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● Samenvatting 

4,5% van de Nederlanders heeft minstens één private leaseauto in het 
huishouden, met vooral hoge aandelen bij 65-plussers. Autoabonnementen 
zijn met een aandeel van 0,1% nog zeldzaam. Deze nieuwe vormen van 
autobeschikbaarheid komen vooral in de plaats van autobezit, en worden 
slechts beperkt gebruikt door mensen die eerder geen auto hadden. Private 
lease maakt het voor meer mensen mogelijk om een nieuwe in plaats van 
tweedehands auto te nemen, en stimuleert daarmee de elektrificatie en de 
adoptie van rijhulpsystemen, bedoeld om de verkeersveiligheid te 
verbeteren.  

Na ruim tien jaar snelle groei is het groeitempo van private lease inmiddels 
sterk afgenomen, en de komende jaren is sterke groei onwaarschijnlijk. 
Weinig Nederlanders hebben de intentie om binnen 5 jaar over te stappen 
naar private lease of een autoabonnement, en slechts voor kleine delen van 
de bevolking zou dit kostenbesparend zijn ten opzichte van autobezit. 
Mensen die wel overstappen doen dat vooral omdat ze liever maandelijks 
voor een auto willen betalen dan in één keer een groot bedrag, en omdat 
autobezit hen teveel gedoe en onvoorspelbare kosten oplevert.   

Onderzoek uit het buitenland suggereert dat leaseconstructies kunnen 
zorgen voor meer problematische schulden bij huishoudens, maar in 
Nederland zijn daar vooralsnog geen aanwijzingen voor. Of een overstap 
naar private lease leidt tot meer of juist minder autogebruik is ook nog niet 
bekend. Voor het Rijk lijkt het van belang de ontwikkeling van de sector te 
monitoren. Omdat private lease en autoabonnementen relatief vaak met 
nieuwe (hybride)elektrische auto’s werken, is de sector gevoelig voor 
veranderingen in fiscaal beleid en subsidiebeleid ten aanzien van 
elektrische auto’s.  
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1 Inleiding 

Binnen en buiten het mobiliteitsdomein worden steeds meer producten als diensten 
aangeboden, waarbij de klant een gebruiker in plaats van een nieuwe eigenaar 
wordt. Een van de eersten die deze trend signaleerde was Rifkin (2000). In de 
afgelopen jaren kregen ook particuliere klanten toegang tot flexibele vormen van 
consumptie. Zij kunnen hierdoor (dure) producten gebruiken zonder eerst te hoeven 
sparen, en kunnen er ook weer sneller van af. Gezien de hoge aankoopprijs en 
bijkomende kosten van autobezit is het niet verwonderlijk dat deze trend ook bij 
uitstek in de automarkt zichtbaar is. Voor zakelijke klanten is het al lange tijd 
gebruikelijk om bedrijfsauto’s of vrachtwagens en -schepen te leasen. Tussen 
autobezit en autoverhuur zien we voor particulieren een continuüm van 
autobeschikbaarheid ontstaan: van bezit naar lease en autoabonnementen, tot 
auto’s huren, delen en lenen (figuur 1.1).  

1.1 Aanleiding 

Veel vormen van auto-toegang heeft het KiM al eerder onderzocht. Zo onderzocht 
het project ‘Het wijdverbreide autobezit in Nederland’ (Zijlstra et al. 2022, Witte et 
al. 2022) autoeigendom, terwijl de projecten ‘Deelauto en Deelfietsmobiliteit in 
Nederland’ (Jorritsma et al., 2021) en ‘Toekomst Deelauto’ (Witte en Kolkowski, 
2023) verschillende vormen van autodelen onderzochten (B2C en P2P). Tussen deze 
uitersten bevindt zich nog een diverse middencategorie van vormen van 
autotoegang voor particulieren die in de wetenschappelijke literatuur tot nu toe 
relatief weinig aandacht heeft gekregen. Deze diensten liggen in het 
overgangsgebied tussen leasen en huren. Dit project onderzoekt de adoptie en 
potentie van deze nieuwe vormen van autobeschikbaarheid in Nederland. 

Figuur 1.1: continuüm van autobeschikbaarheid (vereenvoudigd) 

Bezit                                                                                                                        Gebruik 

Eigendom Lease Autoabonnement 

(langlopende 

huurauto) 

Autodelen 

(B2C en 

P2P) 

Autoverhuur 

(kortlopende 

huurauto) 

Informeel 

autodelen 

 

Autolease bestaat al langer voor zakelijke klanten, maar recent is dit ook voor 
particulieren beschikbaar geworden in de vorm van private lease. Daarnaast is het 
autoabonnement ontstaan als een nog flexibeler alternatief voor autobezit 
(technisch gezien gaat het om langlopende huurcontracten). Deze vormen van 
autotoegang, en hun varianten, staan in deze studie centraal.  

De flexibilisering van autobeschikbaarheid raakt indirect aan verschillende IenW 
doelen. Het verlaagt de drempel om een auto te nemen, en kan daarmee leiden tot 
betere bereikbaarheid voor de gebruiker maar ook een grotere autovloot, met 
gevolgen voor grondstofgebruik en ruimtebeslag (parkeerruimte). Omgekeerd 
maken deze diensten het ook makkelijker om periodes geen auto te nemen, wat de 
autovloot juist kleiner zou kunnen maken. Verder kiezen mensen via flexibele 
toegangsvormen mogelijk voor andere typen auto’s, zoals (deels) elektrische auto’s 
en nieuwe auto’s met ADAS-systemen (met gevolgen voor emissies en 
verkeersveiligheid). En een overstap op private lease of een autoabonnement zou 
gepaard kunnen gaan met meer of juist minder autogebruik, met gevolgen voor 
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congestie en (in het geval van fossiele brandstofauto’s) emissies. Weinig is bekend 
over deze potentiële effecten.  

Buiten het IenW domein kan flexibilisering van autobeschikbaarheid ook andere 
(bij)effecten hebben. Zo maken autoabonnementen het soms mogelijk voor 
huishoudens om zich dieper in de schulden te steken, omdat een (extra) auto dan 
geen invloed meer heeft op hun leencapaciteit voor de hypotheek of andere 
particuliere schulden. Op dit moment geeft zo’n 5% à 7% van de Nederlanders al 
meer uit aan de auto dan ze zich naar eigen zeggen kunnen veroorloven (Zijlstra en 
Durand, 2025).  

1.2 Doel en onderzoeksvragen 

Deze studie heeft tot doel om de ontwikkeling en de potentie van nieuwe vormen 
van autobeschikbaarheid in Nederland op dit moment en in de komende jaren in 
kaart te brengen, in het bijzonder private lease en autoabonnementen. Daarbij 
kijken we welke factoren op deze ontwikkeling van invloed zijn, en wat de potentiële 
maatschappelijke effecten hiervan zijn.  

 
Dit doel leidt tot de volgende onderzoeksvragen: 
 

1. Welke vormen van autobeschikbaarheid bestaan momenteel in Nederland en 
in het buitenland, en welke factoren leiden tot de opkomst van deze 
concepten? 

2. Hoeveel Nederlanders maken momenteel gebruik van private lease en 
autoabonnementen? Welke doelgroepen (persoonskenmerken en 
reisgedrag) zien we hierbij vertegenwoordigd, en welke motieven hebben zij 
om hiervoor te kiezen? 

3. Wat zijn de (potentiële) effecten van private lease en autoabonnementen op 
de omvang, kernmerken en gebruik van de autovloot en het autogebruik? 

4. Hoe groot is de verwachte groei van private lease en autoabonnementen? 
a. Hoeveel Nederlanders zijn bekend met deze nieuwe vormen van 

autobeschikbaarheid, en hoeveel zijn van plan er op korte termijn 
gebruik van te maken? 

b. Onder welke voorwaarden zou het gezien hun verplaatsingspatroon 
kostentechnisch en qua gebruiksmogelijkheden aantrekkelijk kunnen 
zijn? 

c. Welke redenen hebben niet-gebruikers om het niet te overwegen? 
5. Op welke manier kan het Rijk de ontwikkeling van nieuwe vormen van 

autobeschikbaarheid stimuleren of afremmen? Welke rol kan IenW daarbij 
spelen? 

1.3 Aanpak 

 
Methode  
 
Voor onderzoeksvragen 1, 3 en 5 baseren we ons op literatuurstudie, desk research 
en interviews met experts en aanbieders van private lease en autoabonnementen. 
Voor vragen 2 en 4 (en deels voor vraag 3) maken we gebruik van een 
vragenlijstonderzoek dat uitgezet is als onderdeel van het Landelijk 
Reizigersonderzoek (LRO), een grootschalige landelijk representatieve survey onder 
volwassen Nederlanders (Min. I&W, 2024). In 2023 is in het Landelijk 
Reizigersonderzoek een aanvullende vragenlijst opgenomen over nieuwe vormen 
van autobeschikbaarheid. Voor het vaststellen van het aantal en de kenmerken van 
mensen met private lease en autoabonnementen gebruiken we de totale sample van 
15.047 respondenten. Hiervan heeft een willekeurig sample van 5.159 respondenten 



Nieuwe vormen van autobeschikbaarheid 

6 

 

 

ook aanvullende vragen beantwoord over intenties en attitudes ten aanzien van 
flexibele vormen van autobeschikbaarheid. Een beperking is dat door de manier 
waarop de vragenlijst is uitgezet, mensen die actieve gebruiker van deelauto’s zijn 
geen kans hadden om de aanvullende vragen te beantwoorden. Ongeveer 6% van 
de mensen met een private leaseauto gebruikte de afgelopen drie jaar minstens één 
keer een deelauto.   
 
De data van het LRO worden op verschillende manieren geanalyseerd. Naast directe 
tellingen gebruiken we regressieanalyse om de kenmerken van gebruikers van 
private lease te begrijpen (voor autoabonnementen is de sample hiervoor te klein). 
Daarnaast gebruiken we ook latente clusteranalyse (LCA) om de dataset onder te 
verdelen in segmenten van bestaande of potentiële gebruikers, om te ontdekken op 
welke manieren private lease wordt gecombineerd met andere vormen van 
autobeschikbaarheid, en om van de niet-gebruikers de adoptieintentie en redenen 
van niet-gebruikers te verkennen.  
 
Afkadering 
 
Deze studie richt zich op vormen van (tijdelijke) exclusieve toegang tot auto’s als 
bestuurder. Ritdelen en carpoolen vallen buiten de scope. De focus ligt op private 
lease en autoabonnementen. Traditioneel autobezit, zakelijke lease, en het delen of 
(kortdurend) huren van auto’s fungeren waar relevant als referentie. We 
onderzoeken in welke mate de nieuwe vormen van autotoegang een alternatief 
vormen voor autobezit, zakelijk lease, autodelen en (kortdurend) autohuren. We 
richten ons op het gebruik van auto’s door particulieren, niet op (vracht)auto’s en 
andere voertuigen die bedrijfsmatig gebruikt worden. Daarmee valt financial lease 
(vooral gebruikt door ondernemers, zie hoofdstuk 2.3) buiten de focus. Naast de 
genoemde nieuwe vormen van autotoegang kunnen nog vele andere, vaak (nog) 
vrij zeldzame vormen onderscheiden worden. Deze brengen we alleen waar mogelijk 
op basis van deskresearch in beeld. Bij de potentie voor nieuwe vormen van 
autotoegang gaan we in op de potentie op een termijn van zo’n 5 jaar. 
Ontwikkelingen die in Nederland vermoedelijk pas op langere termijn spelen, 
benoemen we alleen, maar werken we niet verder uit. 
 
De potentiële effecten van adoptie van de genoemde vormen van 
autobeschikbaarheid op kenmerken en gebruik van de Nederlandse autovloot 
worden zoveel mogelijk gekwantificeerd. Dit is echter niet voor alle mogelijke 
effecten haalbaar. Indirecte effecten van verandering in de autovloot op 
beleidsdoelen zoals bereikbaarheid, duurzaamheid en veiligheid kunnen we alleen 
ten dele en/of kwalitatief in kaart brengen.  

1.4 Leeswijzer 

De verschillende vormen van autobeschikbaarheid worden in hoofdstuk 2 
geïntroduceerd, waarbij ook de voor- en nadelen voor consumenten besproken 
worden. De opkomst en huidige omvang van deze producten in de Nederlandse 
markt wordt in hoofdstuk 3 beschreven, met daarbij een bespreking van de trends 
die deze opkomst kunnen verklaren. In hoofdstuk 4 bespreken we de (potentiële) 
maatschappelijke effecten van de opkomst van private lease en autoabonnementen. 
Het aantal en de kenmerken van huidige gebruikers en hun motieven om private 
lease of autoabonnementen te nemen komen in hoofdstuk 5 aan de orde, en in 
hoofdstuk 6 gaan we in op de verwachte groei van deze diensten in Nederland. 
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2 Van bezit tot gebruik 

Autobezit lijkt een eenduidig begrip, we denken intuïtief te weten wat het betekent. 
Een auto is van mij, of van iemand anders. Toch kent dit begrijp ook een 
schemergebied. Zo telt het CBS een leaseauto die ook privé gebruikt wordt (dus 
private lease of zakelijke lease met bijtelling) mee in de statistieken van het 
autobezit. In eerder onderzoek (Zijlstra et al., 2022, Witte et al., 2022) volgde het 
KiM deze lijn. Voor de huidige studie is het echter van belang om een scherper 
onderscheid te maken tussen bezit, lease, en andere toegangsvormen. Naast het 
definiëren van deze begrippen bespreken we op basis van literatuurstudie ook wat 
voor consumenten de voor- en nadelen zijn van de verschillende manieren om 
toegang te hebben tot een auto.  

2.1 Vormen van bezit en toegang 

De waaier aan vormen van autobeschikbaarheid die in de inleiding genoemd werd 
(figuur 1.1), wordt in dit hoofdstuk verder uitgewerkt. Figuur 2.1 geeft een overzicht 
van wat we gaan bespreken, met in het dikgedrukte kader de vormen van 
autobeschikbaarheid waar dit onderzoek de focus op legt. In sectie 2.2 kaderen we 
het begrip ‘bezit’ af en bespreken we de voor- en nadelen hiervan voor 
automobilisten. Als flexibele alternatieven voor privébezit zijn twee vormen van 
privé autolease (financieel en operationeel) opgekomen. In beide gevallen heeft de 
gebruiker exclusieve toegang tot een auto, die echter beperkt is tot een vooraf 
bepaalde periode. In sectie 2.3 wordt uitgelegd waarom voor particuliere klanten in 
Nederland vooral operationele privélease relevant is (financiële lease zien we vooral 
bij zakelijke klanten). Nog flexibeler dan lease zijn verschillende vormen van 
autoabonnementen. Deze worden in sectie 2.4 besproken. Bij autoabonnementen 
gaat het technisch gezien om langlopende huurauto’s. Daarom bespreken we ook 
(kortdurende) autoverhuur en autodelen, en hun onderlinge verschillen, om 
duidelijk te maken hoe een autoabonnement zich hier van onderscheidt. 

Figuur 2.1: Continuüm van autobeschikbaarheid1 

Bezit                                                                                                                        Gebruik 
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Financi

al lease 

Operation

al lease 
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Kortlop
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ionele) 

leaseau

to 

Autoabon

nement 

(langlope

nde 

huurauto) 

Autodelen 

met 

abonneme

ntskosten 

(B2C) 

Autodelen 

zonder 

abonnement

skosten 

(B2C of 

P2P) 

Autoverhuur 

(geen 

account 

nodig, wel 

een formeel 

contract) 

Informeel 

autodelen 

(geen 

contract) 

 

Zoals in hoofdstuk 1 genoemd gaat het in dit onderzoek om vormen van 
autobeschikbaarheid voor particulieren. Voor zakelijke klanten zou een ander 
(vermoedelijk deels overlappend) continuüm ingevuld kunnen worden, maar dit valt 
buiten de scope van deze studie. Voor ZZP’ers kan het onderscheid tussen zakelijk 
en privébezit vervagen.  

 
1 Roland Berger (2025) heeft recent een soortgelijke indeling gemaakt, 
maar met een iets andere afbakening.  
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2.2 Bezit 

 

Vormen van bezit 

Bezit is een van de meest bestudeerde begrippen in de sociale wetenschappen, en 
kan op verschillende manieren geïnterpreteerd worden. Grofweg kunnen we een 
onderscheid maken tussen een juridisch perspectief en een psychologisch 
perspectief.  

Vanuit het juridische perspectief is er een verder onderscheid tussen bezit en 
eigendom. Van eigendom is sprake als iemand het recht heeft om over een goed 
(bijvoorbeeld een auto) naar eigen goeddunken te beschikken en anderen van deze 
beschikking in- of uit te sluiten (Wikipedia: Eigendom; geraadpleegd 25 feb 2025). 
Bezit is een iets breder concept dan eigenaarschap. Een bezitter kan beschikken 
over een goed en anderen daar van uitsluiten, maar hoeft daar niet het recht toe te 
hebben. Iemand die een goed steelt of verduistert en vervolgens voor zichzelf 
houdt, is wel een bezitter maar geen eigenaar. In de praktijk zijn dit soort gevallen 
zeldzaam, en zijn bezit en eigendom overlappende begrippen (Wikpedia: Bezit 
(Nederlands recht); geraadpleegd 25 feb 2025). We spreken hier in het vervolg van 
autobezit, maar gaan er daarbij vanuit dat er ook sprake is van eigendom. We 
denken daarbij bijvoorbeeld aan iemand die de sleutel van een auto heeft (en dus 
de macht heeft om het voertuig te gebruiken), en deze sleutel in principe voor 
zichzelf houdt (de intentie om anderen daadwerkelijk uit te sluiten van gebruik). Een 
bezitter kan de auto wel uitlenen; in dat geval is zo lang het uitlenen duurt sprake 
van middellijk bezit.  

In een huishouden met meerdere leden kan het onduidelijk zijn wie precies als 
bezitter beschouwd moet worden. Binnen het huishouden is alleen sprake van 
gedeeld eigendom tussen de partners als de auto tijdens het huwelijk of 
geregistreerd partnerschap is aangeschaft, of als het huwelijk of partnerschap in 
gemeenschap van goederen gesloten is. Belangrijker dan het juridische eigendom is 
echter of de leden van het huishouden zich als autobezitter gedragen. Als 
huishoudleden (partners maar ook inwonende kinderen of andere huishoudleden) 
elkaar niet uitsluiten van het gebruik van een auto, dan is sprake van gedeeld 
autobezit. Hoewel de autoeigenaar in principe veel vrijheid heeft om anderen 
(mede)bezitters te maken, is dit in de praktijk beperkt door voorwaarden van de 
verzekeraar. Om een auto op de openbare weg te mogen stallen en gebruiken moet 
deze minimaal WA-verzekerd zijn, en verzekeraars eisen dat de verzekerde de auto 
bij de RDW op naam heeft staan. De RDW staat niet toe dat iemand een auto op 
naam heeft staan zonder deze zelf in bezit te hebben (bijvoorbeeld niet zelf de 
sleutel hebben). Dit betekent dat autoeigenaren ook autobezitters moeten zijn. De 
autoeigenaar mag van de verzekeraar vervolgens huishoudleden registreren als 
regelmatige bestuurders, wat hen feitelijk tot medebezitters maakt (ze kunnen naar 
eigen goeddunken beschikken over het voertuig). In het geval van een inwonend 
kind leidt dit doorgaans tot een substantieel hogere premie, en wordt vaak gekozen 
om de auto alleen incidenteel uit te lenen (en inwonende kinderen dus niet naar 
eigen goeddunken te laten beschikken over het voertuig). In dat geval zijn de 
samenwonende partners beiden autobezitters, maar het inwonende kind niet.  

Los van juridisch bezit kan ook over psychologisch bezit gesproken worden, en deze 
vormen van bezit kunnen los van elkaar bestaan. Er is sprake van psychologisch 
bezit als een individu een (deel van een) object ervaart als verlengstuk van zichzelf 
(extended self). Dit uit zich in affectie voor het object: het gevoel van bezit geeft 
prettige gevoelens zoals een gevoel van competentie (bijvoorbeeld het gevoel dat je 
op ieder moment kunt gaan waar je wilt, dat je vrienden kunt helpen met vervoer 
als ze dat nodig hebben, etc); en heeft daarnaast een cognitieve component: het 
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individu heeft een verhaal dat verklaart waarom het object van hem is (bijvoorbeeld 
jarenlang gespaard en dan een prachtige bolide aangeschaft, of na een baanwissel 
een zakelijke leaseauto gekregen) (Pierce et al., 2003). Iemand kan een 
psychologische bezitter zijn zonder een juridische bezitter te zijn. Denk bijvoorbeeld 
aan een chauffeur die na jarenlange zorg voor een auto het gevoel heeft dat het ook 
een beetje zijn voertuig is, terwijl daar in juridische zin geen sprake van is 
(Kreiczer-Levy, 2017). Omgekeerd kan iemand juridisch eigenaar zijn van 
bijvoorbeeld een auto, maar zich geen eigenaar voelen (bijvoorbeeld je erft een 
auto maar hebt zelf geen rijbewijs, en laat deze op het erf verroesten).  

Voordelen van bezit 

Bezit geeft het individu een vorm van vrijheid. Het creëert een ruimte waar het 
individu zo min mogelijk beïnvloed wordt door staat, maatschappij en bedrijven 
(Kreiczer-Levy, 2017). Concreet voor de auto kunnen we daarbij denken aan 
optiewaarde: je kunt op ieder moment beschikken over het voertuig zonder aan 
iemand toestemming te vragen en zonder rekening te houden met openingstijden of 
ander voorwaarden die een wagenparkbeheerder zou kunnen stellen (tenzij 
bijvoorbeeld de parkeersituatie dit niet toestaat: als je bijvoorbeeld met het ov naar 
een parkeerplaats op afstand moet reizen voordat je jouw auto kunt gebruiken). De 
optiewaarde vertegenwoordigt meer dan de helft van de totale waarde van een auto 
voor gebruikers (58% versus 42% gebruikswaarde). Amerikanen besteden meer 
aan autobezit dan de gebruikswaarde rechtvaardigt, maar als de optiewaarde 
meegeteld wordt blijken voor de individuele bezitter de kosten en baten van 
autobezit in balans (Moody et al., 2021).  

Los van de optiewaarde geeft de auto nog andere vormen van vrijheid aan de 
bezitter. Als je een goed gebruikt maar niet bezit, dan heeft de bezitter vaak 
mogelijkheden om jouw gedrag te monitoren, in te perken en te beïnvloeden (zie 
bijvoorbeeld Zuboff, 2019). De prijzen of voorwaarden voor toegang kunnen dan in 
de loop van de tijd aangepast worden. Iemand in goede gezondheid en financiële 
stabiliteit kan zulke onzekerheid opvangen, maar voor mensen in een zwakkere 
positie kan bezit een belangrijke buffer zijn om meer zekerheid te hebben in tijden 
van tegenslag (Kreiczer-Levy, 2017). Een nuance daarbij is dat een auto in eigen 
bezit ook duurder kan worden als bijvoorbeeld de MRB verandert, en het gebruik 
van de auto op de openbare weg kan ook ontzegd worden als de auto bijvoorbeeld 
niet door de apk komt. Verder proberen autobedrijven na verkoop van een auto 
steeds meer het gebruik van hun auto’s te monitoren zonder dat de bezitter zich 
hier bewust van is (Global Fleet, 3 feb. 2025).  

Bezit geeft ook meer feitelijke of ervaren controle over het goed (Lamberton and 
Goldsmith, 2020). Bijvoorbeeld je kunt jouw eigen auto van andere wieldoppen 
voorzien of de motor tunen, terwijl een leaseauto in dezelfde staat teruggebracht 
moet worden. Hierdoor kan een auto in privébezit op manieren gebruikt worden die 
beter bij de behoeften van het individu aansluiten (bijvoorbeeld een opgevoerde 
auto voor iemand die graag hard rijdt), en het gevoel van controle kan ook an sich 
prettig voelen (Lamberton and Goldsmith, 2020). In het verlengde hiervan ligt dat 
als je een auto bezit, dit je in staat stelt om geld of goodwill te verdienen door de 
auto beschikbaar te maken aan anderen, terwijl dat bij een leaseauto vaak niet 
toegestaan is (Lamberton and Goldsmith, 2020).  

In de sociale psychologie wordt bezit ook gezien als een middel voor mensen om 
een eigen identiteit op te bouwen. Vanuit dit perspectief ontwikkelen individuen hun 
zelfbeeld door zichzelf te bezien vanuit het perspectief van anderen, en de objecten 
die we om ons heen verzamelen maken daarbij andere zelfbeelden mogelijk. Zodra 
we een zelfbeeld opgebouwd hebben kunnen we ons bezit gebruiken om dat 
zelfbeeld naar anderen te communiceren, en om het zelfbeeld door de tijd heen te 
onderhouden (denk aan een oldtimer die herinnert aan een eerdere levensfase, en 
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de bezitter het gevoel geeft nog steeds dezelfde persoon te zijn als tijdens die 
eerdere levensfase) (Pierce et al., 2003).  

Om alle genoemde redenen worden goederen die mensen in bezit hebben door hen 
hoger gewaardeerd dan goederen die zij niet in bezit hebben, maar bijvoorbeeld 
alleen mogen gebruiken (Kreiczer-Levy, 2017). Dit is het sterkst het geval bij 
goederen die het meest relevant zijn voor het zelfbeeld (bijvoorbeeld meer voor een 
motorfiets en minder voor een koelkast); voor goederen die uniek zijn in plaats van 
voor veel mensen beschikbaar (denk aan een speciaal type auto in plaats van een 
standaardmodel); en bij goederen die moeilijk tussen personen overdraagbaar zijn 
(Bardhi en Eckhardt, 2017, in Lamberton en Goldsmith, 2020). Daarnaast is bezit 
belangrijker bij goederen die mensen kunnen gebruiken in plaats van bezittingen 
waar ze bijvoorbeeld alleen naar kunnen kijken (een schilderij); bij goederen die ze 
intiem kunnen leren kennen (er is veel meer te leren over een auto dan over een 
schroevendraaier); en bij goederen waar je je emotioneel aan kunt verbinden 
(bijvoorbeeld een auto waar je zelf aan kunt klussen, of die je met veel opoffering 
bij elkaar hebt gespaard) (Pierce et al., 2003). De auto scoort op veel van deze 
aspecten hoog, en het bezit van een auto kan dus veel symbolische waarde 
verschaffen los van het gebruiksnut. Hoe belangrijk materieel bezit is verschilt 
overigens van persoon tot persoon (zie kader 2.1).  

Kader 2.1 Individuele verschillen in de waardering van materieel bezit 

Het relatieve belang van materieel bezit verschilt tussen personen. Mensen kunnen 
bijvoorbeeld ook eigenaarschap ervaren van immateriële goederen (een taal, een 
traditie), en hier een deel van hun behoefte aan controle mee vervullen of hun 
zelfbeeld omheen bouwen.  

