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Voorwoord

Voor u ligt mijn masterscriptie ‘De invloed van ruimtelijke factoren op het succes van
deelautoconcepten’. Deze scriptie werd geschreven als afsluitend onderdeel van de master Human
Geography aan de Universiteit Utrecht. Binnen deze master specialiseerde ik mij in de stroming Urban
Geography waar ik mij voornamelijk verdiepte in (duurzame) mobiliteit. Vanuit deze interesse heb ik
onderzoek gedaan naar de invloed van ruimtelijke factoren op het succes van deelautoconcepten in
bestaande wijken van Utrecht. Dit deed ik in samenwerking met mijn stagebedrijf, adviesbureau Over
Morgen in Amersfoort. Mijn dank gaat dan ook in eerste instantie uit naar mijn stagebegeleider Mark
Verbeet die zijn vertrouwen in mij liet zien door mij de mogelijkheid te bieden een afstudeeronderzoek
binnen de spot Mobiliteit voor Over Morgen uit te voeren. In onze diverse voortgangsgesprekken
bracht hij mij elke keer op nieuwe gedachten, liet mij nieuwe invalshoeken ontdekken en liet me steeds
met een scherp en kritisch oog naar de fysieke omgeving kijken waarin autodelen een grotere plek
moet krijgen in de nabije toekomst. Ook Tim Tensen van Over Morgen dank ik voor zijn hulp bij de GIS-
analyse. Hij wist mij met zijn goede ideeén en kritische blik in de juiste richting te sturen om zo tot een
gedegen analyse te komen. Daarnaast wil ik uiteraard mijn scriptiebegeleider vanuit de universiteit
danken, Prof. Dr. Ir. Dick Ettema, voor zijn kritische blik op mijn teksten, onderzoek en voor zijn goede
ideeén en vertrouwen gedurende de voortgang. Mijn dank gaat ook uit naar mijn ouders, die met hun
niet aflatende steun en vertrouwen het mogelijk maakten om deze tweede master te volgen, nadat ik
zes jaar geleden de master Public History aan de Universiteit van Amsterdam afrondde. Mijn oog voor
onze fysieke omgeving heb ik ontwikkeld door de talloze ritten op de racefiets met mijn vader, waarin
hij mij altijd liet zien wat de omgeving voor ons betekent en hoe het landschap om ons heen verandert
door de jaren heen. Het arbeidsethos en het doorzettingsvermogen dat ik nodig had om deze master
en masterscriptie tot een goed einde te brengen dank ik aan mijn moeder. Dank voor jullie vertrouwen.

Ten slotte wil ik al mijn respondenten danken die hun medewerking verleenden aan dit onderzoek.
Zonder hun input zou dit onderzoek niet zijn wat het is geworden. Daarom verdienen Door van der
Vegt en Eline Zweerink tot slot een speciale vermelding. Mijn dank is groot voor hun hulp bij het vinden
van de juiste respondenten, waarbij zij niet schroomden hun netwerk in te zetten ten behoeve van
deze masterscriptie. Door, dank voor alle uren UB en lunches samen. Eline, dank voor je enthousiasme
om mij te helpen en voor je energie die hielp bij het afronden van deze scriptie.

Roderick Tingen
Utrecht, Augustus 2019



Samenvatting

Een groeiend deel van de wereldbevolking woont in steden, met alle gevolgen van dien. In Nederland
is deze trend ook zichtbaar, waardoor steden steeds meer uitdagingen zien op het gebied van onder
andere mobiliteit. Een stad als Utrecht ziet dat wegen steeds verder vastlopen en dat de uitstoot van
schadelijke stoffen toeneemt. Om dit tegen te gaan is het van belang het aantal (privé) auto’s terug te
dringen. Autodelen biedt hiervoor een oplossing. Hoe meer mensen hier gebruik van maken, hoe
minder privéauto’s er gebruikt worden. Het gevolg hiervan is niet alleen een vermindering van het
aantal kilometers dat met de auto wordt afgelegd, maar het betekent ook dat er meer openbare ruimte
gewonnen wordt. Immers, minder privéauto’s per huishouden betekent minder benodigde
parkeerplekken langs de straat. Met deze gewonnen ruimte kan vervolgens meer groen in wijken
gerealiseerd worden of meer ruimte aangewend worden voor voetgangers en fietsers en daarmee
voor schonere vormen van transport in de stad.

Momenteel doet nog slechts een klein deel van de bevolking aan autodelen. De vraag is dan ook hoe
dit komt en belangrijker, welke ingrepen er gedaan kunnen worden om deelautogebruik te
bevorderen. Omdat er in de huidige literatuur nog weinig tot geen aandacht geschonken wordt aan
ruimtelijke component binnen onderzoek naar deelautoconcepten, concentreert dit onderzoek zich
juist op dat onderdeel. De hoofdvraag van deze scriptie luidt dan ook:

Wat is de invloed van ruimtelijke aspecten op het succes van autodelen binnen bestaande wijken in
Utrecht en hoe kunnen deze aspecten nog beter benut worden door gemeente en aanbieders van
deelauto’s, om autodelen succesvoller te maken in bestaande wijken van Utrecht?

Om het belang van deze ruimtelijke aspecten te achterhalen en om te ontdekken welke specifieke
ruimtelijke factoren dit zijn, worden de volgende deelvragen behandeld:

- Welke bezwaren hebben mensen tegen autodelen?

- Welke ruimtelijke factoren nemen potentiéle gebruikers mee in hun overweging om wel of
niet deel te nemen aan deelautoconcepten?

- In hoeverre zijn deze ruimtelijke factoren die van invloed zijn op het succes van
deelautoconcepten, locatiespecifiek?

- Wat moeten de Gemeente Utrecht en aanbieders van deelautoconcepten in ruimtelijk opzicht
veranderen om tot een groter succes te komen van deelautoconcepten?

Uit de gesprekken met bewoners in diverse wijken in Utrecht die de meeste kans maken op succesvol
gebruik van deelauto’s blijkt dat er een aantal factoren, ruimtelijk en niet-ruimtelijk, van invloed zijn
op het succes van deelautoconcepten. Potentiéle gebruikers, veelal in de doelgroep van 25 — 44 jaar,
blijken angst te hebben voor de beschikbaarheid van deelauto’s en zien de kosten als een negatief
aspect. Zodra de gemeente bijvoorbeeld de betaalde parkeerzones uitbreidt en het kwartaalbedrag
van parkeergeld omhoog brengt overwegen bewoners gebruik te maken van deelauto’s, mits de
beschikbaarheid voldoende gewaarborgd is. Daarnaast is het van belang dat de privéauto’s op
minstens tien minuten loopafstand staan, want dan wordt een deelauto ook interessanter als die op
één minuut loopafstand staat. Ten slotte is het van belang dat een deelauto in buitenstedelijke wijken
op een parkeerlocatie staat die binnen logische looproutes van bewoners ligt en dat de auto veilig
staat, in het zicht en liefst op een verlichte plek. Ook de locatie ten opzichte van uitvalswegen wordt
als belangrijk ervaren door vooral bewoners van binnenstedelijke wijken. Mocht er aan deze
ruimtelijke voorwaarden worden voldaan, wordt het succes van deelautoconcepten mogelijk groter,
omdat het dan als mobiliteitsoptie wordt overwogen door bewoners van binnen- en buitenstedelijke
wijken.
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1. Introductie

Volgens schattingen van de Verenigde Naties was het percentage mensen dat in steden woonde in
2005 49%. De verwachting is dat dit zou groeien tot 59% in 2030. Steden groeien en één van de
problemen van dit fenomeen is het groeiende aantal auto’s dat deze nieuwe inwoners bezitten, met
alle gevolgen van dien (Shaheen & Cohen, 2013). Bill Ford, de achterkleinzoon en opvolger van de
grondlegger van de lopende band, voorspelde in 2012 een doemscenario voor de komende veertig
jaar. In die periode zou volgens hem het aantal auto’s groeien van één miljard in 2012 tot vier miljard
in de daarop volgende jaren. Hierdoor zou volgens Ford een ‘file zonder einde ontstaan, die tijd,
energie en grondstoffen verspilt en die het handelsverkeer en de gezondheidszorg hindert’. De
samenleving zou bezwijken als iedereen in zijn eigen auto blijft stappen. Daarom pleit hij voor een
systeem waarin meerdere vormen van mobiliteit gecombineerd worden zoals wandelen, fietsen,
particuliere auto’s, deelauto’s en openbaar vervoer. Volgens Ford zou er een abonnement op
mobiliteit moeten komen (Groene Amsterdammer, 2011). Dit schrikbeeld is wellicht enigszins
voorbarig, maar het is een feit dat steden steeds groter worden, het inwoneraantal stijgt en dit diverse
gevolgen heeft voor de openbare ruimte, waaronder filevorming en vervuiling. Voor Nederland
specifiek berekende het CPB ook al dat het aantal personenauto’s in de komende dertig jaar zal groeien
van zeven miljoen auto’s tot maximaal twaalf miljoen auto’s (Groene Amsterdammer, 2011). Landen
en steden in het bijzonder staan dus voor een uitdaging. Hoe om te gaan met dit groeiend aantal
auto’s? Het aan populariteit winnende fenomeen ‘deeleconomie’ kan voor bovenstaande een lange
termijn oplossing bieden.

1.1 Deeleconomie

Afgelopen jaren kan er een kentering geconstateerd worden in de bewustwording van de gevolgen
van consumptie in de Westerse maatschappij. Er is meer aandacht gekomen voor de ecologische en
sociale impact van consumptie. Consumenten, vooral jonge hoogopgeleide stedelijke bewoners met
een bovengemiddeld inkomen, hebben meer oog gekregen voor de gevolgen van hun
consumptiepatroon. Door klimaatverandering en meer aandacht voor lokale consumptie en
consumptie in of als onderdeel van een kleine gemeenschap, wint de deeleconomie of ‘gezamenlijke
consumptie’ aan populariteit (Shaheen et al., 2017; Hamari, Sjoklint & Ukkonen, 2015). Daarnaast is
het voor diverse bedrijven ook een kans om de deeleconomie in te zetten als verdienmodel (Cohen &
Kietzmann, 2014). De deeleconomie is een parapluterm dat in het kort ‘het delen van consumptie door
online platformen’ betekent. De term is nauw gerelateerd aan het idee van ‘gezamenlijke consumptie’,
de consumptie van goederen en diensten door activiteiten als huren, ruilen of verhandelen (Hamari,
Sjoklint & Ukkonen, 2015). Barnes en Mattson (2016, p. 200) definiéren dit als volgt:

“The use of online marketplaces and social networking technologies to facilitate peer-to-peer sharing
of resources (such as space, money, goods, skills and services) between individuals, who may be both
suppliers and consumers.”

Binnen de deeleconomie kan onderscheid gemaakt worden tussen diensten waarvoor zelfservice, huur
of het belang van een lidmaatschap nodig is. Bedrijven die acteren binnen de deeleconomie
kenmerken zich door het verhuren van producten of diensten in plaats van ze te verkopen. Op die
manier breiden ze hun markt uit, beter bekend als servitisation. Op het gebied van mobiliteit zijn
Daimler en BMW bedrijven die van oudsher producten verkochten en nu binnen de deeleconomie hun
traditionele verdienmodel aanvullen met het vercommercialiseren van deelautoconcepten,
respectievelijk Car2Go en DriveNow. Deze concepten bieden transport aan als dienst, in plaats van het
verkopen van voertuigen (Standing, Standing & Biermann, 2017). Overigens is het niet ondenkbaar dat
deze automerken dit doen om uiteindelijk meer auto’s te verkopen aan potentiéle toekomstige
klanten, die eerst gebruik maken van de deelauto’s van deze merken om zo verbonden te raken met
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het merk. Dit wordt ook bevestigd door Greenwheels, dat in een interview aangeeft dat freefloating
concepten als Car2Go meer een marketing case, dan een business case zijn, die bovendien financieel
op de lange termijn op deze manier niet levensvatbaar zijn (Greenwheels, eigen communicatie). Maar
dat Daimler en BMW kiezen voor dit aanvullende verdienmodel, laat wel zien dat ze kansen zien binnen
de deeleconomie.

In Europa wint de deeleconomie snel aan terrein. In 2015 omvatte de verschillende activiteiten binnen
de deeleconomie een omzet van 3,6 miljard euro en ging er 28 miljard euro om in de transacties binnen
de deeleconomie. Alleen al in het Verenigd Koninkrijk zullen de komende jaren tot aan 2025, de
activiteiten binnen de deeleconomie groeien met 30% per jaar, wat tot gevolg heeft dat er een omzet
behaald zal worden op dit gebied van 18 miljard pond en 140 miljard pond aan jaarlijkse transacties
tot aan 2025 (Standing, Standing & Biermann, 2017). Bovenstaande lijkt weliswaar veel, maar afgezet
tegen een Bruto Binnenlands Product van 2.117 miljard pond in 2018 voor het Verenigd Koninkrijk,
beslaat de omzet vanuit de deeleconomie slechts 0,85% (Office for National Statistics UK, 2019). Dit
rekenvoorbeeld gaat dan ook nog uit van een omzet vanuit de deeleconomie van 18 miljard pond in
2018, wat niet het geval was, omdat bovenstaande voorspelling uitgaat van een behaalde omzet in
2025. Hoewel de deeleconomie dus groeit, beslaat het slechts een klein deel van de totale omzet
binnen een land.

Consumenten kunnen door de verschillende diensten binnen de deeleconomie tegen lagere kosten
gebruik maken van transport. Een deelauto is goedkoper dan het bezit van een auto zolang het aantal
kilometers of het aantal ritten per week niet te hoog wordt. Ook diensten als Uber en Lyft in de
Verenigde Staten zijn goedkoper dan het gebruik van een reguliere taxi en soms ook veiliger. Zowel
aanbieder als gebruiker hebben een openbaar toegankelijk online profiel dat beoordeeld moet worden
na de rit, waardoor het voor beide partijen wenselijk is een veilige reisomgeving te creéren. Dit werkt
als een stuwende kracht voor de populariteit van de deeleconomie. Naast de kosten spelen ook de
grotere keuze en het gemak en de beschikbaarheid van transportmiddelen een rol bij de populariteit
van de deeleconomie, en in het bijzonder verschillende facetten van mobiliteit binnen die
deeleconomie (Standing, Standing & Biermann, 2017). De groei van de deeleconomie wordt mede
mogelijk gemaakt door ontwikkelingen op het gebied van ICT, die nieuwe technologieén beschikbaar
maken, waardoor deelconcepten makkelijker toegankelijk worden. Daarnaast speelt de groeiende
bewustwording van consumenten een belangrijke rol (Shaheen et al., 2017; Paundra et al., 2016;
Hamari, Sjoklint & Ukkonen, 2015).

De deeleconomie en in het bijzonder de vormen van mobiliteit binnen die deeleconomie kunnen een
deel van de oplossing vormen voor de verschillende vormen van stedelijke problemen waar moderne
grote steden mee worstelen.

1.2 Stedelijke problemen en autodelen

Steden zien in de 21° eeuw een steeds grotere druk ontstaan op de openbare ruimte. De bevolking in
grote steden neemt verder toe, wat gevolgen heeft voor vele aspecten in de stad. Er ontstaat druk op
de woningmarkt, op het gebruik van openbare ruimte en op de bestaande infrastructuur. Met de
aanwas van nieuwe inwoners in een stad groeit ook het autogebruik in een stad. Met als gevolg verder
vastlopende wegen, een hogere parkeerdruk en meer vervuilende uitstoot. Deze overbevolking en
vervuiling zullen in de nabije toekomst alleen maar verder toenemen en één van de oplossingen voor
deze stedelijke problemen is om meer mensen te laten deelnemen aan deelautoprogramma’s (Vleugel
& Bal, 2017; Prieto, Baltas & Stan, 2017; CROW, 2019; Kent & Dowling, 2016; Cohen & Kietzmann,
2014). Millard-Ball et al. (2005) omschrijven dit fenomeen als volgt:



“Autodelen kan omschreven worden als het gebruik van één of meer auto’s door een groep gebruikers,
die deze auto’s met elkaar delen. Het gebruik wordt van tevoren gereserveerd, waarbij de gebruiker
een vergoeding betaalt, die gebaseerd is op de gereden afstand en de tijdsduur dat de auto in gebruik
is.”

Autodelen kan fungeren als extra optie naast het gebruik van de taxi, het openbaar vervoer of de fiets.
Een deelauto heeft daarbij als voordeel dat er geen eerste, tweede of zelfs derde privéauto in bezit
hoeft te zijn, terwijl er toch nog gebruik gemaakt kan worden van het gemak van een auto. Hierbij
geldt wel dat het openbaar vervoer een goede aanvullende optie dient te zijn voor de dagelijkse
mobiliteitsbehoefte. Volgens Sioui, Morency en Trepanier (2013) is het namelijk onvermijdelijk om
sommige reizen nog steeds met de auto te maken, door de aard van de trip of door de locatie van de
trip in tijd en ruimte. Autodelen kan daar een oplossing voor bieden. Het is de meest kosten-efficiénte
manier van reizen per auto voor de middellange afstanden (Millard-Ball et al., 2005). Kostenvoordelen
komen echter vooral ten gunste van de consument zelf (Martin & Shaheen, 2011; Meijkamp, 1998).
Autodelen biedt ook voordelen voor de openbare ruimte waarin mensen leven.

Het grootste voordeel van deelauto’s voor de openbare ruimte in steden is dat het de potentie heeft
om het aantal privéauto’s terug te dringen. Bij een case study in Davis, Californié in de Verenigde
Staten, toonde Thigpen (2018) aan dat overdag maar een zeer beperkt aantal parkeerplekken bij een
appartementencomplex daadwerkelijk gebruikt worden. Maar liefst 45% van de beschikbare plekken
bleef overdag onbenut, wat volgens Thigpen gelijk staat aan de ruimte die nodig is voor het bouwen
van 32 appartementen. Daarnaast blijkt uit ditzelfde onderzoek dat 54% van de huishoudens in dit
gebied geschikte kandidaten zouden zijn om deel te nemen aan een deelautoprogramma. Naast het
positieve effect voor de openbare ruimte door het terugdringen van het aantal auto’s, stimuleert dit
ook een gezondere manier van mobiliteit. Wanneer mensen minder gebruik hoeven te maken van de
auto, zal het gebruik van de fiets en het aantal trips dat zij te voet en met het openbaar vervoer
afleggen, vergroten. Hierdoor verbetert niet alleen de gezondheid van mensen zelf, immers, ze
bewegen meer, maar ook de omgeving waarin zij leven, omdat de totale uitstoot vermindert en de
vervuiling van de leefomgeving daardoor tevens vermindert.

Weliswaar betreft het hier een case study in de Verenigde Staten waar het autogebruik veel hoger ligt
dan in Nederland, maar het toont wel aan hoeveel openbare ruimte onbenut blijft door het aantal
privéauto’s in een stad. Dat is in Nederland niet anders, waar in bijvoorbeeld Utrecht een parkeerplaats
gelijk staat aan 12m?, ongeveer de oppervlakte van een gemiddelde studentenkamer (Gemeente
Utrecht, 2018, eigen communicatie). Het terugdringen van het aantal privéauto’s biedt in potentie veel
mogelijkheden om de openbare ruimte een andere invulling te geven. Dit is dan ook één van de
problemen waar een stad als Utrecht momenteel mee worstelt en waarom zij autodelen onder
bewoners stimuleert.

1.3 Mobiliteit binnen de deeleconomie

Binnen de deeleconomie kan er onderscheid gemaakt worden op het gebied van mobiliteit tussen drie
verschillende manieren om gebruik te maken van diensten: middels zelf-service, een
huurovereenkomst of gebruik van een lidmaatschap. Op basis van deze drie manieren om gebruik te
maken van transport binnen de deeleconomie ontstaat er een onderscheid in vier vormen van
transport, te weten ride-sharing, carpooling, car sharing (autodelen) en freight sharing. Deze
verschillende onderdelen onderscheiden zich in de opzet en inhoud, wel of geen huurovereenkomst
voor de gebruiker en wat er vervoerd wordt. Bij freight sharing gaat dit bijvoorbeeld om vracht, terwijl
dit bij de andere onderdelen om personen gaat (Standing, Standing & Biermann, 2017). Dit onderzoek
concentreert zich op het onderdeel car sharing (autodelen), dat een groeiende markt is wereldwijd en
in Nederland in het bijzonder.



Autodelen is gebaseerd op het onderscheid tussen toegang tot een auto en bezit van een auto. Precies
het idee dat ook ten grondslag ligt aan de deeleconomie als breder begrip. Rifkin (2000) noemt dit ook
wel de age of access, waarin bezit niet langer als belangrijk wordt gezien, maar veel meer waarde
wordt gehecht aan gebruik. Individuen gebruiken hun auto maar een zeer beperkt deel van de dag.
Vaak maar één van de 24 uur op een dag (Kaspi, Raviv & Tzur, 2014; Katzev, 2003). Op basis van dit
gegeven hebben veel aanbieders van deelauto’s een ratio bedacht van tien tot vijftien gebruikers per
deelauto. In plaats van tien of vijftien auto’s, staat er nu dus maar één deelauto op straat geparkeerd
(Katzev, 2003).

Als onderdeel van de deeleconomie, komt autodelen ook in de Verenigde Staten op als alternatieve
reismethode, omdat er sinds 2009 minder auto’s in privébezit zijn en vanwege de groeiende
populariteit van de deeleconomie (Chen & Kockelman, 2016). Autodelen neemt dus een prominente
plek in binnen de deeleconomie op het gebied van mobiliteit. Het wordt als positief ervaren door
gebruikers, omdat het meer flexibiliteit biedt dan het openbaar vervoer en omdat het minder duur is
dan het traditionele bezit van een auto (Chen & Kockelman, 2016). Precies de redenen die diensten en
goederen in de deeleconomie aantrekkelijker maken om te delen, dan om te bezitten.

