwbouw of herontwikkeling),
het samenwerken en integreren van autodelen met het openbaar vervoer (bijvoorbeeld door multimodale
kaart- en betaalsystemen aan te bieden) en het bieden van informatie en marketing (Glotz-Richter,
2015).

5.4 Autodelen in Zwitserland

In Zwitserland dateert het autodelen uit 1948, toen bewoners van een woningcodperatie in Zlrich
besloten om gezamenlijk auto’s te gaan delen. Na deze en enkele andere lokale initiatieven zijn in 1987
twee coOperaties opgericht die het (grootschaliger) delen van auto’s tot doel hadden. In 1997 zijn deze
bedrijven samen verder gegaan onder de naam Mobility (zie ook www.mobility.ch). Inmiddels fungeert het
deelautosysteem min of meer als monopolist en telt het ruim 110.000 gebruikers (op een totale bevolking
van ongeveer acht miljoen inwoners). Het systeem biedt 2.700 auto’s aan, met een keuze heeft uit negen
categorieén (van kleine stadsauto tot cabriolet of bestelbus).

De deelauto’s worden verspreid over heel Zwitserland aangeboden. Er zijn in totaal 1.400 standplaatsen
in 500 gemeenten, zowel in grote steden als op het platteland. Er zijn niet alleen deelauto’s met vaste
standplaatsen (de auto’s moeten na gebruik op dezelfde plek worden teruggebracht). Sinds kort wordt
ook een ‘free-floating’ systeem aangeboden, waarbij de auto niet op vaste plekken staat en na gebruik
ook elders kan worden achtergelaten. Vooralsnog wordt deze free-floating variant alleen aangeboden in
Basel (onder de naam ‘catch-a-car’).

Mobility werkt nauw samen met het Zwitserse federale openbaarvervoersbedrijf (SBB). Standplaatsen
worden aangeboden op ov-stations en -haltes, waardoor het goed mogelijk is om de deelauto’s te
gebruiken in aansluiting op een reis per trein of bus. Deze hauwe samenwerking tussen openbaar vervoer
en het deelautosysteem lijkt een van de redenen voor het succes van Mobility.
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In de loop der jaren heeft het bedrijf niet alleen met het openbaarvervoersbedrijf maar ook met lokale
overheden verregaande afspraken gemaakt over het aanbod en de mogelijkheden voor gebruik. Ook met
uiteenlopende bedrijven zijn bilaterale afspraken gemaakt over gereduceerde tarieven of zakelijk gebruik
van speciaal gereserveerde vlootauto’s (voor bepaalde bedrijfsterreinen of kantoorcomplexen). De
verregaande lokale inbedding en de vele afspraken met uiteenlopende actoren maakt het voor andere
aanbieders van autodelen moeilijk om met Mobility te concurreren. Er is dan ook nauwelijks sprake van
enige concurrentie. Ook de markt voor peer-to-peerautodelen is (mede door het succes van Mobility) in
Zwitserland nog zeer beperkt.

Een andere belangrijke reden voor het succes van Mobility is de wijze waarop het bedrijf is opgezet: als
codperatie waar ook particulieren deel van kunnen uitmaken. Dat wil zeggen dat iedereen ‘eigenaar’

kan worden van een stukje van het bedrijf door eenmalig een vast bedrag te betalen (bijvoorbeeld CHF
1.000). Gebruikers die deel uitmaken van de codperatie (46 procent van alle gebruikers), genieten speciale
privileges, zoals geen abonnementskosten en het gebruik van deelauto’s tegen speciale tarieven. Uiteraard
is er ook de mogelijkheid om zich alleen als lid te registreren en deelauto’s te huren tegen de normale
abonnementskosten en variabele gebruikskosten (54 procent van alle gebruikers). Doordat Mobility is
opgezet als codperatie, staat het bedrijf in de beleving dicht bij de mensen en kan het zich met recht
afficheren als sociale onderneming.

Een kanttekening bij het functioneren van Mobility is dat de bevolking van Zwitserland zeer welvarend is,
waardoor het bezit van een eigen auto voor velen nog steeds de standaard is (gemiddeld besteden
Zwitsers 10 procent van hun inkomen aan mobiliteit; 90 procent van de huishoudens bezit een of meer-
dere auto’s). Zowel kans als bedreiging zijn de aanwijzingen dat steeds meer mensen een ‘carfree life’
lijken te ambiéren. Met name onder jongvolwassenen die in stedelijke gebieden wonen, lijkt dit het geval.
Het deelautogebruik kan dan een alternatief vormen voor de eigen auto. Maar indien jongvolwassen ook
het behalen van een rijbewijs uit- of zelfs afstellen, ligt het gebruik van deelauto’s minder voor de hand.
Om hierop in te spelen biedt Mobility nu voor jongvolwassenen ook rijlessen aan, in de hoop hen in de
toekomst als klant te kunnen binnenhalen.

5.5 Autodelen in Canada: de casus Toronto en Vancouver

Canada kent meerdere deelautosystemen. Een van de oudste deelautosystemen is Modo (sinds 1997),
met meer dan 250 locaties en 300 auto’s en ongeveer 10.000 leden. Daarnaast is in Toronto sinds 1998
AutoShare actief, met 220 deelauto’s en ruim 10.000 gebruikers. Een andere relatief grote speler die sinds
2000 in zowel Canada als de VS opereert, is Zipcar. In geheel Noord-Amerika beheert deze organisatie
10.000 voertuigen, waarvan er 350 in gebruik zijn in Toronto. Ook Car2Go is actief in verschillende
Canadese steden, waaronder Vancouver, met 700 auto’s en 40.000 leden. De meest recente aanwinst
op de deelautomarkt is Student Carshare. Het bedrijf opereert sinds 2014 vanaf 36 universiteitsterreinen
(campussen) in geheel Canada.

De deelautoaanbieder Modo opereert, evenals het Zwitserse Mobility, als coOperatie, waarbij de leden zich
kunnen ‘inkopen’. De laatste jaren is de nadruk op het co6peratieve aspect van ‘delen’ en het duurzaam-
heidsideaal dat hiermee samenhangt, verdrongen door nieuwe spelers op de markt. Zipcar en Car2Go
richten zich bijvoorbeeld meer op het bieden van gemak en gewin. In de woorden van Kevin McLaughlin,
directeur van AutoShare in Toronto: “It took us years to figure out that the green part is not the reason
people were joining. People were joining because car sharing was convenient and saved them money”
(in: Pachner, 2010).

Vancouver is recent aanduid als de autodeelhoofdstad van Noord-Amerika (Jackson, 2014): de hoge
dichtheid van plekken en mensen en de hoge kosten voor het bezit en het gebruik van een eigen auto
vormen belangrijke verklaringen voor het succes van de deelauto in Vancouver, aldus Car2Go, Modo en
Zipcar. Deze bedrijven hebben de laatste jaren in Vancouver een forse groei doorgemaakt.
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De bevolkingssamenstelling, de ruimtelijke inrichting en een hoogwaardig openbaarvervoerssysteem
dat als complement kan dienen voor het autodelen, lijken allemaal kritische randvoorwaarden voor een
succesvol autodeelsysteem zoals dat in Vancouver opereert. Daarnaast is het succes deels te herleiden
tot het benaderen van specifieke doelgroepen, zoals Zipcar heeft laten zien met zijn marketing gericht op
jonge hipsters (door alternatieve, ‘coole’ auto’s aan te bieden en door aanwezig te zijn op speciale
evenementen waar de doelgroep in grote getalen aanwezig is).

Maar ook het beleid draagt een steentje bij aan het succes van het autodelen in Vancouver. De gemeente
heeft het bezit en het gebruik van de privéauto ontmoedigd door hoge parkeertarieven in te voeren. Voor
deelauto’s zijn er speciale parkeerplekken, wat het parkeren juist vergemakkelijkt. Ook is autodelen een
expliciet onderdeel van het mobiliteitsbeleid voor de komende jaren.

5.6 Succesfactoren samengevat

Een eerste factor die bijdraagt aan het succes van autodelen die in alle cases terugkomt, is de politieke en
ambtelijke steun van de gemeente. Zo heeft de gemeente Amsterdam het initiatief van Car2Go gefacili-
teerd door het bedrijf parkeervergunningen aan te bieden die in de gehele stad geldig zijn. De elektrische
auto’s kunnen gebruik maken van de al aangelegde oplaadinfrastructuur. In Vancouver draagt het
gemeentelijk beleid indirect bij aan het succes, doordat hoge parkeertarieven het bezit en het gebruik van
de privéauto ontmoedigen.

Een tweede succesfactor is de omvang en de variéteit van het aanbod, vaak gecombineerd met een hoge
bebouwingsdichtheid waardoor voor veel mensen een deelauto op korte afstand beschikbaar is. In
Amsterdam draagt het relatief grote aantal deelauto’s niet alleen bij aan de toegankelijkheid maar ook
aan de bekendheid van het concept (de deelauto als rijdend reclamebord). Ook in Berlijn lijkt inmiddels
een kritische massa in het aanbod overschreden: er is ondertussen een wijdverspreid aanbod met een
keuze uit uiteenlopende deelauto’s, waardoor de zichtbaarheid is vergroot en de loopafstand tot een
deelauto tot een minimum wordt beperkt. Het voorbeeld van Zwitserland laat zien dat een groot aanbod
niet per definitie samengaat met een hoge mate van verstedelijking: hier zijn namelijk deelauto’s
beschikbaar door het gehele land, niet alleen in de steden maar ook op het platteland.

Een derde succesfactor is het gebruiksgemak. In Amsterdam geven digitale hulpmiddelen (zoals apps
op smartphones) gebruikers bijvoorbeeld snel toegang tot het aanbod aan deelauto’s. Ook in andere
steden is dat het geval. Bovendien worden de parkeerkosten voor de deelauto in Berlijn gedetecteerd
via gps-systemen; de kosten worden maandelijks automatisch afgerekend. Verder is het onderscheid
tussen vaste en vrije standplaatsen van belang voor de mate van gebruiksgemak: een free-floating
systeem, waarbij de auto na gebruik niet hoeft worden teruggebracht op de plek van herkomst, biedt
meer flexibiliteit en vrijheid dan een systeem dat uitgaat van vaste standplaatsen.

Een vierde succesfactor is de afstemming en de integratie van het deelautogebruik met het openbaar
vervoer. In Zwitserland werkt het federale openbaarvervoersbedrijf bijvoorbeeld nauw samen met het
deelautosysteem en zijn er standplaatsen op diverse ov-stations en -haltes.