Uit onderzoek blijkt dat materieel bezit doorgaans belangrijker is voor mensen met 
lagere intelligentie, mogelijk omdat zij vanwege een lager vertrouwen in andere 
mensen en instituties meer waarde hechten aan de onafhankelijkheid die bezit 
verschaft (Aspara and Wittkowski, 2019). Verder is materieel bezit belangrijker voor 
ouderen, omdat hun zelfbeeld meer vastomlijnd is (ten opzichte van jongeren die 
nog kunnen experimenteren met andere identiteiten) en zij objecten gebruiken om 
dit zelfbeeld in stand te houden (Lamberton and Goldsmith, 2020); voor mannen, 
omdat zij zich meer identificeren met objecten die geassocieerd zijn met fysieke 
interactie en activiteit, in tegenstelling tot vrouwen, die zich meer identificeren met 
symbolische objecten (Pierce et al., 2003); voor mensen met een zwak zelfbeeld (zij 
hebben meer behoefte aan bezitsobjecten om dat zelfbeeld mee te ontwikkelen); en 
voor mensen met een autoritaire persoonlijkheid (streven doelen na door middel 
van controle in plaats van door middel van relaties met anderen) (Pierce et al., 
2003).  

Specifiek voor de auto wordt bezit sterker gewaardeerd door mensen die 
autoafhankelijk zijn (mogelijk ook omdat ze de auto meer gebruiken), door mensen 
die al langer autobezitter zijn (endowment effect), en mensen die meer onzekerheid 
ervaren in hun leven (de optiewaarde telt dan zwaarder) (Moody et al., 2021).  

Nadelen van bezit 

Een nadeel van bezit ten opzichte van meer flexibele vormen van consumptie is dat 
risico’s voor het goed voor rekening van de bezitter zijn. Als een auto bijvoorbeeld 
plotseling kapot gaat moet de bezitter de reparatie organiseren en betalen. En als 
de bezitter de auto na verloop van tijd wil verkopen kan de restwaarde soms 
tegenvallen. Dit is met name een risico in tijden van snelle ontwikkeling in 
technologie of marktdynamiek: een auto kan dan sneller technisch verouderd raken 
waardoor de restwaarde tegenvalt.  
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Bezit helpt mensen een zelfbeeld te creëren, maar als bezit moeilijk ongedaan te 
maken is (hoge transactiekosten van verkoop en nieuwkoop) verhindert dit 
vervolgens het veranderen van zelfbeeld. Als je opeens een andere identiteit wilt 
uitdragen, wordt je tegengehouden door de spullen die je niet eenvoudig zonder 
transactiekosten kunt inwisselen (Lamberton and Goldsmith, 2020).  

Een ander nadeel van het hebben van veel materiële bezittingen is dat het 
verhuizen moeilijker kan maken (Kreiczer-Levy, 2017). Dit speelt vooral bij de 
keuze tussen het kopen of huren van een huis, maar ook autobezit kan de 
verhuismobiliteit verminderen als je bijvoorbeeld zou willen verhuizen naar een 
omgeving met beperkt parkeeraanbod.  

Onderzoek van sociaal psychologen suggereert dat bezit mensen ook conservatief 
maakt: mensen met veel materiële bezittingen hebben meer te verliezen bij 
verandering, en zijn meer afhankelijk (functioneel en qua zelfbeeld) van objecten en 
plaatsen waardoor ze plotselinge en ingrijpende veranderingen eerder afwijzen 
(Pierce et al., 2003). Tot slot blijken mensen die minder gericht zijn op materieel 
bezit over het algemeen gelukkiger te zijn (Pierce et al., 2003). 

2.3 Private lease 

 

Vormen van lease  

Een lease is een tijdelijke overdracht van het gebruiksrecht van een goed van de 
eigenaar (leasegever) naar een gebruiker (leasenemer) die hiervoor periodieke 
betalingen doet. Tijdens de leaseperiode mag de leasenemer het goed naar eigen 
goeddunken gebruiken (binnen de grenzen van het leasecontract), en op een vooraf 
afgesproken moment draagt de leasenemer het goed weer over (Merril, 2020). Een 
leasenemer is geen eigenaar, maar heeft wel tijdelijk de kenmerken van een 
bezitter: hij mag het goed (bijvoorbeeld een leaseauto) gebruiken wanneer hij wil, 
en kan anderen van dat gebruik uitsluiten.  

Er zijn twee vormen van autolease: financieel en operationeel. Bij financiële lease 
biedt de eigenaar van de auto alleen het voertuig zelf aan, in ruil voor maandelijkse 
betalingen die de afschrijving en financieringskosten tijdens de looptijd van de lease 
afdekken. De leasenemer is zelf verantwoordelijk voor eventuele reparatie- en 
onderhoudskosten. Vaak is de looptijd bij financiële lease gelijk aan de economische 
levensduur van het voertuig, waarna het voertuig in eigendom van de leasenemer 
komt (we spreken dan van huurkoop). Zo niet dan krijgt de leasenemer vaak de 
optie het voertuig over te nemen in ruil voor een eindbetaling. In dat geval lijkt 
financiële lease op het zelf kopen van een auto door middel van een banklening. Bij 
operationele lease wordt de leasenemer veel meer ontzorgd. Het precieze pakket 
aan diensten kan verschillen per aanbieder, maar doorgaans worden onderhoud en 
reparatiekosten gedekt (behalve een eigen risico), en verder kunnen diensten zoals 
het wisselen tussen zomer- en winterbanden en het bieden van vervangend vervoer 
onderdeel uitmaken van operationele lease. Daar staat tegenover dat de leasenemer 
aan het begin van de leaseperiode moet vastleggen hoeveel kilometer deze per jaar 
wil rijden (bij meer gereden kilometers geldt dan een, vaak forse, meerprijs). Bij 
operationele lease is de looptijd vrijwel altijd korter dan de economische levensduur 
van de auto, en neemt de leasemaatschappij de auto na afloop van de leaseperiode 
weer in.  

Een typische looptijd van private lease is zo’n 4 à 6 jaar. In theorie zijn zeer korte 
looptijden (1 of 2 jaar of zelfs minder) mogelijk, dan kan gesproken worden over 
shortlease. In Nederland is 1 jaar een praktische minimumlooptijd, omdat het 
product anders niet onder het invloedrijke Keurmerk Private Lease kan vallen. In het 
geval van een nieuwe auto leiden korte looptijden echter tot hoge maandelijke 
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kosten, omdat een relatief groot deel van de afschrijving van de auto in de eerste 
maanden en jaren valt. Bij operational lease van tweede-handsauto’s (occassion 
lease) zijn korte leaseperiodes meer gebruikelijk vanwege de minder sterke 
afschrijving. Overigens zijn er ook aanbieders van autoabonnementen (zie paragraaf 
2.1.3) die hun product shortlease noemen, terwijl technisch gezien geen sprake is 
van een leasecontract. Shortlease als korte private lease is vooral een product voor 
zakelijke klanten, en als voorloopauto om de wachttijd tot levering van een private 
leaseauto te overbruggen.  

De looptijd van een private leasecontract is na ingang in principe niet flexibel. De 
klant kan deze wel voortijdig beëindigen, maar alleen tegen een hoge 
opzeggingsvergoeding (een herberekening van wat de maandbedragen zouden zijn 
geweest bij nieuwe kortere looptijd). Enkele leaseaanbieders geven in de interviews 
aan dat ze vaak wel toeschietelijk zijn als mensen door bijvoorbeeld een scheiding 
of ontslag de auto niet meer kunnen betalen, of als zij bijvoorbeeld door het krijgen 
van een tweeling dringend een ander autotype nodig hebben. Verder bieden 
sommige aanbieders de mogelijkheid aan om tegen meerkosten (zo’n 20 à 30 euro 
per maand) de flexibiliteit af te kopen dat de auto na een jaar maandelijks 
opzegbaar wordt. Wel alleen als daar aan de start voor gekozen is (dus als een soort 
verzekering).  

Voor- en nadelen van lease 

De meest fundamentele reden om voor lease te kiezen in plaats van bezit is als je 
zelf geen of minder voordelig toegang tot kapitaal hebt dan degene die jou het 
product in lease kan aanbieden (Merrill, 2020). Voor een leaseauto hoef je niet het 
hele aankoopbedrag bij elkaar te sparen of te lenen voordat je toegang tot een auto 
kunt krijgen. Een bijzondere casus daarbij is Halal-financiering: volgens een strikte 
interpretatie van de Islam mogen Moslims geen geld lenen tegen rente, ook niet om 
een auto te kopen waar ze onvoldoende spaargeld voor hebben. Goederen in lease 
nemen in ruil voor een maandelijkse vergoeding (die de financieringskosten van de 
leasegever dekt, maar niet expliciet in termen van rente gecommuniceerd wordt) 
mag wel (Merrill, 2020).  

Lease neemt financiële barrières tegen autobezit alleen weg in de zin dat de 
consument geen spaargeld hoeft te hebben om een auto te kunnen nemen. Een 
voldoende hoog inkomen is wel een vereiste om een leasecontract af te kunnen 
sluiten, en door middel van een BKR-registratie wordt gecontroleerd of de 
consument de financiële verplichtingen van een lease wel kan dragen naast 
eventuele andere openstaande schulden (zoals consumentenkrediet of een 
hypotheek). Wie niet in staat is om voldoende geld bij een bank te lenen om een 
auto te kopen, zal dus ook niet altijd in staat zijn om een leaseauto te nemen. Een 
verschil is wel dat bij lease niet de volledige waarde van de auto gefinancierd wordt, 
maar alleen het deel van de autowaarde dat tijdens de looptijd door de verwachte 
afschrijving zal verdwijnen. Hierdoor kunnen consumenten bij hetzelfde inkomen 
zich eerder een leaseauto veroorloven dan een auto gefinancierd door middel van 
een banklening.  

Lease is ook een oplossing voor transacties met te hoge transactiekosten, zowel in 
termen van financiële kosten als inspanning (Merrill, 2020). Als een autobezitter een 
auto koopt en zijn oude auto inruilt bij een handelaar, ontvangt deze doorgaans 
maar een deel van de restwaarde (hier zit de winstmarge van de handelaar). Bij het 
wisselen tussen auto’s is dan sprake van een verlies aan waarde. Het kopen en 
verkopen van een auto kan door de bezitter ook als een te grote inspanning ervaren 
worden (‘gedoe’), bijvoorbeeld het onderhandelen over de inruilwaarde van een 
auto. Des te frequenter iemand wil overstappen naar een ander model, des te groter 
de besparing van geld en moeite als gekozen wordt voor lease in plaats van bezit.  
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Wanneer goederen sterk in waarde fluctueren, biedt lease bescherming tegen het 
risico van tegenvallende restwaarden. Met name in tijden van snelle technologische 
verandering (elektrificatie van het wagenpark, ontwikkeling van batterijtechniek, 
onzekerheid over batterijdegradatie, introductie van nieuwe ADAS-functies) kan dit 
het leasen in plaats van bezitten van een auto aantrekkelijk maken. Ook het risico 
op onverwachte reparatiekosten wordt in het geval van lease afgedekt. De 
leasegever kan deze risico’s naar verwachting  beter inschatten en dragen vanwege 
specialisatie en schaalvoordelen. De leasenemer betaalt voor deze risico’s doordat 
deze in het maandbedrag verwerkt zijn, maar draagt niet de onzekerheid (net als bij 
een verzekering). Een andere vorm van risico die lease kan verzachten is 
‘experiential risk’: het risico dat de aankoop tegenvalt, of dat het na korte tijd al niet 
meer aansluit bij de behoeften van de koper (Giaccotto et al., 2007). Met een 
leaseauto zit je dan minder lang vast aan een miskoop. Ook deze vorm van risico 
kan groter zijn in perioden van sterke marktdynamiek, bijvoorbeeld wanneer meer 
mensen voor het eerst een elektrische auto en/of een auto met nieuwe ADAS-
functies uitproberen.  

De leasenemer kan zich tijdelijk een psychologisch bezitter voelen (de auto voelt als 
een privébezit, ook als het dit juridisch gezien niet is), en daarmee de 
psychologische voordelen ervaren die met privébezit geassocieerd worden (Peck en 
Shu, 2018). De mate waarin psychologisch eigendom optreedt bij lease is niet 
onderzocht, maar zou mogelijk kunnen verschillen van persoon tot persoon. 
Bijvoorbeeld een gebruiker die psychologisch bezit vooral ontleent uit de cognitieve 
component (zie 2.1.1, bijvoorbeeld het verhaal hoe de auto in jouw bezit kwam, of 
het maken van veranderingen aan de auto waardoor het meer als jouw bezit voelt) 
zal zich mogelijk minder een bezitter voelen van een leaseauto (je mag namelijk 
minder veranderen aan de auto). Maar psychologisch bezit in termen van affectie of 
competentie kan zich vermoedelijk ook bij lease ontwikkelen. Mogelijk verandert het 
psychologisch bezit van een leaseauto ook tijdens de looptijd van het leasecontract, 
bijvoorbeeld eerst een toename na ingang van het leasecontract (de gebruiker 
vormt een band met de auto), en daarna weer een afname (het einde van de 
leaseperiode komt in zicht).  

Bij operational lease is een autoverzekering doorgaans inbegrepen. Dit kan met 
name voordelig zijn voor jongeren in steden, die gemiddeld genomen veel hogere 
verzekeringskosten hebben als zij deze zelf af moeten sluiten. Voor mensen die 
schadevrije jaren opgebouwd hebben kan lease juist ongunstig zijn, omdat deze niet 
altijd meegeteld worden of zelfs verloren gaan zo lang iemand een leaseauto rijdt in 
plaats van een auto in eigen bezit. Sommige leasemaatschappijen bieden de 
mogelijkheid om schadevrije jaren wel te behouden (PZC 15 jan 2024). Dit 
probleem speelt in nog sterkere mate bij autodelen. Een mogelijke oplossing ligt in 
het koppelen van de verzekering aan een persoon (of diens rijbewijs) in plaats van 
aan een auto (kenteken), waar AON mee geëxperimenteerd heeft (AutoWeek, 2 
dec. 2021).  

Ten opzichte van huren of delen biedt lease minder flexibiliteit, maar meer 
optiewaarde: je bent vrij in wanneer en waarvoor je de auto gebruikt, binnen de 
grenzen van het leasecontract. Een beperking bij operationele lease is wel dat er 
vooraf een jaarkilometrage afgesproken wordt, dat alleen tegen forse meerkosten 
overschreden kan worden.  

Of lease voor consumenten goedkoper is, is niet eenduidig te zeggen. 
Leasemaatschappijen kunnen door hun schaalgrootte vaak kortingen bedingen bij 
autobedrijven, vooral in tijden van overproductie. Deze kortingen kunnen ze deels 
doorgeven aan de klant. De bescherming tegen transactiekosten en restwaarderisico 
zijn een andere kostenbesparing. Maar een klant die de kennis heeft om zelf een 
scherp geprijsde occassion te kopen om deze voor lange tijd te gebruiken, en 
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mogelijk zelf ook klein onderhoud uit kan voeren, kan mogelijk voor minder geld 
een auto bezitten. Ten opzichte van huren of delen kan een leaseauto duurder 
uitvallen voor mensen die de auto maar sporadisch nodig hebben. Los van de 
feitelijke kosten speelt ook de beeldvorming een rol. Consumenten onderschatten 
doorgaans de totale kosten van autobezit, met name de afschrijvingskosten. De 
maandelijkse kosten van operational lease maken zulke kosten expliciet, waardoor 
mensen deze als hoog kunnen ervaren wanneer ze in het geval van autobezit zich 
niet bewust zijn van deze kosten (Kuusela, 2021). In paragraaf 5.1 presenteren we 
een kostenvergelijking die laat zien in hoeverre autolease feitelijk voordeliger is dan 
bezit.  

2.4 Andere vormen van autobeschikbaarheid 

 

Autoabonnement 

Een relatief nieuw fenomeen is het autoabonnement. Gebruikers krijgen de 
exclusieve toegang tot een auto (net als bij bezit en lease), maar hoeven niet vooraf 
vast te leggen hoe lang ze de auto willen houden. In de volksmond wordt wel 
gesproken over “Netflix voor de auto”. De gebruiker kan maandelijks (soms 
driemaandelijks) bepalen of deze hem houdt of weer inlevert. Wel is er soms een 
vaste periode (meestal korter dan 3 maanden, soms tot 12 maanden) waarna de 
auto maandelijks opzegbaar wordt.  

In theorie kunnen gebruikers steeds voor korte tijd een auto nemen en dan weer 
inleveren wanneer ze deze een tijdje niet nodig hebben, maar in de praktijk houden 
mensen de abonnementsauto’s doorgaans voor langere tijd aan (geïnterviewde 
aanbieders spreken van een gemiddelde looptijd van meer dan een jaar). Hierbij 
speelt mee dat het afsluiten en weer inleveren van een abonnementsauto enige 
inspanning vereist, en dat er onzekerheid kan zijn over de leveringstijden van de 
auto’s. Omgekeerd geven aanbieders aan dat als consumenten daadwerkelijk 
maandelijks van auto zouden wisselen het autoabonnement een nog duurder 
product zou worden om aan te bieden, wat hogere maandbedragen zou betekenen. 
Overigens kan ook de autoaanbieder er op ieder moment voor kiezen de auto weer 
in te nemen (bijvoorbeeld omdat dat qua restwaarde gunstig is) en omruilen voor 
een vergelijkbaar alternatief.  

Omdat autoabonnementen geen vooraf vastgelegde looptijd hebben, is het 
financiële risico voor zowel de aanbieder als de consument beperkt en is een BKR-
registratie niet verplicht (mits de vaste periode korter is dan 3 maanden). Het 
contract geldt dan niet als een lening. Daarmee is bij een autoabonnement geen 
sprake van een leasecontract, en kunnen we spreken van een langlopende 
huurauto. Enkele aanbieders van autoabonnementen noemen hun product echter 
wel shortlease, ondanks dat er geen sprake is van een lening.  

Net als bij autolease biedt het autoabonnement deels de voordelen van autobezit 
(exclusieve toegang tot een auto, optiewaarde), maar zonder enkele nadelen (geen 
risico van tegenvallende restwaarden of onverwachte reparatiekosten, minder 
kosten en gedoe bij het wisselen van auto’s). Deze voor- en nadelen ten opzichte 
van autobezit worden hier niet herhaald (zie 2.1.2). Waar men bij een leaseauto 
(net als bij autobezit) doorgaans specifiek een kleur en uitrustig kan uitkiezen, kiest 
men bij een autoabonnement doorgaans meer een standaarduitvoering van een 
bepaald merk en model. Mogelijk vermindert dit het gevoel van symbolisch bezit.    

Ten opzichte van lease biedt het autoabonnement nog meer mogelijkheid om van 
auto te wisselen (bijvoorbeeld als de auto tegenvalt, of bij een verandering van 
gezinssituatie), en hoeft de gebruiker voor minder lange tijd een maximaal 
kilometrage vast te leggen. Daar staat tegenover dat de maandkosten van een 
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autoabonnement doorgaans hoger zijn dan die van een leasecontract (zie ook 5.1). 
Iedere keer wanneer een leaseauto of abonnementsauto wordt uitgeleverd en weer 
wordt ingenomen maakt de aanbieder kosten voor administratieve afhandeling, 
reiniging, en de controle en eventuele reparatie van schade. Des te vaker gebruikers 
kunnen wisselen van auto, des te hoger de handelingskosten die de aanbieder in het 
maandbedrag moet verrekenen. Vanwege de afwezigheid van een BKR-registratie 
kunnen mensen die geen leasecontract af kunnen sluiten mogelijk wel een 
autoabonnement nemen, maar vanwege de hogere maandkosten zal dit maar 
beperkt helpen om financiële barrières tegen autotoegang weg te nemen. Wel 
bestaat een risico dat mensen meer uitgeven aan een auto dan voor hen financieel 
verantwoord is. Een ander mogelijk nadeel in het geval van gereguleerd parkeren is 
dat bij iedere wisseling van auto mogelijk een parkeervergunning omgezet moet 
worden naar een nieuw kenteken, wat afhankelijk van de gemeente inspanning en 
tijd vereist.  

Autoabonnementen kunnen werken met nieuwe of occassion auto’s. Omdat het een 
nieuw concept is ging het in eerste instantie om nieuwe auto’s, maar inmiddels 
worden ook jonge occasions ingezet. Als iemand na een paar maanden de auto 
inlevert gaat die auto weer door naar de volgende klant. Hierdoor kan sprake is van 
zeer jonge occasions die eerder voelen als een nieuwe auto. Het onderscheid tussen 
nieuw en occasion vervaagt daarmee. 

Huren en delen 

Autoverhuur en autodelen zijn niet de focus van dit onderzoek, maar kunnen soms 
wel verward worden met vormen van private lease en autoabonnementen. Ook 
kunnen ze als alternatieven gezien worden voor de vormen van autobeschikbaarheid 
die in dit onderzoek centraal staan. We bespreken daarom kort de betekenis van 
huren en delen, en de voor- en nadelen voor de eindgebruiker.  

Terwijl bij een autolease en een autoabonnement sprake is van exclusieve voltijds 
toegang tot een auto, bieden autoverhuur en autodelen toegang per dag of zelfs per 
minuut. Hiermee verliest de gebruiker de optiewaarde van exclusieve toegang tot 
een auto, maar krijgt hij de mogelijkheid om (binnen het beschikbare aanbod) per 
rit van auto te wisselen. In tegenstelling tot een leaseauto kiest de klant bij 
autoverhuur een autoklasse in plaats van een specifiek merk en model, en krijgt dan 
een passende auto die op dat moment beschikbaar is. Bij autodelen kan de klant 
kiezen uit de specifieke auto’s die op dat moment beschikbaar zijn, wat met name 
bij peer-to-peer autodelen zeer divers kan zijn (zie ook Witte en Kolkowski, 2023).  

De handelingskosten die van een autoabonnement een relatief duur product maken, 
zijn bij huren en delen nog hoger vanwege het nog frequenter wisselen van 
gebruiker. Ook zal het voertuig bij deze wisselingen vaker voor korte of langere tijd 
ongebruikt wachten op een volgende klant, wat een kostenpost is voor de 
aanbieder. Als gebruikers de auto op een andere locatie dan de uitgiftelocatie 
mogen achterlaten, ontstaan bovendien kosten voor het herverdelen van auto’s over 
uitgiftelocaties. Dit maakt van autoverhuur en autodelen een nog duurder product 
om aan te bieden. Maar de gebruiker kan hiervoor compenseren door het gebruik te 
beperken, waardoor het voor mensen die niet frequent een auto nodig hebben een 
kostenbesparende optie wordt. Bij sommige aanbieders kunnen gebruikers in ruil 
voor een maandelijkse betaling hun kosten per rit ook drukken, waardoor een 
tussenvariant tussen het autoabonnement en de reguliere deel- en huurauto 
ontstaat (in figuur 2.1 autodelen met abonnementskosten).  

Hoewel autoabonnementen en huur- of deelauto’s duidelijk verschillende 
gebruiksmogelijkheden bieden, is juridisch gezien in elk van deze toegangsvormen 
sprake van autoverhuur. Het verschil tussen huren en leasen is wel eenduidig te 
maken, maar leidt in de praktijk soms ook tot spraakverwarring. Zo is het langdurig 



Nieuwe vormen van autobeschikbaarheid 

16 

 

 

huren van een woning in principe een vorm van lease, maar vanwege de bijzondere 
rechtsbescherming die huurders geboden wordt en het feit dat huurwoningen 
doorgaans zonder vooraf afgesproken einddatum worden verhuurd kan in dat geval 
eerder van een tussenvorm tussen bezit en lease gesproken worden dan van huur. 
Nog complexer dan het onderscheid tussen huren en delen enerzijds en leasen en 
autoabonnementen anderzijds, is het onderscheid tussen huren en delen onderling 
(zie kader 2.2).  

Kader 2.2 Verschillen tussen autodelen en autoverhuur 

Autoverhuur en autodelen kunnen onderling op verschillende aspecten van elkaar 
onderscheiden worden, maar groeien als productcategorieën steeds verder naar 
elkaar toe. Bij de klassieke vorm van autoverhuur wordt per huurtransactie een 
contract afgesloten en borg achtergelaten, waarbij het halen en terugbrengen van 
het voertuig beperkt is tot de openingstijden van het verhuurkantoor. Voertuigen 
kunnen slechts bij één of enkele uitgifteplaatsen opgehaald en ingeleverd worden, 
en huurperiodes worden gerekend in hele dagen of langere perioden. Typische 
gebruiksdoelen zijn in zo’n geval bijvoorbeeld het vervoer van een zakelijke reiziger 
vanaf een luchthaven, of de huur van een busje bij de bouwmarkt. Autodelen kon 
zich hiervan onderscheiden door voertuigen op meer plaatsen in de publieke ruimte 
beschikbaar te maken, en door middel van apps het huren eenvoudiger (eenmalig 
contract en eventuele borg regelen, daarna snelle toegang tot auto’s) en flexibeler 
(huren en terugbrengen op ieder moment van de dag mogelijk) te maken. Hierdoor 
kwamen andere gebruiksdoelen in beeld, zoals autotrips vanuit de woonomgeving in 
plaats van beginnend bij een verhuurkantoor, spontane reizen, en korte 
verplaatsingen die anders te omslachtig waren of qua beprijzing niet aantrekkelijk 
waren. Gezien de bredere gebruiksmogelijkheden van de deelauto is het 
aannemelijker dat de gebruikers deze (ook) als alternatief voor autobezit gaan zien 
in plaats van als aanvulling.     

Maar recent groeien de categorieën naar elkaar toe. Sommige autoverhuurders 
bieden inmiddels keyless toegang tot huurauto’s aan zodat een zelfbedieningsmodel 
ontstaat zoals bij autodelen, en openingstijden geen beperking meer vormen voor 
de gebruiksmogelijkheden van de auto’s. Soms is ook betalen per minuut mogelijk 
bij huurauto’s, en het aantal uitgiftelocaties neemt bij sommige ketens toe. 
Omgekeerd worden bij autodelen ook vaker prijsopties geboden die langere 
huurperiodes aantrekkelijk maken (prijs per dag, meerdagenkorting). Bij peer-to-
peer (P2P) autodelen (verhuur van particuliere auto’s via een platform, zie Witte en 
Kolkowski, 2023) is daarnaast sprake van vaste uitgifte- en innamelocaties, net als 
bij autoverhuur. Daarmee bieden P2P-deelauto’s grotendeels dezelfde 
gebruiksmogelijkheden als autoverhuur, maar met een grotere prijsrange, 
ruimtelijke verspreiding en diversiteit aan voertuigen2. Een technisch verschil is nog 
wel dat bij P2P-autodelen de gebruiker eenmalig het contract en (afhankelijk van de 
betaalwijze) eventuele borg in orde maakt via het deelplatform en daarna volledig 
ontzorgd is, versus dit bij iedere huurtransactie opnieuw uitvoeren. 