De geschatte inkomsten van deelautoconcepten binnen de deeleconomie laten een verwachte groei
zien tussen 2015 en 2024. Prieto, Baltas en Stan (2017) laten een geschatte omzet voor deelauto-
aanbieders zien van 6,5 miljard dollar in 2024. Dit is een stijging van ruim vijf miljard dollar ten opzichte
van 2015. De populariteit van deelauto’s zal in steden volgens Prieto, Baltas en Stan (2017) alleen maar
toenemen door het fenomeen van peak car use, wat wil zeggen dat mensen en vooral jongeren steeds
minder afhankelijk (willen) worden van de auto. Jonge mensen zullen eerder kiezen voor het openbaar
vervoer in dichtbevolkte stedelijke gebieden, omdat ze een privéauto te duur vinden, te onhandig in
verband met de parkeerdruk of uit principiéle overwegingen. Of ze stappen over op het gebruik van
een deelauto, wanneer het openbaar vervoer niet voldoet.

Ook Schaefers (2012) constateert het bestaan van deze ontwikkeling. Hij stelt vast dat autodelen onder
een grotere groep gebruikers moet gaan aanslaan, omdat het leidt tot een duurzamere vorm van
mobiliteit. Hij noemt in zijn onderzoek het belang van de jongere doelgroep, omdat zij door peak car
use minder waarde hechten aan een eigen auto en dus eerder geneigd zijn onderdeel te worden van
de deeleconomie. Autodelen spreekt echter nog steeds een relatief kleine doelgroep aan en kent op
het totaal aantal mensen met een rijbewijs maar een beperkte groep deelnemers. Daar komt nog bij,
dat het voornamelijk een dienst is die in stedelijk gebied wordt afgenomen. Buiten de stad zijn er
weinig tot geen deelauto’s te vinden, zowel in de Verenigde Staten als in Europa niet (Standing,
Standing & Biermann, 2017; Shaheen & Cohen, 2013). De belangrijkste reden hiervoor is dat gebieden
buiten de stad niet de juiste randvoorwaarden bezitten voor het gebruik van een deelauto.
Loopafstanden zijn te groot en de woningdichtheid is te laag, waardoor te weinig mensen toegang
hebben tot een deelauto en het te duur is voor aanbieders om in een buitengebied of kleiner dorp een
deelauto te plaatsen (Greenwheels, eigen communicatie).

Uit voorgaande blijkt dat deelauto’s als onderdeel van de in opkomst zijnde deeleconomie een
belangrijke bijdrage kunnen leveren aan de vermindering van het privéautobezit, de uitstoot van
schadelijke stoffen en aan filevorming in de stad. Dit vergroot uiteindelijk de leefbaarheid in de stad,
die in de komende jaren alleen maar verder zal toenemen in inwonersaantallen. Het is daarom van
belang om een zo groot mogelijke doelgroep deel te laten nemen aan deelautoprogramma’s in steden,
precies zoals Schaefers (2012) ook constateert. Om deze concepten succesvol te implementeren is het
van belang om te weten wat de meest kansrijke doelgroep is, welke wijken voldoen aan de benodigde
kenmerken om autodelen succesvol te laten zijn en inzichtelijk te maken wat de voordelen van
deelauto’s zijn. Deze onderwerpen zijn al volop onderzocht, maar wat nog een onderbelicht
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onderwerp is in de huidige literatuur, zijn de ruimtelijke factoren die mogelijk een rol kunnen spelen
bij het succesvol implementeren van deelautoconcepten in bestaande wijken van steden.
Onderwerpen die weinig tot niet aan bod komen zijn de invlioed van loop- of fietsafstand tot een
deelauto en de locatie van een deelauto in een wijk en de daarmee gepaard gaande zichtbaarheid van
een deelauto. Loop- en fietsafstand komt aan bod in het onderzoek van Litman (2000), Paundra et al.
(2016) en Tchervenkov et al. (2018), waarin wordt gesteld dat de loopafstand cruciaal is voor het
succes van deelauto’s. Wanneer de loopafstand groter is naar een deelauto, dan naar de eigen auto,
zullen mensen geen gebruik maken van deelauto’s (Paundra et al., 2016). In deze onderzoeken is
echter niet meegenomen welke loopafstand nog acceptabel is voor gebruikers en wat gebruikers doen
wanneer de loopafstand weliswaar groter is naar een deelauto, maar wanneer het gebruik van die
deelauto tot gevolg heeft dat de eigen wijk veiliger en leefbaarder wordt. Is de grotere loopafstand
dan nog steeds een obstakel? Speelt het daarnaast een rol bij de keuze om deel te nemen aan
deelautoconcepten dat een auto op een veilige plek staat, bijvoorbeeld onder een straatlantaarn, of
op een plek waarmee je als gebruiker snel de wijk uit bent in de ochtendspits? Deze en andere
ruimtelijke factoren en vragen komen aan bod in dit onderzoek naar deelautoconcepten in bestaande
wijken van Utrecht.

Met name de bestaande wijken zijn een uitdaging voor overheden en aanbieders van deelauto’s,
omdat de openbare ruimte hier al voor een groot deel is ingericht. Nieuwbouwprojecten kunnen nog
vormgegeven worden, maar bij bestaande wijken ligt deze ruimte vaak al ‘vast’. Er is minder flexibiliteit
in de aanwending van de openbare ruimte. Om binnen deze bestaande inrichting autodelen een zo
goed mogelijke plek te geven en het zo succesvol mogelijk te maken, is het van belang om te zien of
en in welke mate ruimtelijke factoren een rol spelen bij het succesvol implementeren van deelauto’s
in bestaande wijken. Dit is dan ook de kern van dit onderzoek, met als hoofdvraag:

Wat is de invloed van ruimtelijke aspecten op het succes van autodelen binnen bestaande wijken in
Utrecht en hoe kunnen deze aspecten nog beter benut worden door gemeente en aanbieders van
deelauto’s, om autodelen succesvoller te maken in bestaande wijken van Utrecht?

Om deze hoofdvraag te beantwoorden worden eerst de volgende deelvragen behandeld:

- Welke bezwaren hebben mensen tegen autodelen?

- Welke ruimtelijke factoren nemen potentiéle gebruikers mee in hun overweging om wel of
niet deel te nemen aan deelautoconcepten?

- In hoeverre zijn deze ruimtelijke factoren die van invloed zijn op het succes van
deelautoconcepten, locatiespecifiek?

- Wat moeten de Gemeente Utrecht en aanbieders van deelautoconcepten in ruimtelijk opzicht
veranderen om tot een groter succes te komen van deelautoconcepten?

Alvorens deze vraag te beantwoorden is het noodzakelijk eerst een overzicht te geven van reeds
volbracht onderzoek op dit gebied, waar ook het conceptueel model van dit onderzoek uit volgt. Hierin
zal een overzicht gegeven worden van onderwerpen die van belang zijn voor dit onderzoek. Ten eerste
wordt er uitgelegd wat autodelen is, welke verschillende vormen er zijn en hoe die vormen zich
onderscheiden van elkaar. Ten tweede toont een overzicht van de huidige literatuur aan waar
autodelen de meeste potentie heeft en waarom mensen wel of niet aan autodelen doen. Dit is van
belang, omdat hierin ook een deel is ingericht voor het belang van ruimtelijke factoren bij de keuze
voor het wel of niet deelnemen aan deelautoconcepten. Ten slotte schetst het laatste deel van dit
theoretisch kader een beeld van de gevolgen die autodelen heeft voor de openbare ruimte van steden.

De daarop volgende hoofdstukken geven de methodologie van dit onderzoek weer en tonen en
bespreken de resultaten van bewonersinterviews die zijn gehouden met bewoners in diverse wijken
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van de stad Utrecht om zo tot een beeld te komen van de ruimtelijke factoren die door potentiéle
gebruikers als belangrijk worden ervaren. In de discussie en conclusie zal terug gekomen worden op
de hoofdvraag en hier een antwoord op gegeven worden. Ter afsluiting zal er een beleidsadvies
gegeven worden voor de Gemeente Utrecht om de openbare ruimte nog beter aan te wenden voor de
plaatsing van deelauto’s en een advies aan aanbieders waar zij op moeten letten bij het plaatsen van
deelauto’s in bestaande wijken, om dit concept mogelijk nog succesvoller te laten zijn binnen Utrecht,
waardoor de leefbaarheid zal vergroten.
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2. Theoretisch kader

2.1 Autodelen: wat is het en welke vormen bestaan er?

Autodelen in de huidige vorm dateert van de laten jaren ‘80 en ontstond in Zwitserland en Duitsland.
De eerste grootschalige deelautoprogramma’s begonnen in Zwitserland in 1987 met een
onafhankelijke oprichting van twee codperaties. Deze zouden later fuseren en overgaan in Mobility
Switzerland, dat nu nog steeds één van de grootste aanbieders wereldwijd is. Een jaar later, in 1988,
werd StattAuto opgericht in Berlijn en weer tien jaar later werden er deelautoprogramma’s uitgerold
in diverse Europese landen, waaronder Nederland. Aan de andere kant van de oceaan ontstond het
eerste deelauto-initiatief in Portland, Oregon in de Verenigde Staten. Dit bedrijf werd relatief laat
opgericht, in 1998 en telde in 2004 ruim 60.000 leden die gebruik konden maken van 939
deelvoertuigen (Millard-Ball et al., 2005; Katzev, 2003). Uit recent onderzoek van ‘Navigant research’
wordt voor 2020 een schatting gemaakt van 12 miljoen deelnemers aan deelautoprogramma’s
wereldwijd (Cohen & Kietzmann, 2014).

In Nederland is autodelen vooral populair in de vier grootste steden (G4), wat logisch is gezien het
beeld van autodelen wereldwijd (Standing, Standing & Biermann, 2018). In de Verenigde Staten
bevonden zich in 2003 94% van de leden in de acht grootste metropoolregio’s (Shaheen, Schwartz &
Wipyewski, 2004). Het aantal deelauto’s in Nederland lag in 2018 op 41.000, die door ongeveer
400.000 mensen gebruikt werden. Van al die deelauto’s is 86% een peer-to-peer deelauto, waarbij
moet worden opgemerkt dat dit de aanbodkant van deelauto’s betreft. Peer-to-peer deelauto’s
worden weliswaar veel aangeboden, maar in veel mindere mate ook daadwerkelijk gebruikt. Het
aanbod overstijgt ruimschoots de vraag. Daardoor is het percentage van 86% vertekenend voor het
succes van deelauto’s (MVO Nederland, 2018). Deelauto’s worden voornamelijk gebruikt door mensen
die daarvoor lid worden van een organisatie, die een vloot van auto’s beheert op een centrale locatie,
zoals Shaheen en Cohen (2013) aantonen.

Zoals er verschillende aanbieders van deelauto’s zijn, zo zijn er ook verschillende vormen van
autodelen. Naast de hiervoor genoemde peer-to-peer zijn de bekendste vormen round-trip en
freefloating. Bij round-trip autodelen reserveren gebruikers van tevoren een auto, meestal via een
smartphone, app of een specifiek ingerichte website. Meestal moet de gebruiker de tijd vastleggen
wanneer hij de reservering wil starten en de lengte van de reservering. Het belangrijkste kenmerk aan
deze vorm van autodelen, is dat de auto weer moet worden geretourneerd op dezelfde plek als waar
deze werd opgehaald. Voor alle tijd ertussen moet worden betaald, ook als de auto ergens anders
geparkeerd staat en er dus niet in gereden wordt. De deelauto’s zijn eigendom van één commercieel
bedrijf en de auto’s staan op plekken die speciaal toegewezen worden voor die specifieke auto’s. Dit
is meestal op straat, maar kan ook in een parkeergarage zijn. Round-trip deelauto’s worden vooral
gebruikt voor het doen van boodschappen en voor korte ritjes om bijvoorbeeld ergens iets op te halen.
De opzet van dit systeem maakt het minder geschikt voor woon-werk verkeer, omdat de auto dan te
lang stilstaat op een plek waar deze niet kan worden geretourneerd. Je betaalt als gebruiker dan dus
te lang voor tijd dat je de auto niet gebruikt (Martinez et al., 2017; Le Vine, Zolfaghari & Polak, 2014;
Martin, Shaheen & Lidicker, 2010). Het bekendste voorbeeld van dit systeem in Nederland is
Greenwheels.

Bij peer-to-peer autodelen is eenzelfde beeld te zien als bij round-trip deelautoprogramma’s, met als
grootste verschil dat de auto’s geen eigendom zijn van een centraal commercieel bedrijf, maar dat ze
eigendom zijn van particuliere eigenaren. Mensen die ervoor kiezen hun auto beschikbaar te stellen
voor gebruik door anderen, ontvangen daarvoor een vergoeding voor de duur dat de auto is
uitgeleend. Soms zijn voertuigen uitgevoerd met een kastje waardoor de auto zonder sleutel te openen
is, maar er bestaan ook systemen waarbij er nog een fysieke sleuteloverdracht moet plaatsvinden. Een
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bekend voorbeeld van dit systeem in Nederland is Snappcar. Deze aanbieder voldoet precies aan het
beeld van een peer-to-peer aanbieder dat bestaat uit het aanbieden van een online marktplaats waar
het diverse gedecentraliseerde aanbod van voertuigen wordt laten zien. Vaak zit het verdienmodel
voor deze aanbieders in het feit dat ze extra verzekeringspakketten verkopen en een percentage van
het bedrag krijgen dat wordt verdiend aan het uitlenen van de auto (Le Vine, Zolfaghari & Polak, 2014).

Bij freefloating systemen hoeft de deelauto nooit op dezelfde plek te worden teruggebracht als waar
deze werd opgehaald. Nieuwe technologie maakte deze manier van autodelen mogelijk. Bij dit systeem
mag de auto overal geparkeerd worden binnen een vooraf ingestelde straal. Door de hoge mate van
flexibiliteit is deze vorm van autodelen veel populairder geworden dan de klassieke two-way variant.
Voor een aanbieder is het grootste probleem van een freefloating systeem dat auto’s onevenredig
verdeeld kunnen raken over een stad, waardoor auto’s soms herverdeeld moeten worden
(Tchervenkov et al., 2018; Martinez et al., 2017; Le Vine, Zolfaghari & Polak, 2014). Freefloating
deelauto’s worden voornamelijk gebruikt voor woon-werk verkeer, in tegenstelling tot round-trip
deelauto’s, en voor trips naar het vliegveld (Becker, Ciari & Axhausen, 2017). In Nederland is het
bekendste voorbeeld van een freefloating deelautoprogramma Car2Go, dat tot nu toe alleen
beschikbaar is in Amsterdam.

Daarnaast zijn ook systemen in opkomst zoals fleet sharing en lease sharing. Die laatste twee systemen
zijn relatief nieuw. Bij fleet sharing krijgt een bedrijf het exclusieve recht op het gebruik van deelauto’s
op een specifiek moment van de dag. In Zwitserland maakt de postdienst gebruik van dit systeem,
waarbij zij de beschikking hebben over deelauto’s tussen 04.00u en 11.00u s ochtends, zodat ze
verzekerd zijn van de beschikbaarheid van deze auto’s om de post rond te brengen. Na deze tijden zijn
de auto’s weer beschikbaar voor reguliere gebruikers. Het grote voordeel van fleet sharing is dat de
aanbieder van de deelauto’s verzekerd is van een vaste omzet. Lease sharing is een vorm van
autodelen waarbij een individuele gebruiker zijn of haar lease-auto ook beschikbaar stelt voor
anderen, wanner hij of zij het voertuig niet zelf nodig heeft. De hoofdgebruiker ontvangt een
vergoeding voor de gemaakte leasekosten wanneer hij of zij de auto uitleent aan anderen. Deze dienst
kan vooral in meer afgelegen en minder stedelijke gebieden een goede uitkomst zijn om aan autodelen
te doen, omdat er maar één tot vier mensen nodig zijn om een dergelijke deelauto kostendekkend te
kunnen laten zijn. Terwijl voor een reguliere deelauto maar liefst tien tot 25 gebruikers noodzakelijk
zijn om het economisch rendabel te maken (Millard-Ball et al., 2005; Katzev, 2003).

In zowel Amsterdam, Rotterdam, Utrecht en Den Haag zijn er diverse opties voor consumenten om
gebruik te maken van deelautoprogramma’s. De meest bekende en zichtbare voorbeelden zijn
Greenwheels, Mywheels, Connectcar, Car2Go, Juuve, Amber en Buurauto. Niet alle diensten zijn in
iedere stad beschikbaar en sommige diensten maken gebruik van het meer klassieke round-trip model,
waar anderen het freefloating model aanhouden. Juuve is alleen verkrijgbaar in het grootstedelijk
gebied van Rotterdam, met nu ook een pilot in Den Haag. Amber is weer een aanbieder die begon in
Eindhoven, maar nu beschikbaar is in meerdere steden en zich vooralsnog richt op vooral zakelijke
rijders, die hun huidige leaseauto ook privé gebruiken. Buurauto is een dienst die tussen de peer-to-
peer systemen en klassieke B2C diensten in zit. Een Buurauto wordt gedeeld met een kleine groep
mensen binnen een straat. Deze groep maakt gebruik van de auto die eigendom is van het bedrijf
Buurauto en betaalt voor een vast aantal ingekochte kilometers. Doordat de auto door een kleine
groep gebruikt wordt, kunnen gebruikers elkaar makkelijker aanspreken als de auto bijvoorbeeld vies
wordt achtergelaten. Dit zou het autodelen aantrekkelijker moeten maken (MVO Nederland, 2018).

2.2 Determinanten van het succes van een deelauto: demografie en omgevingsfactoren
Autodelen is bij uitstek een fenomeen dat de meeste kans van slagen heeft in stedelijke gebieden met
een hoge residentiéle en commerciéle dichtheid. Dit type mixed-use gebieden bevordert een loop- en
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fietsvriendelijke omgeving, wat een vereiste is voor autodelen (Kent & Dowling, 2016; Millard-Ball et
al., 2005). De hoge dichtheid in steden zorgt daarnaast voor een grote parkeerdruk wat bevorderlijk
werkt voor autodelen en voor meer potentiéle klanten die op korte loopafstand van een deelauto
wonen (Thigpen, 2018; Kent & Dowling, 2013; Millard-Ball et al., 2005; Meaton & Low, 2003). Het
succes van autodelen is voor een groot gedeelte afhankelijk van de relatie met het openbaar vervoer
in een gebied en de bestaande infrastructuur (Kent & Dowling, 2016; Chen & Kockelman, 2016;
Stillwater, Mokhtarian & Shaheen, 2009; Meaton & Low, 2003). Autodelen is alleen financieel haalbaar
wanneer het is opgenomen in een breder transportnetwerk waarin openbaar vervoer, wandelen en
fietsen als betrouwbare opties voor het dagelijks vervoer gelden (Kent & Dowling, 2016; Stillwater,
Mokhtarian & Shaheen, 2009; Meaton & Low, 2003). Dit impliceert ook dat er een verschil te
constateren is in het succes van deelauto’s in wijken in de binnenstad en wijken in de meer
buitenstedelijke gebieden, waar in een stad als Utrecht ook deelauto’s te vinden zijn. Dit verschil zou
te verklaren kunnen zijn door een verschil in invloed van ruimtelijke factoren. In een buitenstedelijk
gebied kunnen andere ruimtelijke factoren van meer invloed zijn op het succes van deelauto’s dan in
binnenstedelijke wijken. Zo zou het kunnen zijn dat de loopafstanden in buitenstedelijke wijken groter
zijn en dat daardoor ook het gevoel van veiligheid op een parkeerlocatie anders is dan in de binnenstad.
Hiervoor bestaat geen bewijs in de literatuur, maar komt in dit onderzoek wel naar voren door te kijken
naar het succes van deelauto’s in zowel binnen- als buitenstedelijk gebied en de verschillen tussen de
ruimtelijke factoren die dit succes beinvloeden. Koch (2002) noemt daarnaast in zijn rapport nog dat
autodelen het meest succesvol is in rijkere gebieden.

Een ander opvallend element uit de bebouwde omgeving dat iets zegt over de potentie van autodelen
in de wijk blijkt de breedte van de stoep, volgens Stillwater, Mokhtarian en Shaheen (2009). Een brede
stoep zal volgens dit onderzoek een positieve invloed hebben op het succes van autodelen, omdat dit
indicatief is voor de beloopbaarheid van een straat of wijk en het zegt iets over de mate van mixed-use
van een gebied. Beide factoren beinvloeden positief het succes of de potentie van een
deelautoconcept. Een andere omgevingsfactor is de leeftijd van de wijk of buurt. Deelauto’s hebben
meer kans van slagen in een oudere, historische wijk, omdat die vaak kleiner zijn opgezet dan moderne
wijken, waardoor ook de beloopbaarheid beter is en de parkeerdruk hoger (Celsor & Millard-Ball,
2007).

Daarnaast is het voor aanbieders van deelauto’s belangrijk dat ze zichtbaar zijn in de openbare ruimte.
Op deze manier wordt er bewustzijn gecreéerd, waardoor potentiéle gebruikers zien dat er een
deelauto in de straat staat en dat het een optie is om gebruik van te maken. Zo kan een plaatselijke
overheid bijvoorbeeld zorgdragen voor het plaatsen van specifieke verkeersborden bij
deelautoparkeerplekken in de stad, waardoor het duidelijk zichtbaar wordt in het straatbeeld dat daar
deelauto’s beschikbaar zijn (Kent & Dowling, 2016; Shaheen & Cohen, 2013). Dat wordt ook
onderstreept door Dowling en Kent (2015), die aangeven in hun onderzoek naar autodelen in Sydney,
dat parkeerplekken voor deelauto’s zich niet voor woningen moeten bevinden, maar in de buurt van
openbare plekken zoals parken, bibliotheken en andere voorzieningen of bedrijven. Op deze manier
vergroot de zichtbaarheid van deelauto’s en is de kans groter dat bewoners overstappen op het
gebruik van deelauto’s. Parkeerplekken op goede zichtbare plekken vergroot de exposure van
deelauto’s (Shaheen & Cohen, 2013). Greenwheels laat in een interview ook weten dat zichtbaarheid
heel belangrijk is voor hun potentiéle klanten. Een groot deel van nieuwe autodelers maakte kennis
met Greenwheels, omdat ze ergens een rode deelauto van het bedrijf hadden zien staan
(Greenwheels, eigen communicatie).