Een laatste succesfactor is de wijze waarop de autodeelsystemen zichzelf in de markt zetten en profileren.
Het Zwitserse deelautosysteem Mobility is bijvoorbeeld opgezet als codperatie, waarvan ook particulieren
deel kunnen uitmaken. Hierdoor kan het bedrijf zich afficheren als sociale onderneming en komt hetin
de beleving dicht bij de mensen te staan. Een ander voorbeeld is de marketing gericht op specifieke doel-
groepen, zoals Zipcar in Canada heeft laten zien met zijn marketing gericht op jonge hipsters.

In onderstaande tabel zijn de belangrijkste lessen uit de cases samengevat.
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Succesfactoren

Politieke en ambtelijke steun

« politieke en ambtelijke steun (urgentie)
+ aanbieden en reguleren van parkeervergunningen

+ aanbieden oplaadinfrastructuur voor elektrische voertuigen
« zorgen voor afstemmening met openbaar vervoer
« verstrekken van informatie aan burgers over deelauto en

marketinggerichte activiteiten
« heffen hoge parkeertarieven

Omvang en variéteit van aanbod

+ aantallen en variéteit in aanbod van de deelauto’s

- ruimtelijke inrichting (hoge bebouwingsdichtheden), hoewel
het voorbeeld van Zwitserland leert dat deelautogebruik ook
in het platteland kan renderen (in aanvulling op of ter

vervanging van ov).

Gemak en flexibiliteit

- gemakkelijke toegang tot het autodeelsysteem

« gemakkelijke afhandeling van gebruiks- en parkeerkosten

+ aanwezigheid van free-floating systeem

Afstemming met openbaar vervoer

+ aanwezigheid hoogwaardig openbaarvervoerssysteem als

complement voor het autodelen

Marketing & profilering

« aanbieder als sociale onderneming (autodeelsystemen als

coOperatie)
« benaderen specifieke doelgroepen door aanbiede
« zichtbaarheid in straatbeeld

rs
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Effecten van
autodelen

Autodelen heeft effecten op het autobezit, het autogebruik, het milieu, het gebruik van de openbare
ruimte en de welvaart. De autodelers in Nederland bezitten nu ruim 30 procent minder auto’s dan
voordat ze met autodelen begonnen. Autodelers maken ongeveer 20 procent minder autokilometers
dan voorheen. Door verminderd autobezit en autogebruik stoten ze per persoon per jaar ongeveer

8 tot 13 procent minder CO,-emissies uit. Ook leggen de deelauto’s minder beslag op de ruimte
doordat er minder parkeerplaatsen nodig zijn; dat scheelt zo’n 120.000 m2. De maatschappelijke
baten zijn beperkt positief.

6.1 Bepaling effecten

Eén van de doelen van dit onderzoek is om een inschatting te maken van de mogelijke effecten die auto-
delen heeft op het autobezit, de mobiliteit, de duurzaamheid en de welvaart. In dit hoofdstuk geven we
een inschatting van de verandering in mobiliteit als gevolg van het autodelen. Om dit te kunnen doen is
een enquéte afgenomen onder 363 autodelers afkomstig uit een representatief panel van TNS NIPO.
Deze enquéte was een aanvulling op de Monitor autodelen van TNS NIPO, die medio 2014 onder 853
respondenten is afgenomen (zie ook aanpak in hoofdstuk 1).

Om de verandering in mobiliteit in beeld te krijgen is de respondenten gevraagd naar het huidige auto-
bezit en -gebruik en naar het autobezit en -gebruik voordat ze met autodelen begonnen. Daarnaast is
gekeken wat het autobezit en -gebruik zouden zijn geweest als de respondent niet was gaan autodelen.
In de planologie en de economie wordt dit wel het nulalternatief genoemd. Zo is het effect van autodelen
op het autobezit van een respondent die zowel vroeger als nu één auto bezit, op het eerste gezicht nul.
Echter, het kan goed zijn dat die persoon juist door te gaan autodelen heeft afgezien van de aankoop van
een tweede auto. In dat geval is er dus wel degelijk een effect op het autobezit, al valt dat niet onmiddellijk
waar te nemen. Shaheen (2012) maakt daarom onderscheid tussen waargenomen en niet waargenomen
effecten. Beide worden in dit onderzoek meegenomen. Bovendien is niet alleen gevraagd naar auto-
gebruik. De deelauto zal immers een deel van de mobiliteitsbehoefte vervullen die voorheen door andere
vervoermiddelen zoals de bus, de trein of een geleende auto werd vervuld. Ook dat is in beeld gebracht.

Om antwoord te geven op de vraag wat de mobiliteits- en milieueffecten zijn van autodelen maken we
dus een vergelijking tussen de situatie voor het autodelen en een hypothetisch nulalternatief. Het verschil
tussen de twee is idealiter het effect van autodelen. Echter, ook andere factoren hebben invloed op het
mobiliteitsgedrag. Grote veranderingen in de persoonlijke levenssfeer, zoals samenwonen, een scheiding,
een nieuwe baan, of het krijgen van een kind, zijn vaak aanleiding om ingesleten mobiliteitskeuzes te

¢ Deinhoud van dit hoofdstuk is tot stand gekomen in samenwerking met het Planbureau voor de Leefomgeving en mede
gebaseerd op de notitie van Nijland et al. (2015), waarin de effecten van autodelen op mobiliteit en CO,-uitstoot worden
beschreven.
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heroverwegen (zie bijvoorbeeld Verhoeven et al., 2005; Prillwitz et al., 2006; Oakil et al., 2014). Om het
effect van autodelen zo goed mogelijk te isoleren, zijn respondenten die aangaven tijdens hun periode
van autodelen een grote gebeurtenis te hebben meegemaakt, in eerste instantie niet meegenomen in de
analyse. Deze werkwijze heeft als nadeel dat het aantal respondenten werd verkleind tot 165. We geven
echter ook aan wat de conclusies zouden zijn geweest, als we deze groep wel hadden meegenomen in de
analyses.

Door veranderingen in mobiliteitsgedrag zullen ook de emissies die daarvan het gevolg zijn, veranderen.
Om de verandering in de emissies te bepalen moet rekening worden gehouden met de praktijkemissies
van de verschillende vervoerwijzen, zoals (deel)auto, trein, auto, bus enzovoort. Er zijn drie gangbare
benaderingen om de CO,-emissies te berekenen:

 De tank-to-wheelbenadering (TTW), waarbij uitsluitend de emissies uit de uitlaat worden meegerekend.
Voordeel van deze methode is de brede beschikbaarheid van goede kentallen voor verschillende
vervoerwijzen. In deze methode worden geen emissies toegekend aan de elektrische trein. Die komen
immers uit de elektriciteitscentrale, en niet uit de trein.

+ De well-to-wheelbenadering (WTW), die ook de emissies meerekent die nodig waren om de brandstof
(of dat nu benzine is of elektriciteit) te maken. Ook treinkilometers gaan in deze benadering gepaard
met CO,-emissies.

« De life-cycle-analysis (LCA), waarbij rekening wordt gehouden met de emissies die gepaard gaan met
de bouw en de sloop van de auto (of andere vervoerwijzen).

In deze rapportage gebruiken we de WTW-benadering om de gereisde kilometers te vergelijken (Otten et
al., 2014). Hiernaast gebruiken we de LCA-benadering om de effecten van veranderend autobezit te
berekenen.

6.2 Effect op autobezit

Sinds respondenten met autodelen zijn gestart, is hun autobezit afgenomen van gemiddeld 0,85 auto’s
per huishouden naar 0,72 auto’s per huishouden (figuur 6.1). Deze afname wordt vooral veroorzaakt
door een afname bij de klassieke autodelers.

Figuur 6.1  Procentuele verdeling van (waargenomen) aantal auto’s per huishouden voor en na deelname aan autodelen.
Bron: Nijland et al. (2015).
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Een groot deel van het deelautogebruik vormt een alternatief voor de aanschaf van een eigen auto. Dat
zegt 20 procent van de autodelers die huren via een organisatie en 40 procent van de autodelers die
huren via een particulier (figuur 6.2). Opvallend is dat de deelauto voor huurders via een particulier vaker
een ‘vervanging’ is voor de eigen auto dan voor huurders via een organisatie. Bovendien gaf 37 procent
van de mensen die wel een auto hadden, aan een extra auto te hebben gekocht als ze niet waren gaan
autodelen. De deelauto vervult voor hen blijkbaar de functie van tweede auto. Van de mensen die voor-
heen geen auto hadden, zou zonder de deelauto 8 procent wel een eigen auto hebben gekocht. Als we
ook de niet waarneembare effecten meenemen, is het autobezit van de respondenten gedaald van 1,08
in het nulalternatief naar 0,72 auto’s per huishouden nu: een daling, dus, van 0,36 auto’s per huishouden.

Figuur6.2  Antwoord op de vraag: “Zou u een auto kopen als u niet was gaan autodelen.” Bron: TNS NIPO (2014); bewerking KiM.
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Ook uit eerder onderzoek dat in het kader van het evaluatieprogramma ‘De deelauto in Nederland’ in het
midden van de jaren 1990 is uitgevoerd, blijkt dat onder de deelnemers aan autodelen het aantal eigen
auto’s afnam: van 47 naar 20 procent (Meijkamp & Theunissen, 1997). Meer recent Europees onderzoek
laat zien dat gezinnen die aan autodelen doen, gemiddeld minder wagens bezitten dan gezinnen die
daaraan niet deelnemen. De huishoudens doen hun auto van de hand of beslissen dat ze de geplande
wagen toch maar niet kopen. Afhankelijk van het onderzoek en afhankelijk van het bestudeerde land
doet 16 tot 40 procent van de autodelers (ten minste) één wagen van de hand (Momo, 2009).