CROW (2024) heeft deelmobiliteit als volgt gedefinieerd: “Deelmobiliteit is mobiliteit 
met één of meer voertuigen die op korte termijn en voor een korte tijd, al dan niet 
tegen betaling, worden aangeboden en door steeds wisselende gebruikers worden 
gebruikt.” Deze definitie sluit autoverhuur niet bij voorbaat uit, mits 
verhuurtransacties op de korte termijn en voor korte tijdsduur gemaakt kunnen 
worden. CROW biedt ook handvatten om de definitie verder af te kaderen op basis 
van de vlootomvang van de aanbieder, de herkenbaarheid van de voertuigen, de 

 
2Waytogo, de Belgische organisatie voor autodelen, ziet P2P-autodelen met winstoogmerk niet als vorm van 
autodelen maar als autoverhuur. Zij doen dit niet vanwege een verschil in gebruiksmogelijkheden, maar 
maken het onderscheid op basis van winstoogmerk (terwijl deelauto’s in bezit van een professionele 
vlooteigenaar, die ook een winstoogmerk kan hebben, wel meegeteld worden).  
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beschikbaarheidstijden, huurtermijn, tijdsduur, beprijzing, en vorm van uitgifte van 
de voertuigen. In dat geval kan alsnog een onderscheid tussen autodelen en 
autoverhuur gemaakt worden. Dit onderscheid is maatschappelijk relevant voor 
zover de verschillende vormen van autotoegang verschillende 
gebruiksmogelijkheden bieden, en daardoor een andere potentie hebben voor het 
verminderen van autobezit en autogebruik.  

Voor zover huren en delen van elkaar onderscheiden kunnen worden, is nog de 
vraag welke positie ze innemen op het continuüm van autobeschikbaarheid. 
Autodelen met maandelijkse abonnementskosten vertegenwoordigt een langduriger 
commitment dan autodelen zonder abonnementskosten en autoverhuur. Van de 
laatste twee kan autoverhuur gezien worden als dichter bij gebruik dan bezit in de 
zin dat gebruikers geen band aan hoeven te gaan met de aanbieder (app installeren, 
account aanmaken en verifiëren) die langer duurt dan de huurtransactie. Aan de 
andere kant is het bij autodelen vaker mogelijk om per korte tijdseenheid (uur of 
minuut) een voertuig te huren, maar zoals besproken (kader 2.1) is dit onderscheid 
aan het vervagen omdat ook autoverhuurders soms een prijs per uur of minuut 
aanbieden. De volgorde in figuur 2.1 is daarmee enigszins arbitrair. Als meest 
flexibele vorm van autotoegang kunnen we tot slot informeel autodelen noemen, 
waarbij doorgaans geen contract, borg of vergoeding wordt afgesproken. Over deze 
categorie van autotoegang is echter relatief weinig informatie beschikbaar 
(Jorritsma et al. 2021). 
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3 Ontwikkeling van nieuwe vormen van 
autobeschikbaarheid in de Nederlandse automarkt 

In hoofdstuk 2 zijn verschillende vormen van autobeschikbaarheid geïntroduceerd, 
van oude bekenden zoals autobezit en autoverhuur, tot relatief nieuwe vormen zoals 
private lease, autoabonnementen en autodelen. In dit hoofdstuk bespreken we eerst 
de relatieve omvang van deze vormen van autobeschikbaarheid. Vervolgens gaan 
we voor private lease en autoabonnementen in op hun ontwikkeling in de markt en 
de factoren achter die ontwikkeling. 

3.1 Aanbod en ontwikkeling 

 
Wanneer we de totale Nederlandse personenautovloot bekijken (tabel 3.1) zien we 
dat privébezit nog steeds de dominante vorm van autobeschikbaarheid is: 85% van 
alle personenauto’s zijn in privébezit. Zakelijk lease vertegenwoordigt daarna het 
grootste autosegment met zo’n 9%. Private lease maakte eind 2024 met een kwart 
miljoen auto’s zo’n 3% van de vloot uit. Auto-abonnementen, huurauto’s en 
deelauto’s (exclusief peer-to-peer, die horen bij privébezit) maken onderdeel uit van 
de categorie overig zakelijk, maar kunnen we niet los opnemen.  

Tabel 3.1: aantal en % auto’s naar vorm van autobeschikbaarheid eind 2024  

  Aantal Aandeel (%) 

Privébezit 7.860.940 85,2% 

Zakelijk lease 859.700 9,3% 

Private lease 247.900 2,7% 

Overig zakelijk 261.460 2,8% 

Totaal 9.230.000 100% 

Bron: VNA, 2025; RVO-Revnext, 2025 (privébezit) 
 
De leaseauto was tot voor kort uitsluitend een zakelijk fenomeen. De eerste 
leasemaatschappijen voor zakelijk lease ontstonden in Nederland in de jaren ’60, 
maar dit product nam pas in de jaren ’80 een grote vlucht. In 1993 kreeg zakelijk 
lease opnieuw een krachtige stimulans in de vorm van een wijziging van het 
belastingstelsel (Commissie Oort), die het voor werkgevers minder aantrekkelijk 
maakte om bedrijfsauto’s aan te schaffen of zakelijk gebruik van privéauto’s aan 
werknemers te vergoeden. Daarmee nam de relatieve aantrekkelijkheid van zakelijk 
leasen toe. In de jaren ’90 en ’00 leidde een groeiende economie en gepaard 
gaande personeelskrapte tot verdere groei van het zakelijk leasen. Meer bedrijven 
konden het zich veroorloven, en gebruikten de leaseauto als lokkertje om 
werknemers aan te trekken (Van der Vinne, 2021). 
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Figuur 3.1 ontwikkeling zakelijk en private lease voor personenauto’s 
 

 
Bron: VNA 
 
Vanaf 2013 kwam naast zakelijk lease ook private lease op. Een van de eerste 
voorbeelden in Nederland was Justlease, een product van Arval. Arval was al actief 
in de zakelijke lease, en voegde hier in 2011 particuliere lease aan toe. Vanaf 2013 
kwam de marktgroei van private lease op gang. Verschillende andere grote 
aanbieders van zakelijk lease betraden vanaf 2014 ook de markt voor private lease 
(onder anderen DirectLease, Athlon, en LeasePlan in samenwerking met ANWB). 
Daarnaast kwamen er ook enkele spelers op de markt die in de sector als ‘cowboys’ 
gezien werden, vanwege hun ondoorzichtige contractvoorwaarden en losse 
kredietnormen. In 2016 werd vanuit de sector het breed gevolgde Keurmerk Private 
Lease geïntroduceerd om consumenten een betrouwbaar product met 
consumentenbescherming, gestandaardiseerde voorwaarden en eenvoudig 
vergelijkbare prijzen te kunnen bieden. Geïnterviewde experts denken dat dit 
keurmerk private lease in staat heeft gesteld om nieuwe gebruikersgroepen aan te 
trekken die eerder afgeschrikt werden door een onbetrouwbaar imago. Tegelijkertijd 
heeft het de groei van private lease mogelijk ook vertraagd omdat BKR-notering 
verplicht werd voor leden van het Keurmerk, en het grootste deel van de aanbieders 
hierdoor mensen met onvoldoende kredietruimte niet meer kon bedienen. Data over 
de kenmerken van vroege klanten van private lease ontbreken, maar in interviews 
geven aanbieders aan dat in de beginjaren de nadruk bij private lease lag op kleine 
auto’s (‘boodschappenauto’s) die als tweede auto naast een zakelijk leaseauto 
fungeerden, en een beperkt aantal kilometers per jaar aflegden. Ze geven aan dat 
het inmiddels bij private lease steeds vaker vermoedelijk gaat om de hoofdauto van 
een huisauto, uit het midden of hoger segment en met een hoger jaarkilometrage 
dan in de beginjaren.  
 
Iets later dan private lease volgde de opkomst van autoabonnementen. Al in 2013 
werd een product onder de naam autoabonnement geïntroduceerd (DriveMoby), 
maar dat was een kortlopende private lease (vaste looptijd van 1 tot 3 jaar) die niet 
maandelijks opzegbaar was. In 2018 werd Care by Volvo geïntroduceerd: een auto-
abonnement dat niet maandelijks maar drie-maandelijks opzegbaar is. De eerste 
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maandelijks opzegbare autoabonnementen waren Sixt+ en Lynk & Co. beiden vanaf  
2020 in Nederland op de markt. In reactie op de opkomst van autoabonnementen 
begonnen sommige private lease aanbieders recentelijk de optie aan te bieden om 
na een jaar vast de auto maandelijks opzegbaar te maken. Aanbieders geven aan 
dat dit voor hen nog in een experimentele fase is, en nog niet grootschalig uitgerold 
wordt. Het aantal op deze manier aangeboden auto’s is onbekend maar 
vermoedelijk nog zeer beperkt.  
 
Waar het bij private lease in eerste instantie steeds om nieuwe auto’s ging, die na 
de looptijd tegen hun restwaarde werden verkocht, is recent occassion lease als 
product opgekomen. Dit is mogelijk gemaakt door de steeds langere levensduur van 
auto’s. Vroeger werd het verwachte onderhoud na een leaseperiode van 4 à 6 jaar 
te duur om de auto vervolgens nogmaals tegen een betaalbare prijs in lease aan te 
kunnen bieden. De verwachting is dat met de opkomst van EV’s de economische 
levensduur steeds langer zal worden, waardoor occassion lease een steeds 
aantrekkelijker product wordt om aan te bieden. Voorlopig ligt de grens daarbij op 
de garantieduur van de accu, als die langer wordt kunnen EV’s langer in de lease 
gehouden worden.  
 
Na zo’n tien jaar aan krachtige groei is de ontwikkeling van private lease recent 
vertraagd. Dit is deels het logische gevolg van het feit dat er na enkele jaren niet 
meer alleen nieuwe leaseklanten zijn, maar een groeiend deel van de nieuwe 
contracten ter vervanging is van aflopende contracten van bestaande klanten. In 
interviews met aanbieders werd ook de stijgende rente genoemd, die de financiering 
van private lease steeds duurder maakt. Naast hogere rente is ook de recente 
fluctuatie van rente kostenverhogend, omdat als er bijvoorbeeld enige wachttijd is 
tussen het tekenen van een leasecontract en het uitleveren van de auto, en de rente 
in de tussentijd onverwacht sterk gestegen is, dit renterisico voor rekening van de 
leasemaatschappij komt. Ook de krappe huizenmarkt vermindert het aantal 
potentiële klanten voor private lease. Een BKR-registratie kan de 
hypotheekleencapaciteit van mensen sterk verminderen, wat voor huizenzoekers in 
een krappe markt een reden kan zijn om van private lease af te zien. Recentelijk 
worden in private lease relatief veel elektrische auto’s aangeboden (zie ook 
paragraaf 6.4), wat betekent dat onvoorspelbaar fiscaal overheidsbeleid ten aanzien 
van EV’s ook de ontwikkeling van private lease hindert. Tot slot is de ontwikkeling 
van private lease ook afhankelijk van de economische conjunctuur. Tijdens perioden 
van economische neergang ontstaat vaak een overaanbod aan auto’s, waardoor 
leasemaatschappijen (meer dan particuliere kopers) in staat zijn om soms hoge 
kortingen te bedingen; interviewpartners noemen kortingen van ongeveer 30%. Bij 
sterke economische groei verdwijnen deze overschotten op de automarkt 
doorgaans, waardoor het prijsvoordeel van private lease kleiner wordt en de 
marktgroei kan vertragen (Roland Berger, 2025). Wel zijn er momenteel grote 
voorraden moeilijk verkoopbare elektrische auto’s, deels voormalige zakelijk 
leaseauto’s die qua kenmerken minder goed aansluiten bij consumentenvoorkeuren. 
Interviewpartners geven aan dat deze EV’s momenteel vaak als betaalbare occasion 
lease ingezet worden.   
 
In 2025 is Nederland een van de grootste Europese markten voor private lease en 
autoabonnementen. In absolute marktomvang is Nederland vergelijkbaar met 
grotere landen zoals Italië en Spanje. Daarmee is Nederland ook een van de meest 
ontwikkelde markten in termen van marktpenetratie. Volgens Roland Berger wordt 
ruim 60% van de potentiële markt al bediend, al is niet direct herleidbaar hoe deze 
marktpotentie bepaald is (Roland Berger, 2025). Nederland verschilt van zijn 
buurlanden in de vorm die private lease aanneemt. Terwijl dit in Nederland vrijwel 
uitsluitend in de vorm van full-service operational lease is, met vooraf vastgelegd 
jaarkilometrages, komen in buurlanden vaker andere vormen voor. We hebben niet 
zelf vergelijkend onderzoek gedaan, maar in interviews geven aanbieders uit 
Nederland aan dat zij in Duitsland vaker kilometerleasing zien (de gebruiker betaalt 
per gereden kilometer, in plaats van een vast maandbedrag), en in Italië juist 
private lease met onbeperkte jaarkilometrages. In Frankrijk, het VK en de VS wordt 
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meer (of uitsluitend) financiële lease aangeboden in plaats van operationele lease. 
Dit heeft te maken met strengere voorwaarden om een leaseauto gebundeld aan te 
bieden met onderhoud- en verzekeringscontracten. Andere verschillen met 
buurlanden die genoemd worden zijn het bestaan van het Keurmerk Private Lease 
(wat in buurlanden nog niet bestaat), en het gevoel dat Nederlandse consumenten 
in het algemeen relatief open staan voor innovatieve producten. Deze vermoedens 
kunnen wij niet staven met eigen onderzoek.  
 
Voor autoabonnementen zijn geen totaalaantallen voor Nederland bekend, maar we 
kunnen wel een indicatie geven van de vermoedelijke ontwikkeling. Per 2025 is 
veruit de grootste aanbieder van autoabonnementen Lynk&Co, en tot 2025 was de 
Lynk&Co 01 het enige in Nederland beschikbare model. In 2023 gaf de topman van 
Lynk&Co aan dat 60% van de Nederlandse Lynk&Co auto’s naar particuliere klanten 
ging, en dat die nagenoeg allemaal gehuurd werden in plaats van verkocht. De 
overige 40% ging naar zakelijke klanten, die de auto kopen in plaats van huren (FD, 
2023). Als we uitgaan van een vast aandeel van 60% verhuur, komen we tot een 
schatting van ca 10.000 autoabonnementen in Nederland eind 2024 (tabel 3.2). Dit 
is vermoedelijk een onderschatting van de totale markt omdat andere aanbieders 
ontbreken, en het is onzeker of er inderdaad sprake is van een vast aandeel verhuur 
van 60%. 
 
Tabel 3.2: Ontwikkeling autoabonnementen (op basis van Lynk & Co 01 registraties) 
  Aantal nieuw Cumulatief einde jaar 

2020 0 0 

2021 1978 1978 

2022 3508 5486 

2023 3665 9152 

2024 1006 10157 
Bron: AlleCijfers.nl, bewerking KiM 
 
De geïnterviewde aanbieders van autoabonnementen geven aan dat Nederland in 
Europa een koploper is wat betreft de uitrol van autoabonnementen. De 
groeipotentie is onbekend, maar gezien de recente sterke prijsstijgingen kan het 
mogelijk een niche blijven voor mensen met hoge betaalbereidheid (zie ook 
paragraaf 5.1). 

3.2 Achterliggende trends 

Welke trends verklaren de opkomst en ontwikkeling van private lease en 
autoabonnementen. En welke trends kunnen toekomstige ontwikkelingen in deze 
markt sturen? Op basis van literatuur en interviews bespreken we enkele trends. In 
hoofdstuk 4 kunnen we deze verklaringen ook deels onderbouwen op basis van 
inzicht in gebruikerskenmerken.  

Veranderende consumentenvoorkeuren 

Aanbieders van private lease geven in de interviews aan dat voor hen de eerste 
aanleiding voor het ontwikkelen van private lease kwam vanuit de vraag van 
zakelijke lease klanten, met name MKB’ers, of ze niet ook privé konden leasen. Ze 
waren door het gebruik van zakelijk lease gewend om ontzorgd te worden, en om 
niet te hoeven sparen voor de aankoop van een auto.  

Los van deze allereerste gebruikersgroep wordt door leasebedrijven en aanbieders 
van autoabonnementen verondersteld dat ook bij een breder deel van de 
consumenten een behoefte ontstaan is om producten niet zelf te bezitten, maar om 
er toegang toe te hebben wanneer nodig. Netflix (maandelijks betalen voor toegang 
tot films en series, in plaats van ze los te moeten kopen) wordt hiervoor vaak als 
voorbeeld genoemd. Deze behoefte wordt specifiek aan de Millennialgeneratie 
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toegeschreven, maar uit eerder KiM-onderzoek (Witte et al., 2022) blijkt dit in ieder 
geval voor autobezit niet een duidelijk patroon te zijn. Autobezit is in Nederland 
inderdaad gedaald onder jongere leeftijdsgroepen, maar niet uitsluitend onder 
Millennials. Verder is niet duidelijk of deze groep wel op andere manieren 
autotoegang hebben, of dat ze überhaupt minder of pas later in hun leven gebruik 
maken van auto’s. Een aanbieder van private lease geeft aan dat ze oorspronkelijk 
inderdaad dachten vooral jongeren aan te trekken, maar dat dalende koopkracht 
tijdens de kredietcrisis mogelijk roet in het eten gooide. Een andere aanbieder 
noemt de krappe woningmarkt als factor die jongere generaties weghoudt van 
private lease, omdat dit een te zware wissel zou trekken op hun leencapaciteit 
(BKR-registratie).  

In plaats van vooral jongeren aan te trekken bleken onverwachts juist veertigers en 
vijftigers een belangrijke doelgroep. Verschillende interviewpartners noemen zelfs 
welgestelde ouderen als doelgroep die vanwege ontzorging kiest voor private lease. 
Een speciale doelgroep die op private lease en autoabonnementen aanslaat zijn 
expats die voor enkele jaren in Nederland zijn, en soms op korte termijn 
overgeplaatst kunnen worden. Vooral een auto-abonnement is dan een 
aantrekkelijke optie.  

Voor zover sprake is van een toenemende behoefte aan flexibele autotoegang, leidt 
dat niet tot een toenemende vraag naar korte leasecontracten. Sinds 2018 zijn 
leasecontracten gemiddeld genomen juist langer geworden bij private lease, en in 
enige mate ook bij zakelijk lease (figuur 3.2). In de figuur is aangenomen dat 
lopende contracten op de contractueel vastgelegde einddatum af zullen lopen (een 
enkel contract wordt mogelijk eerder ontbonden vanwege bijvoorbeeld overlijden of 
wanbetaling). Dit wordt aangegeven als ‘theoretisch(e looptijd) nieuwe contracten’. 
Voor autoabonnementen is geen data beschikbaar over de feitelijke looptijd, maar in 
interviews wordt aangegeven dat deze in de praktijk ver boven de minimale looptijd 
(vaak 1 of 3 maanden) ligt.  

Figuur 3.2: gemiddelde looptijd (maanden) van private lease en zakelijk 
leasecontracten, 2018-2023

 

Bron: VNA 
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Financiële noodzaak 

Naast consumentenvoorkeuren zijn er mogelijk ook financiële trends die de opkomst 
van private lease en autoabonnementen kunnen verklaren. Volgens Roland Berger 
(2025) zorgt dalend consumentenvertrouwen in Europa momenteel voor meer vraag 
naar flexibele producten, vooral voor tweede auto’s. Aanbieders noemen in de 
interviews de kredietcrisis die de koopkracht en het kunnen en willen lenen voor de 
aankoop van een auto langdurig onder druk hebben gezet, in dezelfde periode dat 
private lease opkwam. Ook geven ze aan dat Nederlanders in vergelijking met 
buurlanden toch al relatief leenavers waren, zodat ze bij gebrek aan spaargeld 
minder snel uitwijken naar een banklening en eerder voor private lease of een 
autoabonnement kiezen.  

Verder wordt gesuggereerd dat stijgende autoprijzen (nieuw en occasion) de auto te 
duur maakt voor huishoudens om te kopen. Dit lijkt echter mee te vallen als we 
kijken naar de ontwikkeling van autoprijzen zoals bijgehouden door het CBS (figuur 
3.3). Het CBS volgt de prijzen (catalogusprijs en prijs inclusief belasting en 
subsidies) voor vijf segmenten, van compacte A-klasse auto’s tot kostbare auto’s in 
het hoogste segment. De prijsontwikkeling voor auto’s is een gewogen gemiddelde 
van deze segmenten. Een voorkeur voor auto’s in een hoger segment leidt niet 
direct tot een stijging van de prijsindex, alleen een stijging van de prijzen binnen 
hetzelfde segment. De data laten dus zien in hoeverre autoprijzen gestegen zijn als 
mensen hetzelfde segment auto’s blijven kopen. Ter vergelijking is de inflatieindex 
voor alle consumentengoederen opgenomen.  

Figuur 3.3: stijgende kosten van nieuwe auto’s 

 

Bron: CBS, bewerking KiM 

We zien dat tijdens de grote recessie vanaf 2008 de prijsstijging van nieuwe auto’s 
jarenlang onder de inflatie lag, en pas vanaf 2013 werd de achterstand weer 
ingelopen. In 2024 waren nieuwe auto’s ongeveer 56% duurder dan in 2005, slechts 
2 procentpunt boven de inflatieindex. Zonder veranderingen in belastingen en 
subsidies was de prijs van nieuwe auto’s aanzienlijk minder gestegen dan de 
inflatieindex (37%, dus 17 procentpunt onder de inflatie). Tweedehands auto’s zijn 
sinds 2005 juist voordeliger geworden, en pas recent weer in prijs gestegen naar 
het niveau van 2005. Ten opzichte van de inflatie is de prijs van occasions ver 
achter gebleven. Auto’s zijn dus niet minder betaalbaar geworden voor 
Nederlanders, mits hun inkomens meegegroeid zijn met de inflatie. Dat is, in ieder 
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geval sinds 2012, het geval voor mediane en hogere inkomens, maar bijvoorbeeld 
het 40ste percentiel (inkomen waarbij 40% van de Nederlanders een lager inkomen 
heeft) heeft tussen 2012 en 2024 een koopkrachtdaling van ruim 5% geleden, en 
bij lagere inkomens ligt de daling nog hoger (CBS, 11 sept 2025). We nemen hier 
aan dat consumenten steeds een auto in hetzelfde segment kopen. Er is echter wel 
sprake van een trend dat nieuwe A-segment auto’s steeds zeldzamer worden 
(RVO/Revnext, 2025).  

ZZP’ers kunnen ondanks een voldoende inkomen toch financiële noodzaak voelen 
om voor een flexibele vorm van autobeschikbaarheid te kiezen, als hun inkomen 
sterk wisselend of onvoorspelbaar is. Zij kunnen kiezen of ze een leaseauto op naam 
van het bedrijf of op hun eigen naam willen zetten. Voor ZZP’ers die naast hun 
onderneming ook een part-time baan hebben kunnen zakelijk en privégebruik door 
elkaar heen gaan lopen, waardoor het onderscheid tussen zakelijke en particuliere 
lease minder hard wordt. In verschillende interviews wordt genoemd dat zowel lease 
als autoabonnementen kansrijk kunnen zijn in dit deel van de zakelijke markt. 

Voor wie een auto kopen financieel niet haalbaar is, zal private lease of een 
autoabonnement ook niet altijd een optie zijn. De prijzen van lease en 
abonnementen nemen toe, en sinds 2016 zijn voor private lease de leennormen 
streng geworden. Ook bij autoabonnementen doen de grotere spelers 
kredietcontroles. Door het ontbreken van een BKR-registratie trekken 
autoabonnementen naast zeer vermogende klanten ook mensen aan de onderkant 
van de markt, die geen hypotheek kunnen krijgen als ze private lease nemen. 
Mogelijk kan met occasion lease een betaalbaarder aanbod gecreëerd worden voor 
doelgroepen die nu niet in aanmerking komen voor private lease of een 
autoabonnement. Door hogere onderhoudskosten zijn occasion leases echter niet 
per se goedkoper per maand. Wel krijg je voor hetzelfde bedrag een kortere 
looptijd, wat normaal gesproken duurder was geweest.  

Focus op diensten in plaats van producten verkopen 

Een veronderstelde trend die aan de aanbodkant vaak genoemd wordt (bijvoorbeeld 
Roland Berger, 2025) is dat bedrijven er vaker voor kiezen om diensten te verkopen 
in plaats van eenmalig te verdienen aan de verkoop van een product. Hiermee 
ontstaat namelijk een continue inkomensstroom, met de mogelijkheid om steeds 
aanvullende diensten aan automobilisten aan te bieden en meer toegang te krijgen 
tot informatie over de wensen en het gedrag van hun (eind)consumenten. Ook 
zouden autoproducenten via occasion-lease (meer) kunnen verdienen aan 
tweedehandsauto’s.  
 
We zagen in paragraaf 3.1 echter dat private lease in Nederland vooral opkwam 
vanuit bedrijven die al in de zakelijke leasesector actief waren, in plaats van 
bedrijven die voorheen auto’s verkochten aan eindconsumenten. 
Autoabonnementen worden wel vaak aangeboden door autoproducenten, maar uit 
interviews blijkt dat het in het geval van autoabonnementen ook andersom kan 
lopen. Door middel van autoabonnementen worden nieuwe klanten aangetrokken, 
van wie een deel vervolgens bereid is een auto te kopen. Lynk&Co benadert 
bijvoorbeeld actief abonnementhouders of ze de auto niet over willen nemen. Wel 
geven experts in de interviews aan dat bij lease en abonnementen sprake is van een 
lage klantenbinding: mensen kiezen een budget en vervolgens een auto die aan de 
wensen voldoet, en zijn daarbij minder merkentrouw.  
 
Technologische ontwikkeling 
 
In 2.1.2. noemden we als belangrijk voordeel van flexibele vormen van 
autobeschikbaarheid dat het risico’s vermindert omtrent restwaarden, onverwacht 
hoge onderhoudskosten, maar ook het niet in de smaak vallen van een auto. Deze 
risico’s nemen toe in perioden van snelle technologische ontwikkeling, zoals de 
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overgang naar elektrische auto’s, de introductie van ADAS-systemen, en mogelijk 
later de introductie van zelfrijdende auto’s voor particuliere klanten. Privébezitters 
lopen bij deze ontwikkelingen het risico om vast te zitten aan een verouderd 
voertuig dat zij alleen tegen een onverwacht lage restwaarde van de hand kunnen 
doen. Omgekeerd kunnen consumenten bijvoorbeeld ontdekken dat een elektrische 
auto hen toch niet bevalt, en bij privébezit meer kosten en gedoe ervaren om de 
aankoop weer ongedaan te maken. Roland Berger (2025) noemt private lease en 
autoabonnementen daarom een zeer langdurige testrit (van enkele maanden of 
jaren), waarna de consument alsnog kan besluiten om bijvoorbeeld een elektrische 
auto aan te schaffen. 
Technische ontwikkeling heeft ook een relatie met de eerder genoemde financiële 
noodzaak voor sommige automobilisten om voor flexibele autoproducten te kiezen. 
ADAS-functies en hogere veiligheidseisen kunnen de aanschafprijs van voertuigen 
verhogen, waardoor consumenten mogelijk meer behoefte hebben aan producten 
waarbij zij deze aanschafprijs niet direct hoeven te betalen. Overigens bleek uit 
figuur 3.3 dat de prijs van nieuwe auto’s niet harder toeneemt dan de inflatie. Voor 
zover nieuwe auto’s duurder worden valt niet te zeggen in hoeverre dit door 
strengere veiligheidseisen komt. Bij elektrische voertuigen is vooralsnog wel sprake 
van een duidelijk hogere aanschafprijs, die vervolgens geheel of gedeeltelijk 
gecompenseerd wordt door lagere gebruikskosten. Dit past goed bij lease en 
autoabonnementen, omdat de drempel van hoge aanschafkosten hiermee verlaagd 
wordt. Een mogelijke ontwikkeling richting zelfrijdende particuliere auto’s zou ook 
kunnen leiden tot hogere aanschafprijzen, en door nu al flexibele vormen van 
autotoegang te bieden zouden autobedrijven zich hier mogelijk op voor kunnen 
bereiden (Roland Berger, 2018). 