Goede zichtbaarheid gaat echter niet alleen om de plek in de openbare ruimte waar de deelauto staat.
Het heeft ook te maken met de deelauto zelf. Schaefers (2012) voegt toe dat de zichtbaarheid van
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deelauto’s ook een ander doel heeft. Een goede zichtbaarheid door duidelijke labeling en goed design
van de deelauto zelf zorgt voor een gevoel van belonging door gebruikers en potentiéle gebruikers.
Hierdoor zijn deelauto’s duidelijk herkenbaar, waardoor gebruikers duidelijk zichtbaar zijn als
gebruiker en als deelauto-consument. Beide elementen worden gezien als essentieel voor het
ontwikkelen van een soort gemeenschapsgevoel tussen klanten van het deelautoconcept, wat het
gevoel van belonging versterkt, wat door Schaefers (2012) wordt gezien als een kernwaarde om aan
een deelautoconcept mee te doen.

Deelautogebruikers kenmerken zich door een aantal aspecten. Hier is uitvoerig onderzoek naar gedaan
in diverse landen waar deelautoprogramma’s bestaan in zowel Europa, Noord-Amerika, Australié als
Azié. In nagenoeg alle onderzoeken komt eenzelfde beeld naar voren van de typische doelgroep die
aan autodelen doet. Deze groep is over het algemeen hoger opgeleid, met minimaal een afgeronde
bachelor opleiding, heeft een gemiddeld tot hoger inkomen, woont alleen of in een kleine
gezinssamenstelling en heeft geen of één privéauto in bezit (Prieto, Baltas & Stan, 2017; Becker, Ciari
& Axhausen, 2017; Petersen, Zhang & Darwiche, 2016; Millard-Ball et al., 2005; Brook, 2004; Hope,
2001).

Over het belang van demografische kenmerken bij het verklaren of voorspellen van succes van
autodelen bestaat overigens discussie. Celsor en Millard-Ball (2007) geven in hun onderzoek aan dat
factoren zoals de bebouwde omgeving en bepaalde kenmerken van mobiliteit in een wijk meer zeggen
over de potentie van autodelen in een wijk, dan specifieke demografische kenmerken. Zij geven als
meest bepalende factoren voor het voorspellen van de potentie van autodelen, een laag autobezit en
een hoog percentage alleenstaande huishoudens. Ook Stillwater, Mokhtarian en Shaheen (2009)
noemen enkele omgevingsfactoren als belangrijk in het verklaren of voorspellen van het succes van
autodelen in een wijk, bijvoorbeeld de breedte van een stoep of straat, maar noemen daarnaast ook
demografische kenmerken als belangrijke voorspellers.

Gender komt in enkele onderzoeken naar voren als een significante variabele die bepaalt of je meer
kans maakt om gebruik te maken van deelauto’s, zoals in het onderzoek van Brook (2004), Tchervenkov
et al. (2018), Becker, Ciari en Axhausen (2017), Le Vine, Zolfaghari & Polak, (2014) en Prieto, Baltas en
Stan (2017). Zij zien allen dat mannen eerder geneigd zijn gebruik te maken van deelauto’s dan
vrouwen. In andere onderzoeken speelt het geen rol van betekenis of zijn de uitkomsten juist
tegenovergesteld, zoals bij Millard-Ball et al. (2005).

Leeftijd verschilt per onderzoek, maar in veel onderzoeken ligt het zwaartepunt van gebruikers van
deelautoconcepten bij twintigers en dertigers (Petersen, Zhang & Darwiche, 2016; Millard-Ball et al.,
2005; Brook, 2004). Dit wil overigens niet zeggen dat andere leeftijden niet aan autodelen doen.
Greenwheels geeft bijvoorbeeld aan dat zij hun klanten inderdaad voornamelijk zien in de groep van
twintigers en dertigers, maar dat ze ook zeker oudere klanten hebben (Greenwheels, eigen
communicatie). Daarnaast vinden gebruikers het milieu en sociaal maatschappelijke kwesties
belangrijk (Thigpen, 2018; Millard-Ball et al., 2005; Meaton & Low, 2003). Het is belangrijk om hierbij
op te merken dat het hier wel gaat om een groep zogenaamde early adopters die over het algemeen
een ander beeld laat zien dan de massa die later aansluit op dit soort initiatieven (Koch, 2002). De
opkomst van deelauto’s is nog relatief recent en daarmee bestaat er eigenlijk alleen een beeld van de
early adopter, dat niet per se hetzelfde hoeft te zijn als mensen die later aansluiten bij dit soort
initiatieven. Daarom is ook de leeftijd die nu in veel onderzoeken naar voren komt van ‘de autodeler’
niet per se representatief voor een grotere groep die autodelen als optie overweegt. De leeftijd van
mensen die het als optie overwegen of die nu ook al aan autodelen doen kan goed hoger liggen dan
die van de early adopter, zoals ook blijkt uit de communicatie met Greenwheels.

14



2.3 Motivatie en obstakels van en voor potentiéle gebruikers

Een belangrijk argument voor mensen om deel te nemen aan deelautoprogramma’s in een stad is de
hoge parkeerdruk in een wijk (Millard-Ball et al., 2005). Omdat deelauto’s gereserveerde
parkeerplekken hebben, ben je als bestuurder van een deelauto verzekerd van een plek in de buurt
van je woning. Verschillende onderzoeken tonen aan dat de beschikbaarheid van parkeerplekken een
rol speelt bij de beslissing van consumenten om gebruik te maken van een deelauto. Zoals Petersen,
Zhang en Darwiche (2016) aantonen in hun onderzoek naar het gebruik van deelauto’s in Seattle en
Vancouver, speelt de beschikbaarheid van gratis parkeerplekken op de plek van bestemming en aan
de bewonerskant steeds vaker een rol voor consumenten voor het wel of niet aanschaffen van een
privéauto. Paundra et al. (2017) toonden tevens aan dat parkeergemak één van de redenen is voor
gebruikers bij het selecteren van een deelauto. Ook Thigpen (2018) liet met onderzoek zien dat het
aanbod van gratis parkeerplekken van invloed is op het bezit van een privéauto, waarbij minder gratis
parkeerplekken het hebben van een privéauto minder aantrekkelijk maakt. Daarmee wordt het
gebruik van een deelauto uiteindelijk gestimuleerd. Het invoeren van een zone met betaald parkeren
kan autodelen dus in de hand werken.

Daarnaast spelen voor een belangrijk deel ook de kosten van een privéauto mee bij de beslissing om
deel te nemen aan deelautoprogramma’s. Uit onderzoek van Meijkamp (1998) blijkt dat early adopters
vooral gemotiveerd zijn door milieufactoren en kostenbesparing. Dat leden van deelautoconcepten
meer begaan zijn met het milieu toonden ook Shaheen, Cohen en Chung (2009) aan in hun onderzoek
naar autodelen in de Verenigde Staten. Daar gaf een meerderheid van de leden aan meer met het
milieu bezig te zijn nadat ze lid werden van een deelautoconcept (Shaheen, Cohen & Chung, 2008).
Leden van een deelautoconcept in Leiden zagen vooral de stijgende kosten van autorijden als een
reden om over te stappen op een deelauto, in plaats van het gebruik van de eigen auto. Naast de
kostenbesparing speelde ook de hoeveelheid tijd die het gebruik van openbaar vervoer kostte een rol
en de parkeerproblemen in de wijk. Shaheen, Cohen en Chung (2008) toonden aan dat Amerikaanse
leden van deelautoconcepten maandelijks tussen de 154 dollar en 435 dollar konden besparen op
reiskosten.

Gebruikers zelf hebben baat bij een deelauto wanneer zij niet meer dan 16.000 kilometer per jaar aan
autokilometers maken (Efthymiou, Antoniou and Waddel, 2013). Andere schattingen hierover variéren
van 9600 kilometer tot 16.000 kilometer (Stillwater, Mokhtarian & Shaheen, 2009). Hierboven wordt
een deelauto al snel te duur, omdat de vaste kosten van een privéauto dan relatief lager worden.
Deelauto’s zijn dus niet voor iedereen een goede optie ter vervanging van de eigen auto en dit kan dan
ook als nadeel worden gezien. Het gebruik van een deelauto is beperkt tot een groep die onder dit
aantal kilometers per jaar valt.

Wat in de literatuur als een ander nadeel wordt gezien is het gebrek aan spontaniteit wanneer een
gebruiker afhankelijk is van een deelauto. De auto moet in veel systemen op een vast tijdstip
geretourneerd worden, vaak ook op dezelfde plek (tenzij de consument gebruik maakt van een
freefloating of one-way systeem). Wanneer je plannen als gebruiker dus veranderen of je komt vast te
staan in de file, dan kan de gebruiker in de stress raken over het gevoel dat hij of zij niet op tijd terug
kan zijn (Millard-Ball et al., 2005). Daarnaast tonen Millard-Ball et al. (2005) aan dat gebruikers het
vervelend vinden dat er vaak een one-way optie mist bij aanbieders van deelauto’s. Dit ligt in het
verlengde van het gebrek aan spontaniteit. Als een auto weer teruggebracht moet worden op dezelfde
locatie, neemt dit de spontaniteit van een reis weg. Het toevoegen van een zogenaamde open-ended
optie en one-way deelautoprogramma’s zou volgens Schwieger en Wagner (2003) en Schwieger (2004)
essentieel zijn om van autodelen een nog groter business model te maken in de nabije toekomst
(Millard-Ball et al., 2005). Greenwheels ziet dit echter anders. Volgens eigen onderzoek binnen hun
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klantenkring geven gebruikers juist aan dat zij hun deelauto’s gebruiken, juist vanwege het systeem
dat Greenwheels hanteert. Dit bedrijf denkt er dus ook niet aan om een one-way optie in te voeren
(Greenwheels, eigen communicatie).

Katzev (2003) toonde eerder al aan dat naast het gebrek aan spontaniteit, ook angst een rol speelt in
het niet deelnemen aan deelautoprogramma'’s. De belangrijkste angst is er voor het niet aanwezig zijn
van een auto op het moment dat je er één nodig hebt. Potentiéle gebruikers gaan er vanuit dat de
vraag naar voertuigen niet evenredig verdeeld is over de dag. In het weekend, wanneer de vraag groot
is, zal er een tekort ontstaan aan deelauto’s, is de gedachte. Andere factoren in het nadeel van
autodelen zijn onder te verdelen in zes negatieve elementen, zoals genoemd door Katzev (2003):

Gebruiker moet zijn trips vooruit plannen, dus er treedt een verlies van spontaniteit op
De gebruiker moet zich herinneren een reservering te plaatsen en hier tijd voor maken
Een deelauto is verder weg geparkeerd dan de eigen auto

De gebruiker moet de deelauto iedere keer schoon achterlaten na gebruik

De gebruiker moet papierwerk in orde maken voordat er gereden kan en mag worden
De gebruiker moet rekening houden met het op tijd terug brengen van het voertuig,
waardoor ook enige mate van spontaniteit verloren gaat

ok wnN R

2.4 Ruimtelijke factoren als obstakels

Mensen maken vooral gebruik van deelauto’s die in hun eigen wijk beschikbaar zijn en die dichtbij
geparkeerd staan (Katzev, 2003; Greenwheels, eigen communicatie). Liefst zien gebruikers dat de
deelauto nog dichterbij of minstens zo dichtbij staat als de eigen auto, zoals ook blijkt uit het derde
bezwaar dat hierboven genoemd wordt, zoals onderzocht door Katzev (2003). Dit is ook direct de
belangrijkste ruimtelijke factor die door Millard-Ball et al. (2005) en Katzev (2003) aangetoond wordt
als obstakel voor mensen om aan autodelen te doen. Uit onderzoek van Millard-Ball et al. (2005) blijkt
dat de afstand tot een deelauto door 20% van de ondervraagden als negatieve reden wordt
opgegeven. Van deze groep geeft 7% aan dat dit als het minst aantrekkelijke kenmerk van deelauto’s
wordt gezien. Door aanbieder Greenwheels wordt dit ook als het belangrijkste aspect gezien bij het
plaatsen van een deelauto in een wijk, de loopafstand tot een deelauto (Greenwheels, eigen
communicatie). Deze afstand moet tot een minimum beperkt worden, maximaal 300 meter, om het
zo aantrekkelijk mogelijk te maken voor zoveel mogelijk mensen. Zodra een deelauto te ver lopen is,
haken potentiéle gebruikers af, waarbij 500 meter al als te ver wordt gezien door Greenwheels. Hoe
groter de loopafstand, hoe kleiner de kans dat mensen gebruik maken van de deelauto (Greenwheels,
eigen communicatie).

Paundra et al. (2016) bevestigen dat een deelauto beschikbaar moet zijn binnen loopafstand van het
huisadres van een gebruiker. Als de deelauto verder weg staat geparkeerd dan de eigen auto, maken
mensen geen gebruik van een deelauto (Paundra et al., 2016). Hierin is echter niet meegenomen dat
mensen wellicht bereid zijn verder te lopen naar een deelauto als de gewonnen openbare ruimte leidt
tot een verbetering van de directe leefomgeving. Litman (2000) voegt daaraan toe dat een deelauto
ook aantrekkelijk is voor consumenten als deze binnen fietsafstand beschikbaar is. Dit beeld wordt ook
bevestigd door Greenwheels, dat bij weliswaar een klein deel van de klanten ziet dat zij op de fiets
naar de deelauto komen (Greenwheels, eigen communicatie). Loopafstand kan tevens de andere kant
op werken, namelijk dat mensen eerder kiezen voor een privéauto wanneer openbaar vervoer niet
toegankelijk is binnen loopafstand (Kaspi, Raviv & Tzur, 2014). Dit wordt tevens bevestigd door
Greenwheels, dat aangeeft dat de beschikbaarheid van openbaar vervoer binnen loopafstand
belangrijk is bij de succesvolle implementatie van een deelauto in een wijk (Greenwheels, eigen
communicatie).
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De toegankelijkheid van het openbaar vervoer binnen loopafstand heeft dus invloed op de kans dat
mensen autodelen als optie zien voor hun vervoerskeuze. Daarnaast heeft ook nog de frequentie en
de snelheid van het beschikbare openbaar vervoer invloed op de loopafstand die mensen nog als
aanvaardbaar accepteren. Hoe frequenter en sneller het openbaar vervoer, hoe verder mensen bereid
zijn te lopen naar dit openbaar vervoer, blijkt uit onderzoek van Van der Blij, Veger en Slebos (2010).
Eenzelfde effect zou ook op kunnen treden bij de toegankelijkheid van deelauto’s in een wijk. Hoe
meer en hoe vaker deelauto’s beschikbaar zijn op het laatste moment en hoe minder mensen van
tevoren hoeven te plannen om een auto te gebruiken, hoe verder ze bereid zouden kunnen zijn om te
lopen naar een deelauto.

De loopafstand tot een deelauto komt ook aan bod in het onderzoek van Tchervenkov et al. (2018)
naar autodelen in Zirich, Zwitserland. Daaruit blijkt dat het grootste nadeel van het gebruik van
deelauto’s is, dat de loopafstand tot een deelauto groter is dan die naar de eigen auto van gebruikers.
Wanneer meer mensen echter gebruiker worden van een deelauto, daalt deze loopafstand weer,
omdat het aantal deelauto’s in een wijk dan toeneemt, omdat de aanbieder de dekkingsgraad zal
vergroten. Bij een acceptatiegraad van 1.0 in het onderzoek van Tchervenkov et al. (2018) neemt de
loopafstand toe met 33.4 meter tot een deelauto ten opzichte van de eigen auto. Bij de laagste
dekkingsgraad van 0.1 is dit 67 meter. Deze toename lijkt niet groot, maar het blijft in dit onderzoek
een feit dat de loopafstand naar een deelauto groter is dan die naar de eigen auto, onafhankelijk van
de dekkingsgraad. Een interessante vraag hierbij zou dan ook zijn wat het effect is als de eigen auto
veel verder weg geparkeerd zou moeten worden, waardoor de loopafstanden naar een deelauto
kleiner worden ten opzichte van de loopafstanden naar een eigen auto.

Een andere reden die hiermee te maken heeft is dat mensen het als negatief ervaren wanneer de
dichtstbijzijnde deelauto niet beschikbaar is, zoals Millard-Ball et al. (2005) aantonen. Het gevolg
hiervan is dat de loopafstand tot een deelauto dan groeit. Bijna 16% geeft dit op als negatief punt van
autodelen, waarvan 6% dit als meest negatieve kenmerk ziet. Ten slotte is er nog een kleine groep
ondervraagden die aangeeft dat voertuigen niet op veilige plekken of op onhandige plekken staan.
Bijna 6% geeft aan dit als negatief te ervaren, waarvan slechts 1,2% dit als belangrijkste nadeel ziet van
deelauto’s. Naast deze ruimtelijke factoren geven Millard-Ball et al. (2005) nog aan dat ook een betere
integratie met het openbaar vervoer ervoor kan zorgen dat mensen sneller overstappen op het gebruik
van een deelauto.

Uit bovenstaande kan dus geconcludeerd worden dat er naast nadelen op het gebied van spontaniteit
ook ruimtelijke factoren meespelen in de keuze van consumenten om gebruik te maken van een
deelauto. Daarnaast speelt de aanwezigheid en bereikbaarheid van het openbaar vervoer een
belangrijke reden in het gebruik van deelauto’s, wat ook als ruimtelijke factor kan worden gezien.

2.5 Gevolgen van autodelen voor de openbare ruimte

Wanneer autodelen gestimuleerd wordt onder de juiste doelgroep kan er aan openbare ruimte in een
stad gewonnen worden, wanneer gebruikers van deelauto’s besluiten afstand te doen van hun
privéauto. Hierbij moet echter wel aangemerkt worden dat dit vooral opgaat voor tweede en
eventueel derde auto’s. Gemiddeld besluit ongeveer 20% van de gebruikers afstand te doen van een
andere auto en besluit een nog hoger percentage de aanschaf van een auto uit te stellen (Thigpen,
2018; Millard-Ball et al., 2005; Katzev, 2003). Volgens Martin, Shaheen en Lidicker (2010) verschuift
het gemiddelde aantal auto’s per huishouden in de Verenigde Staten door autodelen van 0.47 naar
0.24. Hiervan vindt de grootste verschuiving plaats bij huishoudens die één auto bezitten. Deze
huishoudens worden autoloos nadat zij deelnemen aan deelautoconcepten (Martin, Shaheen &
Lidicker, 2010). Uit onderzoek van Cervéro en Tsai (2004) blijkt dat zelfs 30% van de deelautogebruikers
in San Francisco bereid is om één of meerdere eigen auto’s te verkopen en dat de aankoop van een
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eigen auto wordt uitgesteld zolang er aan deelautoprogramma’s wordt meegedaan. Volgens
onderzoek van Millard-Ball et al. (2005) vervangt iedere deelauto tenminste vijf privéauto’s. Er zijn
echter diverse studies die dit aantal nog hoger inschatten (Tchervenkov et al., 2018; Shaheen & Cohen,
2013; Martin, Shaheen & Lidicker, 2010; Shaheen, Cohen & Chung, 2008; Katzev, 2003).

Uit onderzoek van het Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) in Nederland blijkt dat na het
deelnemen aan deelautoprogramma’s het aantal auto’s per huishouden afgenomen is van 0,85 naar
0,72. Dit gaat echter wel alleen op voor de meer klassieke deelautoconcepten (round-trip) en niet voor
peer-to-peer. Het uitstellen van de koop van een tweede auto gebeurde bij 37% van de ondervraagden
volgens het PBL, dankzij deelautoconcepten. Van de mensen zonder auto, had 8% anders een eigen
auto aangeschaft als ze niet aan autodelen konden doen (Nijland, Van Meerkerk & Hoen, 2015). Deze
effecten zijn echter gemeten op het moment dat het concept van autodelen nog een marginaal
fenomeen is. Daarom is het succes nog beperkt, omdat het aantal mensen dat meedoet niet groot is.

Wanneer door het gebruik van deelauto’s het aantal privéauto’s afneemt, komt er meer openbare
ruimte beschikbaar, omdat er minder vraag naar parkeerplekken ontstaat, waar een hele wijk
uiteindelijk van kan profiteren (Millard-Ball et al., 2005). Deelautosystemen maken bovendien
efficiénter gebruik van schaarse parkeerruimte in een stad (Frenken, 2013). In Zwitserland toonden
Tchervenkov et al. (2018) met een case study in Zirich aan, dat een freefloating deelautosysteem kan
zorgen voor een reductie van 22% van de parkeerplekken. Dit gebeurt echter alleen wanneer er wordt
uitgegaan van de hoogste acceptatiegraad van autodelen en met de voorwaarde dat er een deelauto
voor iedereen beschikbaar moet zijn binnen een straal van 500 meter loopafstand. Verkleint deze
afstand tot 300 meter, dan zou de reductie van parkeerplekken op 18% uitkomen.

Voor doelgroepen met een privéauto zou er daarom een bepaalde stimulans moeten zijn om deel te
nemen aan een deelautoprogramma, bijvoorbeeld doordat een plaatselijke overheid een deel van de
kosten van een deelauto op zich neemt (Thigpen, 2018). Op die manier kan er openbare ruimte worden
ingezet op een andere manier dan voor parkeerplekken. Hierbij valt te denken aan het creéren van
meer groen in de straat, meer speelplekken voor kinderen of het creéren van een autoluwe straat. In
de Gemeente Utrecht wordt dit al voor een deel gerealiseerd. Bewoners van wijken kunnen hier zelf
initiatieven opstarten om parkeerplekken in de straat op te laten heffen en in ruil daarvoor meer groen
terug te krijgen. De gemeente faciliteert deze aanvragen en de aanleg van groen. Op deze manier zien
bewoners direct het positieve gevolg van het terugdringen van het aantal parkeerplekken. Precies het
gevolg van een stijgend gebruik van deelauto’s (Gemeente Utrecht, eigen communicatie). De
onderzoeksmethode in dit onderzoek zal dan ook gebruik maken van het voorleggen van dit soort
scenario’s, waarin een beeld wordt geschetst aan de geinterviewden wat er tegenover het inleveren
van de eigen auto kan staan. Overigens is het succes hiervan wel afhankelijk van het soort
parkeerplekken dat in een wijk aanwezig is. Openbare ruimte wordt alleen onttrokken aan de wijk
wanneer het gaat om parkeerplekken langs of aan de straat. Wanneer parkeerplekken worden
gewonnen in een particulier appartementencomplex door het terugdringen van het aantal privéauto’s
heeft dit geen tot weinig gevolgen voor de openbare ruimte (Chen & Kockelman, 2016; Millard-Ball et
al., 2005).