In 2006 is het autodelen in Amsterdam geévalueerd (Eerdmans et al., 2006; Nanninga & Eerdmans,
2006). In dat jaar waren drie commerciéle aanbieders actief met 464 deelauto’s en met in totaal ongeveer
4.000 abonnees. Uit het onderzoek bleek dat de auto’s vergeleken met het buitenland (Duitsland en
Zwitserland) niet erg intensief werden gebruikt. Niettemin werden er positieve effecten gevonden. Het
autodelen leidde tot een forse daling van het autobezit onder de deelautogebruikers. ledere deelauto
verving 3,14 eigen auto’s. In 2009 werd in Amsterdam opnieuw onderzoek gedaan naar autodelen

(De Jong & Jakobs, 2009). In dat jaar waren vijf deelauto-organisaties actief, waaronder Greenwheels en
ConnectCar. Ook bij dit onderzoek was de conclusie dat het autobezit was gedaald. Voor het autodelen
had 37 procent van de huishoudens een of meerdere auto’s, tijdens het autodelen 16 procent.
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6.3 Effecten op autogebruik en op gebruik andere vervoerwijzen

Voordat ze aan autodelen begonnen, reden autodelers gemiddeld circa 9.100 km per jaar met een auto.
Nu rijden ze aanmerkelijk minder, namelijk gemiddeld circa 7.500 km per jaar. Datis 1.600 kilometer
minder per jaar, met een 95% betrouwbaarheidsinterval van 350 tot 2.900 km/jaar.’ De afname komt
vooral doordat diegenen die een auto hebben weggedaan, veel minder zijn gaan rijden. Van de afgelegde
7.500 km werd 1.500 km gereden met een deelauto. Die ritten werden voorheen met een ander vervoer-
middel of helemaal niet gemaakt (figuur 6.3). Het gebruik van de deelauto lijkt vooral gevolgen te hebben
voor het gebruik van de eigen auto: bijna 40 procent van de deelautogebruikers zegt minder gebruik te
zijn gaan maken van een eigen auto of van geleende of gehuurde auto. Ook vormt de deelauto voor
ongeveer 40 procent een alternatief voor het openbaar vervoer. Bovendien zou 16 procent van de ver-
reden kilometers met een deelauto helemaal niet zijn gemaakt als over een deelauto had kunnen worden
beschikt (Nijland et al., 2015). Anders gezegd: 16 procent van die deelautokilometers komt niet in de
plaats van verplaatsingen met andere vervoerwijzen maar vormt nieuwe mobiliteit.

Figuur6.3  Gereden autokilometers van autodelers voor en na deelname aan autodelen en verdeling van ritten die voorheen met
een ander vervoermiddel dan de deelauto werden gemaakt. Bron: Nijland et al. (2015).
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9 Vanwege de kleine netto steekproef is het betrouwbaarheidsinterval groot.
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Ook in eerdere onderzoeken is geconstateerd dat het deelautogebruik leidt tot een reductie van het
autogebruik. Zo constateert Shaheen et al. (2012) een reductie van het aantal verreden autokilometers
van ongeveer 40 procent en een daling van het autobezit met ongeveer 25 procent. Meijkamp (2000)
deed eerder onderzoek onder 3.000 Nederlandse respondenten. Uit zijn enquéte blijkt dat autodelers
twee derde minder autokilometers afleggen dan in de tijd dat ze een eigen auto hadden. Het aantal kilo-
meters daalde van 13.380 naar 4.730 per jaar. Het aantal kilometers neemt vooral af onder de mensen
die eerst een eigen auto bezaten en vervolgens op autodelen overstapten.

Dat het aantal autokilometers daalt, komt volgens veel onderzoekers omdat mensen bewuster met
mobiliteit omgaan. De auto staat niet meer voor de deur en moet in veel gevallen worden gereserveerd.
Dit vereist een zekere mate van planning, waardoor gewoontegedrag wordt doorbroken (Meijkamp &
Aarts, 1997). Mensen kunnen kiezen voor de deelauto, maar gaan ook eerder op zoek naar alternatieven,
zoals de fiets voor de korte afstanden. Overigens is ook wel geconstateerd dat deelautogebruikers in de
loop van de tijd steeds minder van de deelauto gebruik gaan maken. De gebruikers, zo is de stelling,
krijgen niet alleen een steeds beter beeld van de kosten, ze leren na verloop van tijd ook de voordelen
van andere transportmogelijkheden kennen. Dit wordt wel de ‘leercurve van autodeelparticipatie’
genoemd (Momo, 2009).

In het al eerder genoemde onderzoek in Amsterdam kwamen De Jong en Jakobs (2009) tot de conclusie
dat autodelen leidde tot een afname van het aantal gereden kilometers. Bijna 80 procent van de auto-
delers reed minder met de deelauto dan met de eigen auto, 7 procent reed meer en 14 procent reed even
veel.

Resultaten uit het evaluatieprogramma ‘De deelauto in Nederland’ bevestigen dit beeld. De deelnemers
aan autodelen maakten minder vaak gebruik van de auto. Het gebruik ging bij de verschillende vormen
van autodelen omlaag. In de eerste ronde werden vier systemen geévalueerd en in de tweede ronde nog
eens vier. In alle gevallen verminderde het gebruik van de auto (-43 procent voor de eerste tranche,

-15 procent voor de tweede tranche). Mensen maakten vaker gebruik van de fiets (+5 en +10 procent),
vaker van de trein (+7 en +16 procent) en het stadsvervoer (+5 en +12 procent).

Eenzelfde beeld kwam naar voren uit kwalitatief onderzoek in Bath, Engeland (Chatterjee et al., 2013).
Uit diepte-interviews met gebruikers van een deelautosysteem bleek dat deze vaker het openbaar vervoer
gebruiken, meer lopen, vaker online winkelen (onder andere minder ritjes naar de supermarkt) en sommige
reizen helemaal niet meer maken. Op de langere termijn nam hun autogebruik af (Chatterjee et al.,
2013).

Over het algemeen blijkt uit de internationale literatuur dat autodelen een positief effect heeft op het
autobezit en op de afname van het aantal afgelegde autokilometers (Shaheen et al., 2012; Baptista et al.,
2014). De resultaten van deze studies verschillen echter aanzienlijk (de afname in de autokilometers
varieert van 3 tot 67 procent) en zijn moeilijk met elkaar te vergelijken, omdat ze zijn uitgevoerd in ver-
schillende steden en landen en onder verschillende omstandigheden.

Hoewel de deelauto dus positieve effecten heeft op het autogebruik, is het ook mogelijk dat de ontwik-
keling een averechts effect heeft. Innovaties kunnen anders uitpakken dan bedoeld of gedacht. In Berlijn
zijn bijvoorbeeld aanwijzingen gevonden dat free-floating deelauto’s ten koste gaan van lopen, fietsen
en het openbaar vervoer (Harder, 2014). Uit het onderzoek bleek ook dat deelauto’s bijna net zo inefficiént
zijn en bijna net zoveel ruimte innemen als auto’s in privébezit. De deelauto’s rijden 62 minuten per dag
rond en nemen dus bijna 23 uur per dag een parkeerplek in beslag. Een privéauto wordt in de stad 30 tot
45 minuten gebruikt.
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6.4 Milieueffecten

Autodelen heeft een positief effect op het milieu. Door de reductie van het aantal autokilometers nemen
de emissies van onder meer CO,, NO, en PM, , af.

Uit berekeningen van Nijland et al. (2015) blijkt dat autodelers per jaar gemiddeld 1.600 autokilometers
minder rijden dan ze voorheen deden (zie paragraaf 6.3). Dat levert een reductie op van 250 kilo CO,, met
een 95% betrouwbaarheidsinterval van 50 tot 450 kilo. Echter, een deel van de kilometers die nu met een
deelauto worden verreden, werden voorheen met milieuvriendelijker vervoerwijzen (het openbaar vervoer,
de fiets) of helemaal niet gereden. Doordat de autodelers nu de auto gebruiken in plaats van andere
vervoerwijzen, dragen zij bij aan een extra CO,-uitstoot, in vergelijking met voorheen, van 160 kilo, met
een 95% betrouwbaarheidsinterval van 90 tot 230 kilo.'® Rekening houdend met zowel het verreden
aantal autokilometers als met de verandering in vervoerwijze leidt het verminderde autogebruik van
autodelers op jaarbasis tot een vermindering van 90 kilo CO,,.

Maar ook met autobezit zijn CO,-emissies gemoeid. Om een auto te produceren en te slopen zijn immers
grondstoffen en energie nodig. Als daarmee rekening wordt gehouden, heeft het gedaalde autobezit van
autodelers een reductie tot gevolg van 85-175 kilo CO, per jaar per huishouden.'

Tabel 6.3 vat de effecten samen van veranderd autobezit en -gebruik op de CO,-emissies en laat zien
dat het gebruik van de deelauto gemiddeld gesproken tot een besparing leidt van 175-265 kilo CO, per
respondent. Dat komt overeen met een reductie in emissies gerelateerd aan autobezit en -gebruik van
ongeveer 8-13 procent (Nijland et al., 2015). De reductie van de verbrandingsemissies van PM, ; en NO_
die zijn gerelateerd aan autogebruik, is ongeveer 13 procent.

Tabel 6.3  Verandering in CO,-emissies per persoon per jaar, als gevolg van veranderd autobezit en -gebruik. Bron: Nijland et al.

(2015).
kg CO,
Verandering in autokilometers -250
Verandering in vervoerwijze +160
Verandering in autobezit -85a-175
Totaal -175a-265

Ook in veel andere studies wordt geconstateerd dat de deelauto positieve effecten heeft voor het milieu.
In Europees verband keek Momo (2009) naar een zestal studies in verschillende landen (Zwitserland,
Duitsland, Belgié, Italié en Groot-Brittannié). In deze studie werd de CO,-uitstoot van de deelauto’s
vergelijken met die van privéauto’s. Over het geheel genomen zorgen de deelauto’s voor 20 procent
minder uitstoot. Andere buitenlandse studies komen tot vergelijkbare resultaten (Prettenthaler et al.,
1999). Wat hierbij ook een rol speelt, is dat de aanbieders van deelauto’s vaak kiezen voor lichte en
zuinige auto’s met een hoge brandstofefficiéntie, wat leidt tot een geringere milieubelasting (Meijkamp,
2000). Ook zijn de deelauto’s gemiddeld genomen nieuwer dan de meeste privéauto’s. Ze beschikken
daardoor over de nieuwste technologie om het brandstofverbruik en de uitstoot te verminderen (Momo,
2009)'.

0 De gehanteerde cijfers zijn op basis van emissies in de praktijk en zijn gecorrigeerd voor bezettingsgraad.

' Daarbij is ervan uitgegaan dat 10-20 procent van de CO,-emissies gedurende de levensduur van een auto vrijkomen bij de
productie en sloop (zie bijvoorbeeld Samaras et al., 2008; Gbeghaje-Das, 2013). Er is uitgegaan van een levensduur van een
auto van vijftien jaar, waarin in totaal 250.000 km wordt verreden. Bovendien is ervan uitgegaan dat gemiddeld tien
mensen een deelauto gebruiken.