Structureel meer thuiswerken  

Tot slot zou een trend richting meer thuiswerken een impuls kunnen geven aan 
private lease en/of autoabonnement. Sinds de COVID-19-pandemie werken 
Nederlandse werknemers vaker vanuit huis, en dit lijkt een structurele verschuiving 
te zijn. Wel is de verandering het grootst bij mensen die met het ov naar hun werk 
reizen, in plaats van autoforensen (De Haas, 2023). Voor zover ook autoforensen en 
mensen die voorheen veel zakelijke verplaatsingen met de auto maakten vaker 
gaan thuiswerken kunnen zij een voorkeur krijgen voor een mobiliteitsbudget in 
plaats van een zakelijke leaseauto, zodat zij zelf hun reisbehoeften in kunnen vullen. 
Een aanbieder van private lease herkent dit beeld, en ziet dat een beweging van 
zakelijk lease naar private lease nog versterkt wordt door de hogere bijtelling bij 
elektrische zakelijke leaseauto’s. 



Nieuwe vormen van autobeschikbaarheid 

26 

 

 

4 Effecten 

In eerdere hoofdstukken is besproken wat de voor- en nadelen van private lease en 
autoabonnementen kunnen zijn voor consumenten. Naast deze individuele belangen 
kan de opkomst van private lease en autoabonnementen ook raken aan 
maatschappelijke belangen. Eerder heeft het KiM al de maatschappelijke effecten 
van autobezit (zie Zijlstra et al., 2022) en autodelen (zie Jorritsma et al., 2021; 
Witte en Kolkowski, 2023) in kaart gebracht. Over de maatschappelijke effecten van 
de adoptie van private lease en autoabonnementen is nog weinig bekend, maar in 
dit hoofdstuk brengen we enkele inzichten samen en signaleren we vragen voor 
vervolgonderzoek. Dit doen we op basis van data van de Vereniging van 
Autoleasemaatschappijen Nederland (VNA), Rvo-Revnext en Rai-Bovag, en het 
eerder (sectie 1.4) geïntroduceerde Landelijk Reizigersonderzoek (LRO).  

4.1 Overzicht potentiële maatschappelijke effecten 

De literatuur over private lease en autoabonnementen is zeer beperkt, en over de 
maatschappelijke effecten van het gebruik van deze producten konden we slechts 
één wetenschappelijk paper vinden. Daarom hebben we zelf enkele hypothesen 
opgesteld over mogelijke directe en indirecte (maatschappelijke) effecten (tabel 
4.1), die we door middel van interviews en data-analyse hebben geprobeerd te 
valideren.  

Tabel 4.1: overzicht van potentiële effecten van private lease en autoabonnementen 

 Direct effect Indirect effect Uitleg 

Omvang 
autovloot 

Grotere 
autovloot 

Meer 
grondstofverbruik; 
meer 
ruimtebeslag; 
betere 
bereikbaarheid 
voor gebruikers; 
meer 
problematische 
schulden 

Lagere drempel om een 
(extra) auto te nemen, dus 
mensen die anders 
geen/minder auto(‘s) 
hadden nemen er nu toch 
een (soms ook als ze die 
niet kunnen veroorloven) 

Kleinere 
autovloot 

Minder 
grondstofverbruik; 
minder 
ruimtebeslag 

Lagere drempel om een 
auto weg te doen, dus 
mensen die anders hun 
auto hielden doen hem nu 
weg 

Gebruik 
autovloot 

Meer 
autokilometers 
per jaar 

Meer congestie; 
meer CO2-
emissies (indien 
niet elektrisch) 

Mensen leggen te hoog 
jaarkilometrage vast, en 
maken die kilometers 
vervolgens op 

Minder 
autokilometers 
per jaar 

Minder congestie; 
minder emissies 
(indien niet 
elektrisch) 

Prijsprikkel om het 
jaarkilometrage te 
beperken leidt tot 
selectiever autogebruik 
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Kenmerken 
autovloot 

Meer 
elektrische 
auto’s 

Minder CO2-
emissies 

Lagere drempel om een 
duurdere auto te nemen, 
daarmee vaker nieuwe 
auto’s (met ADAS-
systemen), elektrische 
auto’s, en/of grote/zware 
modellen 

Snellere ingroei 
ADAS-
systemen 

Verbetering 
verkeersveiligheid 

Meer 
grote/zware 
auto’s 

Meer 
grondstofverbruik, 
meer 
ruimtebeslag, 
meer 
ongevalsrisico 
voor niet-
inzittenden 

 

Wanneer meer mensen een private lease of autoabonnement nemen kan dit 
gevolgen hebben voor het aantal auto’s in de Nederlandse autovloot, de intensiteit 
van het gebruik van die auto’s, en de kenmerken van die auto’s.  

Een deel van de maatschappelijke effecten volgen uit het effect van private lease en 
autoabonnementen op de betaalbaarheid van auto’s. Bij een privéauto betaal je de 
volledige (rest)waarde van het voertuig, maar zoals we in hoofdstuk 2 uitlegden 
betaal je bij private lease en autoabonnementen alleen voor het deel van de 
afschrijving dat plaats vindt tijdens de looptijd van het contract. Als een auto 
bijvoorbeeld tijdens de leaseperiode de helft van zijn waarde verliest, betaalt de 
leasenemer de helft van de waarde van het voertuig in maandtermijnen verspreid 
over de leaseperiode. Daarbij komen nog handelingskosten (die beperkt zijn voor 
private lease, maar van autoabonnementen een relatief duur product maken) en 
marge voor de aanbieder. Daarmee zijn private lease en autoabonnementen niet per 
se voordeliger dan privébezit (na afloop van het leasecontract heeft de leasenemer 
niets, terwijl die in geval van privébezit een afbetaalde auto met restwaarde heeft), 
maar deze diensten verlagen wel de drempel om überhaupt een auto te nemen, en 
daarnaast mogelijk om een duurder model te nemen. Dit kan betekenen dat deze 
diensten een stuwend effect hebben op de omvang van de autovloot, wat indirect 
leidt tot meer grondstofverbruik en meer ruimtebeslag (parkeerruimte). Vanuit de 
gebruiker gezien kan een lagere drempel om een auto te nemen gunstig zijn voor de 
bereikbaarheid, met name voor mensen in autoafhankelijke gebieden.  

Als consumenten door private lease of een autoabonnement kiezen om een 
duurdere auto te nemen dan ze bij privébezit hadden gedaan, dan komen nieuwe 
auto’s (met meer ADAS-systemen dan gemiddeld in de autovloot, zoals de inmiddels 
voor nieuwe auto’s verplichte noodremsystemen, rijtaakondersteunende systemen, 
afleidingswaarschuwingen en snelheidswaarschuwingen); elektrische auto’s (die op 
het moment van schrijven nog duurder in aanschaf zijn dan niet-elektrische auto’s); 
en mogelijk ook grotere of zwaardere auto’s voor meer mensen binnen bereik. 
Hiermee zou het aandeel van zulke auto’s in de autovloot toe kunnen nemen. Een 
studie uit het Verenigd Koninkrijk (Haines-Doran, 2023) laat zien dat 
leaseconstructies ook mensen kunnen verleiden een auto te nemen die ze zich niet 
kunnen veroorloven, met als gevolg een toename van het aantal huishoudens met 
problematische schulden. We gaan in sectie 4.4 kort in op de vraag in hoeverre dit 
risico in Nederland van toepassing is.  

Naast een stuwend effect op de autovloot is ook een remmend effect voorstelbaar. 
Dit zou het geval zijn als private lease en autoabonnementen vooral huidige 
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autobezitters aantrekt. Uit onderzoek blijkt dat autobezit ‘plakkerig’ is: wanneer een 
huishouden een auto neemt ervaart het een hoge drempel om hier vervolgens weer 
afstand van te doen, ook als de auto te weinig gebruik wordt om de kosten te 
verantwoorden (zie bijvoorbeeld Witte et al., 2022). Als het om private lease of een 
autoabonnement ging zou die drempel lager zijn. Een private leasecontract loopt 
vanzelf af, zodat mensen steeds actief moeten besluiten om opnieuw een auto te 
nemen. En een autoabonnement kan maandelijks zonder meerkosten beëindigd 
worden. Mogelijk verdwijnen op die manier marginale auto’s (die weinig gebruikt 
worden en/of waar de eigenaar weinig binding mee voelt) uit de autovloot. Dit zou 
het grondstofverbruik en ruimtebeslag van de autovloot verlagen.  

Wat betreft het gebruik van de autovloot kunnen private lease en 
autoabonnementen een stuwende of remmende werking hebben. Deze potentiële 
effecten draaien om het feit dat bij private lease en autoabonnementen sprake is 
van een vast jaarkilometrage dat aan de start van het contract is vastgelegd, en dat 
een direct gevolg heeft voor het maandbedrag. Als meer kilometers gereden worden 
dan vooraf vastgelegd, moet hiervoor per kilometer tegen vaak substantiële 
meerkosten voor afgerekend worden. Huishoudens hebben hierdoor een expliciete 
prijsprikkel om vooraf een relatief laag jaarkilometrage vast te leggen en vervolgens 
hun auto selectief te gebruiken om onder dat maximum te blijven. In het geval van 
privébezit zijn ook kosten verbonden aan een hoger jaarkilometrage (de auto 
verslijt dan sneller en heeft waarschijnlijk meer onderhoud nodig), maar deze 
kosten blijven verborgen en zullen door de meeste huishoudens niet in hun 
beslissingen meegenomen worden. Een auto die eerder kapot gaat voelt als ‘pech’, 
niet als het resultaat van een bewuste keuze om meer kilometers af te leggen.  

Als mensen daarentegen hun autogebruik overschatten en een hoger 
jaarkilometrage vastleggen dan ze in het geval van een privéauto hadden afgelegd, 
dan kunnen ze een prikkel ervaren om die kilometers dan ook maar op te rijden 
(“want ik heb er toch al voor betaald”). In dat geval rijden ze in een private 
leaseauto of autoabonnement meer kilometers per auto per jaar dan ze in een 
privéauto hadden gedaan.  

4.2 Effecten op omvang autovloot 

Om in te schatten of private lease en autoabonnementen leiden tot een kleinere of 
juist grotere autovloot moeten we achterhalen wat mensen anders hadden gedaan 
als de door hen gebruikte vorm van autotoegang niet beschikbaar was geweest. Een 
dergelijke hypothetische situatie is niet eenvoudig te achterhalen. Wel hebben we 
mensen gevraagd of hun private lease of autoabonnement een vervanging was voor 
een privéauto of andere auto in het huishouden, of een extra auto (tabel 4.2).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Nieuwe vormen van autobeschikbaarheid 

29 

 

 

Tabel 4.2: mensen die nu private lease of autoabonnement hebben, wat hadden ze 
hiervoor? 

 % N 

Deze auto..   

..verving een andere auto:  

- In privébezit 41,5% 105 

- Private lease 37,9% 96 

- Zakelijk lease 7,1% 18 

- Autoabonnement 0,4% 1 

..is een extra auto:   

- Had nog geen auto 3,6% 9 

- Had al wel een auto 8,7% 22 

..anders 0,8% 2 

Totaal 100% 253 

Bron: LRO, bewerking KiM 

We zien dat private leaseauto’s of autoabonnementen veel vaker een auto in 
privébezit (41,5%) vervingen, dan dat het om een extra auto ging van een 
huishouden dat voorheen geen auto had (3.6%). In 8,7% van de gevallen ging het 
om een extra auto naast een al bestaande auto in het huishouden. We weten niet of 
deze mensen anders geen extra auto genomen hadden.  

Gaat het om tijdelijke overgang naar private lease of een autoabonnement, of 
verwachten mensen langdurig over te stappen? Figuur 4.1 laat naast de vorige 
situatie (zoals in tabel 4.1) ook de verwachte toekomstige situatie zien van mensen 
die op dit moment private lease of een autoabonnement hebben.  
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Figuur 4.1: Huidige gebruikers van private lease of autoabonnementen: wat hadden 
zij hiervoor, en wat doen ze vermoedelijk na afloop van het huidige contract

 

Bron: LRO, bewerking KiM 

We zien dat grofweg de helft van de mensen die op dit moment private lease heeft 
ook verwacht na deze auto weer private lease te nemen. Dit aandeel ligt even hoog 
bij mensen die al langer private lease hadden (huidige private leaseauto kwam in de 
plaats voor een vorige private leaseauto), en mensen die voor de huidige private 
leaseauto een auto in privébezit hadden. Ruim een kwart weet niet wat ze na afloop 
van het private leasecontract gaan doen, en slechts 11% is van plan hierna een 
auto in privébezit te nemen. Mensen voor wie de huidige private leaseauto een extra 
auto was (geen vervanging van een bestaande lease of privéauto) hebben de 
grootste kans om na afloop van dit leasecontract over te stappen naar een auto in 
privébezit. Mensen die voor hun huidige private leasecontract een zakelijke 
leaseauto hadden, zijn relatief vaak weer van plan later terug te gaan naar zakelijk 
lease.  

Hoewel deze data geen hard antwoord geeft op de vraag wat mensen hadden 
gedaan als private lease niet beschikbaar was geweest, geeft het wel een indicatie 
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dat private lease eerder werkt als een alternatief voor privébezit dan als een manier 
om extra auto’s te nemen. Daarnaast lijkt het geen tijdelijk alternatief: wie 
overstapt van privébezit naar private lease is daarna meestal niet van plan terug te 
gaan naar een privéauto. Al met al geeft dit een eerste indicatie dat een stuwend 
effect op de omvang van de autovloot niet waarschijnlijk lijkt, maar verder 
onderzoek zou nodig zijn om dit vast te stellen. Voor de respectievelijk 3,6% en 
8,7% die geen of minder auto’s had voordat zij private lease namen, zou private 
lease de bereikbaarheid verbeterd kunnen hebben. In hoeverre dat het geval is 
kunnen we met deze data niet stellen, we weten namelijk niet of deze groep 
mensen zonder private lease niet in staat was een (extra) auto te nemen of hier 
eerder gewoon niet voor koos.  

4.3 Effect op gebruik van de auto 

Als de opkomst van private lease en autoabonnementen leidt tot een grotere 
autovloot, dan leidt dit bij een gelijk blijvend jaarkilometrage per auto tot een 
toename van het totaal aantal met de auto afgelegde kilometers. Los daarvan 
benoemden we in paragraaf 4.1 dat private lease echter per auto kan leiden tot een 
hoger of juist lager aantal afgelegde autokilometers per jaar, afhankelijk van hoe 
mensen omgaan met het vaste jaarkilometrage. 

In principe kan met een longitudinaal panel (zoals het Mobiliteitspanel Nederland) 
onderzocht worden of mensen meer of minder kilometers gaan afleggen op het 
moment dat zij overstappen van een privéauto naar private lease, of vice versa. 
Doordat het absolute aantal respondenten met private lease nog beperkt is, zijn het 
aantal overgangen van of naar lease echter nog te beperkt voor zo’n analyse. Een 
meer gerichte dataverzameling zou nodig zijn om dit mogelijke effect te kunnen 
valideren. Hierbij is van belang om te controleren voor andere veranderingen die 
mogelijk plaatsvinden op het moment dat iemand overstapt naar private lease. 
Bijvoorbeeld bij pensionering of een overgang naar meer thuiswerken zouden 
mensen het recht op een zakelijke leaseauto kunnen verliezen en dan kiezen voor 
een private leaseauto. In beide gevallen daalt vermoedelijk het jaarkilometrage, 
zonder dat dit veroorzaakt wordt naar de overgang naar private lease per se.    

4.4 Effect op kenmerken autovloot 

Nemen mensen door middel van private lease of autoabonnementen vaker nieuwe 
auto’s met ADAS-functies, en/of elektrische auto’s? Of nemen ze vooral grotere en 
zwaardere auto’s? Wat betreft nieuwe auto’s lijkt het antwoord eenvoudig: private 
lease en autoabonnementen maken in verreweg de meeste gevallen gebruik van 
(vrijwel) nieuwe auto’s. Bij iets meer dan 20% van de nieuwe private 
leasecontracten gaat het om een gebruikte auto (in 2020 lag dit nog op zo’n 8%). 
Gemiddeld zijn private leaseauto’s iets minder dan 3 jaar oud, tegenover 11,9 jaar 
voor de gemiddelde Nederlandse personenauto. Zo’n 14% van de nieuw 
geregistreerde auto’s komt de Nederlandse vloot als private leaseauto binnen, en in 
totaal draagt de leasebranche 65% van alle nieuwe auto’s bij (VNA, 2025). Een 
beperking hierbij is dat we niet zeker weten of mensen die via private lease een 
nieuwe auto nemen, anders geen nieuwe auto hadden genomen. Als occasion lease 
sterk opkomt, zou dit de bijdrage aan verjonging van de vloot verminderen, maar 
momenteel is dit nog een beperkt deel van de leasemarkt. We hebben geen 
specifieke data over de penetratie van ADAS-functies in de private leasevloot, maar 
gezien het feit dat per juli 2024 een aanzienlijk aantal ADAS-functies verplicht werd 
voor nieuwe auto’s (zie bijvoorbeeld Min. I&W, 2025) kunnen we afleiden dat 
private lease, gezien het hoge aandeel nieuwe auto’s, vermoedelijk bijdraagt aan de 
versnelde introductie van ADAS-functies in de autovloot.  
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Figuren 4.2 vergelijkt de mate van elektrificatie in de private lease sector met die 
onder nieuwe auto’s in privébezit, en de volledige Nederlandse vloot. We zien dat 
private lease een hoger aandeel volledig elektrische voertuigen en hybride 
elektrische voertuigen kent dan de algemene Nederlandse vloot. Als we private 
lease alleen vergelijken met nieuw auto’s in privébezit dan zien we dat daar het 
aandeel volledig elektrische voertuigen hoger is, ten koste van de hybride auto’s.  

Figuur 4.2: aandeel private leaseauto’s per jaar naar type aandrijving 

 
Bron: VNA, RVO-Revnext 

In het Nationaal EV en berijdersonderzoek 2024 (VER, 2025) geeft 63% van de 
respondenten die een elektrische auto via private lease rijdt aan dat de private 
leaseconstructie voor hen doorslaggevend was om een elektrische auto te nemen. 
39% van de private leasers met EV geeft aan anders een niet-elektrische auto te 
hebben gekozen, en 24% was in een oude (niet elektrische) auto door blijven rijden. 
Slechts 28% van de private leasers met EV geeft aan ook zonder private lease voor 
een elektrische auto te hebben gekozen.  

In de interviews voegt een expert toe dat private lease mensen die altijd een 
tweedehands benzine auto reden nu in staat stelt ineens een nieuwe (elektrische) 
auto te nemen. Verder kan occasion lease helpen om ex-zakelijke leaseauto’s in 
Nederland te houden in plaats van dat ze door export uit het land verdwijnen. In 
2019 is met 4% bijtelling een groot aantal elektrische auto’s op de zakelijke 
leasemarkt gekomen, vanaf 2024 komen die auto’s uit de lease en is het de vraag 
of deze auto’s voor Nederland behouden blijven.  

Los van een nieuwe en/of elektrische auto, kunnen mensen via private lease 
mogelijk ook kiezen voor een groter en zwaarder model. Over het aantal private 
leaseauto’s per autosegment is geen data voorhanden, wel voor leaseauto’s in het 
algemeen (private lease en zakelijk lease samen). Figuur 4.3 vergelijkt het aandeel 
auto’s per segment (van compacte A-segment auto’s tot zeer grote en zware auto’s 
in het F-segment en hoger) voor leaseauto’s, gemiddelde nieuwe auto’s (lease en 
bezit) en de totale autovloot. Omdat leaseauto’s doorgaans nieuwe auto’s betreft zit 
er een grote mate van overlap tussen de categorieën lease en nieuwe auto’s. Merk 
op dat voor nieuwe auto’s alleen data voor het jaar 2023 beschikbaar was, terwijl 
voor leaseauto’s en de totale autovloot data over begin 2024 getoond wordt.  
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Figuur 4.3: leaseauto’s, nieuwe auto’s en totale autovloot naar autosegment 
2023/2024 
 

 
Bron: NVA (lease) en Rai-Bovag (nieuwe auto’s en totale autovloot) 
 
Ten opzichte van de totale autovloot vinden we leaseauto’s vaker in de middelhoge 
segmenten (C en D), en duidelijk minder vaak in het compacte A-segment. 
Leaseauto’s lijken daarmee veel op nieuwe auto’s in het algemeen (zoals gezegd 
overlappen deze categorieën ook deels), maar neigt de leasesector iets meer naar 
het wat forsere D-segment. Al met al zien we voor leaseauto’s in het algemeen geen 
sterke oververtegenwoordiging van grote en zware auto’s in vergelijking met andere 
nieuwe auto’s, maar zoals gezegd weten we niet of dit beeld ook voor private lease 
representatief is.  
 
Een studie uit het Verenigd Koninkrijk (Haines-Doran, 2023) suggereert dat mensen 
door middel van leaseconstructies niet alleen vaker een nieuwe of duurdere auto 
nemen, maar ook vaker verleid worden om een auto te nemen die ze zich eigenlijk 
niet kunnen veroorloven. Dit leidt in het VK tot een toename van problematische 
schulden, met alle maatschappelijke problemen die dit met zich meebrengt. Mensen 
nemen een auto terwijl ze zich überhaupt geen auto kunnen veroorloven, of mensen 
die alleen een voordelige occasion zonder problemen kunnen betalen worden verleid 
toch een nieuwe auto te nemen. In het VK neemt private lease grotendeels de vorm 
aan van financiële lease aangeboden door autodealers (in plaats van het in 
Nederland gebruikelijke operationele lease). Een interview met de auteur van deze 
studie leert dat hierbij in het VK minder strenge kredietnormen gelden dan in 
Nederland gebruikelijk zijn. Consumenten in het VK die hun lease niet meer kunnen 
betalen moeten een onmiddellijke eindbetaling doen om het leasecontract te 
ontbinden, en wanneer ze dit (vaak forse) bedrag ook niet kunnen betalen ontstaat 
een schuld die vervolgens tot grote hoogte kan oplopen door boeterente.  
 
Door de strengere kredietnormen in Nederland lijkt dit probleem zich hier niet in 
vergelijkbare mate voor te doen. Van de lopende private leasecontracten had in 
2024 iets minder dan een half procent een betalingsachterstand (BKR, 2025). 
Aanbieders van private lease en autoabonnementen geven in de interviews aan dat 
zij ook nauwelijks last hebben van wanbetalers, en in bepaalde omstandigheden (als 
de betaalachterstand bijvoorbeeld samenhangt met het verlies van een partner of 
baan) coulanter zijn dan de praktijk in het VK lijkt te zijn. Wanneer mensen hun 
maandbedrag betalen betekent dit echter niet automatisch dat er geen problemen 
bestaan: mogelijk besparen mensen op andere essentiële uitgaven om hun 
autokosten te kunnen betalen, bijvoorbeeld omdat het verlies van de auto voor hen 
onacceptabele gevolgen voor hun bereikbaarheid heeft. We kunnen daarmee een 
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potentieel effect van private lease op financiële problemen van consumenten niet 
geheel uitsluiten, maar concluderen dat in tegenstelling tot het VK in ieder geval 
geen sprake lijkt te zijn van een grootschalig probleem.   
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5 Gebruikersgroepen 

In hoofdstuk 3 hebben we de algemene ontwikkeling van private lease en 
autoabonnementen gezien, en de verschillende trends die hier volgens experts een 
rol bij spelen. Deze trends leiden tot vermoedens over de kenmerken van gebruikers 
(vooral jongeren, of juist ouderen? Vooral lage of juist hoge inkomens?). Aan de 
hand van het Landelijk Reizigersonderzoek (LRO) kunnen we deze vermoedens 
deels staven (zie sectie 1.3 voor een introductie van deze dataset).  

We brengen eerst in kaart hoeveel Nederlanders momenteel gebruik maken van 
private lease en autoabonnementen. Vervolgens kijken we welke doelgroepen 
(persoonskenmerken en reisgedrag) we hierbij vertegenwoordigd zien, en welke 
motieven zij hebben om hiervoor te kiezen. Doordat het aantal gebruikers van 
autoabonnementen zeer laag is kunnen we van deze groep geen kenmerken 
onderscheiden. Tot slot kijken we in hoeverre mensen uitsluitend private lease 
gebruiken, of dit combineren met andere vormen van autobeschikbaarheid.   

5.1 Aantal gebruikers 

Ongeveer 86% van de volwassen Nederlanders is onderdeel van een huishouden 
met minstens één auto3. Voor 68% van de Nederlanders gaat het uitsluitend om 
auto’s in privébezit. 10,5% combineert een auto in privébezit met een andere vorm 
van autobeschikbaarheid, en de resterende 7,5% van de Nederlanders heeft binnen 
het huishouden wel een auto, maar niet in privébezit. In deze laatste twee 
categorieën vinden we onder anderen leaseauto’s en autoabonnementen, naast 
andere vormen van autobeschikbaarheid zoals een auto van de zaak of een 
bedrijfsauto. 13,9% van de Nederlanders heeft geen auto in het huishouden. 

Figuur 5.1: Autobeschikbaarheid onder Nederlandse huishoudens 

 

Bron: LRO, bewerking KiM 

 
3 Vaak wordt het autobezit gemeten in termen van het aandeel van de huishoudens met minstens één auto, 
maar hier gaat het om het aantal (volwassen) mensen dat onderdeel is van een huishouden met minstens 
één auto. Het aantal mensen dat onderdeel is van een huishouden met minstens een auto is hoger dan het 
aantal huishoudens met minstens een auto, omdat bijvoorbeeld een huishouden met twee volwassenen twee 
keer meetelt 
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We kunnen ook naar elke vorm van autobeschikbaarheid afzonderlijk kijken (tabel 
5.1). Deze tabel telt niet op tot 100% omdat mensen meerdere vormen van 
autobeschikbaarheid kunnen combineren. Voor de volledigheid nemen we hier ook 
zakelijk lease, auto van de zaak en bedrijfsauto’s mee. Tabel 5.1 laat zien dat zo’n 
4,5% van de Nederlanders minstens één private leaseauto in hun huishouden heeft. 
Dat is bijna net zoveel als het aandeel mensen met een zakelijke leaseauto in het 
huishouden (4,8%). Autoabonnementen komen nog weinig voor: 0,1% van de 
Nederlanders had in hun huishouden in 2023 een abonnementsauto. Huishoudens 
kunnen ook gebruik maken van een auto die in bezit is van hun werkgever. Als deze 
auto meer dan 500 kilometer per jaar privé gebruikt wordt spreken we van een auto 
van de zaak, en anders van een bedrijfsauto4. 6% van de respondenten geeft aan 
dat zij toegang hebben tot een auto van de zaak in hun huishouden, en 3% een 
bedrijfsauto. Tenslotte gaf 0,6% van de respondenten aan nog een ander soort auto 
te hebben binnen hun huishouden. 