Een ander belangrijk gevolg van een grotere groep deelautogebruikers is de afname van het aantal
afgelegde autokilometers, in het Engels de vehicle miles travelled of vehicle kilometers travelled
(VMT/VKT) genoemd (Chen & Kockelman, 2016; Shaheen, Cohen & Chung, 2008; Millard-Ball et al.,
2005). Deze afname van het aantal afgelegde kilometers in de auto komt voor een groot deel, omdat
gebruikers bewuster zijn van de kosten die autorijden met zich meebrengt. Omdat het gebruik van een
deelauto direct wordt vertaald in de kosten die je maakt, maak je als gebruiker bewustere keuzes voor
het rijden met een auto of voor andere reisopties. Bij een privéauto is dit juist andersom, omdat daar
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iedere extra rit in verhouding het bezit en gebruik van de auto minder duur maakt vanwege de hoge
vaste kosten die privéautobezit met zich meebrengt. Bij een deelauto betaal je als gebruiker alleen de
variabele kosten, die voor iedere rit gelijk zijn. Daarnaast is de gedachte dat je minder last-minute of
spontane trips met de auto maakt, omdat je bij een deelauto je reis van tevoren moet plannen. Mocht
een gebruiker dus op het laatste moment toch een auto nodig hebben, zal hij of zij sneller voor
alternatief vervoer kiezen zoals het openbaar vervoer, fietsen of wandelen (Shaheen, Cohen & Chung,
2008; Millard-Ball et al., 2005; Katzev, 2003).

Het nadeel van deelauto’s is echter dat er ook een toename kan zijn onder bepaalde groepen
gebruikers van de afgelegde autokilometers. Consumenten die voorheen niet de beschikking hadden
over een auto, kunnen met een deelauto wél autorijden. Daardoor kan het gebruik van het openbaar
vervoer onder die specifieke groep afnemen, en het aantal gereden autokilometers juist toenemen.
Dit heeft echter weer als voordeel dat hun mobiliteit toeneemt, wat weer positieve gevolgen heeft
voor de gelijkheid onder verschillende bevolkingsgroepen op het gebied van mobiliteit (Le Vine,
Zolfaghari & Polak, 2014; Shaheen, Cohen & Chung, 2008; Millard-Ball et al., 2005).

Een direct gevolg van minder afgelegde autokilometers en van meer gebruik van deelauto’s ten
opzichte van privéauto’s is een vermindering van de uitstoot van schadelijke stoffen. Deelauto’s zijn
over het algemeen schoner en zuiniger dan privéauto’s, waardoor de uitstoot afneemt. Verschillende
aanbieders van deelauto’s maken gebruik van biodiesels, hybride auto’s of zelfs volledig elektrische
auto’s (Cervéro & Tsai, 2004; Shaheen, Wright & Sperling, 2002). Echter zijn er ook nog steeds
aanbieders die niet snel overstappen op elektrische auto’s, omdat deze te hoge onderhoudskosten
zouden hebben en te lang stil moeten staan vanwege het opladen. Maar het gebruik van biodiesels en
hybride auto’s zorgt ook al voor een flinke daling van de uitstoot in steden. Dit verbetert uiteindelijk
de leefbaarheid in wijken en steden (Shaheen & Cohen, 2013; Le Vine, Zolfaghari & Polak, 2014;
Millard-Ball et al., 2005). In Nederland leveren deelautogebruikers een bijdrage aan de CO?-reductie
van 90kg CO? per jaar, per huishouden, volgens het PBL (Nijland, Van Meerkerk & Hoen, 2015). Dit
wordt veroorzaakt door een vermindering van het aantal gemaakte autokilometers. Als er daarnaast
ook nog rekening wordt gehouden met de vermindering van autobezit door het uitstellen van de koop
van een andere auto valt dit getal nog hoger uit en ligt de CO%-reductie tussen de 85 en 175 kg Co?
extra, per jaar, per huishouden (Nijland, Van Meerkerk & Hoen, 2015).
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3. Conceptueel model
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4. Methodologie

4.1 Introductie

Het doel van dit onderzoek is te achterhalen wat de invloed is van ruimtelijke aspecten op het succes
van autodelen binnen bestaande wijken in Utrecht en hoe deze aspecten nog beter benut kunnen
worden door gemeente en aanbieders om autodelen nog succesvoller te laten zijn in diezelfde
bestaande wijken van Utrecht. Om dit succes te bepalen werden interviews met bewoners van
bestaande wijken afgenomen. Het onderzoek richt zich dus specifiek op de ervaring van bewoners en
het potentiéle gebruik van deelauto’s. Daarnaast is het van belang om te onderzoeken hoeveel van
deze invloed afhankelijk is van een specifieke locatie. De invloed van ruimtelijke factoren kan in een
meer recente bestaande wijk als Leidsche Rijn anders zijn dan in een oudere bestaande wijk in de
binnenstad van Utrecht. Voor dit onderzoek werd gebruik gemaakt van diepte-interviews met experts
en bewoners van specifieke wijken binnen Utrecht. De keuze voor deze kwalitatieve methode is tot
stand gekomen, omdat op die manier het beste achterliggende redenen gevonden kunnen worden
waarom mensen in deze wijken geen gebruik maken van deelauto’s en in hoeverre ruimtelijke factoren
hieraan ten grondslag liggen. Daarnaast kan er door middel van kwalitatief onderzoek beter begrepen
worden hoe ruimtelijke veranderingen kunnen leiden tot een groter succes van deelautoconcepten in
bestaande wijken van Utrecht en welke maatregelen nu al helpen om deelauto’s tot een succes te
maken.

4.2 Interviews experts en bewoners

Alle bewonersinterviews verliepen via een vast patroon, waarbij begonnen werd met een eerste deel
met open vragen, waarna overgegaan werd op een tweede deel waarin scenario’s voorgelegd werden
aan bewoners met betrekking tot specifieke ruimtelijke aspecten die volgens onderzoek en gesprekken
met experts van invloed zijn op het succes van autodelen (zie voor de interviewvragen de appendix).

De open vragen aan het begin van het interview gingen eerst over wat de respondent weet van
autodelen. Was hij zij bekend met deelautoconcepten, wist de respondent wat autodelen inhield en
had hij of zij er wel eens gebruik van gemaakt in het verleden? Vervolgens werd gevraagd of de
respondent een eigen auto bezat, waar die voor gebruikt werd, hoeveel kilometer hij of zij per jaar
reed, wat de kosten waren en of de respondent ook een tweede auto had (waar werd die voor gebruikt
en had de respondent ooit overwogen afstand te doen van deze tweede auto?). Toen er een beeld was
ontstaan van hoe goed de respondent op de hoogte was van deelautoconcepten en of de respondent
in het bezit was van een eigen auto, vervolgde het onderzoek met open vragen over het bewustzijn
van deelauto’s in zijn of haar wijk en over de barriéres die de respondent ervoer bij deelautoconcepten.
Dit was een vervolg op de vraag waarom hij of zij geen gebruik maakte van een deelauto in plaats van
de eigen auto. Hierbij werd tevens in beeld gebracht in hoeverre de respondent ruimtelijke barriéres
ervoer bij autodelen.

Het tweede deel van het interview verliep via een aantal scenario’s die voorgelegd werden aan de
respondent. Tussen de scenario’s door was ruimte voor vragen die dieper ingingen op het gegeven
antwoord van de respondent. Het doel hiervan was om te achterhalen wanneer de respondent bereid
was om gebruik te gaan maken van een deelauto en, wanneer van toepassing, afstand te doen van de
privéauto. Factoren die in deze scenario’s naar voren kwamen waren de loop- of fietsafstand tot een
deelauto, tot de privéauto en tot de dichtstbijzijnde OV-voorziening (bushalte of treinstation). De
volgende scenario’s gingen over deelauto’s en de openbare ruimte. Huidig onderzoek toont aan dat
door het gebruik van deelauto’s het aantal parkeerplekken in een wijk afneemt, waardoor er een
andere invulling gegeven kan worden aan deze openbare ruimte (Tchervenkov et al., 2018; Shaheen &
Cohen, 2013; Martin, Shaheen & Lidicker, 2010). De scenario’s over dit onderwerp probeerden aan te
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tonen wat voor bewoners belangrijk was (meer groen, veiligheid, rustiger straten, bredere stoepen,
meer plek voor fietsers). Daarnaast liet het zien of bewoners eerder geneigd waren gebruik te maken
van een deelauto als in ruil daarvoor de buurt er beter van werd. Een ander onderdeel van dit
onderwerp ging over de parkeerlocatie van een deelauto in de wijk. Hierover werden open vragen
opgenomen over waar de respondent een auto graag geparkeerd zou willen zien staan in de wijk en of
een deelauto moest passen in logische looproutes. Ten slotte werd een scenario voorgelegd waarin
een ideaalbeeld werd geschetst van het gebruik van een deelauto in de wijk en daarop werd de vraag
gesteld hoe een respondent dan tegenover het gebruik van een deelauto zou staan. In het volgende
deel van het interview werden scenario’s voorgelegd over de veiligheid en zichtbaarheid van een
parkeerlocatie van een deelauto. Hierin ging het erom te achterhalen of respondenten de veiligheid
van een parkeerlocatie belangrijk vonden. Ook werd respondenten een scenario voorgelegd waarin ze
zelf een aantal deelauto’s mochten verdelen over de wijk, met de vraag hoe ze dat zouden aanpakken
en waarom op die manier.

Tot slot werd respondenten gevraagd na te denken over de invloed van betaald parkeren bij hun keuze
om wel of geen gebruik te maken van een deelauto in de toekomst. Eerst werd aan de hand van open
vragen duidelijkheid verkregen of een respondent in een betaald parkeren zone woonde en hoeveel
de respondenten betaalden voor het parkeren. Vervolgens werd een scenario voorgelegd waarin er
veel meer betaald moest worden voor het parkeren en werd de respondent gevraagd wat hij of zij
daarvan zou vinden en of dit invloed zou hebben op de keuze om gebruik te maken van een deelauto.
Ook werd aan de respondent gevraagd wat hij of zij nog bereid was te betalen voor het parkeren om
daarmee de grens te achterhalen vanaf wanneer een deelauto interessanter werd.

Er werd gebruik gemaakt van scenario’s, omdat het van belang was een toekomstige stad voor te
stellen waarin bepaalde scenario’s werkelijkheid zouden kunnen worden. Bijvoorbeeld de uitbreiding
van betaald parkeren zones of een wijk waarin er geen ruimte meer is voor privéauto’s. Door dit soort
scenario’s aan respondenten voor te leggen werden zij aan het denken gezet over het gebruik van
deelauto’s en wanneer deze concepten aantrekkelijker worden dan het gebruik van de privéauto.
Omdat deze respondenten wellicht nooit echt nagedacht hadden over wanneer zij wel of niet zouden
overstappen op het gebruik van een deelauto, volstonden enkel open vragen niet om te achterhalen
wanneer zij deelautoconcepten overwogen als mobiliteitsoptie. Daarom was het van belang om te
werken met vooraf bepaalde scenario’s, gebaseerd op de kennis uit huidige literatuur. Daarin was het
echter ook van belang om ruimte te laten voor denkbeelden en ideeén van de respondenten zelf. Zij
konden immers tijdens het interview op nieuwe inzichten komen. Er moest nog steeds ruimte zijn om
hun eigen ideeén een plek te geven in het onderzoek.

Enkele van deze scenario’s die voorgelegd werden aan respondenten zagen er als volgt uit:

- Hoe zou uw overweging eruit zien als de loopafstand naar een deelauto 1 minuut is en naar
de eigen auto 5 minuten? En hoe zou dit zijn als de loopafstand naar de eigen auto 10
minuten zou worden?

- Hoe zou uw overweging eruit zien als de loopafstand naar een deelauto en hoog frequent OV
1 minuut is en naar uw eigen auto 10 minuten?

- Hoe zou uw overweging eruit zien als de deelauto/hoog frequent OV op loopafstand staat,
maar de eigen auto op fietsafstand?

- Stel dat door het groeiende gebruik van het aantal deelauto’s de wijk veiliger wordt, er
minder auto’s geparkeerd staan en er meer groen voor in de plaats komt, of meer
speelplaatsen voor kinderen. Hoe staat u dan tegenover het gebruik van een deelauto?

- Stel dat een deelauto overal in een wijk geparkeerd mag worden, gratis voor de supermarkt
gezet mag worden, dat u voor grote boodschappen makkelijk een elektrische bakfiets kunt
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gebruiken die bij de deelauto staat (te openen met een persoonlijke code, hoeft niet vooraf
gereserveerd te worden), zou u het dan het overwegen waard vinden?

- Stel er komen 6 auto’s in uw wijk bij. Hoe zou u die verdeeld willen zien over de wijk? (alle 6
op 1 plek of bijvoorbeeld 2 auto’s op 3 verschillende plekken)

- Stel dat u veel meer moet gaan betalen voor het parkeren van uw privéauto, wat zou u
daarvan vinden?

Een deel van deze scenario’s kon beantwoord worden met ‘Ja’ of ‘Nee’. In dat geval werd
respondenten gevraagd hun antwoord te beargumenteren en werd doorgevraagd om zodoende het
belangrijkste element uit een scenario duidelijk te krijgen. De scenario’s over loopafstanden gaan veel
over een bepaalde tijd. Hierin is een keuze gemaakt om vaste tijden voor te leggen aan respondenten,
maar er bleef ook ruimte voor de respondent om een eigen voorkeur aan te geven. Na de vraag over
de looptijd naar de eigen auto, was een vervolgvraag wat de drempelwaarde was voor een respondent
waarvan hij of zij zou zeggen dat het te ver lopen was naar de eigen auto en vanaf wanneer een
deelauto dus interessanter werd.

Er moest rekening worden gehouden met de kans dat bewoners per definitie negatief stonden
tegenover autodelen, bijvoorbeeld omdat ze er niet goed genoeg mee bekend waren of vanwege
slechte ervaringen in het verleden. Daarom moest er in de voorgelegde scenario’s een ideaalbeeld
geschetst worden, om eventuele negatieve ervaringen of onbekendheid met autodelen respectievelijk
weg te nemen of te verminderen. Zo ontstond een beeld van de ‘ideale wereld’” waarin het gebruik van
een deelauto volledig geintegreerd was in de mobiliteitskeuzes van consumenten. Op die manier was
de invloed van ruimtelijke aspecten op het succes van autodelen beter in perspectief te plaatsen.

4.3 Selectie van wijken en respondenten

Om tot een antwoord te komen op de hoofdvraag van dit onderzoek was het van belang om
verschillende wijken in Utrecht te onderzoeken, zowel binnenstedelijk als meer buitenstedelijke
wijken. Deze laatste categorie heeft vaak andere eigenschappen dan binnenstedelijke wijken,
waardoor ook andere ruimtelijke aspecten naar voren zouden kunnen komen die van invloed zijn op
het succes van deelautoconcepten. Een buitenstedelijke wijk met een duidelijk ander karakter dan
bijvoorbeeld de Vogelenbuurt in de binnenring van Utrecht, is Leidsche Rijn. Deze wijk is deels nog in
ontwikkeling, maar bestaat ook voor een groot deel uit bestaande bouw. Hier zullen loopafstanden
groter zijn en de residentiéle dichtheid vermoedelijk minder groot ten opzichte van wijken in de
binnenstad van Utrecht. Juist om te achterhalen hoeveel van de invloed van ruimtelijke aspecten op
het succes van autodelen te verklaren is door een specifieke locatie was het van belang om tijdens dit
onderzoek te concentreren op wijken met een verschillend ruimtelijk karakter. Daarom lag de
aandacht op zowel binnenstedelijke als meer buitenstedelijke wijken in Utrecht.

De selectie van deze wijken vond plaats op basis van een GIS-analyse, die van input werd voorzien door
middel van de belangrijkste factoren die van invloed waren op het potentiéle succes van autodelen in
een wijk of buurt. Volgens recent onderzoek bestaat er een algemeen beeld van bepaalde factoren die
hierin een rol spelen. Deze factoren zijn onder te verdelen in twee categorieén: demografische en
ruimtelijke. De demografische factoren die het belangrijkst waren om mee te nemen in dit onderzoek
waren de leeftijd van bewoners, inkomensklasse, niveau van genoten onderwijs, gezinssamenstelling,
autobezit en mate van interesse in milieu en sociale onderwerpen (Prieto, Baltas & Stan, 2017; Becker,
Ciari & Axhausen, 2017, Petersen, Zhang & Darwiche, 2016, Millard-Ball et al., 2005). Aan de andere
kant is er een stroming in de literatuur die meer nadruk legt op ruimtelijke factoren zoals hoe de
bebouwde omgeving er uitziet, de mate van walkability in een buurt en hoe dicht winkels, horeca en
huizen bij elkaar in de buurt liggen. Daarbij wordt bijvoorbeeld gekeken naar hoeveel kruispunten er
in een wijk aanwezig zijn en hoe breed stoepen en straten zijn, om zo te concluderen hoe
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voetgangersvriendelijk een buurt is (Kent & Dowling, 2016; Stillwater, Mokhtarian & Shaheen, 2009;
Millard-Ball et al., 2005). Deze factoren worden in dit onderzoek samengevat als de residentiéle (aantal
woningen per hectare) en commerciéle dichtheid (dichtheid van aantal winkels en horeca in een wijk)
(Kent & Dowling, 2016).

Ten slotte is de aanwezigheid van hoog frequent openbaar vervoer nog van belang. Zoals onder andere
Kent en Dowling (2016) en Stillwater, Mokhtarian en Shaheen (2009) aantonen in hun onderzoek is de
aanwezigheid van openbaar vervoer cruciaal voor het laten slagen van autodeelconcepten in steden.
Daarom werd er voor Utrecht als geheel ook gekeken naar de reikwijdte van de verschillende
treinstations in de stad. Deze stations hebben vaak een straal waarin zij bewoners bedienen van hoog
frequent treinvervoer. Inwoners van Utrecht fietsen of lopen veelal naar de stations wanneer zij zich
verplaatsen met de trein voor hun werk of andere activiteiten. Daarom werd er in GIS een
bufferanalyse gemaakt van de belangrijkste treinstations. De wijken die in deze straal vielen hadden
de meeste kans op een succesvol deelautogebruik door bewoners, omdat zij binnen deze straal
toegang hadden tot hoog frequent openbaar vervoer. Omdat niet alle stations in Utrecht
intercitystations zijn werd er onderscheid gemaakt in de straal van deze stations. Zo werd voor Utrecht
Centraal bepaald dat dit station meer reikwijdte had dan bijvoorbeeld Utrecht Lunetten en Utrecht
Zuilen. Wijken die buiten de straal van Utrecht Centraal vielen werden bepaald als buitenstedelijke
wijken.

Bovenstaande demografische en ruimtelijke variabelen zouden door middel van een GIS-analyse een
beeld laten zien van Utrecht met de wijken die het beste scoorden op deze factoren, met daarbij de
afstand tot stations als extra check. Hierbij moet worden aangemerkt dat niet alle factoren beschikbaar
waren als openbare data, waardoor de hoogte van de genoten opleiding, gezinssamenstelling en de
interesse in milieu en sociale onderwerpen niet werden meegenomen in de analyse. Bij de beschrijving
van respondenten is wel meegenomen of ze in hun mobiliteitsopties rekening hielden met het milieu,
omdat de huidige literatuur laat zien dat mensen die het milieu belangrijk vinden eerder gebruik zullen
maken van deelauto’s.

Verschillende data die wel beschikbaar was, werd in de GIS-analyse meegenomen, waarbij steeds een
waarde werd afgezet tegen het gemiddelde van de totale stad Utrecht (zie voor de data en factoren
die zijn gebruikt appendix). Zo ontstond er een scorelijst in totaal, waarbij een wijk op een bepaalde
manier scoorde ten opzichte van het gemiddelde van de stad Utrecht als geheel. Dit gemiddelde van
de stad zelf was als score 1 opgenomen. Een wijk kon vervolgens scoren onder of boven de 1. Er werd
voor deze methode gekozen, om alle verschillende uitkomsten te normaliseren. Immers bij ‘leeftijd
inwoners’ komt een ander type getal naar voren als uitkomst, dan bij gemiddeld inkomen. Daarom
moesten deze uitkomsten genormaliseerd worden, om uiteindelijk alle scores als gelijke aantallen op
te kunnen tellen om tot een totaalscore voor een wijk te kunnen komen. Wanneer al deze waardes
opgeteld werden kon er per wijk bekeken worden of die onder of bovengemiddeld scoorde op de
demografische en ruimtelijke factoren.

Nemen we leeftijd als voorbeeld van een variabele die in GIS werd ingevoerd en de wijk Vogelenbuurt
als wijk, dan kan het zo zijn dat daar een percentage uitkomt van 30%. Dat wil zeggen dat in dit geval,
30% van de inwoners van Vogelenbuurt tussen de 25 — 44 jaar is (de groep die volgens onderzoek het
meeste kans maakt op het deelnemen aan een deelautoconcept). Als blijkt dat het gemiddelde van
Utrecht als geheel voor deze leeftijdsgroep 40% zou zijn (waarbij deze waarde dus gelijk staat aan 1),
dan ziet de berekening er voor de score van de wijk Vogelenbuurt op deze factor als volgt uit:

30%/40%=0,75.
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Vogelenbuurt scoort onder de 1 en scoort derhalve op het vlak van leeftijd onder gemiddeld ten
opzichte van de stad Utrecht als geheel. Uiteindelijk kwam er voor iedere ingevoerde variabele een
score uit en al deze scores werden bij elkaar opgeteld om tot een totaalscore van een wijk te komen.
Hoe hoger de wijk scoorde, hoe aannemelijker het was dat hier mensen woonden die in potentie
deelautogebruikers zouden kunnen zijn.

Als extra controle werd er met drie wegingsvarianten gekeken naar de uitkomsten van de GlIS-analyse.
Ten eerste naar de uitkomst zoals hierboven beschreven, met alle uitkomsten bij elkaar opgeteld,
zonder onderscheid te maken tussen demografische en ruimtelijke factoren. Ten tweede werden de
demografische en ruimtelijke factoren geclusterd, waarbij er een gemiddelde werd genomen van de
demografische én de ruimtelijke factoren en die werden vervolgens bij elkaar opgeteld. Ten slotte
werden bij de laatste wegingsvariant de ruimtelijke factoren (residentiéle en commerciéle dichtheid)
weggelaten uit de scorelijst om zo te bepalen of deze factoren een beslissende invioed hadden op de
uitkomst van welke wijken er het hoogst scoorden. Op deze manier ontstond er een onderbouwd beeld
van de wijken waar respondenten uiteindelijk geselecteerd zouden worden en waarom dat specifiek
in die wijken gebeurde.