12 Als de deelauto primair de tweede auto vervangt, zal het effect beperkter zijn (kleine auto’s, maar misschien ook gemiddeld
ouder).
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De resultaten van Nijland et al. (2015) zijn gebaseerd op analyses die zijn uitgevoerd op de groep auto-
delers die sinds ze begonnen met autodelen geen grote gebeurtenissen in de persoonlijke levenssfeer
hadden meegemaakt. Immers, dergelijke gebeurtenissen zijn dikwijls aanleiding om het mobiliteits-
gedrag te heroverwegen. Het is dan vaak niet geheel duidelijk of een verandering in de mobiliteit is toe
te schrijven aan de overstap op het autodelen of aan de verandering in de levenssfeer. Als ook de groep
autodelers in de analyse was betrokken die wel een dergelijke gebeurtenis hebben meegemaakt, zouden
de effecten op het autobezit en -gebruik nog iets groter zijn geweest. Het autobezit zou gemiddeld niet
met 0,36 maar met 0,40 auto per huishouden zijn gedaald, en het autogebruik zou niet met ruim 1.600
maar met bijna 1.800 km/jaar zijn gedaald. Enige voorzichtigheid is wel geboden, omdat de steekproef
is gebaseerd op een beperkt aantal respondenten en geen zekerheid biedt over de causaliteit: zijn de
mensen echt minder gaan rijden doordat ze zijn gaan autodelen, of kwam dat door iets anders? Wel zijn
alle gevonden verschillen wat betreft autobezit en -gebruik tussen vroeger en nu statistisch significant.
Dat geeft op zijn minst een zeer sterke aanwijzing dat de verschillen zijn toe te rekenen aan het autodelen.

Ook is enige voorzichtigheid geboden omdat er schattingen zijn gebruikt van respondenten over hun
vroeger gemaakte autokilometers, ook als die al enige jaren geleden waren verreden. De herinnering
daaraan kan enigszins zijn vervaagd, en de respondenten zouden het bovendien sociaal wenselijk kunnen
vinden om aan te geven dat ze nu minder rijden. Dat laatste zou betekenen dat dit onderzoek de effecten
van autodelen overschat.

Veel respondenten gaven aan een extra auto te hebben gekocht als ze niet waren gaan autodelen. Bij
gebrek aan goed vergelijkingsmateriaal is ervan afgezien extra kilometers toe te kennen aan die niet
gekochte extra auto. Toch is het aannemelijk dat, als iemand een (extra) auto voor de deur had gehad in
plaats van een deelauto om de hoek, hij die eigen auto ook meer zou hebben gebruikt. In dat opzicht zijn
de hier gepresenteerde cijfers eerder een onder- dan een overschatting van de effecten (Nijland et al.,
2015).

6.5 Effecten op ruimtegebruik

Doordat minder parkeerplaatsen nodig zijn, levert het autodelen ruimtewinst op (Meijkamp, 2000).
Volgens Momo (2009) vervangt een deelauto vier tot acht privéauto’s, waardoor er 36-84 m2 ruimte vrij
komt.

Uit de berekeningen van Nijland et al. (2015) blijkt dat het autobezit van huishoudens die aan autodelen
doen, met 0,36 auto’s per huishouden is afgenomen. Uitgaande van de 90.000 autodelers en een
gemiddelde grootte van 2,12 personen per huishouden (CBS), zou dat neerkomen op ongeveer 41.000
huishoudens. Deze autodelende huishoudens bezitten bijna 15.000 minder auto’s (41.000 * 0,36) ten
opzichte van de situatie voordat ze aan autodelen deelnamen. Een parkeerplaats neemt ongeveer 8 m?2
in beslag. Een reductie met 15.000 auto’s komt daarmee neer op een besparing van 120.000 m? aan
ruimte, oftewel ongeveer 24 voetbalvelden.

6.6 Maatschappelijke kosteneffectiviteit

Er is weinig bekend over de maatschappelijke kosteneffectiviteit van autodelen. CE et al. (2014) hebben
een, grotendeels kwalitatieve, analyse gemaakt van de aard van de kosten/batenposten en van hun
omvang (relatief groot of klein). CE et al. (2014) onderscheiden daarbij drie groepen kosten/baten'>:

'3 Niet al deze kosten zijn daadwerkelijk gemonetariseerd. Er is bijvoorbeeld geen echt prijskaartje te hangen aan het verlies
aan gebruikersgemak als iemand geen eigen auto meer heeft.
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1. Kosten/baten voor de gebruikers; hier gaat het bijvoorbeeld om de gebruikerskosten van de deelauto,
indien van toepassing de vermeden kosten (=baten) voor een eigen auto (benzine, belastingen), de
extra gemaakte kosten voor andere vervoermiddelen dan de deelauto op het moment dat iemand niet
meer beschikt over een eigen auto, het (verlies aan) gebruikersgemak van een eigen auto en dergelijke;

2. Kosten/baten voor de overheid; dit zijn bijvoorbeeld kosten voor een overheidscampagne om deelauto-
gebruik te stimuleren, gederfde belastinginkomsten (accijns, bpm) door verminderd autobezit en
dergelijke;

3. Kosten/baten voor de rest van de maatschappij; hieronder vallen de baten in de vorm van vermeden
vervuiling en CO, en de gezondheidswinst die dit oplevert, de baten van minder files en ruimtegebruik
en dergelijke.

De maatschappelijke kosten zijn de optelsom van deze drie groepen kosten/batenposten.

CE et al. (2014) komen tot de conclusie dat de maatschappelijke kosteneffectiviteit van autodelen rond
nul ligt. Dat wil zeggen dat autodelen, afhankelijk van de context, 6f net wel 6f net niet maatschappelijk
kosteneffectief is, waarbij de netto kosten of baten over het algemeen beperkt zijn.

Uitgesplitst naar de drie bovenstaande groepen geldt:
1. Gebruikers: hebben netto baten (per definitie)

2. Overheid: heeft netto kosten

3. Restvan de maatschappij: heeft netto baten +

4. Maatschappelijke kosten: netto baten of netto kosten, maar gering.

Belangrijk is om op te merken dat de onderzoekers hebben aangenomen dat de gebruikers netto baten
hebben volgens de redenering dat deze anders geen deelauto zouden zijn gaan gebruiken. Het gaat per
definitie dus alleen om gebruikers die vrijwillig meedoen (geen dwang).

De netto baten voor de gebruikers zijn, al naar gelang het type deelautogebruiker, opgebouwd uit
verschillende kosten/batenposten. Met name is onderscheidend of de deelautogebruiker voorheen
wel of geen eigen auto had. Voor de eerste categorie gebruikers is de deelauto een tweede auto of een
substituut voor de eigen auto, voor de tweede categorie gebruikers is de deelauto een aanvulling op de
huidige alternatieve vervoermiddelen (met name openbaar vervoer en fiets).

Bij de eerste categorie gebruikers (voorheen wel een eigen auto) zijn er bijvoorbeeld baten in de vorm
van vermeden kosten voor de (voormalige) eigen auto, maar is er wel verlies aan gebruikersgemak van de
eigen auto. Voor de tweede categorie gebruikers (voorheen geen eigen auto) neemt het gebruikersgemak
door de deelauto juist toe, zo is de redenering, maar ontstaan er kosten die er voorheen niet waren, zoals
gezondheidsverlies door minder fietsgebruik (omdat de deelauto dit substitueert).

<<Terug naar inhoud Mijn auto, jouw auto, onze auto | 49



Conclusies en blik op
de toekomst

Welke ontwikkelingen nemen we waar bij het deelautogebruik en wat is de huidige omvang ervanin
Nederland? Welke mensen gebruiken de deelauto, voor welke motieven doen zij dat en wat zijn hun
motivaties om dit te doen? Wat zijn de effecten van het deelautogebruik in termen van autobezit,
mobiliteit, duurzaamheid, ruimtegebruik en welvaart en hoe zal de trend zich naar verwachting in de
toekomst ontwikkelen? Welke lessen kunnen we leren uit voorbeelden van deelautoconcepten in het
buitenland? Dat waren de vragen die in dit rapport centraal stonden. Op basis van kwantitatief en
kwalitatief onderzoek hebben we deze vragen beantwoord.

7.1 Inzichten in deelautogebruik

90.000 autodelers en 14.000 deelauto’s in Nederland

Het aanbod van deelauto’s in Nederland is de laatste jaren fors toegenomen, voornamelijk door de groei
in het peer-to-peersegment. Er zijn momenteel ruim 14.000 deelauto’s voor particulieren beschikbaar in
Nederland, waarvan 15 procent via de ‘klassieke’ aanbieders en 77 procent ‘peer to peer’. Ongeveer

1 procent van de Nederlanders van 18 jaar en ouder doet aan één of meer vormen van autodelen. Dat
komt overeen met ongeveer 90.000 autodelers in Nederland die verantwoordelijk zijn voor 0,02 procent
van het totaal in Nederland gemaakte autoverplaatsingen. De omvang van de groep is derhalve nog klein
en bestaat uit een groep van ‘early adopters’: starters, in stedelijke gebieden, vaak jong en alleenstaand
of in een gezin met kleine kinderen, hoog opgeleid, autoloos en met een actief en sociaal leven. De deel-
auto wordt het meest gebruikt voor een bezoek aan vrienden en familie en de meeste mensen gebruiken
de vervoerwijze incidenteel. Deelauto’s worden voornamelijk gebruikt voor middellange en lange afstan-
den en in de weekends. Ongeveer 10 procent van alle deelautoritten vindt plaats tijdens de ochtendpiek
(tussen 8 en 9 uur).

Lager autobezit, minder autokilometers, reductie CO,-uitstoot, minder ruimtegebruik

Het autobezit van autodelers is gemiddeld met ruim 30 procent afgenomen ten opzichte van de situatie
voordat zij gingen autodelen. De deelauto komt vooral in de plaats van een tweede of derde auto.
Autodelers rijden ongeveer 20 procent minder autokilometers dan voordat ze met autodelen begonnen.
Vooral de mensen die een auto hebben weggedaan, zijn minder gaan rijden. De ritten met de deelauto
werden voorheen vooral gemaakt met de trein, met de eigen auto of met een geleende of gehuurde
auto. Doordat autodelen leidt tot verminderd autobezit en autogebruik, dalen de hieraan gerelateerde
CO,-emissies in Nederland met gemiddeld 8 tot 13 procent. Autodelen maakt bovendien dat minder
parkeerruimte nodig is. Grof geschat komt dit neer op een ruimtebesparing van 120.000 m?, zo’'n

24 voetbalvelden. De maatschappelijke kosteneffectiviteit van autodelen ligt rond nul. Dat wil zeggen
dat autodelen, afhankelijk van de context, 6f net wel 6f net niet maatschappelijk kosteneffectief is.
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Succesfactoren deelautogebruik

Zes factoren zijn van invloed op het deelautogebruik, zo blijkt uit de bestudeerde buitenlandse deelauto-
concepten en het stated preferenceonderzoek. Ten eerste moet er een gericht lokaal verkeers- en ver-
voersbeleid zijn: een duidelijk op de deelauto afgestemd parkeerbeleid, zoals parkeervergunningen voor
deelauto’s en hoge parkeertarieven voor privéauto’s. Ten tweede zijn de omvang en de variéteit van het
aanbod van deelauto’s van belang in combinatie met een hoge bebouwingsdichtheid, waardoor veel
mensen op korte afstand toegang hebben tot een deelauto. Deelautogebruikers hechten aan een
beperkte loopafstand tot de deelauto. Ze zien het als een voordeel dat de auto dichtbij, in hun buurt,
beschikbaar is. Een derde punt betreft het gemak en de flexibiliteit van het systeem. Dat moet toeganke-
lijk zijn en niet al te duur, het moet niet te veel moeite kosten om financiéle transacties af te handelen en
er dient een organisatie te zijn die alles regelt (pech, boetes, schoonhouden, enzovoort). Verder biedt een
systeem waarbij de auto na gebruik niet hoeft worden teruggebracht naar de plek van herkomst, meer
flexibiliteit en vrijheid dan een systeem dat uitgaat van vaste standplaatsen. De afstemming en de
integratie van het deelautosysteem met het openbaar vervoer is een vierde factor dat het gebruik kan
stimuleren. Denk bijvoorbeeld aan standplaatsen voor deelauto’s op diverse stations en openbaar-
vervoerhaltes. Een vijfde factor is de marketing gericht op specifieke doelgroepen (zoals jongeren of
hipsters). Tot slot kan het van belang zijn het deelautosysteem te introduceren als sociale onderneming
of codperatie. In dat geval voelen mensen zich mede-eigenaar.