Tabel 5.1: Toegang tot vormen van autobeschikbaarheid binnen Nederlandse 
huishoudens 

 
Aandeel NL 

bevolking (%) 
Privébezit 78,6 
Private lease 4,5 
Autoabonnement 0,1 

Zakelijke lease 4,8 
Auto van de zaak 6,0 
Bedrijfsauto 3,0 
Overig 0,6 

 

5.2 Kenmerken gebruikers private lease 

Voor mensen met een private leaseauto in het huishouden kunnen we aanvullende 
kenmerken in kaart brengen. Voor autoabonnementen kan dat niet omdat de 
sample daarvoor te klein is. Met binaire regressie schatten we de kans voor mensen 
met een auto in het huishouden om een private leaseauto te hebben (tabel 5.3). Ze 
kunnen daarnaast ook een auto in bezit hebben. Mensen die alleen een zakelijke 
leaseauto, auto van de zaak of bedrijfsauto hebben laten we hier buiten 
beschouwing.  

We kijken eerst in model 1 naar de invloed van persoonskenmerken (leeftijd, 
opleidingsniveau, huishoudenssamenstelling en tijdsbesteding) en woonomgeving 
(mate van stedelijkheid). Dit laat zien wat de objectieve kenmerken zijn van 
mensen met een private leaseauto. In model 2 nemen we ook subjectieve 
kenmerken mee. Mensen kunnen om verschillende redenen kiezen voor een private 
leaseauto. Dit proberen we te vangen aan de hand van een serie statements die 
verschillende redenen vertegenwoordigen (tabel 5.2). De stellingen zijn algemeen 
gesteld (niet specifiek over private lease). Zo kunnen mensen flexibiliteit zoeken 
omdat hun behoefte aan een auto sterk verandert door de tijd (S1), of meer 
algemeen een voorkeur hebben voor toegang in plaats van bezit (S2). In het vorige 
hoofdstuk zagen we verder dat private lease met name een manier is om nieuwe 

 
4 Een zakelijke leaseauto en een auto van de zaak zijn dus beide auto’s 
waarvoor een onderneming de kosten draagt. Het verschil is dat een auto 
van de zaak onder het vermogen van de onderneming valt, en een zakelijke 
leaseauto niet.  
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auto’s betaalbaar te maken, dus er is ook een statement opgenomen over de 
voorkeur voor een nieuwe auto (S3), en de voorkeur om steeds een nieuw type auto 
uit te proberen (S4). Andere door experts genoemde redenen zijn dat consumenten 
ontzorgd willen worden (S5), en een voorkeur of noodzaak voelen om maandelijks 
een klein bedrag in plaats van eenmalig een groot bedrag te betalen (S7). Tot slot 
hebben we een stelling toegevoegd over de voorkeur om tijdelijk van auto te 
kunnen wisselen, bijvoorbeeld voor op vakantie (S6). Dit is momenteel niet mogelijk 
met private lease, en zou een alternatief zoals autodelen juist relatief 
aantrekkelijker maken. Door attitudes toe te voegen aan het model leren we twee 
dingen. Ten eerste zien we welke attitudes het sterkst gerelateerd zijn aan de keuze 
om een private leaseauto te nemen. Ten tweede laten de resultaten van model 2 
zien in hoeverre persoonskenmerken en kenmerken van de woonomgeving een 
directe verklaring zijn voor verschillen in private leasebezit, en in hoeverre deze 
verschillen samen hangen met verschillen in attitudes.  

Tabel 5.2: attitudestatements over private lease 

S1: Het ene jaar heb ik een auto nodig, het andere jaar niet 

S2: Ik hoef dingen niet te bezitten, als ik ze maar kan gebruiken wanneer ik ze 
nodig heb 

S3: Een nieuwe auto is overbodige luxe, doe mij maar een tweedehands auto 

S4: Ik vind het leuk om steeds een nieuw type auto uit te proberen 

S5: Een auto kopen en onderhouden is een hoop gedoe 

S6: Het spreekt me aan om tijdelijk een ander type auto te kunnen gebruiken  
bijvoorbeeld voor op vakantie 

S7: Ik betaal aankopen liever per maand dan in één keer het hele bedrag 

Tabel 5.3: regressieanalyse kans om privateleaseauto te hebben 

 Model 1 Model 2 
 coëf. Se t sig coëf. se t sig 
Constant -3,12 0,23 -13,26 * -5,94 0,68 -8,76 * 
leeftijd 30 tot 451 -0,15 0,18 -0,83  -0,28 0,35 -0,80  
leeftijd 46 tot 65 0,09 0,16 0,57  -0,36 0,32 -1,12  
leeftijd 66+ 0,40 0,20 2,02 * -0,64 0,40 -1,58  
Stedelijkheid: sterk2 0,05 0,11 0,45  0,22 0,22 0,96  
Stedelijkheid: matig -0,05 0,13 -0,38  0,04 0,26 0,15  
Stedelijkheid: weinig -0,28 0,13 -2,23 * -0,24 0,25 -0,95  
Stedelijkheid: niet -0,46 0,19 -2,43 * -0,58 0,40 -1,45  
Opleiding: laag3 -0,11 0,10 -1,09  -0,18 0,20 -0,91  
Opleiding: midden 0,00 0,10 -0,02  0,06 0,20 0,28  
HH-samenstelling: eenpersoons4 -0,48 0,14 -3,40 * -0,46 0,28 -1,61  
HH-samenstelling: tweepersoons -0,14 0,11 -1,25  0,09 0,21 0,44  
HH-samenstelling: overig -0,37 0,24 -1,51  -1,08 0,64 -1,67  
Werkzaam5 0,52 0,13 3,93 * 0,15 0,26 0,58  
Meerdere auto's6 0,16 0,09 1,78  0,48 0,18 2,68 * 
S1: niet altijd auto nodig 

 

-0,23 0,10 -2,43 * 
S2: hoef dingen niet te bezitten 0,57 0,07 7,58 * 
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S3: nieuwe auto overbodig -0,66 0,07 -9,03 * 
S4: nieuwe autotypen proberen 0,34 0,07 4,84 * 
S5: gedoe van auto aankoop en onderhoud 0,64 0,08 8,06 * 
S6: tijdelijk ander type auto -0,21 0,08 -2,65 * 
S7: maandelijks betalen 0,70 0,07 10,21 * 
N 12397 4431 
BIC 5188,18 1422,22 

1Ref: 18-29 jaar; 2Ref: zeer sterk stedelijk; 3Ref: Opl_hoog; 4Ref: HH met partner en kind; 5Ref: niet 
werkzaam; 6Ref: Eén auto 

Uit de resultaten van model 1 blijkt dat mensen in de hoogste leeftijdsklasse (ouder 
dan 65 jaar) significant vaker een private leaseauto in hun huishouden hebben, ook 
wanneer voor andere kenmerken gecontroleerd wordt. Mensen die wonen in weinig 
tot niet-stedelijk gebied hebben significant minder kans op een private leaseauto in 
hun huishouden. Verder zien we een lagere kans bij éénpersoonshuishoudens, en 
een hogere kans bij mensen die werkend zijn (in plaats van studerend, 
gepensioneerd, werkzoekend of niet actief op de arbeidsmarkt). Het 
opleidingsniveau blijkt geen invloed te hebben.  

De resultaten van model 2 laten zien dat bijna alle verschillen in kans op een private 
leaseauto die samenhingen met objectieve kenmerken verklaard kunnen worden 
door verschillen in attitudes. Dit betekent bijvoorbeeld dat ouderen een hogere kans 
hebben om een private leaseauto te nemen omdat dit past bij hun voorkeuren, niet 
vanwege hun leeftijd per se. Hetzelfde geldt voor mensen wonend in hoger stedelijk 
gebied, en mensen met meer dan één persoon in het huishouden. Alleen het aantal 
auto’s in het huishouden blijft een significante verklaring voor het hebben van een 
private leaseauto, los van de attitudes van mensen.  

Voor de meeste attitudestatements zien we een logisch verklaarbare richting. De 
kans op een private leaseauto is hoger voor mensen die niet zo gehecht zijn aan 
bezit (S2), die meer voorkeur hebben voor een nieuwe auto in plaats van een 
occasion (S3), het leuk vinden om steeds een nieuw type auto uit te proberen (S4), 
onderhoud van een auto veel gedoe vinden (S5), en liever aankopen maandelijks 
dan in één keer betalen (S7). Mensen die niet ieder jaar een auto nodig hebben (S1) 
of het aantrekkelijk vinden om tijdelijk, bijvoorbeeld voor een vakantie, van 
autotype te wisselen (S6) hebben een iets lagere kans om een private leaseauto te 
hebben. Deze kenmerken passen mogelijk beter bij een autoabonnement dan bij 
private lease, maar door een te kleine sample van mensen met autoabonnementen 
kunnen we deze verwachting niet toetsen.  

In hoofdstuk 2 noemden we dat private lease mensen kan aantrekken die vanwege 
hun geloof geen lening met rente mogen nemen, maar wel via een leaseconstructie 
een aankoop kunnen doen die ze niet met spaargeld kunnen doen (zoals Halal-
financiering). We hebben geen data over religieuze achtergrond om te staven voor 
hoeveel Nederlanders dit een argument is om private lease te nemen.    

5.3 Motieven 

Met regressieanalyse hebben we een eerste inzicht geboden in het belang van 
attitudes bij de keuze voor private lease. We hebben daarnaast ook direct aan de 
respondenten met leaseauto hun beweegredenen gevraagd (figuur 5.2). 
Respondenten konden meerdere motieven selecteren, waardoor ze niet tot 100% 
optellen. 
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Figuur 5.2: Waarom heb je (of iemand in jouw huishouden) voor een privé geleasede 
auto gekozen in plaats van een auto te kopen? (N=212) 

 

Bij de meest gekozen motieven gaat het steeds om praktische overwegingen. 
Ongeveer de helft van de respondenten met private leaseauto geeft aan dat een 
auto in één keer kopen teveel geld kost, en dat private lease minder gedoe geeft 
dan privébezit. Ook het vermijden van onvoorspelbare kosten werd vaak genoemd 
als reden om private lease te nemen. 30% van de respondenten gaf aan dat private 
lease in hun geval voordeliger is dan autobezit. De vrijheid om nieuwe modellen te 
kiezen of niet vast te zitten aan een auto werden relatief weinig gekozen. 
Respondenten konden naast de voorgestelde motieven ook een eigen reden 
invoeren. Hierbij ging het relatief vaak om een wens om elektrisch te rijden, waarbij 
men dan vanwege onzekerheid (of het bevalt, of over de restwaarde) of hoge 
kosten op private lease uitkomt. Enkelen respondenten noemen ook dat de 
werkgever een aantrekkelijk aanbod voor private lease aanbiedt. Mogelijk gaat het 
hier om de invulling van een mobiliteitsbudget, of het kan zijn dat respondenten een 
zakelijke leaseauto per ongeluk als private lease hebben aangemerkt.  

5.4 Combinaties van autobezit en lease 

Welke positie neemt de private leaseauto in binnen het wagenpark van 
huishoudens? Stappen mensen volledig over op een private leaseauto, of 
combineren ze die met een auto in eigen bezit, of met een zakelijke leaseauto? En 
welke sociaal-demografische groepen maken welke combinaties van autobezit en 
autotoegang? Tabel 5.4 brengt dit in kaart. Bijvoorbeeld voor mensen met minstens 
één auto in privébezit binnen het huishouden, laat de tabel zien welk aandeel van 
hen daarnaast ook een private leaseauto in het huishouden heeft, etc. De rijen 
tellen niet op tot 100% omdat mensen meerdere vormen van autobeschikbaarheid 
kunnen hebben binnen hun huishouden. Voor autoabonnementen is de sample te 
klein om een uitsplitsing te maken.   
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Tabel 5.4: combinaties van vormen van autobeschikbaarheid 
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Privébezit 
(N=11829) 87% nvt 2% 0% 3% 5% 3% 1% 
Private lease 
(N=678) 60% 31% nvt 1% 4% 4% 2% 0% 
Autoabonnement 
(N=11) -- -- -- nvt -- -- -- -- 
Zakelijke lease 
(N=726) 38% 57% 4% 0% nvt 2% 1% 0% 
Auto van de zaak 
(N=909) 33% 62% 3% 0% 2% nvt 4% 0% 
Bedrijfsauto 
(N=445) 6% 88% 3% 0% 2% 9% nvt 1% 

 

De tabel laat zien dat 87% van de mensen met een auto in privébezit in hun 
huishouden geen andere vorm van autobeschikbaarheid hebben binnen het 
huishouden (deelauto’s en huurauto’s niet meegeteld). 2% van hen heeft ook een 
private leaseauto. Omgekeerd heeft 60% van de mensen met private lease geen 
ander soort auto binnen het huishouden, terwijl 31% van hen private lease 
combineert met een auto in privébezit. Private lease is de enige categorie waar 
autoabonnementen nog een zichtbaar aandeel kennen, namelijk 1% van de mensen 
met private lease.  

We hebben gezien dat er veel combinaties mogelijk zijn van private lease met een 
andere vorm van autobeschikbaarheid. Om te verkennen welke 
achtergrondkenmerken mensen hebben die bepaalde combinaties maken, moeten 
we het aantal categorieën verminderen. Veel combinaties zijn namelijk te zeldzaam 
om achtergrondkenmerken te kunnen onderscheiden. Met latente clusteranalyse (zie 
bijlage C) reduceren we het aantal combinaties tot een kleiner aantal groepen, die 
groot genoeg zijn om achtergrondkenmerken te kunnen onderscheiden. We nemen 
bij de clusterindeling ook het totale aantal auto’s per huishouden mee. De analyse 
laat dus zien in hoeverre private lease voorkomt in huishoudens met één of 
meervoudig autobezit, en in combinatie met welke andere vormen van 
autobeschikbaarheid (tabel 5.5).  
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Tabel 5.5: belangrijkste combinaties van autobeschikbaarheid 

 

1: Eén 
auto 
bezitters 

2: Meer 
auto 
bezitters 
en 
private 
leasers 

3: Meer 
auto 
bezitters 
en 
zakelijk 
leasers 

4: Eén 
auto 
zakelijk 
leasers 

5: Eén 
auto 
private 
leasers 

aandeel NL (%) 67 18 8 4 3 
gemiddeld autobezit 1,1 2,2 2,2 1,2 1,1 
aandeel bezit (%) 100 100 99 0 0 
aandeel private lease 
(%) 0 8 1 7 99 
aandeel zakelijk lease 
(%) 0 0 94 97 0 

 

De analyse leidt tot een vijftal segmenten van huishoudens met auto’s. Tweederde 
van de Nederlandse huishoudens met auto noemen wij de éénautobezitters. Ze 
bezitten zelden meer dan één auto per huishouden, en dit is in alle gevallen een 
auto in privébezit. Groepen 2 en 3 zijn meervoudige autobezitters (ze bezitten 
gemiddeld ruim 2 auto’s per huishouden), waarbij groep 2 privébezit soms 
combineert met private lease, en groep 3 vooral met zakelijk lease. De laatste twee 
groepen bezitten gemiddeld iets meer dan 1 auto per huishouden, waarbij groep 4 
vooral een zakelijke leaseauto heeft en groep 5 een private leaseauto.  

Samengevat zien we dat private lease vooral in drie segmenten voorkomt: 
huishoudens die soms een private leaseauto naast een privéauto hebben (groep 2), 
huishoudens die soms een private leaseauto naast een zakelijke leaseauto hebben 
(groep 4), en een kleine groep die vrijwel uitsluitend private lease heeft (groep 5). 
Tabel 5.6 verkent de achtergrondkenmerken van deze groepen.  
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Tabel 5.6: achtergrondkenmerken van doelgroepen naar combinaties van 
autobeschikbaarheid 

 

1: Eén 
auto 
bezitters 

2: Meer 
auto 
bezitters 
en private 
leasers 

3: Meer 
auto 
bezitters 
en zakelijk 
leasers 

4: Eén 
auto 
zakelijk 
leasers 

5: Eén 
auto 
private 
leasers 

stedelijkheid      
(zeer) sterk 52% 31% 39% 63% 62% 
matig/weinig 41% 55% 49% 30% 34% 
niet stedelijk 7% 14% 12% 7% 5% 
leeftijd      
18 t/m 30 6% 12% 12% 14% 7% 
31 t/m 45 15% 22% 23% 35% 19% 
46 t/m 65 31% 50% 59% 44% 32% 
66+ 48% 17% 5% 7% 42% 
opleiding      
Laag 34% 22% 22% 17% 27% 
Midden 22% 27% 28% 15% 27% 
Hoog 44% 51% 50% 68% 46% 

 

We zien dat de groep ‘meer autobezitters en private leasers’ minder stedelijk wonen 
en relatief jong zijn. De éénauto zakelijk leasers wonen juist vaker in stedelijk 
gebied, zijn zelden ouder dan 65 jaar, en zijn relatief hoog opgeleid. Dit is niet 
verwonderlijk: iemand boven de pensioenleeftijd zal geen zakelijke leaseauto 
aangeboden krijgen, en zakelijk leasen komt vaker voor bij hogere functieschalen. 
De éénauto private leasers tot slot wonen ook relatief vaak in stedelijk gebied, maar 
wijken qua leeftijdsverdeling weinig af van de éénautobezitters. Naast de 
achtergrondkenmerken in tabel 5.6 zijn ook per doelgroep het geslacht en 
arbeidsdeelname in kaart gebracht, in bijlage C staat de volledige tabel met 
resultaten. 



Nieuwe vormen van autobeschikbaarheid 

43 

 

 

6 Groeiverwachting 

We hebben gezien dat de huidige omvang van de nieuwe vormen van 
autobeschikbaarheid nog vrij bescheiden is. Dat hoeft in de toekomst echter niet zo 
te blijven. In dit hoofdstuk kijken we specifiek voor private lease en 
autoabonnementen hoe groot op korte termijn de groep potentiële nieuwe 
gebruikers is. Hiervoor kijken we eerst naar de theoretische potentie: voor hoeveel 
Nederlanders zouden deze producten kostenbesparend zijn, gezien hun reisgedrag? 
Vervolgens kijken we hoeveel en welke Nederlanders al bekend zijn met deze 
producten, en in hoeverre ze al een intentie hebben om er binnen 5 jaar gebruik van 
te gaan maken.  

6.1 Theoretische potentie 

Als private lease en autoabonnementen voor een groot deel van de autobezitters 
kostenbesparend zouden zijn ten opzichte van autobezit, dan zou dit in theorie 
betekenen dat deze diensten nog sterk in omvang kunnen toenemen. Rationele 
consumenten zouden dan op termijn, zodra ze de producten kennen en begrijpen en 
toe zijn aan een wisseling van auto, een overstap gaan overwegen. In hoeverre dit 
het geval is hangt echter van verschillende factoren af. Zo is privébezit duurder voor 
mensen die een banklening nodig hebben (met bijkomende financieringskosten) in 
plaats van de auto te kopen van eigen spaargeld. Daarnaast maakt het aantal per 
jaar afgelegde kilometers uit. Leasemaatschappijen en aanbieders van 
autoabonnementen rekenen een hoger maandbedrag als het jaarkilometrage hoger 
is, maar ook privébezitters kunnen hogere onderhoudskosten en snellere 
afschrijving verwachten als ze meer kilometers afleggen. Verder maakt het uit welk 
type auto men kiest (brandstoftype, prijsklasse), en hoe lang men de auto wil 
houden voor over te stappen op een nieuwe. Los van deze objectieve factoren 
bespraken we in hoofdstuk 2 dat mensen ook meer subjectieve voorkeuren kunnen 
hebben ten opzichte van autobezit, bijvoorbeeld omdat het voor het vormen van 
hun identiteit belangrijk is om zich bezitter te voelen of om juist niet vast te zitten 
aan autobezit. Andere moeilijk te kwantificeren aspecten zijn het ervaren ‘gedoe’ 
van het kopen, onderhouden en verkopen van een eigen auto, en de mate waarin 
mensen stress ervaren over onzekere onderhoudskosten en restwaarden. Deze 
subjectieve aspecten laten we in deze analyse buiten beschouwing.  

Aan de hand van de ANWB autokosten calculator maakten we in augustus 2024 een 
schatting van alle kwantificeerbare kosten van privébezit. We gaan uit van een 
middeklasseauto5 die respectievelijk nieuw of 5 jaar oud is, en die beschikbaar is als 
brandstofauto of volledig elektrisch. Aanvullende aannamen zijn opgenomen in 
bijlage D. Kosten worden gevarieerd van jaarkilometrages van 5000 kilometer per 
jaar tot 18000 kilometer per jaar, en voor een bezitsduur van 5 jaar en 10 jaar6. Er 

 
5 Als voorbeeld nemen we de Peugeot (e)208. Waar deze niet beschikbaar 
is wijken we uit naar een zo vergelijkbaar mogelijk model (zie bijlage D 
voor verdere details) 
6 Er zijn waarschijnlijk ook Nederlanders die langer dan 10 jaar dezelfde 
auto bezitten. Een kostenschatting is dan echter moeilijker te maken, 
omdat restwaardecijfers op zo’n lange termijn minder betrouwbaar worden. 
Auto’s die na meer dan 10 jaar nog verkocht worden zijn namelijk niet 
representatief voor de hele autovloot. Een deel van de auto’s is voor die tijd 
al vanwege mankementen gesloopt en komt niet meer in de 
verkoopstatistieken voor. Alleen van de auto’s van de hoogste kwaliteit zijn 
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zijn geen private lease abonnementen met een looptijd van 10 jaar, dus hier gaan 
we uit van de kosten van twee opeenvolgende abonnementen van 5 jaar. 
Toekomstige veranderingen van fiscale regelingen die op het moment van schrijven 
bekend zijn (zoals de verandering van de MRB voor elektrische auto’s) worden 
hierbij meegenomen. Omdat private lease en autoabonnementen ook verzekering 
en onderhoud dekken, zijn deze kosten bij privébezit ook meegenomen. Deze 
kosten zijn van toepassing wanneer het volledige aankoopbedrag van eigen 
spaargeld betaald wordt. We berekenen ook wat de kosten zouden zijn als het 
volledige aankoopbedrag met een banklening betaald zou worden. Tegenover deze 
schatting van de kosten van privébezit zetten we schattingen van de kosten van 
private lease en autoabonnementen, waarvoor we het gemiddelde nemen van de 
prijzen van een vergelijkbare auto bij verschillende aanbieders. Voor 
autoabonnementen konden we alleen voldoende voorbeelden vinden van nieuwe 
elektrische auto’s, voor andere autotypen zijn te weinig voorbeelden voorhanden. 
Tot slot nemen we de optie mee om een private leaseauto tegen meerkosten 
maandelijks opzegbaar te maken na een vaste periode van 12 maanden, wat op het 
moment van schrijven aangeboden wordt door verschillende leasemaatschappijen.  

Tabel 6.1 en 6.2 geven de prijsvergelijking bij een jaarkilometrage van 10.000 
kilometer per jaar bij een bezitsduur van respectievelijk 5 en 10 jaar, waarbij 
prijzen zijn uitgedrukt in het verschil ten opzichte van autobezit o.b.v. eigen geld 
(steeds op 100 gezet7). Het gaat steeds om de cumulatieve kosten (bijvoorbeeld 5 
jaar = 60 maal de maandkosten, 10 jaar = 120 maal de maandkosten). Wat opvalt 
is dat private lease in het geval van een nieuwe auto, zowel bij een elektrische auto 
als een auto met brandstofmotor, de voordeligste optie is als de auto 5 jaar in bezit 
blijft. Bij een bezitsduur van 10 jaar is private lease nog steeds voordeliger dan 
aankoop met een banklening, en liggen de kosten van private lease ongeveer op 
hetzelfde niveau als aankoop met eigen geld. Bij occasions is privébezit voordeliger 
dan private lease als de aankoop met eigen geld gedaan wordt, en liggen de kosten 
van private lease in de buurt van aankoop met banklening. Wanneer bijbetaald 
wordt om de private lease na 12 maanden maandelijks opzegbaar te maken, blijft 
dit voor nieuwe auto’s voordeliger dan aankoop met banklening, en bij een 
bezitsduur van 5 jaar ook ten opzichte van aankoop met spaargeld. Voor 
autoabonnementen met nieuwe EV’s zien we dat deze na 5 jaar iets duurder 
uitkomen dan privébezit o.b.v. eigen geld, en na 10 jaar ook duurder zijn dan de 
aankoop van een auto met banklening.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
dan nog restwaarden bekend. Ook zijn voor elektrische auto’s geen 
restwaarden bekend op zo’n lange termijn.  
7 De vergelijking is steeds per autotype. Een nieuwe EV is per maand 
duurder dan bijvoorbeeld een occasion brandstofauto, maar dat is in deze 
tabellen buiten beschouwing gelaten. 
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Tabel 6.1: relatieve cumulatieve kosten over een periode van 5 jaar bij 10.000 
km/jaar, kosten autobezit o.b.v. eigen spaargeld = 100 
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middenklasser ICE8 nieuw 100 117 89 nb 94 
middenklasser EV nieuw 100 117 81 107 85 
middenklasser ICE 
occasion 100 114 111 nb 118 
middenklasser EV 
occasion 100 113 118 nb 125 

 

Tabel 6.2: relatieve cumulatieve kosten over een periode van 10 jaar bij 10.000 
km/jaar, kosten autobezit o.b.v. eigen spaargeld = 100 
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middenklasser ICE nieuw 100 120 101 nb 108 
middenklasser EV nieuw 100 122 98 130 103 
middenklasser ICE 
occasion 100 114 103 nb 110 
middenklasser EV 
occasion 100 115 133 nb 140 

 

Wanneer we het jaarkilometrage variëren maakt dit relatief weinig verschil (tabel 
6.3). Wel valt op dat private lease in de meeste gevallen iets voordeliger wordt ten 
opzichte van autobezit naarmate het jaarkilometrage toeneemt. Een auto die meer 
kilometers per jaar aflegt zal gemiddeld meer onderhoud nodig hebben en aan het 
einde van de bezitsduur een lagere restwaarde hebben. Mogelijk zijn 
leasemaatschappijen in staat deze onderhouds- en afschrijvingskosten te drukken 

 
8 ICE = brandstofauto 
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door hun sterke onderhandelingspositie ten opzichte van herstelbedrijven en 
handelaren, of rekenen ze niet de volledige kosten door aan de klant.  

Tabel 6.3: relatieve cumulatieve kosten private lease ten opzichte van autobezit 
o.b.v. eigen spaargeld (= 100), naar bezitsduur en jaarkilometrage 

 
middenklasser 
ICE nieuw 

middenklasser 
EV nieuw 

middenklasser 
ICE occasion 

middenklasser 
EV occasion 

kosten over 5 jaar    
5k km 87 81 115 122 
10k km 89 81 111 118 
12k km 89 82 111 118 
15k km 87 80 104 111 
18k km 88 79 102 109 
kosten over 10 jaar    
5k km 100 98 108 137 
10k km 101 98 103 133 
12k km 100 98 107 132 
15k km 96 94 106 126 
18k km 95 94 110 127 

 

Puur geredeneerd vanuit relatieve kosten lijkt private lease dus een aantrekkelijk 
alternatief voor autobezit wanneer mensen een nieuwe auto willen rijden, en met 
name als ze deze binnen 5 jaar weer in willen leveren voor een andere nieuwe auto. 
Het prijsvoordeel neemt toe als mensen de auto niet van eigen spaargeld kunnen 
betalen. Private lease is iets voordeliger voor mensen met een hoog jaarkilometrage 
(15.000 km/jaar of meer) dan mensen met een laag jaarkilometrage. Voor 
occasions is private lease momenteel nog niet concurrerend, maar deze markt is 
nog volop in ontwikkeling en in het geval van elektrische auto’s zijn de restwaarden 
en onderhoudskosten nog een onzekere factor. Autoabonnementen zijn vooralsnog 
een relatief duur product, maar de optie om een private lease abonnement na 12 
maanden maandelijks opzegbaar te maken kan voor nieuwe auto’s nog steeds 
concurreren met de kosten van autobezit.  