Uit de toetsing van de verschillende wegingsvarianten ontstond een beeld waarin weinig tot geen
verschil was te merken tussen de eerste en tweede wegingsvariant. Wanneer de ruimtelijke
componenten werden weggelaten (commerciéle en residentiéle dichtheid) ontstond er echter een
score die beduidend lager lag in vergelijking tot wanneer deze factoren wel werden meegenomen in
de weging. In de uiteindelijke score was ook een duidelijk verschil te constateren tussen de wijken
wanneer ruimtelijke factoren wel of niet werden meegeteld. In de analyse zonder ruimtelijke factoren
scoorden andere wijken hoger dan in de wegingsvariant met de ruimtelijke factoren meegenomen in
de analyse. Hieraan was te zien dat de ruimtelijke component zeer bepalend was voor de uiteindelijke
score en dus ook van groot belang was in de bepaling welke wijk het meest geschikt was voor
deelautoconcepten (zie voor de volledige resultatenlijst appendix). Daarom werd voor dit onderzoek
ook een keuze gemaakt tussen de verschillende wijken op basis van een GIS-analyse waarin de
ruimtelijke factoren meegenomen werden. Dit sluit dan ook aan op de overtuiging van Celsor en
Millard-Ball (2007) en Stillwater, Mokhtarian en Shaheen (2009), die in hun onderzoek aantonen dat
het succes van deelautoconcepten ook zeer afhankelijk is van ruimtelijke factoren, en niet alleen van
demografische factoren.

Respondenten werden in eerste instantie benaderd door middel van een brief waarin het onderzoek
kort uiteengezet werd en waarin de reden stond waarom deze mensen uitgenodigd werden om mee
te doen aan dit onderzoek. Deze brief werd met medewerking van Over Morgen opgesteld en via een
officiéle envelop en briefpapier van Over Morgen verspreid in de wijken waar de interviews gehouden
moesten worden.

Uit de aanmeldingen die volgden op de uitnodiging werd geen specifieke selectie gemaakt, omdat de
aanmeldingen al uit een wijk kwamen waar potentiéle deelautogebruikers woonden. Voor de
interviews maakte het daarom niet uit of dit in de specifieke wijk plaatsvond bij een klein gezin,
alleenstaande, iemand van 25 of 40 jaar oud en of iemand in het bezit was van een auto. Deze gegevens
werden wel genoteerd bij ieder interview, om zo de output ervan in perspectief te kunnen plaatsen en
uiteindelijk met elkaar te kunnen vergelijken.
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5. Resultaten

5.1 Selectie respondenten

Alvorens de resultaten van de interviews voor dit onderzoek te bespreken is het allereerst van belang
een overzicht te geven van hoe deze resultaten tot stand kwamen en hoe de respondenten
geselecteerd werden. Respondenten werden gezocht in binnen- en buitenstedelijke wijken en zoveel
mogelijk binnen een leeftijdsgroep van 25 — 44 jaar, omdat dit door de huidige literatuur wordt gezien
als de groep waar deelautoconcepten de meeste kans van slagen hebben. Uit eigen communicatie met
deelauto-aanbieders Greenwheels en We Drive Solar blijkt echter dat zij ook wel degelijk leden zien in
leeftijdsgroepen die hier buiten vallen, zowel jonger als ouder. Daarom zijn ook respondenten met
deze leeftijden meegenomen in dit onderzoek. Opvallend is daarbij dat één van de respondenten zelfs
tien jaar ouder is dan de leeftijdsgroep tot 44 jaar, maar wel als early adopter gezien kan worden. Hij
gebruikte Greenwheels al in een zeer vroeg stadium en was tegenwoordig ook nog steeds positief ten
aanzien van deelauto’s, mits zijn privésituatie zou veranderen waarin nu een privéauto praktischer
was. Zowel mannen als vrouwen maken deel uit van de respondentengroep en dit geldt ook voor het
wel of niet bezitten van een eigen auto. Uit de interviews leek dit weinig tot geen invloed te hebben
over het wel of niet overwegen van het gebruik van een deelauto. Bezitters van een eigen auto
beschikten weliswaar al over de luxe van een eigen auto en zouden daarmee wellicht minder
welwillend staan ten opzichte van het gebruik van een deelauto, maar respondenten zonder eigen
auto konden in hun mobiliteitsbehoefte voorzien door gebruik te maken van de fiets en het OV. Zij
stonden niet per definitie positiever tegenover het gebruik van een deelauto. Enkele autobezitters
overwogen zelfs eerder gebruik te maken van een deelauto, als dit in de kosten te merken zou zijn.
Een overzicht van de respondentengroep wordt in figuur 1 weergegeven.

Respondenten 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Leeftijd 27 26 34 47 54 25 31 65 25 25 24 68 60
Geslacht Vrouw Man Man Man Man Vrouw Man Vrouw Vrouw Man Man Man Vrouw
Hoogst genoten opleiding HBO WO WO WO WO HBO WO MBO WO HBO HBO wo HBO
Gezinssamenstelling 2 2 3 4 3 2 2 1 1 1 1 1 1
Milieufactoren Nee Nee Ja Nee Ja Ja Ja Nee Ja Ja Ja Ja Nee
Autobezitter Ja Ja Ja Ja Ja Nee Nee Nee Nee Nee Nee Ja Ja

Figuur 1. Overzicht respondenten.

Om vast te stellen welke wijken de meeste kans van slagen hebben op een succesvol gebruik van
deelautoconcepten door bewoners werd een GlS-analyse uitgevoerd. Het totaal van scores gaf
uiteindelijk een beeld dat van tevoren ingeschat was (figuur 2). De wijken met de meeste kans van
slagen concentreren zich rondom Centraal Station en in de binnenstad van Utrecht. Daarbij moet
echter opgemerkt worden dat ook de wijken in Leidsche Rijn goed scoren, maar dit kan enigszins
vertekend zijn, omdat deze wijken bijvoorbeeld hoog scoren op een lage leeftijd. Over het algemeen
is te zien dat de binnenstedelijke wijken aanmerkelijk hoger scoren dan de buitenstedelijke wijken,
deels te verklaren door de hoge commerciéle en residentiéle dichtheid in deze gebieden (figuur 3 &
4). Dit is terug te zien in de totaalscores in de totale score tabel (zie appendix). Op de kaart zijn alle
potentieel succesvolle gebieden licht tot donkergroen (zie figuur 2).
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Figuur 2. Deelauto totaalscore voor
Utrecht. Groene gebieden scoren hoog,
waarin als buitenstedelijke wijken
Leidsche Rijn, Zuilen en Hoograven eruit
springen. Binnenstedelijke wijken met

o hoge scores zijn onder andere Wijk C,
Vogelenbuurt, Oudwijk, Buiten
Yoo % Wittevrouwen, Wittevrouwen,

Dichterswijk en Hooch Boulandt.

\ Deelautn score met dichtheid
‘\ 77 geen gegevens
\ I ver onder gemiddeld
onder gemiddeld
" gemiddeld

N ( e - L1 boven gemiddeld

B ver boven gemiddeld

Figuur 3. Horecaclusters in Utrecht. Een duidelijke Figuur 4. Winkelclusters in Utrecht. Een duidelijke
concentratie rond de binnenstad en enkele andere concentratie rond de binnenstad,
clusters rond het Ledig Erf, rond de Ekko aan de Amsterdamsestraatweg, Leidsche Rijn, Rivierenwijk
Bemuurde Weerdsingel en rond Tivoli De Helling. en de Croeselaan. Wijken rond deze clusters scoren
Wijken rond deze clusters scoren hoog. hoog.

Deze binnenstedelijke gebieden liggen ook allemaal binnen de straal van het Centraal Station, dat met
een reikwijdte van 2,5 kilometer een groot deel van de binnenstad voorziet van toegang tot hoog
frequent openbaar vervoer (figuur 5). Als aanvullend criterium is voor de uiteindelijke selectie van de
wijken gekeken of ze binnen deze straal van het Centraal Station vallen en of ze daardoor aan te
merken zijn als binnenstedelijke of buitenstedelijke wijken. Voor de buitenstedelijke wijken is
vervolgens gekeken of ze ook vallen binnen de straal van een treinstation, om zo vast te stellen of ze
aan de randvoorwaarden voldeden voor het succes van deelautoconcepten. Met inachtneming van de
totaalscores die uit de tabel volgden is in eerste instantie een mailing uitgezet in de binnenstedelijke
wijk Wijk C, dat het hoogst scoorde van alle wijken en in de buitenstedelijke wijk Terwijde Oost, dat in
Leidsche Rijn ligt.
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Figuur 5. Reikwijdtes van de verschillende treinstations in Utrecht. Utrecht Centraal heeft als intercitystation het grootste
bereik. Daarna wordt Utrecht Leidsche Rijn het grootste bereik toebedeeld en vervolgens de overige stations. Wijken
binnen de straal van Utrecht Centraal worden als binnenstedelijk aangemerkt en hebben de grootste kans op het succes
van deelautoconcepten, omdat inwoners van deze wijken goede toegang hebben tot hoog frequent openbaar vervoer ter
aanvulling op het gebruik van deelauto’s.

Uit de mailing kwam in de eerste week na verzending alleen reactie uit Wijk C, waar drie respondenten
aangaven mee te willen werken aan het onderzoek. In Leidsche Rijn bleek niemand bereid mee te
willen werken, ook niet nadat er op de adressen van de mailing fysiek bezoek werd gebracht aan de
deur. Daarom werd besloten voor de buitenstedelijke wijken het onderzoek uit te breiden naar twee
andere locaties binnen Utrecht. Op dezelfde wijze als de selectie van Leidsche Rijn kwamen hieruit
Zuilen en Hoograven naar voren als geschikte locaties. In Zuilen werden twee respondenten bereid
gevonden mee te werken aan het onderzoek en in Hoograven één respondent. Voor de
binnenstedelijke wijken werd dezelfde werkwijze gehanteerd toen bleek dat te weinig respondenten
reageerden op de mailing en huis-aan-huis bezoeken binnen Wijk C. Door in het kennissennetwerk van
de onderzoeker een vraag uit te zetten dat er gezocht werd naar respondenten in specifieke wijken,
en via een oproep op Facebook, werden er mogelijke kandidaten gevonden. Zij werden uiteindelijk
geselecteerd op geschiktheid. Daarbij werd gekeken naar leeftijd, woonlocatie en samenstelling van
gezin. Deze interviewkandidaten woonden in verschillende hoog scorende binnenstedelijke wijken.
Deze wijken bestonden uit: Vogelenbuurt, Dichterswijk, Buiten-Wittevrouwen en Oudwijk. Uiteindelijk
werden in totaal dertien respondenten ondervraagd verdeeld over binnenstedelijke en
buitenstedelijke wijken. Naarmate meerdere interviews afgenomen werden werd duidelijk dat
respondenten dezelfde soort antwoorden gaven waarna besloten werd dat het voor het onderzoek
geen toegevoegde waarde had nog meer respondenten te vinden. Het saturatie-effect was bereikt bij
dertien respondenten. Op dat punt kwam er geen nieuwe informatie meer naar voren en gaven
respondenten dezelfde soort antwoorden op vragen waarom ze niet aan autodelen deden of wanneer
ze overwogen wel aan autodelen te gaan doen.
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5.2 Introductie op resultaten

Dit onderzoek geeft antwoord op de vraag wat de invloed is van ruimtelijke aspecten op het succes
van deelautoconcepten in bestaande wijken van Utrecht. Aan de hand van een aantal deelvragen
wordt er een antwoord gezocht op deze hoofdvraag.

De resultaten die antwoord geven op de hoofdvraag zijn onder te verdelen in een aantal thema’s die
uit de interviews naar voren kwamen. Deze thema’s concentreren zich met name op de ruimtelijke
aspecten die van invloed zijn op het denken over deelauto’s. Het gaat dan om de verandering van
ruimtelijke aspecten in een wijk om deelauto’s aantrekkelijker te maken, de verdeling van deelauto’s
in een wijk, waarbij vooral gekeken wordt naar de locatie waar auto’s zouden moeten staan en hoe ze
in aantallen verdeeld zijn, en de invloed van betaald parkeren op de aantrekkelijkheid van deelauto’s.
Binnen deze thema’s komen verschillende onderwerpen aan bod die bewoners zelf of naar aanleiding
van de interviewvragen aandroegen. Alvorens dieper op deze resultaten in te gaan die antwoord geven
op de hoofdvraag is het van belang eerst in kaart te brengen waarom deze groep bewoners van Utrecht
nog niet aan autodelen doet. Daarvoor hebben ze allen verschillende redenen, maar er is een aantal
factoren dat overeenkomt. Deze algemene barriéres ten aanzien van autodelen worden als eerste
besproken, waarna de verschillende ruimtelijke thema’s aan bod komen.

5.3 Algemene barrieres ten aanzien van autodelen

leder interview begon met een aantal vragen over waarom respondenten op dit moment nog niet aan
autodelen deden en of ze het wel of niet kenden. ledere respondent wist redelijk tot goed te
omschrijven wat een deelautoconcept inhoudt en hadden er al eens van gehoord. Ze waren dus
bekend met het fenomeen. De meeste respondenten hadden er echter nog nooit gebruik van gemaakt.
Hier hadden ze uiteenlopende redenen voor, maar de meest voorkomende reden was toch dat ze de
kosten van deelauto’s te hoog vonden voor het gebruik dat zij voor ogen hadden met die auto. Hierbij
valt op dat mensen die een eigen auto hebben die vooral gebruikten voor langere afstanden buiten de
stad. Met name voor bezoek aan familie of vrienden. Dit soort ritten maakt een deelauto relatief duur,
omdat je voor de gebruikte tijd en kilometers betaalt. Dit komt ook als eerste naar voren in het
interview met één van de eerste respondenten als gevraagd wordt waarom ze geen gebruik maakt van
een deelauto.

“Eigenlijk voor naar vrienden en familie, want die wonen allemaal niet per se in de buurt en ook niet in
de buurt van een treinstation. Allemaal in een buitengebied dus dan ga je er met het OV langer over
doen en omdat ze verder weg wonen, Deventer en zo, ben je best wel langer aan het rijden en om dan
een deelauto te nemen waarbij je bijvoorbeeld per uur moet betalen of per dagdeel, dan ben je gelijk
heel veel geld kwijt.” (Respondent 1, vrouw, 27, bezitter eigen auto)

Het argument van de kosten gaat niet alleen op voor respondenten met een eigen auto. Ook
respondenten zonder eigen auto vinden een deelauto te duur. Ook hier wordt het argument genoemd
dat je als gebruiker moet betalen voor de tijd dat je de auto in gebruik hebt.

“Ja wat me toen opviel is dat je een abonnement nodig hebt en dat het vooral niet zo voordelig is dat
je de hele tijd betaalt dat je ‘m gebruikt, maar ik zou ‘m eerder gebruiken om naar een training te gaan
en dan staat die auto twee uur stil en dan weer terug en ik vond dat eigenlijk in verhouding best wel
veel kosten.” (Respondent 9, vrouw, 25, geen eigen auto)

Naast de kosten komen vooral de beschikbaarheid, spontaniteit en het gemak van een eigen auto ter
sprake. Respondenten met een eigen auto hechten veel waarde aan dat ze de auto op ieder gewenst
moment kunnen gebruiken en dat ze niet van tevoren een trip hoeven te plannen. Met andere
woorden, een eigen auto wordt gewaardeerd, omdat deze altijd beschikbaar is, spontane trips geen
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probleem vormen en het een groot gevoel van gemak geeft, zeker wanneer een respondent kinderen
heeft. Hierin is nog onderscheid te maken tussen binnenstedelijke en buitenstedelijke respondenten,
waarbij die laatste groep een eigen auto nog makkelijker vindt, omdat zij vaak geen parkeerprobleem
hebben. Buitenstedelijke respondenten parkeren makkelijker hun auto ‘voor de deur’ en ervaren
minder ongemakken van een eigen auto in de stad.

“Nou dat het op elk gewenst moment kan (eigen auto gebruiken), hoeft niet rekening te houden met
iemand anders, de zekerheid dat er eentje is. Met een deelconcept moet je je altijd maar afvragen is er
eentje beschikbaar, hoef niet te zeulen met allerlei spullen, m’n eigen auto staat gewoon voor de deur.”
(Respondent 3, man, 34, bezitter eigen auto)

“(..) maar dat is m’n tweede bezwaar, ja dat je gewoon eens nergens over hoeft na te denken. En... dat
ik morgenochtend denk ‘oh jaaa, ik moet daar en daar heen’ en dat je je auto pakt en je bent weg.”
(Respondent 5, man, 54, bezitter eigen auto)

Deze argumenten komen overeen met wat Katzev (2003) noemt als obstakels voor deelauto’s. Hierbij
geeft hij onder andere aan dat er een gebrek aan spontaniteit optreedt bij het gebruik van deelauto’s
en gebruikers bang zijn dat er geen auto beschikbaar is op het moment dat ze er eentje nodig hebben.
Dit is precies wat de respondenten aangeven als redenen om geen gebruik te maken van een deelauto,
naast de hogere kosten die het met zich meebrengt. Echter, deelauto’s kunnen wel aantrekkelijker
gemaakt worden, mits er enkele ruimtelijke aspecten veranderd worden in de wijken waarin deze
respondenten wonen.

5.4 Verandering ruimtelijke aspecten

Zoals duidelijk wordt is voor veel bewoners het gebruik van een deelauto onderhevig aan verschillende
barrieres die door potentiéle gebruikers worden ervaren. Er zijn echter mogelijkheden om deze
barriéres te verminderen of om gebruik van een deelauto te stimuleren door bepaalde maatregelen te
nemen die het gebruik en bezit van een eigen auto minder aantrekkelijk maakt. Daarvoor is een aantal
voorwaarden van belang, waarvan de belangrijkste twee door bewoners worden aangeduid als de
kosten en beschikbaarheid van deelauto’s. Daarnaast spelen er echter ook ruimtelijke factoren een rol
die van invloed zijn op het succes van deelauto’s in een wijk. Een aantal van die factoren worden
genoemd in de onderzoeken van Millard-Ball et al. (2005) en Paundra et al. (2016). Zij toonden aan dat
mensen het als negatief ervaren wanneer een deelauto verder weg geparkeerd staat dan de eigen auto
en dat het als negatief wordt ervaren door gebruikers als deelauto’s op onveilige of onlogische plekken
in een wijk geparkeerd staan (Paundra et al., 2016; Katzev, 2003; Millard-Ball et al., 2005). Deze
factoren worden bevestigd door de respondenten in de verschillende interviews, maar er kwamen ook
nog andere ruimtelijke factoren aan bod die het succes van deelauto’s zouden kunnen vergroten.

5.4.1 Loopafstand eigen auto

Allereerst spreken nagenoeg alle respondenten van een deelauto als aantrekkelijk alternatief op het
moment dat de eigen auto verder weg geparkeerd zou moeten worden. Deze reactie ligt in lijn met
het onderzoek van Millard-Ball et al. (2005) en Paundra et al. (2016), waarin gezegd wordt dat mensen
het als negatief ervaren wanneer een deelauto verder weg geparkeerd staat dan de eigen auto. Op
basis hiervan kan gesteld worden dat mensen het juist als positief ervaren wanneer de deelauto
dichterbij geparkeerd staat dan de eigen auto. Dit wordt dan ook onderbouwd door de reacties van de
respondenten in de interviews. Voor nagenoeg iedereen is in dit geval een drempelwaarde als
loopafstand naar de eigen auto tien minuten. Zou de eigen auto verder weg staan dan tien minuten
lopen, dan zou een bewoner geneigd zijn eerder gebruik te maken van een deelauto en daarmee die
deelauto ook positiever waarderen dan de eigen auto.
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“Ehm... ja dan begint het. Vijf minuten zou ik nog oké vinden, bij tien minuten... (..) tien minuten is wel
veel lopen naar je eigen auto.” (Respondent 2, man, 26, bezitter eigen auto)

“Nou, tien minuten lopen, ja met 100% zekerheid zeg ik dit niet, maar dan zou er een veel grotere kans
zijn dan bij vijf minuten. Dat is wel echt de grens wat ik zou willen lopen met kinderen en eh... spullen
erbij (..) ja dan zou een deelauto aantrekkelijker worden.” (Respondent 3, man, 34, bezitter eigen auto)

Wanneer de eigen auto helemaal niet meer op loopafstand zou staan, zou dat voor één van de
respondenten zelfs een reden zijn om die helemaal niet meer te gebruiken. Op de vraag of het een
drempel voor hem zou zijn als de eigen auto niet meer op loopafstand geparkeerd zou staan,
antwoordde hij:

“Ja dat heb ik gehad, negen maanden, dat is gewoon irritant. Ja dan heb je gewoon niet meer het
gevoel, dat gaat ook weer over die spontaniteit, dan heb je niet meer het gevoel dat je echt een auto
bezit. Dat voelt echt als eh, ja als een tweede optie in je mobiliteit.” (Respondent 5, 54, man, bezitter
eigen auto)

Als hem vervolgens een situatie wordt voorgelegd waarbij een deelauto op dat moment altijd op
loopafstand zou staan reageert hij positief, waarbij een deelauto als serieus alternatief wordt
overwogen.

“Ja dan ben je om he, dan ben je om.” (Respondent 5, 54, man, bezitter eigen auto)

5.4.2 Logische parkeerlocaties en looproutes

In het verlengde van de loopafstand tot de deelauto ligt het onderwerp dat Millard-Ball et al. (2005)
onderzochten over onlogische parkeerlocaties van deelauto’s. Onder onlogische parkeerlocaties
kunnen verschillende plekken verstaan worden. In dit onderzoek wordt uitgegaan van een onlogische
locatie als de deelauto niet dichtbij uitvalswegen staat en er met de deelauto nog een route moet
worden afgelegd door de wijk, voordat je als gebruiker de wijk uit kunt rijden. De meeste respondenten
geven aan het als een voordeel te zien van een deelauto als deze dichtbij een uitvalsweg staat. Hiervoor
willen enkele respondenten zelfs verder lopen, als ze daarmee eerder de wijk uit zijn.