7.2 Blik op de toekomst: de potentie van de deelauto

De vraag rijst natuurlijk of de in gang gezette opmars van het autodelen zich naar de toekomst
ontwikkelt, en hoe dan.

Wat weten we over het marktpotentieel?

Frenken (2013) stelt vanuit het perspectief van de innovatiewetenschappen dat het autodelen potentie
heeft, al zal het de eigen auto nooit geheel vervangen. Volgens hem heeft de deelauto verschillende
gunstige eigenschappen die de verdere verspreiding van het fenomeen zullen bevorderen: “Autodelen
zou (...) binnen een enkele generatie kunnen uitgroeien tot een volwaardig mobiliteitsregime.” Frenken
ziet maar één potentiéle barriere, namelijk dat met particulier autobezit status en identiteit kan worden
uitgedrukt en met een deelauto (wellicht) minder eenvoudig. Hij doet echter geen uitspraak over de
toekomstige omvang van het autodelen (Frenken, 2013). Ettema en de Gier (2015) concluderen, op basis
van resultaten uit de Monitor deelauto van TNS NIPO, dat bijna 20 procent van de Nederlanders open
staat voor autodelen (zie ook hoofdstuk 3). Een derde van deze potentiéle autodelers verdiept zich al in
de mogelijkheden hiertoe.

Ook in het buitenland speelt de vraag wat de potentie van autodelen zou kunnen zijn. In Duitsland is het
marktpotentieel van autodelen al in 2004 in kaart gebracht. Rekening houdend met verschillende objec-
tieve (rijpewijsbezit) en subjectieve (de houding ten opzichte van de auto) criteria komt de studie van
Nobis (2006) tot een marktpotentieel van 1,5 tot 2 miljoen personen (in Duitse steden met meer dan
20.000 inwoners). Aangezien nog lang niet alle steden zijn voorzien van een autodeelprogramma, kan
het potentieel pas op termijn worden gerealiseerd. Op de middellange termijn gaat het vooralsnog om
1,1 tot 1,4 miljoen gebruikers. Een andere Duitse studie geeft een wat optimistischer beeld. Wilke en
Bongardt (2007) ontwikkelden twee deelautoscenario’s voor het jaar 2020 en legden deze voor aan
respondenten. Op basis van de getoonde interesse van de respondenten voor de autodeelvormen
kwamen zij op maximaal 6,4 miljoen consumenten in 2020. Anno 2015 maakt 1,5 procent van de Duitse
rijbewijsbezitters gebruik van een of andere vorm van autodelen en zijn er ongeveer een miljoen geregi-
streerde deelnemers aangesloten bij 150 aanbieders op de deelautomarkt (Bundesverband CarSharing,
2015).

In Oostenrijk is eveneens gekeken naar de potentie van autodelen. De onderzoekers keken eerst naar de
potentie op basis van rationele argumenten, zoals kostenbesparing. Hieruit bleek dat autodelen, finan-
cieel gezien, alleen interessant was voor huishoudens die minder dan 15.000 km per jaar met hun auto
reden. Dit beperkte de groep potentiéle gebruikers tot 69 procent. Naast rationele zijn er echter ook meer
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zachte, subjectieve overwegingen die een rol spelen bij de keuze voor autodelen. Zo waarderen auto-
mobilisten het dat de auto altijd, als een ‘obedient servant’, voor hen klaar staat. Wie aan klassiek auto-
delen doet, moet ook betalen wanneer er niet met de auto wordt gereden. Dit maakt de auto minder
interessant, wat resteert in een doelgroep van 22 procent. Hiernaast spelen status en prestige bij auto-
bezitters een rol. De privéauto kan een uitdrukking zijn van iemands levensstijl. Doordat deelauto’s niet
in die behoefte kunnen voorzien, slinkt het potentieel naar 9 procent van de Oostenrijkse huishoudens.
(Prettenthaler & Steiniger, 1999)

Potentieel in Nederland

Uit de literatuur en verschillende empirische onderzoeken komt naar voren dat Nederland niet voorop
loopt als het gaat om de deeleconomie. Ongeveer 8 procent van de Nederlandse huishoudens doet hier-
aan mee en de omvang is nog geen 0,01 procent van het bbp. Vergeleken met andere Europese landen
hechten Nederlanders aan het bezit van hun spullen. Bezit is derhalve nog steeds de norm. Het delen van
auto’s is op zich populair, maar Nederlanders delen minder auto’s dan andere Europeanen (ING Economisch
Bureau, 2015).

De kloof tussen attitude en gedrag

Dat ramingen van een bepaald marktpotentieel vaak niet uitkomen, heeft voor een groot deel te maken
met de kloof tussen attitude en gedrag. Uit de literatuur blijkt dat het realistische potentieel voor auto-
delen bijvoorbeeld significant lager ligt dan het theoretische potentieel (Prettenthaler & Steiniger, 1999;
Wilke et al., 2007). Tussen attitude en gedrag bevinden zich allerlei interne en externe barriéres (Kollmuss
& Agyeman, 2002).

In eerste plaats spelen verschillende interne factoren een rol. Zo kan er sprake zijn van een gebrek aan
kennis. Mensen vinden dat ze nog te weinig weten van autodelen om de overstap te maken (ontbrekende
kennis over kosten, verzekeringen, de praktische afwikkeling, enzovoort). Ook kunnen ze te weinig tijd
hebben om zich in de achtergronden van het autodelen te verdiepen. Anderen, met een positieve houding
ten opzichte van het milieu, vertalen hun attitude niet in gedrag omdat ze vermoeden dat het autodelen
weinig bijdraagt aan de milieudoelstellingen (zijn er wel positieve gevolgen voor het milieu?). En misschien
wel de allerbelangrijkste barriere: mensen zitten vast in gewoonten. Het spreekt vanzelf dat ze de privé-
auto benutten voor het dagelijks vervoer. Zolang de eigen auto voor de deur staat, is er voor veel mensen
geen enkele reden om een andere optie te overwegen. Gemak en flexibiliteit spelen daarbij een grote rol.
Ongemak is de andere kant van de medaille, zoals het vinden van een geschikte parkeerplaats.

In de tweede plaats kunnen institutionele factoren een barriére vormen. Automobilisten kunnen oprecht
geinteresseerd zijn in autodelen, maar wanneer de infrastructuur ontbreekt (de gemeente creéert onvol-
doende ‘autodate’-parkeerplaatsen) of wanneer het aanbod beperkt is, kunnen zij de stap niet zetten.
Tot slot spelen sociale en culturele factoren een belangrijke rol. Mensen geven zich goed rekenschap van
wat anderen, zoals familie en vrienden, vinden. Wanneer de sociale norm negatief is (de deelauto heeft
bijvoorbeeld een lage status), zullen ze niet snel overstappen op autodelen. Ook de dominante cultuur
draagt bij aan de kloof tussen attitude en gedrag. Privébezit is in de westerse wereld nog steeds de norm.

Theoretische inschatting marktpotentieel

Anno 2015 geeft 20 procent van de Nederlanders (18+ met rijbewijs) aan open te staan voor klassiek of
peer-to-peerautodelen (TNS NIPO-enquéte). Dat zou betekenen dat het aantal potentiéle autodelers

(bij gelijkblijvende omstandigheden) in de toekomst op bijna 2 miljoen uitkomt.

Gegeven de kloof tussen attitude en gedrag mogen we echter aannemen dat slechts een deel van deze
Nederlanders ook daadwerkelijk tot autodelen zal overgaan. In dat licht is ook het voornemen om in
2018 100.000 deelauto’s beschikbaar te hebben (zoals in 2015 is vastgelegd in de Green deal autodelen)
optimistisch. Dit komt neer op bijna een verzevenvoudiging van het aanbod in drie jaar tijd. Ook de wens
in de Green deal autodelen datin 2025 10 procent van het Nederlandse wagenpark (800.000 voertuigen)
uit deelauto’s bestaat, is ambitieus.

Het ‘realistische’ potentieel voor autodelen ligt lager dan het theoretische potentieel (Wilke et al., 2007;
Prettenhaler & Steiniger, 1999). Stel dat 10 procent van de Nederlanders (18+ met rijbewijs) in meer of
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minder mate gebruikt gaat maken van de deelauto (dat is de helft van het theoretisch potentieel uit de
TNS NIPO-enquéte). Uitgaande van de resultaten van het PBL-onderzoek (Nijland et al., 2015) en onder
de aanname dat het waargenomen gedrag van de respondenten in de steekproef ook van toepassing is
op ongeveer 10 procent van de automobilisten, zou dat zich vertalen naar maximaal circa 800.000
gebruikers in een toekomstig jaar. Het is echter onbekend hoe de groeicurve zich ontwikkelt. Als we uit-
gaan van het onderzoeksresultaat dat autodelers gemiddeld 1.600 kilometer minder autokilometers per
jaar rijden (ook weer onder de zojuist gestelde aanname), zou dat een reductie betekenen van maximaal
1,3 miljard autokilometers. Uitgaande van het geraamde aantal afgelegde wegkilometers in 2020 (KiM,
2015) zou dat een reductie opleveren van circa een 0,5 tot 1 procent autokilometers in 2020.