We kunnen niet volledig kwantificeren voor hoeveel Nederlanders de condities van 
toepassing zijn die private lease of autoabonnementen voordeliger maken dan 
autobezit, maar we kunnen enkele observaties maken. De belangrijkste factor is in 
hoeverre mensen nieuwe auto’s of occasions kopen. In 2023 werden ongeveer 2,25 
miljoen auto’s verkocht, waarvan 84% occasions en 16% nieuwe auto’s. Van de 
nieuwe auto’s ging ongeveer 20% naar een particulier, de rest naar 
leasemaatschappijen of andere zakelijke kopers. Van alle autoverkopen ging het 
daarmee bij 3,3% om een particulier die een nieuwe auto kocht (Rai-Bovag, 2024).  

Private lease komt het meest gunstig naar voren als het vergeleken wordt met de 
aankoop van een auto met een banklening, in plaats van (gedeeltelijk of geheel) 
met eigen geld. Er is geen publieke data beschikbaar over het aandeel van de 
Nederlanders dat een auto met banklening koopt. Dit aandeel lijkt echter 
bescheiden. De Datamonitor Lenen van Geld.nl geeft voor begin 2024 aan hoeveel 
geld bij banken of andere verstrekkers van persoonlijke leningen geleend wordt voor 
de aankoop van auto’s (ca 1,6 miljard), en het gemiddelde leenbedrag per auto 
(15.646 euro). In vergelijking met het totaal aantal door particulieren gekochte 
auto’s (nieuw en occasion) in 2024 komt dat uit op een aandeel van ca 3-5% van de 
aankopen. Hierbij zijn eventuele uitgaven aan auto’s door rood te staan op de 
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creditcard of het inzetten van overwaarde op de hypotheek niet meegenomen, dus 
het totale belang van leningen voor het aankopen van auto’s wordt hierdoor 
mogelijk onderschat. Ook hebben we geen zicht op eventuele financiële constructies 
die door dealers aangeboden worden, en die mogelijk lagere financieringskosten 
kennen dan een banklening.  

Andere factoren die meespeelden waren de bezitsduur (meest gunstig voor private 
lease bij maximaal 5 jaar) van de auto en het jaarkilometrage (meest gunstig bij 
15.000 km/jaar of meer). In 2016 bleven auto’s gemiddeld iets meer dan 4 jaar bij 
dezelfde eigenaar, met als uitschieter gemiddeld 7 jaar bij 75-plussers (CBS, 2017). 
Een bezitsduur van 5 jaar vertegenwoordigt daarmee vermoedelijk een groot deel 
van de autovloot (preciezere en recentere cijfers hebben we niet voorhanden), en 
een bezitsduur van 10 jaar ligt ver boven het gemiddelde. Jaarkilometrages boven 
de 15.000 km/jaar komen voor bij ongeveer een kwart van de particuliere autovloot 
(ODiN, 2023).   

Ondanks beperkingen in de data kunnen we stellen dat de conditie waaronder 
private lease kostentechnisch het meest aantrekkelijk is, namelijk dat een particulier 
een nieuwe auto koopt, relatief zelfdzaam is. Een beperkte bezitsduur en hoog 
jaarkilometrage komen vaker voor, maar leggen op zichzelf niet voldoende gewicht 
in de schaal om private lease kostentechnisch aantrekkelijker te maken dan 
privébezit. Los van de kostenoverwegingen is het mogelijk dat de subjectieve 
kenmerken van private lease (gevoel van vrijheid, geen gedoe met onderhoud en 
aan- en verkoop) de marktpotentie groter maken dan deze exercitie suggereert.  

Autoabonnementen zijn voor nieuwe elektrische auto’s voordeliger dan privékoop 
voor mensen die het volledige bedrag met een banklening financieren, maar dit is 
momenteel een zeer klein deel van de totale autoverkopen. Onder heel specifieke 
omstandigheden zou een autoabonnement kostenbesparend zijn, namelijk voor 
iemand die afwisselend periodes heeft waarin hij een auto nodig heeft die 
vervolgens lange tijd weinig gebruikt wordt of weer verkocht moet worden. In een 
maatwerkenquete op het Mobiliteitspanel Nederland in 2020 stelden we de vraag of 
huishoudens afwisselend voor periodes van minstens 6 maanden wel of juist geen 
auto’s bezaten. Dit was voor 1,7% van de Nederlandse huishoudens het geval. 
Mogelijk waren deze huishoudens beter af geweest met een autoabonnement, maar 
voor een doorrekening is de informatie niet specifiek genoeg. Er kunnen ook 
huishoudens zijn die afwisselend geen auto gebruikten maar deze niet van de hand 
deden, hier hebben we geen informatie over. In contrast met autoabonnementen 
komt de optie om tegen een meerprijs een private lease na 12 maanden 
maandelijks opzegbaar te maken wel vaker gunstig uit de kostenvergelijking. Dit is 
een vrij nieuw product, dus de vraag is of de huidige scherpe prijsstelling behouden 
blijft mocht het product opschalen.  

6.2 Bekendheid met nieuwe vormen van autobeschikbaarheid 

Een andere manier om te kijken naar de mogelijke groei van private lease en 
autoabonnementen is om direct aan Nederlanders te vragen hoeveel van hen 
hiermee bekend zijn en of ze adoptie overwegen. Figuur 6.1 toont de bekendheid 
met private lease (regulier of als shortlease van 2 jaar of korter) en 
autoabonnementen, op basis van een vragenlijst in het Landelijk Reizigersonderzoek 
(LRO).  
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Figuur 6.1: bekendheid met private lease (regulier en kortlopend) en 
autoabonnementen 

 

Bron: LRO, bewerking KiM 

Bijna 90% van de volwassen Nederlanders heeft op zijn minst wel eens gehoord van 
private lease. Iets meer dan de helft van de Nederlanders geeft aan ook min of 
meer te weten hoe het werkt, en bijna 30% heeft het vertrouwen dat ze private 
lease volledig begrijpen. Bij private shortlease en autoabonnementen ligt de 
bekendheid een stuk lager (respectievelijk 60% en bijna 50% kent deze producten), 
en resp. 18% en 13% geeft aan volledig te begrijpen hoe deze producten werken. 
De beperkte bekendheid kan in verschillende richtingen wijzen wat betreft de 
groeiverwachting: op korte termijn vermindert een gebrek aan bekendheid de 
adoptiekans, maar omgekeerd zijn er nog veel mensen die de producten niet 
volledig begrijpen, en mogelijk wel tot adoptie overgaan als zij zich meer 
informeren. 

6.3 Adoptie-intentie 

Respondenten die aangeven op zijn minst gehoord te hebben van resp. private 
lease, private shortlease en autoabonnementen, en deze producten momenteel nog 
niet binnen hun huishouden hebben, zijn vervolgens gevraagd of ze van plan zijn 
hier binnen 5 jaar gebruik van te gaan maken (figuur 6.2).  
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Figuur 6.2: adoptieintentie private lease (regulier en kortlopend) en 
autoabonnementen 

 

Bron: LRO, bewerking KiM 

Het aantal respondenten dat zeker van plan is om een private (short) lease of 
autoabonnement te nemen is verwaarloosbaar. 3% van de niet-gebruikers zegt 
waarschijnlijk binnen 5 jaar private lease te gaan gebruiken, en bij de andere twee 
producten gaat het om minder dan 2%. Voor elk van de drie producten geeft 
ongeveer 10% aan nog niet te weten of ze hier binnen 5 jaar gebruik van willen 
maken; mogelijk behoort een deel van hen nog tot de potentiële gebruikers.  

De respondenten die aangeven waarschijnlijk of zeker gebruik te gaan maken van 
een van de genoemde producten zijn ook gevraagd op welke termijn ze dit van plan 
zijn (figuur 6.3). Omdat dit lage aandelen van de populatie zijn gaat het hier om 
relatief kleine aantallen respondenten, dus de resultaten moeten met enige 
voorzichtigheid geïnterpreteerd worden. 

Figuur 6.3: mensen met adoptieintentie: termijn van voorgenomen adoptie 

 

Bron: LRO, bewerking KiM 
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Van de respondenten met een intentie om private lease te nemen, gaat het bij bijna 
40% om een intentie binnen 2 jaar na de datum van de survey. Bij shortlease en 
autoabonnementen gaat het om ongeveer 1/3de van de respondenten met een 
adoptieintentie. Intenties binnen de komende 6 maanden vertegenwoordigen voor 
elke categorie slechts enkele respondenten. Een beperking van het direct uitvragen 
van intenties is dat mensen tijdens het antwoorden niet altijd volledig kunnen 
overzien wat hun opties zijn en welke gevolgen deze keuze voor hen zou hebben. 
Deze beperking is waarschijnlijk nog groter wanneer het gaat om gedrag dat in de 
verdere toekomst plaatsvindt. Als we ons beperken tot het aandeel mensen die 
waarschijnlijk of zeker binnen 2 jaar een private lease nemen dan komen we uit op 
iets meer dan 1% van de volwassen Nederlanders, en voor shortlease en 
autoabonnementen ongeveer een half procent. De groeipotentie in termen van 
adoptieintentie is dus zeer beperkt.  

Tot slot hebben we respondenten die een van de nieuwe vormen van 
autobeschikbaarheid overwegen gevraagd wat hen aantrekt aan deze producten 
(figuur 6.4). Gezien de beperkte steekproefomvang splitsen we deze niet uit per 
product.  

Figuur 6.4: Waarom overweeg je een private lease (regulier of kortlopend) of 
autoabonnement? (N=181) 

 

Bron: LRO, bewerking KiM 

De nieuwe vormen van autobeschikbaarheid worden niet per se gezien als een 
voordelige optie (slechts 17% van de respondenten met adoptieintentie), maar wel 
als een manier om autokosten te kunnen spreiden (52%) en meer voorspelbaar te 
maken (34%). Daarnaast geeft ongeveer 1/3de aan dat ze het zien als producten die 
in vergelijking met autobezit leiden tot minder gedoe. Voorkeuren voor nieuwe 
modellen of flexibiliteit werden relatief weinig genoemd.  

6.4 Redenen om geen private lease te nemen 

We hebben gezien dat het aandeel van de Nederlanders met een adoptieintentie 
voor private lease of autoabonnementen zeer beperkt is. Welke redenen geven 
Nederlanders aan om waarschijnlijk of zeker niet over te gaan op adoptie? (figuur 
6.5).  

 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Een auto kopen kost me teveel geld in één keer

Bij autobezit heb je onvoorspelbare kosten

Minder gedoe dan autobezit

Voordeliger dan autobezit

Stelt me in staat nieuwe modellen te kiezen

Wil niet langer vastzitten aan een auto

Andere reden



Nieuwe vormen van autobeschikbaarheid 

51 

 

 

Figuur 6.5: Redenen om geen private lease te nemen (meerdere antwoorden 
mogelijk) 

 

Bron: LRO, bewerking KiM 

Een groot deel van de mensen zonder adoptieintentie geeft aan binnen de gestelde 
termijn niet van plan te zijn om van auto te wisselen. Of ze na meer dan 5 jaar wel 
adoptie van private lease gaan overwegen is op basis van de vragenlijst niet te 
zeggen. Van de barrières die direct relateren aan eigenschappen van lease en 
autoabonnementen is de belangrijkste dat men ze als te duur ziet. Voor een kwart 
van de respondenten is de symbolische waarde van autobezit een argument: voor 
hen voelt lease of een autoabonnement niet als een auto die echt van hen is. Verder 
vindt 14% van de mensen zonder adoptieintentie de voorwaarden voor het gebruik 
van een lease- of abonnementsauto te beperkend. Welke voorwaarden dit precies 
betreft is niet uitgevraagd, maar dit zou bijvoorbeeld kunnen gaan over het vooraf 
vastgelegde jaarkilometrage, beperkingen op het uitlenen van de auto, of 
beperkingen om veranderingen aan de auto te maken (cosmetisch of bijvoorbeeld 
de auto opvoeren).  

6.5 Segmentatieanalyse 

Hoewel het aandeel van de Nederlandse bevolking dat private lease of een 
autoabonnement overweegt gemiddeld gezien nog klein is, kan het zijn dat er 
specifieke segmenten zijn waar adoptieintenties wel hoger liggen. Omdat er veel 
mogelijke relevante kenmerken zijn, die bovendien onderling gerelateerd zijn (e.g. 
leeftijd en gezinssituatie), gebruiken we           clusteranalyse om tot een 
overzichtelijke set van groepen te komen (zie details in bijlage E). Vervolgens 
verkennen we in hoeverre groepen verschillen in hun bekendheid met nieuwe 
vormen van autobeschikbaarheid, hun intentie tot adoptie, en de redenen om dit 
niet te overwegen.  

Bij het samenstellen van doelgroepen leggen we de focus op sociaal-demografische 
kenmerken (huishoudens-samenstelling, stedelijkheid, leeftijd, opleidingsniveau), 
aangevuld met het huidige autobezit. Daarnaast nemen we mee of iemand actief is 
op de arbeidsmarkt, en zo ja in welke sector (bouw/industrie, commerciële 
dienstverlening en niet-commerciële dienstverlening). Dit laatste vooral omdat de 
kans dat iemand een zakelijke leaseauto in het huishouden heeft vermoedelijk per 
sector verschilt, en dit vervolgens de kans op een adoptieintentie voor private 
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leaseauto of een autoabonnement kan beïnvloeden. Mensen die momenteel geen 
auto hebben zijn niet meegenomen in deze analyse. Tabel 6.4 geeft een overzicht 
van de resulterende 8 doelgroepen en hun meest onderscheidende kenmerken.  

Tabel 6.4: Clusters met kenmerken: zie bijlage E 

Cluster Belangrijkste kenmerken 

1. Autolichte senioren 89% ouder dan 65; 1 auto per hh 

2. Hoogopgeleide gezinnen 64% heeft kinderen, 64% hoog opgeleid 

3. Singles  62% alleenstaand 

4. Stellen van middelbare 
leeftijd 

97% is 46-65 jaar  

5. Stedelijke elite 90% (zeer) sterk stedelijke woonplaats; 1 auto per 
hh 

6. Autozware senioren 90% ouder dan 65; ca 2 auto’s per hh 

7. Modale gezinnen 76% heeft kinderen; 67% midden of laag opgeleid 

8. Autozware jongeren 90% jonger dan 31; 2 auto’s per hh 

Bron: LRO (data), KiM (analyse) 

We onderscheiden twee groepen senioren (‘autolichte’ (1) en ‘autozware’ (6), op 
basis van het respectievelijk lage en hoge gemiddelde autobezit), en twee groepen 
gezinnen (‘hoogopgeleid’ (2) en ‘modaal’ (7), op basis van opleidingsniveau). 
Daarnaast onderscheiden we op basis van huishoudens-samenstelling en autobezit 
de groepen singles (3), stellen van middelbare leeftijd (4) en autozware jongeren 
(8), en onderscheiden we nog een doelgroep die zich vooral kenmerkt door een zeer 
stedelijke woonomgeving en hoog opleidingsniveau (‘stedelijke elite’ (5)). Voor deze 
acht groepen verkennen we eerst hun bekendheid met private lease (figuur 6.6) en 
autoabonnementen (figuur 6.7).  

Figuur 6.6: Scores op bekendheid private lease per segment 

 

Bron: LRO, bewerking KiM 
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Figuur 6.7: Scores op bekendheid autoabonnement per segment 

 

Bron: LRO, bewerking KiM 

Zowel voor private lease als voor autoabonnementen geldt dat vooral de autozware 
senioren (groep 6) opvallen als een groep met relatief veel kennis over de 
producten. Bij autozware jongeren (groep 8) ligt de bekendheid in beide gevallen 
juist opvallend laag. Andere groepen liggen dichter bij het gemiddelde. Autolichte 
senioren (groep 1) liggen qua bekendheid met private lease rond het gemiddelde, 
maar bij autoabonnementen scoren ze juist lager. We vergelijken de groepen 
vervolgens op hun adoptieintentie voor private lease (figuur 6.8) en 
autoabonnementen (figuur 6.9).  

Figuur 6.8: Scores op adoptieintentie private lease 

 

Bron: LRO, bewerking KiM 
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Figuur 6.9: Scores op adoptieintentie autoabonnement 

 

Bron: LRO, bewerking KiM 

Ook met onderscheid naar doelgroepen is er geen groep te ontdekken waar 
adoptieintenties voor private lease of autoabonnementen meer dan een kleine niche 
zijn. De enige variatie is in de sterkte van afwijzing (zeker of waarschijnlijk niet), en 
het aandeel dat nog geen duidelijk oordeel gevormd heeft. Tot slot verkennen we 
nog of de argumenten tegen de adoptie van private lease verschillen naar segment 
(figuur 6.10). Voor autoabonnement hebben we dit niet gedaan, omdat de sample 
die kennis heeft van autoabonnementen hiervoor te kleine was.  

Figuur 6.10: Scores op argumenten tegen adoptieintentie private lease 

 

Bron: LRO, bewerking KiM 

Enkele opvallende verschillen zijn dat autolichte senioren (1) relatief vaak geen 
private lease overwegen omdat ze überhaupt niet van plan zijn van auto te 
wisselen, terwijl deze reden voor autozware jongeren (8) het minst vaak voorkomt. 
Hoogopgeleide gezinnen (2) en de stedelijke elite (5) vinden private lease relatief 
vaak te duur. Autozware jongeren (8) hechten het meeste belang aan de 
symbolische waarde van autobezit, en wijzen private lease af omdat ze het gevoel 
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willen hebben dat de auto echt van hen is. Beperkende voorwaarden van private 
lease zijn voor autolichte senioren (1) en stellen van middelbare leeftijd (4) relatief 
minder vaak een bezwaar.  
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7 Conclusie en discussie 

 

7.1 Bevindingen 

 

Deze studie heeft tot doel om de ontwikkeling van nieuwe vormen van 
autobeschikbaarheid in Nederland in kaart te brengen, in het bijzonder private lease 
en autoabonnementen. Daarbij bekijken we welke factoren op deze ontwikkeling 
van invloed zijn, en wat de potentiële maatschappelijke effecten hiervan zijn. We 
bespreken de bevindingen per onderzoeksvraag.  

1. Welke vormen van autobeschikbaarheid bestaan momenteel in Nederland en 
in het buitenland, en welke factoren leiden tot de opkomst van deze 
concepten? 

Tussen autobezit aan de ene kant, en autodelen en autoverhuur aan de andere 
kant, is een aantal vernieuwende producten ontstaan die toegang geven tot 
automobiliteit zonder dat sprake is van autobezit. Voor particulieren gaat het dan 
vooral om (operationele) private lease en autoabonnementen, feitelijk een 
langlopende huurauto. Daar tussenin wordt soms gesproken over shortlease 
(kortlopende private lease), maar door de hoge kosten is dit tot nu toe vooral een 
zakelijk product. Het recent opkomende occasion lease is een vorm van kortlopende 
lease die wel gericht is op de particuliere markt.  

Figuur 7.1: Continuüm van autobeschikbaarheid: 
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Private lease is sinds 2013 snel gegroeid naar zo’n kwart miljoen auto’s in 
Nederland, terwijl het bij autoabonnementen eerder om een aantal in de orde van 
10.000 auto’s gaat. Verschillende factoren kunnen die groei verklaren. Zo lijkt er 
sprake te zijn van een consumentenvoorkeur voor flexibele vormen van consumptie, 
die zich niet lijkt te beperken tot jonge generaties. Daarnaast lijkt financiële 
noodzaak (niet in staat zijn een auto met spaargeld te kopen, en niet in staat of 
bereid zijn om hier een lening voor af te sluiten) een rol te spelen, al zullen lage 
inkomensgroepen hier gezien de typische maandbedragen en (in geval van private 
lease) BKR-registratie weinig mee geholpen zijn. De snelle technologische 
veranderingen in de autosector (elektrificatie, invoering van ADAS-systemen), en de 
daarmee gepaard gaande onzekere restwaarden en risico op miskopen, zijn een 
andere factor die private lease en autoabonnementen aantrekkelijk lijken te maken 
voor consumenten. Door structureel meer thuiswerken sinds de COVID-pandemie 
kan het zijn dat een deel van de werknemers geen zakelijke leaseauto meer willen 
of mogen nemen, en vervolgens private lease als alternatief ontdekt. Tot slot wordt 
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soms een trend genoemd dat autoproducenten zelf steeds meer willen inzetten op 
het verkopen van diensten (zoals private lease en autoabonnementen) in plaats van 
producten (autoverkoop), maar hier konden we weinig aanwijzingen voor vinden.  

In de afgelopen jaren is de groei van met name private lease vertraagd. Hierbij 
speelde de hoge rentestand (na een lange periode van zeer lage rente) een 
belangrijke rol, omdat dit het aanbieden van private lease duurder maakt. Ook 
onzekerheid over de restwaarden van elektrische auto’s, deels door veranderlijk 
subsidiebeleid, maakte het minder aantrekkelijk om private lease aan te bieden. 
Onverwacht lage restwaarden voor elektrische auto’s zijn momenteel een 
kostenpost voor veel aanbieders van private lease die zij niet in de prijzen hebben 
kunnen doorberekenen. Elektrificatie stimuleert wel de opkomst van occasion lease, 
omdat elektrische auto’s vermoedelijk (nadat huidige kinderziekten opgelost zijn) 
een steeds langere levensduur met beperkte onderhoudskosten kennen.  

 

2. Hoeveel Nederlanders maken momenteel gebruik van private lease en 
autoabonnementen? Welke doelgroepen (persoonskenmerken en 
reisgedrag) zien we hierbij vertegenwoordigd, en welke motieven hebben zij 
om hiervoor te kiezen?  

In 2023 had 7,5% van de volwassen Nederlanders wel een auto in hun huishouden 
maar niet in privébezit. 10,5% combineerde een auto in privébezit met een andere 
vorm van autobeschikbaarheid. Van de Nederlanders had 4,5% een private 
leaseauto in hun huishouden, en ongeveer 0,1% een autoabonnement. Bij private 
lease gaat het opvallend vaak om mensen ouder dan 65 jaar, en significant vaker 
om mensen in stedelijk gebied, meerpersoonshuishoudens en werkenden. Deze 
verschillen worden verklaard door de attitudes die deze groepen hebben ten aanzien 
van autobezit, zoals een voorkeur voor maandelijks betalen, voor nieuwe auto’s, 
een lage gehechtheid aan bezit en de perceptie dat het onderhouden van een auto 
veel gedoe is. Wanneer we mensen met private lease expliciet vragen naar hun 
motieven geven ze vooral aan dat een auto teveel geld in één keer kost, dat kosten 
onvoorspelbaar zijn en dat private lease minder gedoe geeft.   

60% van de mensen met private lease heeft geen andere vorm van 
autobeschikbaarheid binnen het huishouden, terwijl 31% het combineert met een 
privéauto. Daarnaast bestaat er nog een segment dat private lease combineert met 
zakelijk lease. Huishoudens met private lease en een beperkt aantal auto’s in het 
huishouden wonen relatief vaak in stedelijk gebied, maar wijken qua 
leeftijdsverdeling weinig af van andere huishoudens met een beperkt aantal auto’s 
zonder private lease. Huishoudens met relatief veel auto’s die soms autobezit 
combineren met private lease wonen minder stedelijk en zijn relatief jong.  

 

3. Wat zijn de (potentiële) effecten van private lease en autoabonnementen op 
de omvang, kernmerken en gebruik van de autovloot en het autogebruik? 

Private lease en autoabonnementen stellen mensen in staat een duurdere auto te 
nemen dan ze met eigen geld hadden kunnen betalen. Dit helpt om de autovloot te 
vernieuwen, en daarmee om de verspreiding van ADAS-systemen in de vloot te 
versnellen. Private lease helpt ook specifiek om mensen in staat te stellen een 
elektrische auto te nemen, omdat bij EV’s op dit moment de aanschafkosten relatief 
hoog zijn terwijl de gebruikskosten (afhankelijk van de individuele situatie: 
thuisladen, zonnepanelen) juist lager zijn. Het aandeel elektrische auto’s is onder 
private leaseauto’s duidelijk hoger dan in het gemiddelde Nederlandse wagenpark, 
maar lager dan onder nieuwe privéauto’s. Het aandeel hybride auto’s ligt wel het 
hoogst onder de private leaseauto’s. In een vragenlijstonderzoek van de Vereniging 
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Elektrische Rijders geeft 63% van de mensen die een elektrische auto private leaset 
aan dat ze niet voor een elektrische auto hadden gekozen als private lease niet 
beschikbaar was geweest. Leaseauto’s in het algemeen (zakelijk en privé) zijn iets 
vaker auto’s in middelhoge segmenten en minder vaak compacte A-klasse auto’s, 
maar wijken qua verdeling niet sterk af van nieuwe auto’s in het algemeen. Of dit 
ook specifiek voor private lease opgaat kunnen we met de beschikbare data niet 
zeggen.  

Private lease en autoabonnementen kunnen in potentie zowel zorgen voor een 
grotere als een kleinere autovloot, en daarmee een hoger of juist lager 
grondstofverbruik en ruimtebeslag. Het kan de (financiële of andere) drempels 
wegnemen om een auto te nemen, waardoor mensen die anders geen auto hadden 
gehad er nu toch een nemen. Omgekeerd verlaagt het ook de drempel om een auto 
weg te doen, waardoor huishoudens die hun auto weinig gebruiken mogelijk minder 
geneigd zijn deze toch aan te houden. We zien dat private lease vooral privébezit 
vervangt, en niet zozeer dat mensen hierdoor extra auto’s nemen. Het effect op de 
vlootomvang kunnen we hiermee niet becijferen, maar een stuwend effect ligt 
hiermee niet voor de hand. We weten niet in hoeverre mensen die private lease 
nemen anders niet in staat waren geweest om een auto te nemen, en in hoeverre 
private lease daarmee hun bereikbaarheid verbetert. 

De opkomst van private lease en autoabonnementen kunnen zorgen voor een 
selectiever autogebruik, omdat het (meer dan bij autobezit) een prikkel geeft om 
het jaarkilometrage te beperken. Als mensen bij het ingaan van het contract een 
lager jaarkilometrage vastleggen, krijgen ze hier namelijk direct een maandelijkse 
besparing in de kosten voor, en als ze dit jaarkilometrage vervolgens toch 
overschrijden leidt dit tot substantiële meerkosten. Omgekeerd kunnen mensen zich 
ook op een hoog jaarkilometrage vastleggen, en hierdoor juist meer kilometers per 
auto afleggen. We hebben echter niet de data voorhanden om dit vermoeden te 
staven.  

Tot slot suggereert onderzoek uit het Verenigd Koninkrijk dat leaseconstructies 
kunnen zorgen voor meer problematische schulden bij huishoudens, maar hier 
konden wij voor Nederland geen aanwijzingen voor vinden.  