“(..) het is wel makkelijk dat die op een logische plek staat. Dat je niet door het eenrichtingsverkeer nog
allemaal rondjes moet rijden. Dan zou ik eerder wat verder willen lopen als die auto op een logische
plek staat.” (Respondent 9, vrouw, 25, bezit geen eigen auto)

“Als die maar op een punt staat wat makkelijker de wijk uit kan. Dat vind ik belangrijker. Ja. Ik zou ‘m
juist daar (in de Monseigneur van de Weteringstraat) niet zetten, want daar is het altijd heel lastig om
eh... om eruit te komen. Je zou ‘m beter aan de Nachtegaalstraat kunnen zetten (..) of op de Maliebaan
zelf.” (Respondent 13, vrouw, 60, in bezit eigen auto)

Daarnaast is respondenten gevraagd wat zij denken over deelauto’s die niet in logische looproutes
staan geparkeerd. Met andere woorden, hoe belangrijk vinden respondenten het dat een deelauto op
een voor hun logische looproute geparkeerd staat. Dit zijn bijvoorbeeld looproutes naar de
supermarkt, het kinderdagverblijf of de school van kinderen (als respondenten kinderen hebben) en
het openbaar vervoer. In de reacties zijn overeenkomsten te zien in de type antwoorden die
respondenten van binnenstedelijke wijken en respondenten van buitenstedelijke wijken gaven.
Respondenten in de binnenstedelijke wijken lijken minder waarde te hechten aan een deelauto in een
logische looproute. Zij geven aan dat in de binnenstad altijd alles op loopafstand is, waardoor ze het
minder erg vinden om dan een stukje om te moeten lopen voor een deelauto. Zoals één van de
respondenten aangeeft als hem wordt gevraagd in hoeverre hij het belangrijk vindt dat een deelauto
in een voor hem logische looproute staat:
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“Nee dat speelt voor mij ook niet zo. Het is allemaal toch nooit meer dan 1,5km ofzo toch?” (Respondent
5, man, 54, bezitter eigen auto)

Anderzijds is in buitenstedelijke wijken de loopafstand naar supermarkt, kinderdagverblijf en OV vaak
groter dan in de binnenstad, waardoor het voor deze respondenten als voordeel wordt ervaren
wanneer een deelauto in een logische looproute staat.

“Ja als die auto in één of ander steegje staat waar je nooit komt ofzo, dat komt ook een beetje terug
op die zichtbaarheid waar je het net over had, zeg maar dus als het onderweg naar de bushalte of
supermarkt is, een plek waar je vaak komt, dat helpt wel ja, zeker.” (Respondent 10, man, 25, bezit
geen eigen auto)

Deze respondent noemt een logische parkeerlocatie ook in het kader van de zichtbaarheid. Eén van de
andere respondenten noemt dit punt ook als extra factor van een logische parkeerlocatie. Hij wil naar
eigen zeggen verleid worden om gebruik te maken van een deelauto en daarvoor moet die deelauto
wel zichtbaar zijn in zijn dagelijkse looproutes. Daarom zou het volgens hem goed zijn om een deelauto
te parkeren in logische looproutes.

“Toch is het zonde dat als ik elke dag naar de bus loop en je geen deelauto ziet je dus niet verleid wordt
om die auto te gebruiken.” (Respondent 11, man, 24, bezit geen eigen auto)

Hoe zichtbaarder de deelauto, des te groter is de kans dat bewoners worden aangesproken om gebruik
te maken van de auto. Dit komt overeen met de literatuur, waar Dowling en Kent (2015) en Shaheen
en Cohen (2013) aantoonden dat parkeerplekken voor deelauto’s op goede zichtbare plekken de
exposure van deelauto’s vergroot. Een belangrijke kanttekening die bij het onderzoek van Dowling en
Kent (2015) geplaatst moet worden is dat zij pleiten voor parkeerplekken die niet voor woningen
gesitueerd zijn, omdat dit de zichtbaarheid van deelauto’s zou verminderen ten opzichte van
parkeerplekken voor openbare gebouwen of parken. Het voordeel hiervan zien zij echter over het
hoofd en dat is dat een deelauto voor een woning een groter gevoel van veiligheid kan geven, doordat
er een grotere sociale controle is. Dit speelt mee in de overweging van bewoners om een deelauto te
gebruiken, blijkt uit het volgende thema, de veiligheid van de parkeerlocatie van een deelauto.

5.4.3 Veiligheid parkeerlocatie

Een punt dat in veel interviews terugkomt is het gevoel van veiligheid bij gebruikers. Zij vinden het
prettig wanneer een deelauto op een veilige plek geparkeerd staat en zouden het gebruik van een
deelauto eerder overwegen wanneer dat het geval is. Hierbij komen voornamelijk twee zaken ter
sprake: een parkeerplek onder een straatlantaarn en een parkeerplek op een locatie die zich in het
zicht bevindt van andere mensen. Dit kan zijn op een drukkere plek in de wijk waar veel mensen langs
lopen, maar bijvoorbeeld ook in het zicht van huizen, oftewel een locatie in de buurt van ramen. Zoals
eerder genoemd is dit in tegenstelling tot wat Dowling en Kent (2015) in hun onderzoek aangeven,
namelijk dat deelauto’s niet voor woningen geparkeerd moeten worden, omdat dit de zichtbaarheid
van de deelauto voor andere mensen zou verminderen ten opzichte van parkeerplekken op openbare
locaties. Respondenten die een parkeerplek voor een huis als voordeel noemen, hebben het overigens
wel over het voordeel op momenten dat het donker is. Op dat moment voelen zij zich veiliger als een
deelauto voor een huis en in het zicht van een raam geparkeerd zou staan.

“(..) maar ik kan me ook voorstellen dat als de deelauto in een heel donker hoekje van een steegje staat
ofzo, dat dat ook niet echt een fijn gevoel is om naar die auto toe te lopen. Gewoon waar mensen zijn,
niet per se onder een straatlantaarn, maar het moet fijn voelen om naartoe te lopen, niet in de middle
of nowhere zeg maar.” (Respondent 1, vrouw, 27, bezitter eigen auto)
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“Nou wat ik niet leuk vind is, maar dan zit ik wel aan bepaalde wijken te denken, kijk ik heb vaak met
donkerte te maken, vroeg de auto ophalen en in de winter dus ook in het donker terugzetten. Dan vind
ik een donkere plek of donkere parkeergarage, ja parkeerplek, waar weinig huizen zijn, voel ik mij niet
prettig (..) als iemand vervelend wil doen dan heeft ie daar alle kans voor als ik bijvoorbeeld uit m’n
auto stap. Dus dat vind ik belangrijk.” (Respondent 8, vrouw, 65, geen eigen auto)

Bij dit onderwerp valt het op dat er verschillen zijn tussen vrouwelijke en mannelijke respondenten,
waarbij voornamelijk de vrouwelijke respondenten aangeven het als positief te ervaren wanneer een
auto onder een straatlantaarn geparkeerd zou staan. Mannelijke respondenten hechten minder
waarde aan die specifieke eis, maar geven wel aan dat ze het zich voor kunnen stellen dat het voor
vrouwen belangrijk is. Een enkele mannelijke respondent geeft aan dat hij het zelf ook belangrijk vindt
dat een auto onder een straatlantaarn is geparkeerd, omdat het dan voor vrouwen veiliger is.

“Die auto moet veilig staan, ook ’s nachts (..) Ja de veiligheid, dat ie op een verlichte plek staat, goed
verlicht en dat ook de routes er naartoe veilig zijn, dat je ’s nachts helemaal als vrouw dat prettig vindt
kan ik me voorstellen.” (Respondent 3, man, 34, bezitter eigen auto)

Een ander verschil dat hier te constateren is, is het verschil in binnen- en buitenstedelijke wijken.
Vooral jonge mannen geven hier een verschil in voorkeur van parkeerlocaties aan. Jonge mannelijke
respondenten in de binnenstedelijke wijken lijken minder waarde te hechten aan een parkeerlocatie
onder een straatlantaarn en daarmee zou geconcludeerd kunnen worden dat zij minder een gevoel
van onveiligheid ervaren dan buitenstedelijke jonge mannen, die wel de voorkeur geven aan een
parkeerlocatie onder een straatlantaarn of in het zicht van andere mensen.

“Het enige is wel ja, het moet niet zeg maar, je hebt hier paar sportvelden in de buurt, dat je daar
midden in de nacht helemaal aan de zijkant van de sportvelden in een verlaten parkeerplaats van het
sportveld zelf, als je daar helemaal, je kunt het ook gaan opzoeken zeg maar, als je daar dan helemaal
de deelauto moet gaan halen... (..) als je dan laat thuis komt of iets dergelijks moet je over die
sportvelden die helemaal uitgestorven zijn, naar huis lopen. Ik zou me er niet onveilig voelen, maar ook
niet zo chill.” (Respondent 11, man, 24, geen eigen auto)

Deze respondent geeft aan dat hij zich niet onveilig voelt, maar hij zou zich bij een parkeerlocatie uit
het zicht en in het donker ook niet helemaal op zijn gemak voelen. Terwijl een jonge man in een
binnenstedelijke wijk aangeeft helemaal geen gevoel van onveiligheid of ongemakkelijkheid te
ervaren, waarbij hij direct ook aangeeft dat als er zo’n gevoel zou zijn, dan zou hij dat liever hebben en
de parkeerlocatie dichtbij, dan een veilige parkeerlocatie die verder weg ligt. Hiermee maakt hij direct
duidelijk dat de loopafstand voor hem het meest van belang is bij de parkeerlocatie van een deelauto.

“Gevoel maakt me niet zoveel uit, liever dat (onveilig gevoel) en dichtbij dan andere plek. Dichtbij vind
ik belangrijker.” (Respondent 2, man, 26, bezitter eigen auto)

5.4.4 Verdeling en zichtbaarheid deelauto’s

Zoals Greenwheels aangaf in het interview dat met hun werd gehouden kijken zij voor de verdeling
van hun deelauto’s voornamelijk naar de eerste aanvrager van een deelauto in een wijk. Daarin wordt
voorzien in een algemeen aanvaard optimum van een loopafstand van 300 meter als maximaal
acceptabel voor deelautogebruikers. Ze plaatsen de auto op een maximale afstand van 300 meter van
het aanvraagadres op een plek die het beste past volgens de voor hun geldende voorwaarden. Hierbij
wordt rekening gehouden met de plek van de auto ten opzichte van uitvalswegen in de wijk, rijroutes,
veiligheid en gemak en comfort van de parkeerplek. Op deze manier ontstaat een netwerk van auto’s
in een wijk die allen op verschillende plekken staan met een eigen straal van 300 meter. Deze allocatie
van deelauto’s komt overeen met de in de huidige literatuur geldende norm van 300 meter
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loopafstand als ideaal voor een gebruiker (Tchervenkov et al., 2018 en Paundra et al., 2016). Zoals
Paundra et al. (2016) aantonen moet een deelauto beschikbaar zijn binnen loopafstand van het
huisadres van een gebruiker. Deze loopafstand hoeft echter niet zo strikt ggenomen te worden als de
300 meter die wordt aangehouden door Greenwheels.

Respondenten bleken best verder te willen lopen naar een deelauto op één belangrijke voorwaarde,
de beschikbaarheid van die deelauto. Uit de interviews kwam naar voren dat de beschikbaarheid een
belangrijker obstakel was om deel te nemen aan een deelautoconcept dan de loopafstand tot de auto.
Dit komt deels overeen met onderzoek van Millard-Ball et al. (2005) dat aantoont dat mensen het als
negatief ervaren wanneer de dichtstbijzijnde deelauto niet beschikbaar is. Uit de diverse interviews
blijkt dat die beschikbaarheid voor veel respondenten een angst is om over te stappen op het gebruik
van een deelauto. Het gevolg van die beperkte beschikbaarheid wordt door Millard-Ball et al. (2005)
echter niet bevestigd door de respondenten in dit onderzoek. Volgens Millard-Ball et al. (2005) is het
probleem van een niet beschikbare dichtstbijzijnde deelauto, dat de loopafstand tot een andere
deelauto toeneemt. Dit is feitelijk juist, alleen zien de respondenten in dit onderzoek die
beschikbaarheid als het probleem zelf en dus als obstakel om deel te nemen aan deelautoconcepten.
Ze vinden het niet erg om eventueel verder te moeten lopen, maar dan moet er wel een auto
beschikbaar zijn. Ze willen een auto gebruiken en als die 100% zeker beschikbaar is, is de loopafstand
van ondergeschikt belang. Wanneer respondenten een situatie werd voorgelegd waarin zij zelf
mochten bepalen waar zij deelauto’s in hun wijk zouden plaatsen kwamen er voornamelijk twee
situaties naar voren die het meest gekozen werden. Deelauto’s werden hier door respondenten
allemaal bij elkaar geplaatst of verdeeld in koppels van twee auto’s. Slechts één respondent koos
ervoor alle auto’s los te spreiden over een wijk. Hiervoor werden verschillende argumenten
aangedragen, waarbij loopafstand en beschikbaarheid de belangrijkste zijn.

De opvallendste reden voor alle zes de deelauto’s op één plek wordt genoemd door respondent twee,
die de voorkeur geeft aan verder lopen voor deelauto’s die geconcentreerd bij elkaar staan. Hij zegt
daar het volgende over:

“(..) zo dichtbij mogelijk is niet eens, ja is wel fijn natuurlijk, maar als er drie heel dichtbij staan en drie
heel ver weg, dan heb ik er denk ik liever gewoon zes in het midden. Dat je altijd weet dat als je daar
naartoe loopt dan staat er een auto en ja, dat je niet eerst helemaal hoeft uit te zoeken: waar staat een
auto die ik kan gebruiken? En dan kijk ik op m’n telefoon welke dat is en die pak ik dan.” (Respondent
2, man, 26, bezitter eigen auto)

Hieruit blijkt dat de angst dat er geen deelauto beschikbaar is op het moment dat een gebruiker die
nodig heeft, voor potentiéle gebruikers een reden is om niet deel te nemen aan deelautoconcepten.
Dit sluit aan bij het onderzoek van Katzev (2003) dat aantoont dat angst rondom de beschikbaarheid
van deelauto’s één van de redenen is voor mensen om niet deel te nemen aan deelautoconcepten. En
juist deze beschikbaarheid wordt door respondent twee opgelost door deelauto’s geconcentreerd aan
te bieden, waardoor een gevoel ontstaat van een grotere beschikbaarheid. Hiervoor is hij bereid verder
te lopen, verder dan de 300 meter die door Greenwheels wordt aangehouden bij het plaatsen van
deelauto’s.

Twee andere argumenten om deelauto’s bij elkaar te zetten in plaats van ze te verdelen over de wijk
is dat op die manier er een groter bewustzijn in de buurt wordt gecreéerd en omdat één respondent
opmerkt dat hij geparkeerde auto’s per definitie geen fraai aanzicht vindt geven op straat. Door alle
deelauto’s te concentreren wordt de ‘lelijkheid’ op één plek geconcentreerd in plaats van het te
verspreiden over de wijk. Een groter bewustzijn wordt door de betreffende respondent als volgt
omschreven:
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“Gecentreerd, alles bij elkaar. Qua herkenbaarheid, hier gebeurt iets, er is wat aan de gang. En in een
wijk, die afstanden, iedereen loopt ook naar de supermarkt en schooltje, in zo’n Dichterswijk is dat
prima te belopen dus dan zou ik het ergens centraal doen.” (Respondent 4, man, 47, bezitter lease auto)

Dit grotere bewustzijn wordt ook genoemd door respondenten die de auto’s liever verdeeld willen zien
op een andere manier. Zij gaan voor een verdeling van zes of acht nieuwe deelauto’s voor drie of vier
koppels van deze auto’s. Zo zijn er meer mensen in de wijk die een deelauto op acceptabele
loopafstand hebben staan, maar wordt tegelijkertijd ook de zichtbaarheid en het bewustzijn vergroot,
omdat je als bewoner ineens twee auto’s bij elkaar ziet staan in plaats van één losse. Een nadeel
hiervan wordt door één van de respondenten opgemerkt als een versnippering van het deelauto-
aanbod in de wijk en daarmee een verdeling van ‘lelijkheid’. Over het voordeel van alle deelauto’s op
één plek merkt hij op:

“(..) dan is het zeg maar lelijk met auto’s op één plek en dan kan je de rest van de wijk mooi houden.”
(Respondent 10, man, 25, bezit geen auto)

Op de vraag wat het voordeel is van twee auto’s op drie plekken geven verschillende respondenten
aan dat het de herkenbaarheid en zichtbaarheid in de wijk vergroot en dat het argument van de te
grote loopafstand wordt weggenomen.

“Omdat het de overweging van de afstand weer afneemt voor sommige mensen. En omdat het de
zichtbaarheid verdeelt in de wijk. Want als je alles op één plek hebt dan zien sommige mensen die
deelauto’s wel helemaal nooit, omdat ze niet in dat deel van de straat komen. Als je dat verdeelt wordt
denk ik de herkenbaarheid groter.” (Respondent 9, vrouw, 25, bezit geen eigen auto)

Dat zichtbaarheid en bewustzijn van invloed zijn op het succes van deelauto’s wordt onderschreven
door onder andere Kent en Dowling (2016) en Shaheen en Cohen (2013). Zij noemen dat auto’s goed
herkenbaar en zichtbaar moeten zijn in de openbare ruimte, zodat potentiéle gebruikers zien dat er
een deelauto in de straat staat en dat het een optie is om er gebruik van te maken. Daarnaast geven
Dowling en Kent (2015) aan dat er specifieke parkeerplekken zijn voor deelauto’s die helpen het een
succes te maken. Zo zouden deelauto’s nooit voor een woning geplaatst moeten worden, maar in de
buurt van openbare plekken zoals parken, bibliotheken en andere voorzieningen. Hierin houden ze
echter geen rekening met het gevoel van veiligheid, zoals besproken in de vorige paragraaf. Het
onderzoek van Dowling en Kent (2015) wordt echter wel onderbouwd door één van de respondenten
die pleit voor het plaatsen van deelauto’s op één centrale plek. Net als Dowling en Kent (2015) geeft
deze respondent aan dat hij deelauto’s niet voor een woning geparkeerd wil hebben. Als hem wordt
gevraagd waar hij die deelauto’s dan geparkeerd zou willen zien, antwoordt hij:

“Bij ons heb je dan echt zo’n hofje waar je dat prima zou kunnen realiseren, waar die niet echt direct
voor de voordeur staat, dan eh, ja, dan is dat prima. Maar echt pal voor je deur, een hele strook, liever
niet nee.” (Respondent 4, man, 47, bezitter lease auto)

Hij geeft aan dat deelauto’s aantrekkelijker zouden zijn wanneer de auto’s op een centrale plek staan,
waar ze goed herkenbaar zijn en als ze niet pal voor zijn eigen deur zouden staan. Over de
herkenbaarheid van deelauto’s en het vergroten van het bewustzijn door ze centraal bij elkaar te
parkeren zegt hij het volgende:

“Ik denk als je een hele rits bij elkaar hebt, knalgroen dat je denkt ‘Hé wacht eventjes’. En het breidt uit,
dat je dan denkt ‘Hé hier gebeurt iets’ (..) Ik verwacht wel dat je daar door getriggerd wordt.”
(Respondent 4, man, 47, bezitter lease auto)

35



In de huidige literatuur wordt er echter weinig gezegd over hoe deelauto’s verdeeld zouden moeten
worden. Greenwheels houdt zich aan losse auto’s die over een wijk verdeeld worden, omdat op die
manier de loopafstand minimaal blijft voor mensen. Zij besteden wel aandacht aan hoe zichtbaar die
auto’s zijn in de wijk en op straat, maar kijken niet naar wat het effect zou zijn van de herkenbaarheid
en zichtbaarheid als alle auto’s meer bij elkaar zouden staan in een cluster. Zij laten de loopafstand
toch als belangrijkste argument gelden bij het plaatsen van deelauto’s.

Een ander opvallend resultaat als gekeken wordt naar argumenten om de auto’s te verdelen in koppels
van twee, is dat respondenten niet alleen oog hebben voor wat voor henzelf de beste locatie is voor
een deelauto. Hier valt een sociale opstelling op, waarbij verschillende respondenten oog hebben voor
slecht ter been zijnde medebewoners van een wijk. Zij geven de voorkeur aan spreiding in koppels,
omdat op die manier de deelauto’s toch opvallen, maar ook de loopafstand verkleind wordt voor
mensen die minder mobiel zijn.

“lk zou ze een beetje verspreiden. Twee bij twee. Er zijn natuurlijk ook mensen misschien die slecht ter
been zijn. Dus ehm... dan zou ik ze gewoon een beetje zo verspreiden.” (Respondent 13, vrouw, 60,
bezitter eigen auto)

Een andere respondent wil uit ‘sociale rechtvaardigheid’ de auto’s zoveel mogelijk verdeeld hebben
over zijn wijk. Niet in koppels, maar als enkele auto’s. Dit om voor iedereen de loopafstand zoveel
mogelijk te verkorten.

“Het is natuurlijk in mijn belang dat als ik een auto wil gebruiken ik zo dicht mogelijk in mijn buurt een
auto wil hebben. Maar dat is ook een beetje asociaal, want als je de Binnenstad rekent en je hebt
iemand op Jans Kerkhof dan wil hij daar eentje hebben staan. Maar laat ik dan uit sociale
rechtvaardigheid zeggen dat ik ze verspreid wil hebben over de wijk.” (Respondent 12, man, 68, bezitter
eigen auto)

Concluderend kan gesteld worden dat de verdeling van deelauto’s over een wijk op twee manieren
het beste aangepakt kan worden door gemeente en aanbieders van deelauto’s. Er moet zoveel
mogelijk rekening gehouden worden met alle soorten potentiéle gebruikers, zowel mensen die goed
ter been zijn, als mensen die minder mobiel zijn. Bewoners vinden het niet erg als ze iets verder
moeten lopen voor een deelauto, als ze het idee hebben dat er altijd eentje beschikbaar is. Dit kan
bewerkstelligd worden door deelauto’s op een centrale plek aan te bieden in de wijk of door ze in
koppels van twee te plaatsen. Hiermee wordt tevens bereikt dat de auto’s goed zichtbaar en
herkenbaar zijn en wordt er meer bewustzijn gecreéerd voor deelauto’s, wat uiteindelijk het gebruik
ten goede komt. Dit komt overeen met huidig onderzoek (Dowling & Kent, 2015). Wordt er voldaan
aan voorgaande wensen en ideeén, dan worden deelauto’s een aantrekkelijk alternatief voor de eigen
auto. Hierbij is het opvallend dat bewoners niet uitsluitend kijken naar de voor hun best geldende
situatie en deelauto’s altijd alleen zo dichtbij mogelijk willen hebben. Bewoners blijken sociaal in hun
keuzes te kunnen zijn en hebben oog voor hun medemens. Dit valt ook op als gekeken wordt naar het
gevolg voor de openbare ruimte als er meer mensen aan deelautoconcepten zouden meedoen en of
dit een stimulans is voor bewoners om gebruik te maken van een deelauto.