Nijland et al. (2015) geven in hun publicatie een indicatie van het toekomstig potentieel van het deel-
autogebruik in Nederland. Een opschaling van het aantal deelauto’s naar 100.000 in 2020 betekent een
verzevenvoudiging van het huidige aantal deelauto’s. Bij gelijkblijvend aantal mensen per deelauto zou
dan ongeveer 10 procent van de automobilisten deelnemen aan autodelen. Dit komt neer op een
reductie van de CO,-emissies met 0,2-0,3 Mton. Deze berekening is echter gebaseerd op de uitkomsten
van een zeer kleine steekproef (N=165) en onder de aanname dat het waargenomen gedrag van de
respondenten in de steekproef ook van toepassing is op de 10 procent van de automobilisten in 2020.
Ongeveer de helft hiervan kan worden ingeboekt als reducties die ook meetellen voor het Energieakkoord
(Nijland et al. 2015)."° Hier zit overigens wel een addertje onder het gras. In het SER-Energieakkoord
wordt gesproken over auto’s met een gemiddeld lage uitstoot. De groei van het aantal deelauto’s is
vooral zichtbaar in het peer-to-peersegment. Dat is een zeer gevarieerd autopark, met waarschijnlijk een
zeer gevarieerd palet aan uitstoot van emissies.

Bij de inschatting van de potentie van deelautogebruik is het goed zich een aantal zaken te realiseren:

1.In de aangehaalde literatuur over het marktpotentieel van autodelen wordt over het algemeen
uitgegaan van het klassieke concept van autodelen. Het peer-to-peerconcept staat sinds kort in de
markt en het aanbod van het aantal auto’s is de laatste jaren fors gegroeid, en niet alleen in de vier
grote steden in Nederland. Het is echter een nog vrij onbekend concept onder de Nederlandse
bevolking en het gebruik ervan zou zich anders kunnen gaan ontwikkelen dan dat van het klassieke
deelautoconcept.

2. Het deelautogebruik is niet evenredig over Nederland verdeeld. Het concentreert zich nu vooral bij
bewoners van stedelijke gebieden en het is waarschijnlijk dat de potentie van het autodelen juist daar
het grootst is. Een stimulerende factor daarbij is de verwachte trend van een toenemende ‘verstede-
lijking’, die het deelautogebruik in de kaart zou kunnen spelen.

3. Er zijn vele onzekerheden die de inschatting beinvloeden, zoals:

» hetverkeers- en vervoersbeleid: met name de onderkenning van de urgentie van de plek van
deelautosystemen in het gemeentelijk en het nationaal beleid en de integratie met andere verkeers-
en vervoersthema’s (bijvoorbeeld parkeren, openbaar vervoer);

 technologische ontwikkelingen, zoals de opkomst en de ontwikkeling van de zelfrijdende auto;

- de ontwikkeling van andere concepten, zoals ‘ride sharing’ (carpoolen/meereizen tegen betaling,
UberPoP, enzovoort);

- de marktstrategieén van autoverhuurbedrijven, autofabrikanten en aanbieders van vervoersdien-
sten als de NS en MobilityMix;

+ de genoemde kloof tussen attitude en gedrag.

Stimulansen voor autodelen

Er zijn vele manieren om de populariteit van de deelauto te vergroten. De lessen c.q. factoren voor succes
uit de in hoofdstuk 5 bestudeerde cases bieden onder meer aangrijpingspunten om het aandeel van de
deelauto in het mobiliteitssysteem te vergroten. De uitdaging is om de positieve kanten van het autodelen

% In het SER-Energieakkoord is afgesproken dat er in 2020 100.000 deelauto’s zijn met een gemiddeld lage uitstoot. In de
Green Deal autodelen is de ambitie van 100.00 auto’s aangescherpt voor het jaar 2018.

"> In het Energieakkoord wordt voor 2020 voor de transportsector gestreefd naar een reductie van 1,3-1,7 Mton CO, .
Daarvoor tellen alleen TTW-emissies mee. Emissies die te maken hebben met de productie van de brandstof of met de
bouw en sloop van auto’s, vallen erbuiten.
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over het voetlicht te brengen. Daarbij speelt het publieke belang van autodelen een belangrijke rol
(verbeteren van de leefbaarheid, terugdringen CO,-uitstoot, verminderen van het ruimtebeslag van
auto’s). De groei van het autodelen hangt onder meer af van lokaal en nationaal beleid. Een lokaal
instrument als een op de deelauto afgestemd parkeerbeleid kan hand in hand gaan met een nationaal
beleid dat autobezit meer belast en autogebruik minder.

Om de kloof tussen attitude en gedrag te overbruggen worden in de literatuur verschillende aanbeve-

lingen gedaan. Zo is er gepleit voor:

« het opzetten van imago- en bewustwordingscampagnes waarin de positieve kanten van delen worden
benadrukt (Leismann et al., 2012; Leismann et al., 2013). Het autodelen moet meer bekendheid
krijgen;

» het op maat te bedienen van doelgroepen;.

« hetvergroten van de factor ‘gemak’ (door nieuwe technologische ontwikkelingen);

« nieuwe investeringen door de autodeelorganisaties (bij het klassiek autodelen) (Wilke et al., 2007).

Deze aanbevelingen sluiten nauw aan bij de geconstateerde succesfactoren uit de bestudeerde cases. Het

is positief dat de Green deal autodelen uit 2015 aan dit soort aspecten aandacht besteedt. Het is wel

belangrijk zich te realiseren dat het aanreiken van kennis en informatie weliswaar een goed begin is maar
niet voldoende om het gedrag van mensen te veranderen.

Ten slotte brengen we hier een aspect naar voren dat bij het stimuleren van autodelen wellicht nog
onderbelicht is, namelijk de wijze waarop de deelauto wordt ‘geframed’: als (tijdelijk) bezit of als ervaring.
Onderzoek suggereert (zie paragraaf 2.2) dat het bezit van luxegoederen meer bijdraagt aan iemands
geluk dan het tijdelijk gebruik van die goederen (Gilovich et al., 2014). Dit kan echter anders uitpakken
wanneer het gebruik van luxegoederen, zoals een auto, niet wordt geframed als een tijdelijk bezit maar
als een ervaring. Mensen waarderen belevenissen, zoals reizen en vakanties, immers hoger dan bezittingen.
Het ervaringsframe kan wellicht worden benut om het deelautogebruik te stimuleren. Wie een auto
huurt bij een organisatie (zoals Car2Go in Amsterdam), krijgt dan bijvoorbeeld de mogelijkheid om,
wellicht voor het eerst in zijn leven, te ervaren hoe het is om met een elektrische auto te rijden. Wie via
SnappCar een auto huurt bij een particulier, kan uit het overweldigende aanbod een ‘droomauto’ kiezen
en de luxe van een BMW ervaren of ander bijzonder model (plezier ontlenen aan het rijden met een
oldtimer). Wanneer die ervaring dan ook nog kan worden gedeeld met medepassagiers (bijvoorbeeld
partner en kinderen) en vrienden en familie op de plek van aankomst, kan dit het gebruik van de deelauto
stimuleren. Ook omdat veel deelauto’s in de eerste plaats worden gebruikt voor het bezoek aan vrienden
en familie (zie figuur 3.10, Motieven voor deelautogebruik) en veel minder voor zakelijke doeleinden.

Suggesties voor vervolgonderzoek

Het is belangrijk om de vinger aan de pols te houden als het gaat om de ontwikkeling van het aanbod
en het gebruik van deelautosystemen in Nederland. Vervolgonderzoek zou zich kunnen richten op de
volgende thema’s:

1. Monitoren van het deelautogebruik in Nederland. Dat kan door de deelautomonitor van TNS NIPO te
continueren of de deelauto als volwaardige vervoerwijze op te nemen in het Onderzoek Verplaatsingen
in Nederland (OviN) van het CBS.

2. Internationale vergelijking van de ontwikkeling en populariteit van autodelen in steden ten behoeve
van verklarende analyses.

3. Nieuwe spelers en initiatieven op de deelautomarkt en hun betekenis voor het autodelen: hoe gaan
bijvoorbeeld de autoverhuurbedrijven en autofabrikanten inspelen op de trend van autodelen?

4. Hetin beeld brengen van de ontwikkelingen die van invloed zijn op deelautosystemen, zoals de komst
van de elektrische en de zelfrijdende auto.

5. Het bepalen van de effecten van de verschillende maatregelen die worden aangekondigd in de Green
Deal autodelen (zoals bundelen van kennis, promoties & evenementen, in kaart brengen van kansen
en belemmeringen, inzet van de campagnes, enzovoort).
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ummary

The Netherlands has approximately 90,000 car sharers and 14,000 shared cars

Approximately 1 percent of Dutch people aged 18 and older have used one or more types of carsharing.
This amounts to approximately 90,000 car sharers, who collectively account for 0.02 percent of the total
number of car trips made in the Netherlands. Approximately 14,000 shared cars are currently available in
the Netherlands. Car sharers are predominately young and single or have families with small children.
Moreover, they are often highly educated, car-free and residents of cities. The use of shared cars is not
proportionate across the Netherlands; rather, it is primarily concentrated among residents of urban
areas, such as Amsterdam and Utrecht. The shared cars are used only occasionally, and primarily for
visiting friends and family. Approximately 10 percent of all shared rides occur during the morning peak
(between 8:00 and 9:00). The percentage is markedly lower (3 percent) during the evening peak.

Carsharing has positive effects

Car sharers in the Netherlands currently own approximately 30 percent fewer cars than they did prior to
starting to use a shared car. In such cases, the shared car primarily replaces the ownership of a second or
third car. Car sharers drive approximately 20 percent fewer car kilometres than they did prior to starting
to car share, which is mainly due to the fact that people who have disposed of an owned car will drive
less. The trips undertaken with a shared car were previously largely made by train, with privately owned
cars or with borrowed or rented cars. Because carsharing results in less car use and lower car ownership
rates, the associated CO2 emissions in the Netherlands decreases by an average of 8 to 13 percent.
Moreover, car sharing means that less space is needed for parking areas, which, roughly estimated,
amounts to 120,000 m2 of space saved, or around 24 football fields. The social cost-effectiveness of car
sharing is approximately zero. That is to say that carsharing, depending on the context, is more or less
cost effective.

Potential of carsharing in the Netherlands

Although the extent of carsharing currently remains limited, nearly 20 percent of Dutch people stated
that they were open to one or another type of carsharing; they therefore represent the theoretical
potential of carsharing. However, because only a portion of these people will in fact ultimately switch to
carsharing, the actual potential for carsharing is less. The intention of having 100,000 shared cars
available by 2018 (as stated in 2015 in the ‘Green Deal Car Sharing’) can therefore be deemed overly
optimistic. If we suppose that half of the 20 percent of potential car sharers will use a shared car to some
extent in a future year, this is the equivalent of approximately 800,000 car share users. It is uncertain how
rapidly this figure will be reached. If, for example, it is reached in 2020, this would then account for a 0.5
to 1 percent reduction in the number of car kilometres. However, many (uncertainty) factors affect the
potential of shared car use.