 

4. Hoe groot is de verwachte groei van private lease en autoabonnementen? 
 

a. Hoeveel Nederlanders zijn bekend met deze nieuwe vormen van 
autobeschikbaarheid, en hoeveel zijn van plan er op korte termijn 
gebruik van te maken? 

Bijna 90% van de volwassen Nederlanders heeft op zijn minst wel eens gehoord van 
private lease. Iets meer dan de helft geeft aan ook min of meer te weten hoe het 
werkt, en bijna 30% heeft het vertrouwen dat ze private lease volledig begrijpen. Bij 
private shortlease en autoabonnementen ligt de bekendheid een stuk lager 
(respectievelijk 60% en bijna 50% kent deze producten), en resp. 18% en 13% 
geeft aan volledig te begrijpen hoe deze producten werken. Het aantal respondenten 
dat momenteel nog geen private (short) lease of autoabonnement heeft maar dit 
wel zeker van plan is, is verwaarloosbaar klein. 3% van de niet-gebruikers zegt 
waarschijnlijk binnen 5 jaar private lease te nemen, en bij de andere twee 
producten gaat het om minder dan 2%. Van de respondenten met een intentie om 
private lease te nemen, gaat het bij bijna 40% om een intentie binnen 2 jaar na de 
datum van de survey. Bij shortlease en autoabonnementen gaat het om ongeveer 
1/3de van de respondenten met een adoptieintentie. Intenties binnen de komende 6 
maanden vertegenwoordigen voor elke categorie slechts enkele respondenten. 
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b. Onder welke voorwaarden zou het gezien hun verplaatsingspatroon 
kostentechnisch en qua gebruiksmogelijkheden aantrekkelijk kunnen 
zijn? 

Puur geredeneerd vanuit relatieve kosten lijkt private lease een aantrekkelijk 
alternatief voor autobezit wanneer mensen een nieuwe auto willen rijden, en met 
name als ze deze binnen 5 jaar weer in willen leveren voor een andere nieuwe auto. 
Het prijsverschil neemt toe als mensen een banklening nodig hebben als ze een auto 
zouden kopen. Private lease is iets voordeliger naarmate mensen meer kilometers 
per jaar afleggen. Voor occasions lijkt private lease momenteel qua prijs nog niet 
concurrerend, maar deze markt is nog volop in ontwikkeling en in het geval van 
elektrische auto’s zijn de restwaarden en onderhoudskosten nog een onzekere 
factor. Autoabonnementen zijn vooralsnog een relatief duur product, maar de optie 
om een private lease abonnement na 12 maanden maandelijks opzegbaar te maken 
kan voor nieuwe auto’s nog steeds concurreren met de kosten van autobezit.  

We kunnen niet volledig kwantificeren voor hoeveel Nederlanders de condities van 
toepassing zijn die private lease of autoabonnementen voordeliger maken dan 
autobezit, maar we kunnen enkele observaties maken. Van alle autoverkopen ging 
het in 2023 bij 3,3% om een particulier die een nieuwe auto kocht. Er is geen 
publieke data beschikbaar over het aandeel van de Nederlanders die een auto met 
banklening koopt, maar dit aandeel lijkt bescheiden (mogelijk bieden dealers 
financieringsconstructies aan met lagere financieringskosten dan bij een banklening, 
maar hier hebben we geen zicht op). We kunnen stellen dat de condities die private 
lease kostentechnisch aantrekkelijk maken een relatief klein deel van de totale 
automarkt vertegenwoordigen, en dat op basis hiervan slechts beperkte verdere 
groei van private lease te verwachten is is. Wel is het mogelijk dat de subjectieve 
kenmerken van private lease (gevoel van vrijheid, geen gedoe met onderhoud en 
aan- en verkoop) de marktpotentie groter maken dan deze exercitie suggereert. 
Autoabonnementen zijn voor nieuwe elektrische auto’s voordeliger dan koop voor 
mensen die het volledige bedrag met een banklening financieren, maar dit is 
momenteel een zeer klein deel van de totale autoverkopen. In contrast met 
autoabonnementen komt de optie om tegen een meerprijs een private lease na 12 
maanden maandelijks opzegbaar te maken wel vaker gunstig uit de 
kostenvergelijking. Dit is een vrij nieuw product, dus de vraag is of de huidige 
scherpe prijsstelling behouden blijft mocht het product opschalen.  

c. Welke redenen hebben niet-gebruikers om het niet te overwegen? 

Een groot deel van de mensen zonder adoptieintentie geeft aan binnen de gestelde 
termijn niet van plan te zijn om van auto te wisselen. Van de redenen die direct 
relateren aan eigenschappen van lease en autoabonnementen is de belangrijkste 
dat men ze als te duur ziet. Voor een kwart van de respondenten is de symbolische 
waarde van autobezit een argument: voor hen voelt lease of een autoabonnement 
niet als een auto die echt van hen is. Verder vindt 14% van de mensen zonder 
adoptieintentie de voorwaarden voor het gebruik van een lease- of 
abonnementsauto te beperkend. In onze analyse verdelen we de Nederlandse 
bevolking in 8 segmenten, maar we kunnen geen groep ontdekken waar 
adoptieintenties voor private lease of autoabonnementen meer dan een kleine niche 
zijn. Wel zien we dat de argumenten tegen adoptie verschillen. Zo noemt het 
segment ‘autolichte senioren’ relatief vaak geen private lease te overwegen omdat 
ze überhaupt niet van plan zijn van auto te wisselen, terwijl de segmenten 
‘hoogopgeleide gezinnen’ en ‘stedelijke elite’ private lease relatief vaak te duur 
vinden. De ‘autozware jongeren’ tot slot hechten het meeste belang aan de 
symbolische waarde van autobezit, en wijzen private lease af omdat ze het gevoel 
willen hebben dat de auto echt van hen is 
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5. Op welke manier kan het Rijk de ontwikkeling van nieuwe vormen van 

autobeschikbaarheid stimuleren of afremmen? Welke rol kan IenW daarbij 
spelen? 

De opkomst van private lease en autoabonnementen raakt indirect aan 
verschillende IenW doelen. Het is mogelijk van invloed op de omvang, kenmerken 
en gebruik van het wagenpark, en daarmee op congestie, emissies, 
grondstofverbruik, ruimtebeslag en gebruik van veiligheidssystemen (ADAS). Private 
lease vertegenwoordigt inmiddels een substantieel deel van de Nederlandse 
autovloot, en groeit verder in omvang (al ligt het groeitempo inmiddels lager dan 
voorheen). Daarmee lijkt het van belang de ontwikkeling van deze sector te 
monitoren.   

Niet alle potentiële effecten van private lease en autoabonnementen konden in deze 
studie gekwantificeerd worden, en we kunnen geen oordeel vellen of hun opkomst 
netto meer maatschappelijke baten of nadelen biedt. Wel speelt met name private 
lease een belangrijke rol bij het verjongen en elektrificeren van de autovloot. Dit 
kan een overweging zijn om na te gaan in hoeverre beleidsinstrumenten van het 
Rijk invloed hebben op de ontwikkeling van private lease.   

Het Rijk heeft niet direct beleidsinstrumenten die private lease stimuleren of 
afremmen, maar Rijksbeleid kan wel indirect van invloed zijn op de ontwikkeling van 
private lease. Het gaat relatief vaak om nieuwe elektrische auto’s, dus subsidies en 
fiscale regelingen voor elektrische auto’s grijpen in op de verwachte groei van 
private lease en autoabonnementen. Met name een stabiel en voorspelbaar fiscaal 
regime is belangrijk om de risico’s voor aanbieders van deze producten beheersbaar 
te houden. Voor zover sprake is van subsidieregels die gelden tot een bepaalde 
cataloguswaarde, is het relevant voor de sector of tweedehands auto’s tegen de 
cataloguswaarde of de dagwaarde geteld worden. Als voor tweedehands elektrische 
auto’s een te hoge waarde wordt gerekend (als de dagwaarde lager ligt dan de 
cataloguswaarde), daalt de potentie voor occasion lease om deze auto’s binnen de 
Nederlandse vloot te houden.  

Als een vorm van betalen naar gebruik (BNG) ingevoerd wordt, en dit 
kostenneutraal gebeurt (lagere kosten voor aanschaf en bezit van het voertuig) zou 
dat de potentie voor private lease en autoabonnementen vermoedelijk verminderen. 
Lagere aanschafkosten maken autobezit voor meer mensen haalbaar, waardoor 
lease of een abonnement minder vaak nodig is als alternatief. In dat geval zouden 
private lease en autoabonnementen ook minder nodig zijn om de drempel naar een 
nieuwe en/of elektrische auto’s weg te nemen. 

Een specifieke discussie die de sector raakt is de optie om verzekeringen aan het 
rijbewijs van de bestuurder te koppelen in plaats van aan het kenteken van een 
voertuig. In de huidige praktijk van verzekering op kenteken lopen gebruikers van 
private lease en autoabonnementen het risico hun opgebouwde schadevrije jaren te 
verliezen. 

7.2 Beperkingen 

Nieuwe vormen van autobeschikbaarheid zijn in de wetenschappelijke en 
professionele literatuur nog relatief weinig bestudeerd. Hierdoor is ook minder data 
beschikbaar voor ons onderzoek. Met name de maatschappelijke effecten van de 
opkomst van private lease en autoabonnementen kunnen we slechts beperkt staven 
en kwantificeren.  

We hebben de bestaande databronnen aangevuld met een grootschalige survey 
onder respondenten van het Landelijk Reizigersonderzoek (LRO). Hierbij gelden ook 
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enkele beperkingen. Door een fout in de uitvoering van de survey kreeg slechts een 
deel van de relevante sample onze vragenlijst voorgelegd. De resulterende sample 
is nog wel landelijk representatief, maar is substantieel kleiner dan hij was geweest 
als de survey volgens planning was uitgevoerd (ongeveer een derde van de 
relevante sample ontving onze vragenlijst). Hierdoor is het aantal mensen met een 
autoabonnement te klein om uitsplitsingen te kunnen doen, en zijn we ook bij de 
respondenten met private lease beperkter in de vergelijkingen die we kunnen 
maken. Een andere beperking van de surveydata is dat deze op zo’n manier zijn 
uitgevraagd dat actieve gebruikers van deelauto’s geen kans hadden om onze 
survey te beantwoorden. We missen hierdoor een klein deel van de (potentiële) 
gebruikers. Ongeveer 6% van de private leasegebruikers gebruikt ook een deelauto.    

Vormen van zakelijke autobeschikbaarheid waren voor deze studie buiten scope en 
werden slechts terloops genoemd. Met name voor ZZP’ers kan de grens tussen 
private lease en vormen van zakelijke autobeschikbaarheid echter moeilijk te 
trekken zijn. Vervolgonderzoek zou de groeiende waaier aan vormen van zakelijke 
autobeschikbaarheid onder de loupe kunnen nemen.  
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Bijlage B Regressieanalyse adoptie private lease 

In het Landelijk Reizigersonderzoek (LRO) rapporteren alle respondenten onder 
meer welke typen auto(bezit) er in hun huishouden aanwezig zijn. We gebruiken 
deze informatie als input voor een logistisch regressiemodel, waarin we 
verklaren welke factoren samenhangen met het hebben van een private 
leaseauto. 

Afhankelijke variabele 

De afhankelijke variabele is een binaire indicator die het type 
autobeschikbaarheid op huishoudniveau onderscheidt: 

1. ‘auto in bezit’: het huishouden heeft één of meer particulier aangeschafte 
auto’s, maar geen private leaseauto. Het huishouden kan daarnaast wel 
andere typen auto’s hebben (bijvoorbeeld een leaseauto via werk, auto van 
de zaak of bedrijfsauto). 

2. ‘private leaseauto’: het huishouden heeft ten minste één private leaseauto. 
Ook hier kunnen eventueel andere typen auto’s naast private lease 
aanwezig zijn. 

Huishoudens die alleen zakelijke leaseauto’s, auto’s van de zaak of 
bedrijfsauto’s hebben (en geen eigen auto of private lease) zijn niet in de 
analyse opgenomen. Op deze manier richten we ons op de keuze tussen een 
eigen auto en private lease bij huishoudens met toegang tot een auto. 

Verklarende variabelen 

Als verklarende variabelen nemen we in model 1 uitsluitend objectieve 
achtergrondkenmerken op: 

• leeftijdscategorie 
• mate van stedelijkheid 
• opleidingsniveau 
• huishoudenssamenstelling 
• arbeidsmarktpositie (werkend / niet-werkend) 
• aantal auto’s in het huishouden 

In model 2 voegen we daarnaast attitudekenmerken toe uit de module Nieuwe 
vormen van autobeschikbaarheid (zie tabel 5.2 in het hoofdrapport). Dit zijn 
stellingen over o.a. flexibiliteit, voorkeur voor bezit versus gebruik, voorkeur 
voor nieuwe auto’s, ontzorging en maandelijkse betalingen. Hierdoor kunnen we 
nagaan in hoeverre verschillen in private leasebezit samenhangen met attitudes, 
bovenop de objectieve kenmerken. 

Steekproef en modelprestaties 

Model 1: alle LRO-respondenten uit huishoudens die een auto bezitten of een 
private leaseauto hebben (N = 12.397). 

Model 2: subset van deze respondenten die ook de module over Nieuwe vormen 
van autobeschikbaarheid hebben ingevuld (N = 4.431). 
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Overzicht van de belangrijkste modelstatistieken: 

 Model 1 Model 2 
Samle size 12397 4431 
LL(start)                                    -8592,95 -3071,34 
LL at equal shares, LL(0)                    -8592,95 -3071,34 
LL at observed shares, LL(C)                 -2554,79 -866,17 
LL(final)                                    -2523,40 -618,75 
Rho-squared vs equal shares                   0,71 0,80 
Adj.Rho-squared vs equal shares               0,70 0,79 
Rho-squared vs observed shares                0,01 0,29 
Adj.Rho-squared vs observed shares            0,01 0,26 
AIC                                          5076,80 1281,50 
BIC                                          5188,18 1422,22 

 

Opmerking bij alternatieve specificatie 

We hebben voor model 1 ook een specificatie geprobeerd met een extra 
foutcomponent (random error model) om te toetsen of er een latente 
samenhang is tussen het hebben van een eigen auto en een private leaseauto. 
De geschatte sigma-parameter was echter niet significant, waardoor deze 
uitbreiding geen duidelijke meerwaarde bood; daarom rapporteren we in het 
hoofdrapport uitsluitend de resultaten van het eenvoudigere model. 
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Bijlage C LCA – combinaties van bezitsvormen 

Methode en data 

Voor het analyseren van combinaties van autobeschikbaarheid is een latente 
clusteranalyse (LCA) uitgevoerd met Latent GOLD9, We gebruiken hierbij de LRO-
respondenten voor wie zowel informatie over autobeschikbaarheid als over attitudes 
beschikbaar is. Resultaten zijn gewogen zodat de verdeling representatief is voor 
Nederlandse huishoudens met auto’s. 

Het doel van het model is: 

• het identificeren van typische combinaties van autobezitsvormen binnen 
huishoudens; 

• en het nagaan hoe deze combinaties samenhangen met sociaal-
demografische kenmerken en attitudes. 

Omdat in de surveydata niet voor elk type auto precies bekend is hoeveel auto’s er 
zijn, konden aantallen per type niet als tellende (count) variabelen worden gebruikt. 
In plaats daarvan combineren we: 

• het totaal aantal auto’s per huishouden, en 
• de aan- of afwezigheid van typen auto’s, 

wat samen een goed beeld geeft van de relevante combinaties. 

Indicatoren en covariaten 

Indicatorvariabelen (bepalen de clusters) 

• Aantal auto’s in het huishouden (ordinaal); 
• Privébezit – aanwezigheid particulier aangeschafte auto(’s) (nominaal, 

ja/nee); 
• Private lease – aanwezigheid private leaseauto(’s) (nominaal, ja/nee); 
• Zakelijk lease – aanwezigheid zakelijke leaseauto(’s) (nominaal, ja/nee). 

Alle indicatorvariabelen zijn significant en kennen een hoge verklarende waarde (R-
square). Een extra variabele voor overige typen auto’s is eerst getest, maar bleek 
de clusterindeling minder duidelijk en minder goed interpreteerbaar te maken. 
Daarom is deze indicator in het definitieve model niet opgenomen. 

In hetzelfde model zijn de volgende sociaal-demografische kenmerken als (actieve) 
covariaten opgenomen: 

• stedelijkheid, 
• leeftijdscategorie, 
• opleiding, 
• geslacht, 
• sector / beroepsgroep. 

Deze covariaten beïnvloeden de kans om in een bepaalde cluster terecht te komen, 
maar bepalen de clusterindeling zelf niet. Alle covariaten zijn significant.  

Keuze van de clusteroplossing 

Er zijn verschillende modellen met uiteenlopende aantallen clusters geschat. Bij de 
keuze voor de definitieve oplossing is gekeken naar: 

 
9 Vermunt, J.K., & Magidson, J. (2021). Upgrade Manual for Latent GOLD Basic, Advanced, 
Syntax, and Choice Version 6.0. Arlington, MA: Statistical Innovations Inc. 
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• BIC en log-likelihood (model-fit in verhouding tot modelcomplexiteit); 
• omvang van de kleinste cluster (clusters moeten voldoende groot zijn om 

zinvol te analyseren; als vuistregel > ca. 30 respondenten); 
• inhoudelijke interpretatie van de clusters. 

Technisch bleken sommige specificaties ongunstig: 

• Met Aantal auto’s in het huishouden als nominale variabele trad collineariteit 
op en ontstonden bij veel iteraties duplicerende clusters. 

• Met overige typen auto’s als extra indicator ontstonden clusters die moeilijk 
zinvol te interpreteren waren. 

De uiteindelijk gekozen specificatie is daarom: 

• Aantal auto’s in het huishouden als ordinale variabele, 
• zonder overige typen auto’s, 
• met vijf clusters. 

Deze 5-clusteroplossing biedt een goede balans tussen model-fit, voldoende grote 
clusters en duidelijk interpreteerbare segmenten (zoals beschreven in tabel 5.5 in 
het hoofdrapport). 

Tabel C.1 Combinaties van autobeschikbaarheid en achtergrondkenmerken per cluster (in %) 

 

1: Eén 
auto 
bezitters 

2: Meer 
auto 
bezitters en 
private 
leasers 

3: Meer auto 
bezitters en 
zakelijk 
leasers 

4: Eén auto 
zakelijk 
leasers 

5: Eén 
auto 
private 
leasers 

Sig 

 Cluster1 Cluster2 Cluster3 Cluster4 Cluster5  
Clusteromvang 0,67 0,18 0,08 0,04 0,03 
Indicators     
Overige typen auto’s *** 

1 0,91 0,00 0,00 0,84 0,95  
2 0,09 0,85 0,83 0,16 0,05 
3 0,00 0,11 0,13 0,00 0,00 
4 0,00 0,03 0,04 0,00 0,00 

Mean 1,09 2,18 2,22 1,16 1,05 
Privébezit *** 

0 0,00 0,00 0,01 1,00 1,00  
1 1,00 1,00 0,99 0,00 0,00 

Private lease *** 
0 1,00 0,92 0,99 0,93 0,01  
1 0,00 0,08 0,01 0,07 0,99 

Zakelijk lease *** 
0 1,00 1,00 0,06 0,03 1,00  
1 0,00 0,00 0,94 0,97 0,00 

Covariates     
Stedelijkheid *** 

Zeer sterk stedelijk 0,21 0,09 0,14 0,32 0,23  
Sterk stedelijk 0,31 0,22 0,26 0,31 0,39 

Matig stedelijk 0,17 0,17 0,18 0,14 0,20 
Weinig stedelijk 0,23 0,38 0,31 0,16 0,13 

Niet stedelijk 0,07 0,14 0,12 0,07 0,05 
Mean 2,66 3,27 3,01 2,35 2,38 
Leeftijdscategorie *** 

18 t/m 30 0,06 0,12 0,12 0,14 0,07  



Nieuwe vormen van autobeschikbaarheid 

69 

 

 

31 t/m 45 0,15 0,22 0,23 0,35 0,19 
46 t/m 65 0,31 0,50 0,59 0,44 0,32 

66+ 0,48 0,17 0,05 0,07 0,42 
Opleiding *** 

Laag 0,34 0,22 0,22 0,17 0,27  
Midden 0,22 0,27 0,28 0,15 0,27 

Hoog 0,44 0,51 0,50 0,68 0,46 
Geslacht     *** 

Man 0,51 0,51 0,47 0,53 0,58  
Vrouw 0,48 0,49 0,53 0,45 0,42 

Onbekend 0,01 0,00 0,01 0,02 0,00 
Sector / beroepsgroep *** 

Bouw/industrie 0,05 0,11 0,18 0,16 0,04  
Commerciële 

dienstverlening 0,11 0,23 0,31 0,45 0,16 
Niet-commerciële 

dienstverlening 0,26 0,40 0,39 0,30 0,31 
Werkzoekend 0,02 0,01 0,01 0,01 0,00 

Geen betaald werk 0,56 0,26 0,11 0,09 0,49 
*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001 

Attitudes en clusterlidmaatschap 

In een aparte stap is onderzocht hoe de clusters samenhangen met attitudes ten 
aanzien van bezit, flexibiliteit en betaalwijze. Hierbij zijn de stellingen S1–S7 (zie 
hoofdstuk 5) als covariaten toegevoegd aan een drie-stappenmodel, zodat: 

• de clusterindeling zelf uitsluitend door autobeschikbaarheid wordt bepaald, 
en 

• attitudes alleen worden gebruikt om verschillen tussen clusters te verklaren. 

Uit deze analyse blijkt onder meer dat de groep met alleen private lease sterker 
scoort op een voorkeur voor gebruik boven bezit (S2), vaker een voorkeur heeft 
voor nieuwe auto’s (lage score op S3), en relatief vaak aangeeft een auto veel 
gedoe te vinden (S5) en liever maandelijks te betalen (S7). Dit sluit aan bij de 
interpretatie van de segmenten in hoofdstuk 5. 

In deze stap blijken alle zeven attitudestellingen statistisch significant samen te 
hangen met de kans op lidmaatschap van de clusters (Wald-toets, p < 0,001). 

Tabel C.2 Verdeling van attitudestellingen (S1–S7) naar cluster (in %) 

 Cluster1 Cluster2 Cluster3 Cluster4 Cluster5 
Clusteromvang 0,67 0,18 0,08 0,04 0,03 
S1: Het ene jaar heb ik een auto nodig, het andere jaar niet 

Zeer mee oneens 0,53 0,63 0,64 0,61 0,56 
Mee oneens  0,29 0,25 0,25 0,27 0,30 

Niet mee eens, niet mee oneens  0,15 0,10 0,10 0,11 0,12 
Mee eens  0,02 0,01 0,01 0,01 0,02 

Zeer mee eens 0,01 0,01 0,00 0,00 0,01 
Mean 1,69 1,51 1,49 1,54 1,61 
S2: Ik hoef dingen niet te bezitten, als ik ze maar kan gebruiken wanneer ik ze nodig heb 

Zeer mee oneens 0,14 0,20 0,18 0,11 0,04 
Mee oneens  0,24 0,28 0,27 0,21 0,08 

Niet mee eens, niet mee oneens  0,28 0,25 0,26 0,27 0,22 
Mee eens  0,25 0,20 0,22 0,29 0,38 
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Zeer mee eens 0,09 0,06 0,08 0,12 0,28 
Mean 2,91 2,64 2,76 3,10 3,77 
S3: Een nieuwe auto is overbodige luxe  doe mij maar een tweedehands auto 

Zeer mee oneens 0,05 0,04 0,07 0,08 0,12 
Mee oneens  0,08 0,07 0,10 0,13 0,23 

Niet mee eens, niet mee oneens  0,19 0,18 0,21 0,25 0,32 
Mee eens  0,30 0,30 0,29 0,28 0,19 

Zeer mee eens 0,38 0,41 0,33 0,27 0,13 
Mean 3,90 3,96 3,71 3,54 2,98 
S4: Ik vind het leuk om steeds een nieuw type auto uit te proberen 

Zeer mee oneens 0,43 0,36 0,33 0,27 0,22 
Mee oneens  0,28 0,28 0,27 0,26 0,23 

Niet mee eens, niet mee oneens  0,20 0,22 0,24 0,26 0,27 
Mee eens  0,07 0,10 0,11 0,14 0,18 

Zeer mee eens 0,02 0,04 0,05 0,07 0,10 
Mean 1,98 2,18 2,28 2,48 2,71 
S5: Een auto kopen en onderhouden is een hoop gedoe 

Zeer mee oneens 0,11 0,13 0,13 0,06 0,03 
Mee oneens  0,30 0,33 0,33 0,22 0,11 

Niet mee eens, niet mee oneens  0,30 0,28 0,27 0,28 0,23 
Mee eens  0,23 0,21 0,21 0,32 0,37 

Zeer mee eens 0,06 0,05 0,05 0,12 0,27 
Mean 2,84 2,72 2,72 3,24 3,74 
S6: Het spreekt me aan om tijdelijk een ander type auto te kunnen gebruiken  bijvoorbeeld 
voor op vakantie 

Zeer mee oneens 0,29 0,26 0,22 0,15 0,18 
Mee oneens  0,32 0,31 0,29 0,26 0,28 

Niet mee eens, niet mee oneens  0,25 0,25 0,27 0,30 0,30 
Mee eens  0,12 0,15 0,18 0,23 0,20 

Zeer mee eens 0,02 0,03 0,04 0,06 0,04 
Mean 2,28 2,38 2,54 2,81 2,63 
S7: Ik betaal aankopen liever per maand dan in één keer het hele bedrag 

Zeer mee oneens 0,41 0,44 0,43 0,30 0,11 
Mee oneens  0,32 0,31 0,32 0,31 0,17 

Niet mee eens, niet mee oneens  0,19 0,17 0,18 0,24 0,31 
Mee eens  0,06 0,06 0,06 0,11 0,28 

Zeer mee eens 0,02 0,02 0,02 0,04 0,13 
Mean 1,98 1,92 1,92 2,28 3,15 
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Bijlage D Kostenvergelijking vormen van autobeschikbaarheid 

Doel van de kostenvergelijking 

In hoofdstuk 6 verkennen we de theoretische potentie van private lease en 
autoabonnementen. De centrale vraag is: 

Wanneer is het financieel voordeliger om een auto te leasen of via een 
autoabonnement te gebruiken, in plaats van zelf een auto te kopen? 

Hiervoor vergelijken we de totale autokosten van: 

• autobezit door particulieren; 
• private lease met een vaste looptijd; 
• autoabonnementen (met name voor elektrische auto’s); 
• en een variant waarbij een private lease na 12 maanden maandelijks 

opzegbaar is. 

We variëren drie kernparameters: 

• het jaarkilometrage (5.000–18.000 km per jaar); 
• nieuw versus occasion; 
• de bezits- of contractduur (5 en 10 jaar). 

Daarnaast onderscheiden we voor privébezit twee manieren van financiering: 

• aankoop volledig uit eigen spaargeld; 
• aankoop die volledig wordt gefinancierd met een persoonlijke lening bij 

een bank. 

De uitkomsten geven geen voorspelling van individueel gedrag, maar laten zien in 
welke situaties lease- en abonnementsproducten kostenmatig concurrerend zijn met 
privébezit. Subjectieve aspecten (flexibiliteit, “geen gedoe”, onzekerheid over 
restwaarde, identiteitswaarde van bezit, enz.) worden niet in geld uitgedrukt en 
vallen dus buiten de rekenexercitie. 