5.4.5 Deelauto’s en de openbare ruimte

Zoals bestaand onderzoek laat zien is een gevolg van een groeiend gebruik van deelauto’s dat er meer
openbare ruimte in wijken vrijkomt (Millard-Ball et al., 2005). Wanneer gevraagd wordt aan
respondenten of deelauto’s aantrekkelijker worden wanneer dit betekent dat de eigen wijk groener,
rustiger en veiliger wordt, geven nagenoeg alle respondenten aan deelauto’s een aantrekkelijk
alternatief te vinden. Zodra ze gevraagd wordt of ze hiervoor ook bereid zijn afstand te doen van hun
eigen auto valt het op dat dit vaak nog een stap te ver is. Respondenten willen graag een groenere,
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rustiger en veiliger wijk, maar zijn over het algemeen niet bereid hun eigen auto hiervoor in te leveren.
Bovendien geven respondenten aan dat een groener, rustiger en veiliger wijk een mooi bijproduct is
van het gebruik van een deelauto, maar dat het niet de primaire reden is om gebruik te gaan maken
van die deelauto. De belangrijkste reden blijft toch dat het dan goedkoper moet zijn dan de eigen auto.
Stel dat dit het geval is, dan zou een deelauto het overwegen waard zijn.

“Nou het is niet per se goedkoop een auto, daarom kopen we ook altijd tweedehands een auto en nooit
nieuw. Dat zou zeker een overweging kunnen zijn om deelauto’s te gaan gebruiken ja.” (Respondent 3,
man, 34, bezitter eigen auto)

Aan de andere kant is de afweging om toch gebruik te blijven maken van de eigen auto, het praktisch
nut. Een groener, rustiger en veiliger buurt maakt een deelauto wel tot een overweging, maar
uiteindelijk wint toch het praktisch nut van een eigen auto. Zeker voor respondenten met kinderen,
zoals onderstaand citaat duidelijk maakt.

“Uiteindelijk denk ik toch dat praktisch nut het meest doorslaggevend is, maar het is wel een
overweging waard (dat de buurt groener, rustiger en veiliger wordt door gebruik van een deelauto) (..)
maar ik vind toch met een kind dat het heel handig is om je eigen auto te hebben.” (Respondent 3, man,
34, bezitter eigen auto)

Op de vraag hoeveel een groener, rustiger en veiliger buurt respondenten waard is wordt over het
algemeen positief gereageerd. Het is respondenten zeker veel waard, maar zodra de vervolgvraag aan
bod komt of bewoners dan ook bereid zijn hun eigen auto daarvoor in te leveren, blijkt toch dat het
bezit van die eigen auto nog meer waard is.

“Nou dat is me wel wat waard, maar niet zoveel dat ik m’n eigen auto daarvoor wil opgeven. Nee.”
(Respondent 4, man, 47, bezitter lease auto)

De gewonnen ruimte als gevolg van het groeiende gebruik van deelauto’s en daarmee de daling van
het aantal privéauto’s in een wijk wordt wel door nagenoeg alle respondenten ingevuld met groen of
met extra speelplaatsen voor kinderen. Hier staan respondenten dan ook positief tegenover. Een
enkeling heeft een meer specifieke wens voor deze gewonnen openbare ruimte, wanneer hij afstand
doet van zijn eigen auto.

“Als ik bijvoorbeeld, wil ik nog niet zeggen dat ik het nu doe, maar dat zou ik een hele mooie vinden van
bijvoorbeeld de gemeente of de overheid die dat, als ik een fietstrommel zou krijgen als ik zeg ‘ok ik
geef een parkeerplaats op, of ja ik heb geen plaats, ik heb een vergunning, maar ik doe m’n auto weg
en neem een deelauto’ en ik krijg dan een fietstrommel die ik echt een hele grote beloning vinden, die
mij echt over de streep zou trekken, die zou ik echt zwaar laten wegen.” (Respondent 5, man, 54,
bezitter eigen auto)

Respondenten denken hierbij niet alleen aan in hun eigenbelang. Net als bij de verdeling van deelauto’s
in de wijk, wordt er ook aan het belang van andere bewoners gedacht. Als een respondent aangeeft
afstand te willen doen van de privéauto, hoeven andere bewoners daar geen gevolgen van te
ondervinden. Met andere woorden, zodra een andere bewoner besluit zijn of haar privéauto te
houden, terwijl een respondent wél afstand heeft gedaan van zijn of haar privéauto, hoeven daar geen
consequenties tegenover te staan voor de bewoners die nog een privéauto in bezit hebben. Dat blijft
een individuele keuze van de bewoner zelf. Dit blijkt ook uit de reacties van respondenten over vragen
rond dit onderwerp. Als één van de respondenten gevraagd wordt of er consequenties verbonden
moeten worden aan het bezit van een privéauto antwoordt zij:
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“Ja... nee dat vind ik te ver gaan. Dat vind ik toch afhangen van de persoonlijke keuze waar ik me niet
in wil mengen. Nee.” (Respondent 8, 65, vrouw, geen eigen auto)

Een andere respondent geeft aan dat hij niet meer zeggenschap hoeft te hebben over wat er met de
openbare ruimte gebeurt als hij afstand doet van zijn privéauto in vergelijking met een buurman die
nog wél zijn privéauto houdt.

“(..) als de buurman een auto nodig heeft, omdat er niet makkelijk een trein heen gaat, dan is het niet
zo dat ik dan meer zeggenschap moet hebben dan hij. Wat dat betreft is de openbare ruimte voor
iedereen, ik gun hem ook zijn parkeerplek.” (Respondent 7, man, 31, geen eigen auto)

Toch zijn er ook bewoners die zich er wel in kunnen vinden als bepaalde beleidsbeslissingen zouden
worden genomen ten aanzien van privéauto’s. Zo is er een respondent die vindt dat privéauto’s verder
buiten de wijk geparkeerd zouden moeten worden, zodat de loopafstand tot die auto’s toeneemt wat
weer als extra motivatie zou kunnen dienen om over te stappen op het gebruik van een deelauto. En
een andere respondent zou zich kunnen vinden in specifiek beleid dat ertoe leidt om het gebruik van
deelauto’s en andere duurzame maatregelen te stimuleren.

“lk denk dat je als beleid geen sancties zou gaan zetten op allerlei eh... ten aanzien van duurzaambheid,
negatieve gedragswijziging, dan bereik je nooit iets. Ik zou er niet gelukkig mee zijn, maar ik zou me
kunnen vinden in zo’n beleidsbeslissing.” (Respondent 12, man, 68, bezit eigen auto)

Ten slotte geeft ook de respondent die graag een fietstrommel zou zien als beloning voor het opgeven
van zijn eigen auto aan dat hij bereid is om die fietstrommel te delen met anderen, die dan geen
afstand doen van hun eigen auto.

“(..) ik wil wel een gegarandeerde plek (in een fietstrommel). Hoeft niet voor mij alleen, mag wel
gedeeld zijn natuurlijk. Ik snap wel dat als je een autoplek, daar kun je misschien toch wel 8 fietsen ofzo
kwijt.” (Respondent 5, man, 47, bezitter eigen auto)

Tevens wordt directe inspraak in wat er met de gewonnen openbare ruimte gebeurt niet per se
verwacht. Respondenten antwoorden hier over het algemeen op dat zij genoeg vertrouwen hebben in
specialisten bij de Gemeente Utrecht die goed weten wat het beste is voor die ruimte. Een enkele
respondent zou het zien als een soort beloning als zij zelf inspraak mochten hebben in wat er met die
gewonnen openbare ruimte gebeurt, maar dat het geen vereiste is. Dit laat een beeld zien van een
burger die voldoende vertrouwen heeft in de overheid ten aanzien van wat er met openbare ruimte in
de eigen wijk gebeurt. Ook hier hoeven individuele burgers dus niet per definitie zelf te bepalen wat
er gebeurt. Zij hebben er vertrouwen in dat de overheid de beste keuze kan maken voor de wijk als
geheel. Afstand doen van de eigen auto of gebruik maken van een deelauto in plaats van het
aanschaffen van een tweede auto is een individuele keuze van een inwoner, maar daar hoeft dus niet
per definitie een individuele beloning tegenover te staan. Een beloning voor de wijk als geheel die
groener, rustiger en veiliger wordt kan al genoeg zijn als extra reden voor bewoners om een deelauto
te overwegen. Een primaire reden om over te stappen op het gebruik van een deelauto wordt het
echter niet. Wanneer er toch afstand wordt gedaan van de eigen auto, is inspraak in wat er met de
gewonnen openbare ruimte gebeurt geen noodzaak.

5.4.6 Betaald parkeren

Een laatste (ruimtelijke) factor die van invloed zou kunnen zijn op de keuze om gebruik te maken van
een deelauto in plaats van de eigen auto is de aanwezigheid van betaald parkeren. In de huidige
literatuur laat Thigpen (2018) zien dat een afname van het aantal gratis parkeerplekken de
aantrekkelijkheid van deelauto’s vergroot. Dit komt overeen met de antwoorden van respondenten
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als ze gevraagd wordt naar de invloed van parkeerkosten bij hun overweging om gebruik te maken van
een deelauto. Veel respondenten geven aan dat de kosten een belangrijke barriere vormen om geen
gebruik te maken van een deelauto of om het juist wel als optie te overwegen. De kosten van een
deelauto worden gevormd door het abonnementsgeld en het bedrag dat voor het gebruik betaald
wordt per uur of per dagdeel. De kosten van de eigen auto worden gevormd door de
houderschapsbelasting (ook wel wegenbelasting genoemd), verzekering, onderhoud, brandstofkosten
en afschrijving. Een ander deel van de kosten van een privéauto bestaat uit het betaald parkeren dat
in het centrum van Utrecht geldt. Al deze kosten bij elkaar opgeteld maakt een deelauto niet of juist
wel aantrekkelijk. In het geval van deze respondenten geeft iedereen aan de kosten van de privéauto
beter te vinden dan die van een deelauto. Echter, wanneer de kosten omhoog gaan van een privéauto,
wordt de deelauto aantrekkelijker. En een deel van deze kosten kan verhoogd worden, bijvoorbeeld
door beinvloeding van de parkeerkosten.

Van de geinterviewde respondenten woont een deel in binnenstedelijke wijken, waar in alle gevallen
een betaald parkeerzone geldt. De buitenstedelijke wijken als Oud-Zuilen en Hoograven kennen geen
betaalde parkeerzones en hier geven respondenten dan ook aan dat het betaald parkeren geen
argument is om afstand te doen van de eigen auto. Zou hier echter een betaald parkeerzone worden
ingesteld door de gemeente, dan zou het voor buitenstedelijke respondenten zeker gaan meewegen
in de overweging afstand te doen van de privéauto. Dit geeft aan dat het uitbreiden van de betaald
parkeerzones een effectief instrument kan zijn om het succes van deelauto’s te vergroten.

“Als er in mijn straat betaald parkeren ingevoerd zou worden dan zal dat zeker meewegen in de
eventuele afweging om al dan niet mijn auto van de hand te doen (..) Even aangenomen dat er een
goed alternatief (in de vorm van een deelauto én snel openbaar vervoer) beschikbaar is, dan denk ik
als ik meer dan €300,- per jaar aan vergunning of parkeren kwijt zou zijn dit serieus een overweging zal
zijn om de eigen auto van de hand te doen.” (Respondent 3, man, 34, bezitter eigen auto)

Bij de inwoners van binnenstedelijke wijken is het belangrijk te benadrukken dat er nog verschil zit
tussen respondenten die in de duurste en minder dure parkeerzones wonen. Zo geeft één van de
respondenten aan dat hij op dit moment €25,- per kwartaal betaalt voor het parkeren van zijn auto.
Die kosten vindt hij nog te laag om te overwegen afstand te doen van zijn eigen auto. Hij geeft echter
een bedrag aan wanneer het interessant wordt om te kijken naar alternatieven en dit bedrag komt bij
meer respondenten terug als antwoord op de vraag wanneer zij een deelauto zouden overwegen als
alternatief. Dit bedrag ligt voor de meeste respondenten op of rond de €100 per kwartaal.

“Ik denk als je €100,- per kwartaal kwijt zou zijn voor parkeren, dat is wel serieus geld.” (Respondent 4,
man, 47, bezitter lease auto)

Voor een andere respondent zou dit bedrag zeker per maand teveel zijn, maar daar plaatst ze wel een
kanttekening bij dat ze het dan ook vooral belangrijk zou vinden om te weten wat er met dat
parkeergeld gebeurt.

“Dat vind ik wel erg veel, want dan is het ook de vraag wat doen ze met dat geld? Dat is natuurlijk een
gemeentelijke belasting en dan wil ik ook wel terugzien wat ze daarvoor doen.” (Respondent 13, vrouw,
60, bezitter eigen auto)

Daarnaast geven verschillende respondenten aan dat ze het betalen van parkeergeld als ‘zonde’
ervaren, vooral wanneer de eigen auto sporadisch gebruikt wordt. Zodra een eigen auto niet meer elke
dag gebruikt wordt, ervaren respondenten het betalen van parkeergeld als een uitgave waar ze niet
elke dag profijt van hebben. Zou het gebruik van een auto dus veranderen, dan zou de uitgave van
parkeerkosten als nog negatiever worden ervaren, waardoor ze sneller overwegen gebruik te maken
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van een deelauto. Dit geldt vooral voor respondenten die aangeven dat de kosten een belangrijke
overweging zijn in het wel of niet gebruiken van een deelauto. Zo zijn er respondenten die aangeven
dat zodra een deelauto goedkoper is dan het gebruik van de eigen auto, ze direct over zouden stappen.
En een deel van die kosten die aan de eigen auto worden uitgegeven bestaat uit parkeerkosten in hun
geval.

“Als je minder de auto gebruikt wordt het relatief duur en dan is het wel zonde om dat parkeergeld te
betalen voor een auto die veel meer stil staat.” (Respondent 1, vrouw, 27, bezitter eigen auto)

“Wij vinden het belangrijk om ons geld efficiént te besteden en het gemak van een eigen auto weegt
daar dan niet tegenop.” (Respondent 2, man, 26, bezitter eigen auto)

Voor deze respondenten zou het dus werken om het parkeertarief verder omhoog bij te stellen, zodat
de kosten van de privéauto toenemen. Daarnaast zou het goed zijn wanneer zij de eigen auto minder
hoeven te gebruiken voor dagelijkse activiteiten. Zodra ze de auto minder gebruiken, zullen ze de
kosten als negatief ervaren en eerder overstappen op het gebruik van een deelauto. Ze geven letterlijk
aan dat het gemak van de eigen auto dan niet meer voorop staat in de overweging om gebruik te
maken van een deelauto.

Ten slotte geeft één van de respondenten nog aan dat hij parkeerkosten zo zonde vindt om te betalen,
dat hij best bereid is om voor het sporadische gebruik van een deelauto dan een paar euro meer te
betalen ten opzichte van de parkeerkosten van een eigen auto. Deze respondent woont momenteel in
een wijk zonder betaald parkeren zone, maar woonde in het verleden in een wijk waar hij wel moest
betalen voor het parkeren. Destijds parkeerde hij zijn auto dan op tien minuten loopafstand, omdat hij
daar de auto gratis kon parkeren. Voor hem was de loopafstand ondergeschikt aan de kosten. Dit gaat
echter wel alleen op in zijn geval als hij zijn eigen auto niet dagelijks nodig zou hebben. Bij dagelijks
gebruik zou een deelauto weer te duur worden.

“(..) stel dat ik een deelautootje voor de deur zou hebben en ik zou daar 2 of 3 euro meer voor betalen
dan de parkeerkosten, dan vind ik dat relatief fijner dan een auto waar ik de hele tijd parkeerkosten
voor moet betalen zeg maar.” (Respondent 11, man, 24, geen eigen auto)

Over het algemeen kan gesteld worden dat een verhoging van de parkeerkosten en dus een uitbreiding
van de betaald parkeerzones in de stad een goede stimulans zou zijn voor bewoners om na te denken
over het gebruik van een deelauto. Dit gaat vooral op voor bewoners van wijken die de eigen auto
sporadisch gebruiken en dus de parkeerkosten als ‘zonde’ ervaren, omdat het kosten zijn die ze maken
voor een product dat ze niet dagelijks gebruiken. Het is dus een goede too/ om deelauto’s als alternatief
voor een privéauto te overwegen.
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6. Conclusie en aanbevelingen

6.1 Conclusie

Het doel van dit onderzoek was om te onderzoeken of en welke ruimtelijke factoren van invloed zijn
op het succes van deelautoconcepten in bestaande wijken van Utrecht. Daarnaast was als onderdeel
van één van de deelvragen het doel om te onderzoeken in hoeverre deze ruimtelijke factoren
locatiespecifiek zijn. Naar aanleiding van diverse interviews is hieruit een beeld ontstaan van een
aantal verschillende factoren die het succes van deelautoconcepten (kunnen) beinvioeden. Daarbij valt
echter op dat de voornaamste bezwaren om niet aan deelautoconcepten mee te doen niet liggen bij
ruimtelijke factoren. Kosten, beschikbaarheid en spontaniteit vormen de belangrijkste barriéres voor
bewoners om een deelauto niet te overwegen als mobiliteitsoptie en die daarmee dus het succes van
deelautoconcepten ondermijnen. De eigen auto is voor veel gebruikers nog steeds de beste optie,
zowel kostentechnisch, als praktisch. Zij merken op dat ze het fijn vinden dat een privéauto altijd
beschikbaar is en dat deze voor het gebruik waar zij de auto voor hebben, ook goedkoper is dan een
deelauto. Daarnaast hechten respondenten veel waarde aan dat ze een privéauto op ieder moment
dat zij die nodig hebben kunnen gebruiken, zonder daarvoor eerst een trip te hoeven plannen. Het
gebruik van een eigen auto is spontaner dan dat van een deelauto. Mochten deze bezwaren van kosten
en beschikbaarheid echter wegvallen, dan zou de aantrekkelijkheid van een deelauto wel vergroot
kunnen worden door een aantal ruimtelijke factoren in overweging te nemen en daarmee het succes
van deelautoconcepten positief beinvloeden.

Vooral bewoners van buitenstedelijke wijken ondervinden geen nadelen van hun eigen auto, omdat
zij geen hoge parkeerdruk ervaren en parkeren bovendien zelfs gratis is. Dit in tegenstelling tot
bewoners van binnenstedelijke wijken, waar dit als nadeel wordt gezien van het bezit van een
privéauto. Dit is dan ook één van de ruimtelijke factoren die als instrument zou kunnen worden ingezet
om deelauto’s aantrekkelijker te maken. Uit de verschillende interviews kwam naar voren dat een
kwartaalbedrag vanaf ongeveer €100,- als te hoog werd gezien om te betalen voor een
parkeervergunning. Mocht een vergunning deze prijs krijgen, dan wordt een deelauto als aantrekkelijk
alternatief gezien. Slechts een enkele respondent is bereid dit bedrag te betalen voor het parkeren van
de privéauto, mits ze dan inzicht krijgt in wat er met haar geld gebeurt door de gemeente. Over het
algemeen kan gesteld worden dat bewoners €100,- per kwartaal en zeker per maand een te hoog
bedrag vinden om te betalen voor parkeren, waardoor een deelauto dan als aantrekkelijk alternatief
wordt gezien.

Een andere ruimtelijke factor die van invloed kan zijn op het succes van een deelauto is de loopafstand
tot de eigen auto en die van de deelauto. Zoals in bestaande literatuur al wordt aangetoond is het van
negatieve invloed als de deelauto verder weg geparkeerd staat ten opzichte van de privéauto van een
gebruiker. Mocht de loopafstand tot een deelauto één minuut zijn en die van de privéauto tien
minuten, dan wordt het gebruik van een deelauto aantrekkelijker, geven nagenoeg alle respondenten
aan. Na het kostenaspect is de loopafstand een belangrijke ruimtelijke factor waarmee bewoners in
zowel binnen- en buitenstedelijke wijken beinvloed kunnen worden in hun overwegingen.

Deelauto’s die geparkeerd staan op logische locaties in een wijk is een tweede ruimtelijke factor die
het tot een aantrekkelijk alternatief kunnen maken voor het gebruik van de privéauto. Hierbij kan
onderscheid gemaakt worden tussen logische parkeerlocaties ten aanzien van de uitvalswegen van
een wijk en op plekken langs logische looproutes voor bewoners. Respondenten geven aan dat ze soms
zelfs verder willen lopen wanneer de auto dichtbij de uitgang van een wijk geparkeerd staat. Wanneer
de deelauto nog door allerlei straten met eenrichtingsverkeer moet worden gereden wordt dit als
negatief ervaren en wordt een deelauto minder aantrekkelijk. Ook op dit vlak is onderscheid te maken
tussen binnen- en buitenstedelijke wijken, waarbij bewoners van buitenstedelijke wijken aangeven dat
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ze het belangrijk vinden dat een deelauto op een voor hun logische looproute staat, omdat
loopafstanden in deze wijken waarschijnlijk groter zijn dan in binnenstedelijke wijken. Een bijkomend
voordeel van een deelauto op een logische looproute is dat de zichtbaarheid van de deelauto en
daarmee de exposure vergroot wordt. Voor één van de respondenten zou dit positief werken, omdat
hij op die manier verleid wordt om gebruik te gaan maken van een deelauto, omdat hij die dan elke
dag op zijn looproute ziet staan. Bewoners van binnenstedelijke wijken geven in interviews vaak aan
dat de afstanden die ze moeten overbruggen toch al kort zijn, waardoor ze het minder erg vinden om
een stukje om te moeten lopen voor het gebruik van een deelauto. Zij weten bovendien vaak al dat er
deelauto’s in de wijk aanwezig zijn en ook waar die staan. Zij hoeven dus voor hun bewustzijn van
deelauto’s, en om het daarmee als alternatief vervoer in overweging te nemen, niet elke keer op hun
looproute die deelauto te zien staan.