Use and extent of carsharing depends on many factors

Assessments of the carsharing market’s potential are generally based on the traditional concept of
carsharing. However, the peer-to-peer concept was only recently introduced in the market and the
number of cars offered has increased sharply in recent years - and not only in the Netherlands’ four major
cities. The peer-to-peer concept remains relatively unknown among Dutch people. The use of this
concept could therefore develop differently than that of the traditional carsharing concept.

Technological developments (for example, the emergence and development of self-driving cars), the
marketing strategies of car rental companies, auto makers and suppliers of transport services (for
example the Dutch Railways and MobiltyMixx), as well as the emergence of ride sharing (carpooling/ride
sharing for a fee, UberPoP), will all have an impact on the extent to which people will use carsharing
systems and the speed with which the shared car systems gain a foothold.
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According to numerous studies of car sharing concepts in other countries and stated preference research,
six factors primarily impact the use of car sharing:

—_

.the local trafficand transport policy: for example, parking policy clearly attuned to car sharing, such as

parking permits for shared cars and higher parking fees for private cars;

2. building density, whereby many people have access to a shared car within close proximity to them:
shared car users value this.

3. the ease and flexibility of the system: it must be accessible and not too expensive, it must not be too
difficult to make financial transactions, and there should be an overseeing organization responsible for
handling all matters (breakdowns, fines, cleaning, etc.). Such a system, in which the car does not need
to be returned to the place of origin after use, offers greater flexibility and freedom than a system that
operates from a fixed location;

4.the coordination and integration of shared car use with public transportation: for example, parking
places for shared cars at various stations and public transport stops;

5. marketing focused on specific target groups (such as young people or hipsters).

6. the introduction of the carsharing system as a social enterprise or cooperative, whereby people may

feel as if they are co-owners.

Behaviour is a factor not to be underestimated

Peoples’ behaviour is also a factor that must not be underestimated: private ownership in the Western
world is still the norm and people stick to their habits. As long as there is a car parked in front of their
doors, most people will see no reason to consider another option. The challenge, then, is to put the
positive aspects of car sharing in the limelight. To this end, the public importance of car sharing plays a
key role: itimproves liveability, reduces CO, emissions, and reduces the amount of space occupied by cars.

In setting up image- and awareness-raising campaigns, the government can further bring the importance
of carsharing to the attention of the Dutch public, as well as highlighting the ease of use and flexibility of
the carsharing concept. In addition, a local parking policy — attuned to shared cars - can go hand in hand
with a national policy, whereby private car ownership is more heavily taxed and car use less taxed.

56 | Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid <<Terug naar inhoud



Referenties

AGV (1993). De haalbaarheid van het Call-A-Car concept. Nieuwegein: AGV.

Adviesdienst Verkeer en Vervoer (1996). Deelauto: de stand van zaken. Rotterdam: Rijkswaterstaat,
Adviesdienst Verkeer en Vervoer.

AEF (2014). Autodelen als groen alternatief. Verkennend onderzoek naar de bijdrage van gedeeld autogebruik aan
duurzame mobiliteit. Utrecht: Andersson Elffers Felix.

Balck, B. & Cracau, D. (2015). Empirical analysis of customer motives in the shareconomy: a cross-sectoral
comparison. Magdeburg: Otto-von-Guericke University Magdeburg, Faculty of Economics and
Management.

Ballus-Armet, I, Shaheen, S.A., et al. (2014). Peer-to-Peer Carsharing. Exploring Public Perception and
Market Characteristics in the San Francisco Bay Area, California. Transportation Research Record: Journal of the

Transportation Research Board 2416 (1): 27-36.

Baptista, P., Melo, S., et al. (2014). Energy, Environmental and Mobility Impacts of Car-sharing Systems.
Empirical Results from Lisbon, Portugal. Procedia - Social and Behavioral Sciences 111: 28-37.

Belk, R. (2014). You are what you can access: Sharing and collaborative consumption online. Journal of
Business Research 67 (8): 1595-1600.

Berg, J. ter & Schothorst, Y. (2015). Autodelen nu en in de nabije toekomst. Amsterdam: Veldkamp.
Berman, B., Jerram, L., et al. (2013). Executive Summary - Carsharing Programs. Carsharing Membership and
Vehicle Fleets, Personal Vehicle Reduction, and Revenue from Carsharing Services: Global Market Analysis and Forecasts.

Boulder, CO: Navigant Research.

Bdckmann, M. (2013). The Shared Economy: It is time to start caring about sharing; value creating factors in the
shared economy. Enschede: University of Twente.

Botsman, R. & Rogers, R. (2011). What’s mine is yours: how collaborative consumption is changing the way we live.
London: HarperCollins.

Britton, E. (2014). A New Moment for Carsharing in the Netherlands.

Bundesverband CarSharing (2015). Jahresbericht 2014. Auf dem Weg zu einer neuen Mobilitdtskultur - mehr als
eine Million CarSharing-Nutzer. Berlin: Bundesverband CarSharing e.V.

Burkhardt, J.E. & Millard-Ball, A. (2005), Who's attracted to carsharing. In: TRB 2006 Annual Meeting.

Caprariello, P.A. & Reis, H.T. (2013). To do, to have, or to share? Valuing experiences over material
possessions depends on the involvement of others. Journal of Personality and Social Psychology 104 (2): 199.

Carabain, C., Heilbron, M., et al. (2013). Nederlanders & de deeleconomie. Amsterdam: NCDO.

Carter, T.J. & Gilovich, T. (2014). Getting the most for the money: The hedonic return on experiential and
material purchases. Consumption and well-being in the material world. Tatzel, Miriam: Springer: 49-62.

<<Terug naar inhoud Mijn auto, jouw auto, onze auto | 57



CE, ECN TNO (2014). CO,-reductie door gedragsverandering in de verkeerssector.
Cervero, R. (2003). City CarShare - first-year travel demand impacts. In: TRB 2003 Annual Meeting.

Chatterjee, K., Andrews, G., et al. (2013). Qualitative Insights into the Effect on Travel Behavior of Joining
a Carshare. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board 2359 (1): 76-84.

Cohen, M.J. (2009). The Decline and Fall of Consumer Society? A Great Transition Initiative Essay.

Costain, C., Ardron, C. & Nurul Habib, K. (2012). Synopsis of users’ behaviour of a carsharing program:
A case study in Toronto. In: Transportation Research Part A 46 (2012) 421-434

CROW/KpVV (2015). Dashboard duurzame en slimme mobiliteit: Autodelen.
www.crow.nl/vakgebieden/verkeer-en-vervoer/bibliotheek/kennisdocumenten/dashboard-autodelen

Dieten, R. (2015). Identifying preferences regarding carsharing systems. Using a stated chice experiment among car
users to identify factors of influences. Master Thesis. Eindhoven: University of Technology.

Dill, J., Mathez, A., et al. (2014). Who Uses Peer-to-Peer Carsharing? An Early Exploration. 94th Annual
Meeting of the Transportation Research Board.

Douma, F.,, Guag, R. (2009). Carsharing in twin city: measuring impacts on travel behaviour and
automobile ownership. In: TRB 2009 Annual Meeting.

Eerdmans, D., Nanninga, H., et al. (2006). De deelauto in de binnenstad van Amsterdam. Terug- en vooruitblik.
Amsterdam: inno-V adviseurs.

Efthymiou, D., Antoniou, C., Waddell, P. (2013), Factors affecting the adoption of vehicle sharing systems
by young drivers. Transport Policy 29, 64-73.

Ettema, A., Exel, D. van, et al. (2014). Autodelen in Nederland. Betekenis, milieu effecten en toekomst. Bijdrage
aan het Colloquium Vervoersplanologisch Speurwerk, 20 en 21 november 2014. Eindhoven: TNS NIPO.

Ettema, A. & Gier, M. de (2015, 8 januari 2015). Autodelen heeft potentie!, from
http://www.acquirepublishing.nl/verkeer-in-beeld/autodelen-heeft-potentie.

Frenken, K. (2013). Autodelen: een toekomstig mobiliteitsregime? Bijdrage aan het Colloquium
Vervoersplanologisch Speurwerk, 21 en 22 november 2013. Rotterdam: School of Innovation Sciences,
Eindhoven University of Technology.

Gbeghaje-Das, E. (2013). Life Cycle CO, assessment of low carbon cars. London: PE consultants.

Gilovich, T., Kumar, A., et al. (2014). A wonderful life: Experiential consumption and the pursuit of
happiness. Journal of Consumer Psychology 25 (1): 138-151.

Glind, P. van de (201 3). The consumer potential of collaborative consumption. Faculty of Geosciences, Utrecht
University.

Glotz-Richter, M. (2015). Car sharing in Bremen, a real success story!? Brussel: ICLEI — Local Governments for
Sustainability (presentatie voorbereid voor ICLEI-bijeenkomst op 4 februari 2015).

Green Deal C183 (2015). Green Deal Autodelen: naar 100.000 deelauto’s in 2018. www.greendeals.nl/
wp-content/uploads/2015/06/GD183-Autodelen.pdf

58 | Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid <<Terug naar inhoud


http://www.crow.nl/vakgebieden/verkeer-en-vervoer/bibliotheek/kennisdocumenten/dashboard-autodelen
http://www.acquirepublishing.nl/verkeer-in-beeld/autodelen-heeft-potentie

Harder, S. (2014). OPNV-nahe Studie. Carsharing soll Stadtverkehr verschlimmern. Spiegel Online (3
September 2014).

Havas Worldwide (2014). The new consumer and the sharing economy. Prosumer Report 18.

Hudders, L. & Pandelaere, M. (2015). Is Having a Taste of Luxury a Good Idea? How Use vs. Ownership of
Luxury Products Affects Satisfaction with Life. Applied Research in Quality of Life 10 (2): 253-262.

Hulshof, M. & Veen, M. van der (2013). Opkomst van de huureconomie. De nieuwe afhankelijkheid. Vrij
Nederland (23 augustus 2013): 24-29.

ING Economisch Bureau (2015). Ruim half miljoen huishoudens doen mee aan de deeleconomie. ING.

Jackson, E. (2014). Is Vancouver the car sharing capital of North America? Metro-news, March 27th, 2014.
http://metronews.ca/news/vancouver/986202/is-vancouver-the-car-sharing-capital-of-north-america/

John, N.A. (2013). Sharing, collaborative consumption and Web 2.0. MEDIA@LSE Electronic Working Papers.
London: London School of Economics and Political Science.