Databronnen en uitgangspunten 

ANWB Autokosten 

Voor privébezit is gebruikgemaakt van de ANWB autokosten-calculator (raadpleging 
augustus 2024). Hiermee zijn de maandelijkse kosten geraamd voor: 

• een middenklasser met verbrandingsmotor (ICE), nieuw en 5 jaar oud 
(occasion); 

• een middenklasser volledig elektrisch (EV), nieuw en 5 jaar oud (occasion). 

De berekeningen zijn gemaakt voor de provincie Zuid-Holland. Als referentieauto is 
gekozen: 

• ICE nieuw: Peugeot 208 1.2 55 kW PureTech Active Pack, cataloguswaarde 
ca. €25.450; 

• EV nieuw: Peugeot e-208 50 kWh 100 kW 3-fase Active Pack aut., 
cataloguswaarde ca. €36.170; 

• ICE occasion: hetzelfde model als de nieuwe ICE, gekocht bij BOVAG-bedrijf 
met garantie (aanschafprijs ca. €13.600); 

• EV occasion: Peugeot e-208 50 kWh 100 kW Blue Lease Allure (zelfde 
nieuwprijsorde), gekocht bij BOVAG-bedrijf met garantie (aanschafprijs ca. 
€15.300). 
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Voor de occasions is uitgegaan van een kilometerstand bij aankoop van ca. 55.000 
km (ongeveer 11.000 km/jaar bij eerste eigenaar). De berekeningen zijn gemaakt 
zonder extra opties (zoals metallic lak of uitgebreide infotainmentpakketten). 

Lease- en abonnementsprijzen 

Voor private lease en autoabonnementen is uitgegaan van de maandbedragen van 
vergelijkbare modellen bij een aantal grote aanbieders (o.a. ANWB, Athlon, 
Justlease, Broekhuis, Lynk&Co). Voor elk scenario is het gemiddelde genomen van 
verschillende aanbieders: 

• private lease: vaste looptijd van 5 jaar (60 maanden), met verschillende 
jaarkilometrages; 

• autoabonnement: maandbedragen voor een nieuwe elektrische 
middenklasser (voor andere typen zijn momenteel te weinig goed 
vergelijkbare producten beschikbaar); 

• optie “maandelijks opzegbaar na 12 maanden”: toeslag op het reguliere 
private-leasetarief wanneer het contract na het eerste jaar per maand te 
beëindigen is. 

Borg- en inschrijfkosten zijn buiten beschouwing gelaten. Bij de meeste aanbieders 
wordt geen borg gevraagd of gaat het om een relatief klein bedrag, zodat dit op de 
totale kosten over 5 of 10 jaar weinig invloed heeft. 

Kostencomponenten en rekenwijze 

Privébezit 

De totale kosten van privébezit worden benaderd als: 

k_bezit = afschrijving + afschrijving * gereden_km + financiering/rente + MRB 
+ verzekering + onderhoud/reparatie/banden + onderhoud * gereden_km + 
rentederving op eigen geld 

Concreet zijn de volgende componenten meegenomen: 

• Afschrijving 

Jaarlijkse waardedaling van de auto, afhankelijk van type (ICE/EV, 
nieuw/occasion) en gebruiksduur. In de tabellen in het rekenmodel is 
afschrijving deels afhankelijk gemaakt van het jaarkilometrage (meer km → 
snellere waardedaling). 

• Financieringskosten / banklening 

Twee varianten: 

o aankoop volledig uit eigen spaargeld; 
o aankoop volledig met een persoonlijke lening bij de bank, waarbij 

maandlasten en rente uit de ANWB-calculator zijn overgenomen. 
• Motorrijtuigenbelasting (MRB) 

Inclusief toekomstige veranderingen van fiscale regelingen die op het moment 
van schrijven bekend zijn (zoals de verandering van de MRB voor elektrische 
auto’s) 

• Verzekering 

Maandpremie gebaseerd op de gekozen auto en regio (Zuid-Holland), 
overgenomen uit de ANWB-berekening. 

• Onderhoud, reparatie en banden 

Jaarlijkse kosten oplopend met jaarkilometrage, verschillend voor 
nieuw/occasion en ICE/EV. 
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• Rentederving op eigen geld 

Wanneer de auto met spaargeld wordt gekocht, wordt aangenomen dat dit geld 
anders een rendement zou opleveren. Hiervoor is gerekend met een jaarlijkse 
rente van 1,5% op het gemiddeld uitstaand kapitaal, met correctie voor rente-
op-rente. 

Al deze componenten worden omgerekend naar gemiddelde maandkosten en 
vervolgens vermenigvuldigd met de looptijd (5 of 10 jaar) tot een cumulatieve 
kostenschatting in euro’s. In de hoofdtekst zijn deze bedragen genormeerd op 100 
voor de situatie “aankoop met eigen spaargeld”, zodat de kosten van lease en 
autoabonnementen als relatieve index kunnen worden weergegeven (tabellen 6.1–
6.3). 

Private lease 

De totale kosten van private lease worden benaderd als: 

k_lease = maandbedrag × looptijd + eventuele meerkosten per extra kilometer 

Waarbij: 

• het maandbedrag de posten afschrijving, financiering, verzekering, 
onderhoud en MRB bundelt; 

• de looptijd 5 jaar is (60 maanden); 
• per scenario het passende jaarkilometrage wordt gekozen (5.000–18.000 

km/jaar); 
• inflatie in de leaseprijs niet is gesimuleerd; alleen wijzigingen in belastingen 

zijn meegenomen indien van toepassing. 

Voor de optie “maandelijks opzegbaar na 12 maanden” is een hoger maandbedrag 
gehanteerd, conform de toeslag die aanbieders op het moment van schrijven voor 
dit product voeren. 

Autoabonnementen 

Voor autoabonnementen geldt: 

k_autoabonnementen = maandbedrag × looptijd + eventuele kilometerkosten 

Omdat autoabonnementen zich in Nederland nog vooral richten op nieuwe 
elektrische auto’s, is de analyse beperkt tot EV’s. De maandbedragen zijn inclusief 
verzekering en onderhoud, exclusief laadkosten. 

Er is geen separate schatting opgenomen van: 

• eventuele borg of inschrijfkosten (die bij de meeste aanbieders laag zijn ten 
opzichte van de totale contractwaarde); 

• kosten wanneer het abonnement maar heel kort wordt gebruikt (dan 
kunnen deze vaste kosten relatief zwaarder wegen). 

Scenario’s en variatie 

De kosten zijn berekend voor combinaties van: 

• Looptijd / bezitsduur: 5 jaar en 10 jaar.  
• Jaarkilometrage: 5.000, 10.000, 12.000, 15.000 en 18.000 km/jaar. 
• Autotype: Middenklasser ICE nieuw/occasion en EV nieuw/occasion. 
• Financiering bij bezit: eigen geld versus volledige banklening. 

Initieel is ook een looptijd/bezitsduur van 15 jaar opgenomen, maar dit bleek in het 
geval van autobezit tot inplausibele resultaten te leiden. Vermoedelijk komt dit 
doordat een deel van de auto’s binnen 15 jaar afgedankt wordt, waardoor alleen 
voor de beste exemplaren nog verkoopwaarden na 15 jaar bekend zijn. 
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Restwaarden van 15 jaar oude auto’s zijn dan niet meer representatief voor de 
gehele autovloot.  

In onderstaande tabellen zijn de cumulatieve kosten in euro’s weergegeven voor de 
verschillende scenario’s (bezitsduur, jaarkilometrage, type auto en 
financieringswijze). Deze bedragen vormen de basis voor de genormeerde 
indexcijfers (autobezit met eigen spaargeld = 100) die zijn gepresenteerd in 
tabellen 6.1, 6.2 en 6.3 in de hoofdtekst. 

Tabel D.1 Cumulatieve kosten (in euro’s) – middenklasser ICE nieuw 

 
autobezit: 
eigen geld 

autobezit: 
banklening 

private lease 
looptijd 5 jaar 

autoabon
nement 

mnd opzegbaar 
na 12 mnd 

kosten over 5 jaar 
5k km 25645 30255 22393 nb 23893 

10k km 26802 31412 23742 nb 25242 
12k km 27722 32332 24625 nb 26125 
15k km 29102 33712 25285 nb 26785 
18k km 30482 35092 26810 nb 28310 

kosten over 10 jaar 
5k km 44845 54435 44787 nb 47787 

10k km 46945 56535 47483 nb 50483 
12k km 49305 58895 49250 nb 52250 
15k km 52845 62435 50570 nb 53570 
18k km 56385 65975 53619 nb 56619 

 

Tabel D.2 Cumulatieve kosten (in euro’s) – middenklasser EV nieuw 

 
autobezit: 
eigen geld 

autobezit: 
banklening 

private lease 
looptijd 5 jaar 

autoabonn
ement 

mnd opzegbaar 
na 12 mnd 

kosten over 5 jaar 
5k km 36051 42541 29057 38940 30557 

10k km 37522 44012 30269 40140 31769 
12k km 38522 45012 31472 40140 32972 
15k km 40022 46512 31877 40140 33377 
18k km 41522 48012 32977 42390 34477 

kosten over 10 jaar 
5k km 59416 73046 58115 77880 61115 

10k km 61822 75452 60538 80280 63538 
12k km 64162 77792 62944 80280 65944 
15k km 67672 81302 63754 80280 66754 
18k km 70292 83922 65955 84780 68955 

 

Tabel D.3 Cumulatieve kosten (in euro’s) – middenklasser ICE occasion 

 
autobezit: 
eigen geld 

autobezit: 
banklening 

private lease 
looptijd 5 jaar 

autoabonn
ement 

mnd opzegbaar 
na 12 mnd 

kosten over 5 jaar 
5k km 19347 22187 22245 nb 23745 

10k km 20301 23141 22545 nb 24045 
12k km 21511 24351 23970 nb 25470 
15k km 23326 26166 24315 nb 25815 
18k km 25141 27981 25740 nb 27240 

kosten over 10 jaar 
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5k km 41328 47408 44490 nb 47490 
10k km 43903 49983 45090 nb 48090 
12k km 44663 50743 47940 nb 50940 
15k km 45803 51883 48630 nb 51630 
18k km 46943 53023 51480 nb 54480 

 

Tabel D.4 Cumulatieve kosten (in euro’s) – middenklasser EV occasion 

 
autobezit: 
eigen geld 

autobezit: 
banklening 

private lease 
looptijd 5 jaar 

autoabonn
ement 

mnd opzegbaar 
na 12 mnd 

kosten over 5 jaar 
5k km 21863 24743 26730 nb 28230 

10k km 22859 25739 27030 nb 28530 
12k km 24049 26929 28455 nb 29955 
15k km 25834 28714 28785 nb 30285 
18k km 27619 30499 30210 nb 31710 

kosten over 10 jaar 
5k km 38903 44963 53460 nb 56460 

10k km 40672 46732 54060 nb 57060 
12k km 42972 49032 56910 nb 59910 
15k km 45722 51782 57570 nb 60570 
18k km 47492 53552 60420 nb 63420 

 

Niet-gemonetariseerde posten en beperkingen 

Een aantal relevante factoren is bewust niet in euro’s uitgedrukt, maar wel 
belangrijk voor de duiding: 

• flexibiliteit (bijvoorbeeld het kunnen wisselen van auto in veranderende 
levenssituaties); 

• het ervaren “gedoe” rond aankoop, verkoop en onderhoud; 
• onzekerheid over restwaarden en onderhoudskosten, vooral bij (elektrische) 

occasions; 
• leveringswachttijden bij schaarste op de automarkt. 

Daarnaast zijn een aantal kostenposten uit alle varianten weggelaten, omdat ze het 
kostenverschil nauwelijks beïnvloeden of sterk situatieafhankelijk zijn: 

• brandstof- en laadkosten, parkeerkosten, tol en eventuele milieuzones; 
• borg- en afsluitkosten voor private lease of autoabonnementen (doorgaans 

beperkt); 
• eventuele kosten van extra opties (metallic lak, navigatiesysteem, 

pakketten), die bij alle varianten de kosten verhogen. 

Tot slot zijn de resultaten afhankelijk van de veronderstelde rente, restwaarden, 
onderhoudsprofielen en de specifieke prijstelling van de gekozen modellen en 
aanbieders. De uitkomsten moeten daarom worden geïnterpreteerd als een 
illustratieve maar realistische bandbreedte, niet als exacte voorspelling voor 
individuele huishoudens. 
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Bijlage E LCA – doelgroepen van niet-gebruikers 

Methode en indicatoren 

In paragraaf 6.5 voeren we een segmentatieanalyse uit om te verkennen in welke 
delen van de bevolking de potentie voor toekomstige adoptie van private lease en 
autoabonnementen het grootst is. Het gaat daarbij om mensen die deze producten 
op dit moment niet gebruiken. 

We gebruiken hiervoor gegevens uit het Landelijk Reizigersonderzoek (LRO). In 
deze analyse nemen we: 

• alleen huishoudens mee die wel een auto hebben, 
• maar geen private leaseauto of autoabonnement in het huishouden. 

Resultaten zijn gewogen, zodat de verdeling representatief is voor de Nederlandse 
volwassen bevolking met toegang tot een auto. 

Voor de segmentatie maken we gebruik van een latente clusteranalyse (LCA) 
uitgevoerd met Latent GOLD. Dit is een vorm van clusteranalyse waarbij groepen 
niet vooraf worden gedefinieerd, maar statistisch worden afgeleid op basis van 
overeenkomsten in kenmerken. 

De clusterindeling is gebaseerd op de volgende indicatorvariabelen: 

• Huishoudenssamenstelling 
• Stedelijkheid  
• Leeftijdscategorie 
• Opleiding 
• Arbeidsmarktpositie / sector 
• Aantal auto’s in het huishouden  

Attitudes, bekendheid en adoptie-intenties zijn niet gebruikt om de clusters te 
vormen. Die variabelen worden pas in een tweede stap gebruikt om verschillen 
tussen de gevonden groepen te beschrijven (figuren 6.6 t/m 6.10 in de hoofdtekst). 

Keuze van het aantal clusters 

We hebben verschillende modellen met een oplopend aantal clusters geschat. Een 
7-clusteroplossing levert al goed interpreteerbare groepen op. Een model met 8 
clusters voegt daar een extra, inhoudelijk nuttig onderscheid aan toe: 

in plaats van één algemene “gezinsgroep” ontstaan twee verschillende typen 
gezinnen: 

• hoogopgeleide gezinnen (cluster 2); 
• modale gezinnen (cluster 7). 

Bij overgang van 7 naar 8 clusters neemt de BIC-waarde licht toe. Vanuit puur 
statistisch oogpunt wijst dat op een voorkeur voor 7 clusters. Omdat het 8-cluster-
model echter een voor het beleid relevante extra scheiding oplevert tussen type 
gezinnen, kiezen we ervoor om in het rapport de 8-clusteroplossing te gebruiken. 
De BIC wordt hier dus als richtlijn gebruikt, maar niet als harde beslisregel; 
inhoudelijke interpretatie weegt in dit geval zwaarder. Tabel E.1 geeft de verdeling 
van de indicatorvariabelen naar cluster. De clusterlabels in hoofdstuk 6 zijn 
rechtstreeks op deze patronen gebaseerd. 

Bekendheid, adoptie-intentie en motieven per cluster 
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Nadat de acht clusters zijn bepaald op basis van sociaal-demografische kenmerken 
en autobezit, hebben we in een derde stap verkend hoe deze groepen zich 
onderscheiden in: 

• bekendheid met private lease, shared lease en autoabonnementen; 
• intentie tot adoptie van deze vormen van autobeschikbaarheid; 
• de belangrijkste redenen om private lease (nog) niet te overwegen; 
• en, bij een kleine groep met een duidelijke adoptie-intentie, de redenen om 

private lease juist wél te overwegen. 

In deze stap blijft de clusterindeling zelf onveranderd. We koppelen de clusters 
alleen aan extra variabelen, die in Latent GOLD als covariaten worden toegevoegd 
(drie-stappenbenadering). De belangrijkste groepen variabelen zijn: 

• Bekendheid: viercategorie-schaal van “ik weet wat het is en hoe het werkt” 
tot “nooit van gehoord” voor private lease, shared lease en autoabonnement 
(bekend_PL, bekend_SL, bekend_Abo). In tabel E.2 is de volledige verdeling 
per cluster opgenomen; in de hoofdtekst gebruiken we vooral het aandeel 
“(zeker) niet” en het gemiddelde. 

• Adoptie-intentie: vijfpunts-schaal van “zeker niet” tot “zeker wel” voor 
private lease (Intent_PL), shared lease (Intent_SL) en autoabonnement 
(Intent_Abo). In de tabellen is de volledige verdeling per cluster 
opgenomen; in de hoofdtekst gebruiken we vooral het aandeel “(zeker) niet” 
en het gemiddelde.  

• Redenen om private lease niet te overwegen: binaire variabelen (genoemd / 
niet genoemd) voor onder andere “te duur”, “te beperkend”, “ik wil het 
gevoel hebben dat de auto echt van mij is”, “geen andere auto nodig”, 
“geen auto meer nodig” en “ik heb dan al een zakelijke leaseauto”. Deze 
analyse is beperkt tot mensen die van private lease gehoord hebben en die 
niet (zeker) van plan zijn het te nemen. De resultaten staan in tabel E.3. 

• Redenen om private lease wél te overwegen: binaire variabelen voor onder 
andere “voordelig”, “geen groot bedrag aan spaargeld nodig”, “minder 
gedoe”, “minder risico op onverwachte kosten”, “altijd een relatief nieuwe 
auto”. Deze tabellen zijn alleen gebaseerd op de (kleine) groep die aangeeft 
private lease “waarschijnlijk” of “zeker” te willen nemen (small N). 

 

Tabel E.1 Kenmerken van de acht clusters van niet-gebruikers (gewogen verdelingen, in %)) 

  Autolichte 
senioren 

Hoogopgeleid
e gezinnen Singles 

Stellen van 
middelbare 
leeftijd 

Stedelijke 
elite 

Auto 
zware 
senioren 

Modale 
gezinnen 

Auto zware 
jongeren 

  clu1 clu2 clu3 clu4 clu5 clu6 clu7 clu8 
Cluster omvang 0,34 0,16 0,13 0,11 0,09 0,08 0,07 0,03 
Indicators                 
Huishoudsamenstelling 

Alleen 0,30 0,00 0,62 0,00 0,28 0,00 0,04 0,00 
Met partner 

zonder kinderen 0,68 0,36 0,06 0,99 0,46 0,88 0,19 0,05 

Met kinderen 0,01 0,64 0,28 0,00 0,25 0,11 0,76 0,00 
Anders 0,01 0,00 0,04 0,00 0,02 0,02 0,02 0,95 

Stedelijkheid 
Zeer sterk stedelijk 0,17 0,14 0,20 0,12 0,55 0,12 0,07 0,13 

Sterk stedelijk 0,31 0,29 0,33 0,26 0,34 0,26 0,20 0,27 
Matig stedelijk 0,18 0,18 0,18 0,18 0,07 0,18 0,18 0,18 

Weinig stedelijk 0,26 0,29 0,23 0,32 0,03 0,32 0,38 0,31 
Niet stedelijk 0,08 0,10 0,06 0,12 0,00 0,12 0,18 0,11 

Mean 2,78 2,91 2,62 3,07 1,59 3,06 3,39 3,00 
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Leeftijdscategorie 
18 t/m 30 0,00 0,16 0,05 0,00 0,28 0,00 0,01 0,90 
31 t/m 45 0,00 0,46 0,33 0,02 0,48 0,00 0,17 0,09 
46 t/m 65 0,11 0,38 0,62 0,97 0,24 0,10 0,82 0,00 

66+ 0,89 0,00 0,00 0,01 0,00 0,90 0,00 0,00 
Mean 3,89 2,22 2,57 2,99 1,96 3,90 2,82 1,10 

Opleiding 
Laag 0,45 0,07 0,29 0,37 0,00 0,30 0,31 0,46 

Midden 0,21 0,28 0,30 0,26 0,07 0,20 0,36 0,11 
Hoog 0,35 0,64 0,41 0,37 0,93 0,50 0,33 0,43 

Arbeidsmarktpositie / sector  
Bouw/industrie 0,00 0,09 0,12 0,15 0,06 0,02 0,26 0,08 

Commerciële 
dienstverlening 0,02 0,27 0,27 0,21 0,26 0,07 0,29 0,28 

Niet-commerciële 
dienstverlening 0,02 0,62 0,44 0,40 0,65 0,08 0,29 0,26 

Werkzoekend 0,00 0,01 0,05 0,02 0,01 0,00 0,00 0,07 
Geen betaald werk 0,95 0,02 0,13 0,22 0,02 0,83 0,16 0,31 
Aantal auto’s in het huishouden   

1,00 0,97 0,32 0,97 0,47 0,97 0,24 0,07 0,16 
2,00 0,03 0,63 0,03 0,51 0,03 0,68 0,64 0,70 
3,00 0,00 0,05 0,00 0,02 0,00 0,07 0,19 0,11 

4 of meer 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 0,01 0,09 0,03 
Mean 1,03 1,74 1,03 1,55 1,03 1,86 2,31 2,00 

 

Tabel E.2 Bekendheid en adoptie-intentie met private lease en autoabonnement per cluster (in %) 

 clu1 clu2 clu3 clu4 clu5 clu6 clu7 clu8 
Clusteromvang 0,34 0,16 0,13 0,11 0,09 0,08 0,07 0,03 
Variables         
Adoptie-intentie private lease 

Zeker niet 0,57 0,58 0,57 0,63 0,56 0,59 0,67 0,54 
Waarschijnlijk niet 0,28 0,28 0,28 0,26 0,29 0,28 0,24 0,29 

Neutraal 0,11 0,11 0,11 0,09 0,12 0,10 0,07 0,12 
Waarschijnlijk wel 0,03 0,03 0,03 0,02 0,04 0,03 0,02 0,04 

Zeker wel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 
Mean 1,62 1,60 1,61 1,51 1,65 1,59 1,44 1,67 

Adoptie-intentie shared lease 
Zeker niet 0,55 0,64 0,56 0,65 0,59 0,59 0,71 0,52 

Waarschijnlijk niet 0,32 0,28 0,31 0,27 0,30 0,30 0,24 0,33 
Neutraal 0,12 0,08 0,11 0,07 0,10 0,10 0,05 0,13 

Waarschijnlijk wel 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,00 0,02 
Zeker wel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

Mean 1,61 1,46 1,58 1,44 1,53 1,54 1,35 1,65 
Adoptie-intentie autoabonnement 

Zeker niet 0,52 0,62 0,56 0,63 0,58 0,61 0,75 0,52 
Waarschijnlijk niet 0,31 0,28 0,30 0,27 0,30 0,28 0,21 0,31 

Neutraal 0,14 0,09 0,12 0,09 0,11 0,09 0,04 0,14 
Waarschijnlijk wel 0,02 0,01 0,02 0,01 0,02 0,01 0,00 0,02 

Zeker wel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
Mean 1,67 1,50 1,60 1,48 1,57 1,51 1,30 1,67 

Bekendheid private lease 
Ik weet wat het is en 

hoe het werkt 0,34 0,30 0,26 0,31 0,30 0,42 0,34 0,20 
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ik weet enigszins wat 
het is en min of meer 

hoe het werkt 0,25 0,24 0,23 0,24 0,24 0,25 0,25 0,22 
ik heb er wel van 

gehoord maar ken de 
details niet 0,34 0,37 0,40 0,36 0,37 0,28 0,34 0,44 

Nooit van gehoord 0,08 0,09 0,11 0,09 0,09 0,05 0,07 0,15 
Mean 2,16 2,26 2,37 2,22 2,26 1,95 2,14 2,53 

Bekendheid shared lease 
Ik weet wat het is en 

hoe het werkt 0,17 0,22 0,15 0,20 0,18 0,30 0,28 0,11 
Ik weet enigszins wat 
het is en min of meer 

hoe het werkt 0,15 0,17 0,14 0,17 0,16 0,19 0,19 0,12 
Ik heb er wel van 

gehoord maar ken de 
details niet 0,29 0,28 0,29 0,28 0,29 0,26 0,27 0,29 

Nooit van gehoord 0,39 0,33 0,42 0,35 0,38 0,25 0,27 0,48 
Mean 2,91 2,72 2,98 2,79 2,86 2,46 2,52 3,14 

Bekendheid autoabonnement 
Ik weet wat het is en 

hoe het werkt 0,10 0,16 0,10 0,14 0,18 0,23 0,19 0,13 
Ik weet enigszins wat 
het is en min of meer 

hoe het werkt 0,10 0,13 0,10 0,12 0,14 0,16 0,14 0,12 
Ik heb er wel van 

gehoord maar ken de 
details niet 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24 

Nooit van gehoord 0,56 0,46 0,56 0,49 0,44 0,37 0,42 0,50 
Mean 3,26 2,99 3,26 3,09 2,94 2,75 2,89 3,12 

 

Tabel E.3 Redenen om private lease niet te overwegen, naar cluster (in %) 
(excl. respondenten die nooit van private lease hebben gehoord en respondenten met ‘zeker wel’ 
intentie) 

 clu1 clu2 clu3 clu4 clu5 clu6 clu7 clu8 
Clusteromvang 0,34 0,16 0,13 0,11 0,09 0,08 0,07 0,03 
Variables         
Geen extra auto nodig 

Niet genoemd 0,37 0,62 0,59 0,55 0,59 0,58 0,69 0,73 
Genoemd 0,63 0,38 0,41 0,45 0,41 0,42 0,31 0,27 

Wil (straks) helemaal geen auto meer 
Niet genoemd 0,93 0,96 0,95 0,97 0,95 0,98 0,98 0,85 

Genoemd 0,07 0,04 0,05 0,03 0,05 0,02 0,02 0,15 
Private lease is te duur 

Niet genoemd 0,79 0,52 0,65 0,72 0,52 0,74 0,60 0,57 
Genoemd 0,21 0,48 0,35 0,28 0,48 0,26 0,40 0,43 

Voorwaarden zijn te beperkend 
Niet genoemd 0,93 0,79 0,82 0,92 0,81 0,86 0,80 0,78 

Genoemd 0,07 0,21 0,18 0,08 0,19 0,14 0,20 0,22 
Wil gevoel houden dat auto echt van mij is     

Niet genoemd 0,78 0,71 0,77 0,71 0,73 0,71 0,71 0,48 
Genoemd 0,22 0,29 0,23 0,29 0,27 0,29 0,29 0,52 
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Private lease past niet bij mijn type auto 
Niet genoemd 0,98 0,97 0,97 0,95 0,97 0,90 0,90 0,97 

Genoemd 0,02 0,03 0,03 0,05 0,03 0,10 0,10 0,03 
Heb (dan) al een zakelijke leaseauto 

Niet genoemd 1,00 0,93 0,93 0,94 0,92 0,99 0,89 0,98 
Genoemd 0,00 0,07 0,07 0,06 0,08 0,01 0,11 0,02 

Andere reden 
Niet genoemd 0,90 0,94 0,90 0,90 0,88 0,85 0,88 0,80 

Genoemd 0,10 0,06 0,10 0,10 0,12 0,15 0,12 0,20 
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