Jong, |. de & Jakobs, E. (2009). Autodelen. Amsterdam: Gemeente Amsterdam, Dienst Onderzoek en
Statistiek.

Kien (2015). Onderzoek SNM Hopper campagne. Groningen: Kien.
Kotler, P, Armstrong, G., et al. (2013). Marketing; de essentie. Amsterdam: Pearson Benelux.

KiM (2015). Trendprognose wegverkeer 2015-2020 voor RWS. Den Haag: Kennisinstituut voor
Mobiliteitsbeleid.

Kollmuss, A. & Agyeman, J. (2002). Mind the gap: why do people act environmentally and what are the
barriers to pro-environmental behavior? Environmental education research 8 (3): 239-260.

Kuhn, P., Kooreman, P,, et al. (2011). The effects of lottery prizes on winners and their neighbors:
Evidence from the Dutch Postcode Lottery. The American Economic Review 101 (5): 2226-2247.

Kusiak, L. (2013). Schoner de weg op en vaker met de trein. SER Magazine 53 (September): 20-23.

Leismann, K., Schmitt, M., et al. (2012). Nutzen statt Besitzen: auf dem Weg zu einer ressourcenschonenden
Konsumkultur; eine Kurzstudie. Berlin: Heinrich B&lI-Stiftung.

Leismann, K., Schmitt, M., et al. (2013). Collaborative Consumption: Towards a Resource-Saving
Consumption Culture. Resources 2 (3): 184-203.

Ligtermoet, D. (2003). Tien jaar stimulering van gedeeld autogebruik. Geschiedenis en resultaten. Gouda:
Ligtermoet+Louwerse bv.

Lindloff, K., Pieper, N., et al. (2014). Drivers of carsharing diffusion in Germany: an actor-centred
approach. International Journal of Automotive Technology and Management 14 (3): 217-245.

Loose, W., Mohr, M., et al. (2004). Bestandsaufnahme und Méglichkeiten der Weiterentwicklung von Car-Sharing.
Oko-Institut e.V.

Mason, R. (1992). Modelling the Demand for Status Goods. In Rudmin, F. & Richins, M. (eds.) Meaning,
Measure, and Morality in Materialism (pp.88-95). Provo: The Association for Consumer Research.

<<Terug naar inhoud Mijn auto, jouw auto, onze auto | 59


http://metronews.ca/news/vancouver/986202/is-vancouver-the-car-sharing-capital-of-north-america/

Martens, K. (2009). Autodelen: naar een aanbod-gestuurd beleid. Een praktijkproef met deelauto’s. Eindrapportage
autodelen. Zoetermeer, Transumo.

Meijkamp, R. & Theunissen, R. (1995a). Een evaluatie van gedeeld autogebruik in Leiden. Eindrapportage. Delft:
TU-Delft / THEMA.

Meijkamp, R. & Theunissen, R. (1995b). Een evaluatie van gedeeld autogebruik. Draaiboek. Delft: TU-Delft /
THEMA.

Meijkamp, R. & Aarts, H. (1997). Breaking Through Habitual Behaviour: Is Car Sharing an Instrument for
Reducing Car Use? Proc., Seminars Cand D at 25th PTRC European Transport Forum, Brunel University,

London.

Meijkamp, R. & Theunissen, R. (1997). Evaluatieprogramma De Deelauto in Nederland. Eindrapportage. Stichting
voor Gedeeld Autogebruik/THEMA.

Meijkamp, R. (2000). Changing consumer behaviour through eco-efficient services: an empirical study for car sharing
in the Netherlands. Delft: TU Delft.

Merkies, J. (2012). The Lease Society. The End of Ownership. Socialists and Democrats Group.

Mesken, J. & Veenma, K. (2000a). Gedeeld autogebruik: kRansrijke product-marktcombinaties en marktpotentieel:
eindrapport. Veenendaal: Traffic Test.

Mesken, J. & Veenma, K. (2000b). Literatuurstudie Autodate. Veenendaal: Traffic Test bv.

Ministerie van Verkeer en Waterstaat (1988). Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer. Den Haag: Ministerie
van Verkeer en Waterstaat.

Moeller, S. & Wittkowski, K. (2010). The burdens of ownership: reasons for preferring renting. Managing
Service Quality 20 (2): 176-191.

Momo (2009). Autodelen factsheets.

Multiscope (2015b). Nederlandse deeleconomie stroef op gang. Retrieved 23 april 2015, from
www.multiscope.nl/persberichten/nederlandse-deeleconomie-stroef-op-gang.html.

Nanninga, H. & Eerdmans, D.A. (2006). Groeikansen voor Autodelen. Bijdrage aan het Colloquium
Vervoersplanologisch Speurwerk, 23 en 24 november 2006. Amsterdam: inno-V adviseur.

Navigant Research. (2013, August 22, 2013). Carsharing Services Will Surpass 12 Million Members Worldwide by
2020. from www.navigantresearch.com/newsroom/carsharing-services-will-surpass-12-million-
members-worldwide-by-2020.

Nijland, H., Meerkerk, J. van & A. Hoen (2015). Effecten van autodelen op mobiliteit en CO,-uitstoot. Den Haag:
Planbureau voor de Leefomgeving.

Nobis, C. (2006). Carsharing as key contribution to multimodal and sustainable mobility behavior:
Carsharing in Germany. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board 1986 (1):

89-97.

Oakil, AT.M,, Ettema, D., Arentze, T. & Timmermans, H.J.P. (2014). Changing household car ownership
level and life cycle events: an action in anticipation or an action on occurrence. Transportation 41, 889-904.

60 | Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid <<Terug naar inhoud


http://www.multiscope.nl/persberichten/nederlandse-deeleconomie-stroef-op-gang.html
http://www.navigantresearch.com/newsroom/carsharing-services-will-surpass-12-million-members-worldwide-by-2020
http://www.navigantresearch.com/newsroom/carsharing-services-will-surpass-12-million-members-worldwide-by-2020

Otten M.B.J., 't Hoen, M.J.J. & den Boer, L.C. (2014), STREAM personenvervoer 2014,
Studie naar TRansportEmissies van Alle Modaliteiten, Emissiekentallen 2011, Delft: CE Delft.

Pachner, J. (2010), The AutoShare saga: A long, strange trip. The Globe and Mail, Sept 9th 2010.
www.theglobeandmail.com/report-on-business/small-business/sb-money/business-funding/the-
autoshare-saga-a-long-strange-trip/article4258967/?page=all

Prettenthaler, F.E. & Steininger, KW. (1999). From ownership to service use lifestyle: The potential of car
sharing. Ecological Economics 28: 443-453,

Prillwitz J, Harms S. & Lanzendorf, M. (2006). Impact of life-course events on car ownership. Transp. Res.
Rec. 1985: 71-77.

Samaras, C. & Meisterling, K. (2008). Life cycle assessment of greenhouse gas emissions from plug-in
hybrid vehicles: Implications for policy. Environ. Sci. Technol. 42 (9): 3170-3176.

Schor, J. (2014). Debating the Sharing Economy. A Great Transition Initiative Essay.

Senatsverwaltung Berlin (2014). Car Sharing & Electromobility — The Case of Berlin. Berlin: Senatsverwaltung
flr Stadtentwicklung und Umwelt (presentatie voorbereid voor het bezoek van West Trans in Berlijn op
24 september 2014).

Senatsverwaltung Berlin (2015). Car Sharing & Electromobility in Berlin. Berlin: Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung und Umwelt (factsheet voorbereid op verzoek van KiM).

Schuessler, J. (2012). Carsharing at Ball State University: Transportation Redefined. An Honors Thesis. Muncie,
Indiana: Ball State University.

Shaheen, S. & Rodier, C. (2005). Travel effects of a suburban commuter carsharing service — CarLink case
study. In: TRB 2005 Annual Meeting.

Shaheen, S. (2012). Understanding from Shared-Use Mobility Research. CarSharing Association Annual
Conference October 1-3, 2012.

Shaheen, S.A., Mallery, M.A., et al. (2012). Personal vehicle sharing services in North America. Research in
Transportation Business & Management 3: 71-81.

Shaheen, S.A. & Cohen, A.P. (2013). Carsharing and personal vehicle services: worldwide market
developments and emerging trends. International Journal of Sustainable Transportation 7 (1): 5-34.

Sweers, W. (1996). The Car Sharing policy in the Netherlands. Market incentives for service arrangements
that encourage selective car use. PTRC. Proceedings 24th PTRC European Transport Forum. London: Transport
Research Centre (AVV).

Theunissen, R.H.M. & Meijkamp, R. (1997). AutoDelen Amsterdam. Deelrapportage evaluatieprogramma Gedeeld
Autogebruik Nederland. Thema / TU Delft.

TNS NIPO (2014). Monitor Autodelen 2014. Autodelen: wordt de markt volwassen? Amsterdam: TNS NIPO.
Verhoeven, M., Arentze, T.A., Timmermans, H.J.P. & van der Waerden, P. (2005). Modelling the impact of
key events on long-term transport mode choice decisions: a decision network approach using event

history data. Proceedings of the 84th Annual Meeting of the Transportation Research Board, Washington, D.C.,
USA.

<<Terug naar inhoud Mijn auto, jouw auto, onze auto | 61


http://www.theglobeandmail.com/report-on-business/small-business/sb-money/business-funding/the-autoshare-saga-a-long-strange-trip/article4258967/?page=all
http://www.theglobeandmail.com/report-on-business/small-business/sb-money/business-funding/the-autoshare-saga-a-long-strange-trip/article4258967/?page=all

Weinert, R., Laesser, C., et al. (2007). Customer Value of Second Home Ownership: Insights from a Mature Market
(Switzerland). Australian and New Zealand Marketing Academy (ANZMAC).

Wilbers, PT. (1996). Doelgroepenanalyse deelauto. Veenendaal: Traffic Test.

Wilke, G. & Bongardt, D. (2007). Future of car-sharing in Germany: Customer potential estimation,
diffusion and ecological effect. Saving energy - just do it! ECEEE Summer Study Proceedings: 1747-1755.

62 | Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid <<Terug naar inhoud



Bijlage 1:
Geinterviewde
personen

Duitsland

Jan-Niklas Willing en Hermann Bliimel: Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt te Berlijn
(Senate Department for Urban Development and Environmental Protection Berlin), afdeling
Grundsatzfragen der Verkehrspolitik.

Zwitserland
Alain Bruegger: Mobilitdtsakademie / Académie de la Mobilité, Bern.

Canada
Ren Thomas: Ontario Growth Secretariat, Ministry of Municipal Affairs and Housing te Toronto, Canada.
Alan Woodland, directeur van de Car Sharing Association (zie http://carsharing.org).

Nederland
Monica Bentvelzen en Annemiek van der Horst: NS Zakelijk
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