Een ander verschil tussen binnen- en buitenstedelijke wijken is op het vlak van een andere ruimtelijke
factor, de veiligheid van de parkeerlocatie van een deelauto. In de buitenstedelijke wijken lijkt een
groter gevoel van onveiligheid mee te spelen in de voorkeur voor een parkeerlocatie in het zicht en op
een verlichte plek. In de binnenstedelijke wijken lijkt dit van minder invloed te zijn. Dit verschil is vooral
te zien onder jonge mannen. Bij vrouwen speelt het gevoel van onveiligheid ook in de binnenstedelijke
wijken en hier geven zij dan ook aan dat ze het prettig zouden vinden als deelauto’s niet in donkere
steegjes zouden staan en het liefst onder een lantaarnpaal en op plaatsen waar meerdere mensen
langs lopen. Wanneer een deelauto op een veilige locatie geparkeerd staat wordt een deelauto eerder
in overweging genomen.

Als er naar ruimtelijke factoren wordt gekeken die van invloed zijn op het succes van deelauto’s, was
het ook belangrijk om na te gaan hoe respondenten zelf een groep deelauto’s zou verdelen over hun
eigen wijk. Verdeling van deelauto’s in koppels van twee of alle deelauto’s gecentreerd bij elkaar waren
de meest voorkomende antwoorden. Redenen hiervoor waren verschillend en pasten goed bij het
gekozen alternatief. Voor de keuze van koppels van twee auto’s werden redenen genoemd als: de
loopafstand wordt op die manier nog enigszins geminimaliseerd, terwijl er toch nog een groter gevoel
is van beschikbaarheid, omdat er waarschijnlijk altijd wel eentje van de twee zal zijn. Daarnaast
speelden sociale redenen een rol, omdat mensen die slecht ter been zijn dan altijd wel een koppel
deelauto’s in de buurt heeft, meer dan wanneer alle auto’s bij elkaar op een centrale plek in de wijk
staan. De keuze voor alle auto’s op één centrale plek werd voornamelijk genoemd, omdat op die
manier gevoelsmatig maximale beschikbaarheid zou worden bereikt en omdat op die manier de
‘lelijkheid van geparkeerde auto’s’ werd geconcentreerd op één plek in plaats van het te verdelen over
de wijk. Ook zouden deelauto’s op die manier meer opvallen in de wijk, omdat alle deelauto’s bij elkaar
staan als één blok. Wanneer respondenten zelf de keuze hebben om deelauto’s te verdelen valt ook
weer de initiéle barriere op om niet van deelauto’s gebruik te maken. Niet zozeer de loopafstand is het
grootste bezwaar, maar de beschikbaarheid. Bij de verdeling van deelauto’s is ook die beschikbaarheid
een belangrijk argument om te kiezen voor koppels van twee verdeeld over de wijk of alle deelauto’s
bij elkaar op één plek. Waarbij respondenten die kiezen voor de eerste optie dat als beste oplossing
zien voor zowel een gevoel van beschikbaarheid als een minimale loopafstand. Het beste compromis.
Het argument van zichtbaarheid wordt door zowel respondenten in binnenstedelijke als
buitenstedelijke wijken genoemd. Koppels van twee deelauto’s op meerdere plekken in de wijk zorgt
voor spreiding, waardoor meer mensen in de wijk de auto’s zien. Anderzijds zorgt een concentratie
van deelauto’s bij elkaar voor een opvallend geheel in de wijk, waardoor het extra opvalt voor
bewoners.

Een groeiend gebruik van deelauto’s leidt in wijken tot meer openbare ruimte. Immers, het aantal
privéauto’s neemt af, waardoor er meer parkeerplekken langs de straat vrijkomen. Hier kan een
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nieuwe invulling aan gegeven worden, bijvoorbeeld meer groen of speelplaatsen voor kinderen.
Respondenten geven aan dat zij het belangrijk vinden dat hun buurt groen, veilig en rustig is, maar het
is de autobezitters onder de respondenten niet zoveel waard dat ze daarvoor bereid zijn hun eigen
auto in te leveren. Wat opvalt is dat als respondenten wel bereid zijn afstand te doen van hun eigen
auto en gebruik te maken van een deelauto, wat dan meestal wordt ingegeven door lagere kosten, zij
daar geen consequenties aan verbinden voor andere bewoners in de wijk. Zij zijn dus bereid om de
voordelen van deelautogebruik, een groenere, rustiger en veiliger wijk, te delen met anderen, die geen
afstand doen van hun eigen auto. Ook hier is hetzelfde sociale aspect waar te nemen, dat ook geldt
voor enkele respondenten die vonden dat deelauto’s verspreid moesten worden over de wijk om zo
slecht ter been zijnde mensen beter te voorzien in deze mobiliteitskeuze. Naast meer groen en
speelplaatsen voor kinderen geven respondenten ook aan dat ze behoefte hebben aan meer ruimte
voor de fiets en zijn bredere stoepen wenselijk. Bewoners zien dus wel degelijk de voordelen in van
deelautoconcepten, het is ze ook wat waard, maar nog niet zoveel om daar afstand van hun eigen auto
voor te doen. Het is geen extra motivatie om een deelauto te overwegen.

Aan de basis van dit onderzoek stond een aantal deelvragen, die hieronder beantwoord worden. Zo
kan een eensluidend antwoord gegeven worden op de hoofdvraag die er als volgt uitzag:

Wat is de invloed van ruimtelijke aspecten op het succes van autodelen binnen bestaande wijken in
Utrecht en hoe kunnen deze aspecten nog beter benut worden door gemeente en aanbieders van
deelauto’s, om autodelen succesvoller te maken in bestaande wijken van Utrecht?

Allereerst was het van belang om antwoord te vinden op de vraag welke bezwaren mensen hebben
tegen autodelen. Deze bezwaren bestaan voornamelijk uit de kosten van het gebruik van een deelauto
en de angst voor de beschikbaarheid. Potentiéle gebruikers zijn bang dat er geen deelauto beschikbaar
is op het moment dat zij die nodig hebben. Ten slotte waardeerden veel respondenten het grotere
gemak van een privéauto in vergelijking met een deelauto.

De ruimtelijke factoren die potentiéle gebruikers meenemen in hun overweging om wel of niet deel te
nemen aan deelautoconcepten, en die daarmee invloed hebben op het succes van deelautoconcepten,
hebben voornamelijk te maken met de loopafstand, zowel ten opzichte van hun privéauto als tot de
deelauto, veiligheid en logica van de parkeerlocatie van een deelauto en de beschikbaarheid van een
deelauto. Die laatste factor is in directe zin niet ruimtelijk, maar het gevoel van beschikbaarheid kan
wel vergroot worden door ruimtelijke ingrepen. Zo gaven respondenten aan dat hun gevoel van
beschikbaarheid groter werd naarmate deelauto’s in koppels van twee of op één centrale locatie bij
elkaar werden aangeboden.

Deze ruimtelijke factoren zijn voor een deel locatiespecifiek en ook specifiek van toepassing op een
bepaalde doelgroep. De factoren die locatiespecifiek zijn, zijn een veilige parkeerplek en een logische
parkeerlocatie. De veiligheid van een parkeerplek lijkt vooral invioed te hebben op de perceptie van
vrouwen, zowel binnenstedelijk als buitenstedelijk, en op jonge mannen in buitenstedelijke wijken.
Veiligheid is voor mannen in binnenstedelijke wijken minder een factor om rekening mee te houden
in de overweging om wel of geen gebruik te maken van een deelauto. De logische parkeerlocatie van
een deelauto wordt in binnenstedelijke wijken anders gewaardeerd dan in buitenstedelijke wijken.
Omdat de loopafstanden in buitenstedelijke wijken groter zijn, is de invioed van een parkeerlocatie in
de looproute van een respondent hier groter dan in binnenstedelijke wijken. Wél wordt er in
binnenstedelijke wijken door respondenten veel waarde gehecht aan een parkeerlocatie dichtbij
uitvalswegen. Dit vinden respondenten in buitenstedelijke wijken weer minder belangrijk, omdat zij
vaak al dichter bij uitvalswegen wonen en in wijken wonen met minder verkeersdrukte en
eenrichtingsverkeer.
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In ruimtelijk opzicht is er dus een aantal zaken dat de Gemeente Utrecht en aanbieders van deelauto’s
kan veranderen om tot een groter succes te komen van deelautoconcepten. Daarbij moet voor een
aantal factoren specifiek gekeken worden naar waar deze ingrepen worden toegepast. In
buitenstedelijke wijken zullen de veiligheid en parkeerlocatie van een deelauto in een logische
looproute een groter effect hebben op het succes dan in binnenstedelijke wijken. Daar is het weer van
groter belang om de deelauto dichtbij een uitvalsweg te parkeren. Hiervoor mag de loopafstand zelfs
meer zijn dan 300 meter. Daarnaast geldt voor beide type wijken dat het gevoel van beschikbaarheid
vergroot kan worden door deelauto’s aan te bieden in koppels van twee of op één centrale plek.
Hiermee wordt een belangrijke barriere om gebruik te maken van deelauto’s weggenomen. Ten slotte
zal de gemeente ervoor moeten zorgen dat de loopafstand tot een deelauto kleiner is dan die naar een
privéauto. Hiervoor zullen ruimtelijke ingrepen in het parkeerbeleid noodzakelijk worden.

Nu de diverse deelvragen beantwoord zijn, kan een antwoord op de hoofdvraag geformuleerd worden.
Het succes van deelautoconcepten is wel degelijk afhankelijk van enkele ruimtelijke factoren en hangt
niet alleen maar samen met kosten en beschikbaarheid. Wanneer de loopafstand tot een privéauto
toeneemt en die tot een deelauto afneemt, wordt de kans groter dat bewoners gebruik gaan maken
van een deelauto. Het gevoel van beschikbaarheid is een belangrijke barriére die kan worden
weggenomen door deelauto’s op een specifieke ruimtelijke manier aan te bieden. Daarnaast spelen
de veiligheid en logica van een parkeerlocatie een belangrijke rol in de overweging van respondenten
om deel te nemen aan deelautoconcepten. Hoe de gemeente een aanbieders van deelauto’s dit beter
kunnen aanwenden komt aan bod in de volgende paragraaf.

6.2 Aanbevelingen

Eén van de deelvragen was om te onderzoeken wat de Gemeente Utrecht en aanbieders van
deelauto’s kunnen doen om deze concepten nog succesvoller te maken in de bestaande wijken van
Utrecht. Uit dit onderzoek blijkt dat verschillende ruimtelijke factoren een mogelijk groter succes
kunnen veroorzaken. Dit heeft onder andere te maken met bewoners die eerder deelauto’s als
vervanging van de privéauto zullen overwegen naar aanleiding van enkele ruimtelijke aanpassingen in
wijken, maar anderzijds ook met een groter bewustzijn en grotere zichtbaarheid van deelauto’s in
bestaande wijken.

Allereerst is het van belang om als gemeente goed te kijken naar de gebieden waar deelauto’s
potentieel het meeste succes kunnen hebben. Daarbij zou de GlIS-analyse van pas kunnen komen,
waarbij op basis van een aantal factoren uit de bestaande literatuur is onderzocht in welke wijken
autodelen de meeste kans van slagen heeft. Met name binnenstedelijke wijken scoren hier hoog,
waarbij enkele wijken eruit springen. Hier vormen een hoge woningdichtheid en commerciéle
dichtheid de basis voor potentieel succes voor deelautoconcepten. Gecombineerd met een hoog
aandeel mensen met hoge inkomens en in de juiste doelgroep, zou op deze wijken ingezet moeten
worden om meer Utrechters aan deelautoconcepten te laten deelnemen. Daarnaast kan de gemeente
ook rekening houden met het inclusieve aspect dat deelautoconcepten teweeg kunnen brengen.
Doordat bij weinig autokilometers het gebruik van een deelauto goedkoper is dan een privéauto,
kunnen deelauto’s de mobiliteit van minder vermogende bewoners van wijken vergroten. Zij kunnen
zich misschien geen privéauto permitteren, maar wel het sporadische gebruik van een deelauto.
Daarom moet de gemeente zich niet alleen maar richten op wijken met hoge inkomensgroepen,
hoewel huidig onderzoek wel aantoont dat die groepen het meest kansrijk zijn om deel te nemen aan
deelautoconcepten.
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Vervolgens is het verstandig om in deze wijken goed te kijken op welke fysieke locaties deelauto’s het
beste geplaatst kunnen worden. De gemeente heeft hierin een belangrijke rol, omdat zij beleid zou
moeten maken waar aanbieders van deelauto’s in moeten volgen. De gemeente zou immers een
bereikbare en schone stad moeten nastreven en bereiken, zoals het ook staat omschreven in
Mobiliteitsplan Utrecht 2025 (Gemeente Utrecht, Mobiliteitsplan Utrecht 2025). Hierin staat onder
andere dat nieuwe en bestaande wijken zo worden ingericht dat er minder verkeer nodig is en dat er
wordt ingezet op een stad die aantrekkelijk is voor fietsers en voetgangers. Daarnaast wil de gemeente
een netwerk van snel en frequent openbaar vervoer aanleggen in de stad. Ten slotte wil de gemeente
een verdere ruimtelijke verdichting van de stad doordat nieuwe bebouwing zoveel mogelijk binnen
stedelijk gebied bewerkstelligd moet worden (Gemeente Utrecht,
https://omgevingsvisie.utrecht.nl/de-koers/). Een gevolg hiervan is dat de ruimte afneemt en er dus
een oplossing moet komen voor de mobiliteitsproblemen die dit met zich meebrengt. Autodelen kan
hiervoor een geschikte oplossing bieden, maar dan moet de gemeente daarin wel zelf beleid opstellen.

Voorgaande zijn randvoorwaarden die autodelen aantrekkelijk maken. Een hoge stedelijke dichtheid,
hoog en snel frequent openbaar vervoer en een omgeving waarin fietsen en wandelen aantrekkelijke
opties voor het vervoer zijn. Hierdoor wordt een duurzame en gezonde leefomgeving gecreéerd.
Aanbieders van deelauto’s hebben deze zaken echter minder als hoofddoel. Zij willen uiteraard zoveel
mogelijk gebruikers bereiken, om zo zoveel mogelijk deelauto’s winstgevend te maken. Om de stad
bereikbaar te houden, het privéautobezit en het aantal parkeerplekken verder terug te dringen en
meer openbare ruimte te winnen, lijkt het voor de Gemeente Utrecht van belang, op basis van dit
onderzoek, dat deelauto’s zoveel mogelijk in koppels van twee worden aangeboden of op een goede
centrale en zichtbare locatie in de wijk. Deelauto’s moeten zoveel mogelijk bij uitvalswegen
geparkeerd worden, liefst op een veilige plek waar veel mensen langs komen en/of onder een
lantaarnpaal. Op deze manier worden deelautoconcepten naast een duurzame mobiliteitsoptie ook
een inclusieve mobiliteitsoptie, omdat door de juiste spreiding van parkeerlocaties mensen die slecht
ter been zijn nog steeds een deelauto op loopafstand hebben. Door een veilige parkeerlocatie te
bieden wordt er voorzien in de behoefte van vooral vrouwelijke gebruikers, die het als prettig ervaren
wanneer een deelauto in het zicht en niet in het donker staat. Alleen als aan deze voorwaarde wordt
voldaan zien vrouwen een deelauto als optie om de eigen auto te laten staan of om daar zelfs afstand
van te doen.

Ten slotte zijn er twee belangrijke instrumenten die de Gemeente Utrecht kan inzetten om het succes
van deelautoconcepten te beinvloeden. Deze hebben te maken met de loopafstand en de hoogte en
invoering van betaald parkeren. Allereerst zou de gemeente ervoor kunnen zorgen dat bewoners van
wijken privéauto’s niet meer in hun eigen wijk mogen parkeren. Privéauto’s zouden zo verdeeld
moeten worden over verschillende wijken die op minstens tien minuten loopafstand liggen van de wijk
waarin iemand woont. Stel dat Vogelenbuurt als voorbeeld wordt genomen, dan zouden bewoners
van Vogelenbuurt de auto moeten parkeren in Tuindorp en andersom. Op deze manier moeten
bewoners van beide wijken minstens tien minuten lopen naar hun auto, met als gevolg dat zij eerder
geneigd zullen zijn om afstand te doen van hun eigen auto en een deelauto als optie overwegen.
Immers, uit dit onderzoek blijkt dat de meeste respondenten niet méér willen lopen naar hun eigen
auto dan tien minuten. Vanaf die loopafstand wordt een deelauto interessanter. Deelauto’s zouden
dus altijd in de wijk zelf geparkeerd moeten worden, liefst in koppels van twee of op een centrale plek,
zoals uit dit onderzoek blijkt.

Ten tweede kan de invloed van betaald parkeren groot zijn. Nagenoeg alle respondenten gaven aan
dat ze momenteel in hun ogen een laag bedrag betalen voor parkeren. Pas wanneer dit bedrag wordt
verhoogd naar €100,- per kwartaal, en zeker wanneer dit per maand zou zijn, overwegen bewoners
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om afstand te doen van hun eigen auto, omdat ze parkeren dan te duur vinden worden. Een dergelijke
maatregel leidt echter wellicht voor bewoners uit lagere inkomensklassen tot een beperking van hun
mobiliteitsopties. Zij rijden nu wellicht in een oude en goedkope auto en kunnen het huidige
parkeertarief nog betalen. Mocht het tarief stijgen en ze moeten afstand doen van hun privéauto, dan
betekent dit niet automatisch dat zij ook gebruik gaan maken van een deelauto. Een deelauto kan voor
die bewoners nog steeds duurder zijn dan het huidige gebruik van hun eigen auto. Hiermee dient de
gemeente wel rekening te houden. Voor inwoners van buitenstedelijke wijken als Zuilen en Hoograven
geldt de overweging om afstand te doen van hun privéauto op basis van de parkeerkosten nog
helemaal niet, omdat bewoners hun auto daar nog gratis kunnen parkeren. Omdat respondenten
aangeven dat de kosten van groot belang zijn in hun overweging om gebruik te maken van een
deelauto, is het van belang voor de Gemeente Utrecht om de kosten van autobezit te verhogen om zo
mensen een reden te geven om een deelauto als optie te overwegen. Een belangrijke aanbeveling is
dan ook het verhogen van de kwartaalbedragen en de zone van betaald parkeren verder uitbreiden,
met inachtneming van het feit dat het de mobiliteitsopties van minder vermogende bewoners zou
kunnen beperken.
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7. Discussie en reflectie

7.1 Discussie

Dit onderzoek bestond feitelijk uit twee delen, waarbij de GIS-analyse om tot een selectie van binnen-
en buitenstedelijke wijken te komen het eerste deel vormde en het daadwerkelijke kwalitatieve
onderzoek het tweede deel vormde. In beide delen zijn keuzes gemaakt die de resultaten mogelijk
beinvloed hebben, waardoor het van belang is om de eerste resultaten van dit onderzoek nog verder
te onderzoeken aan de hand van vervolgonderzoek.

Om tot een keuze te komen van binnen- en buitenstedelijke wijken, is er gekozen om een GlS-analyse
uit te voeren op basis van enkele factoren die iets zeggen over het succes van deelautoconcepten.
Deze factoren werden geselecteerd aan de hand van de bestaande literatuur, maar tijdens de selectie
van de factoren bleek dat niet overal openbare data voor beschikbaar was. Daarom was het
noodzakelijk om een factor als ‘opleidingsniveau’ te laten vallen en kon die niet worden meegenomen
in het onderzoek. Hetzelfde gold voor de specifieke gezinssamenstelling. Er kon onderscheid gemaakt
worden in gezinnen met of zonder kinderen, maar voor de doelgroep van deelautoconcepten is het
van belang om onderscheid te maken tussen gezinnen met één kind en gezinnen met meerdere
kinderen. Daarom is deze factor ook buiten beschouwing gelaten. Mogelijk was het resultaat van de
GlS-analyse anders geweest als deze factoren wel waren meegenomen in de GlS-analyse. Een wijk als
Wijk C had dan waarschijnlijk minder hoog gescoord, omdat daar weinig gezinnen wonen, in
tegenstelling tot bijvoorbeeld de Vogelenbuurt en Wittevrouwen, waar juist meer gezinnen wonen.
Deze wijken hadden dan hoger gescoord, waar dan in eerste instantie ook de zoektocht naar
respondenten was uitgezet. Dit had wellicht uitgemaakt in de respondenten die gevonden werden,
maar of dat ook tot andere antwoorden in de interviews had geleid is niet te zeggen. Gezien de
overeenkomsten in antwoorden die nu door respondenten met kinderen werden gegeven, waren de
uitkomsten van meer respondenten met kinderen in bijvoorbeeld Vogelenbuurt of Wittevrouwen niet
wezenlijk anders geweest.

Daarnaast heeft een belangrijk obstakel invioed gehad op de selectie van vooral de buitenstedelijke
wijken. Doordat er is gekozen om een kwalitatieve methode toe te passen en daarmee respondenten
te verzamelen aan de hand van een mailing en daarna deur-tot-deur bezoeken, was dit onderzoek erg
afhankelijk van de bereidheid van respondenten om mee te werken aan het onderzoek. Daarmee werd
de bereidwilligheid een belangrijk criterium in de selectie van de uiteindelijke wijken. In eerste
instantie was het de bedoeling om op basis van de hoogste score uit de GIS-analyse wijken te
selecteren, maar dit moest enigszins losgelaten worden toen bleek dat het moeilijk was om in die
wijken respondenten te vinden die mee wilden werken met het onderzoek. Hier ligt dan ook een
belangrijke reden om nog verder vervolgonderzoek uit te voeren. Het is interessant om te zien hoe in
een buitenstedelijke wijk als Leidsche Rijn wordt gedacht over autodelen en welke ruimtelijke factoren
hier van invloed zijn op het succes van deelautoconcepten. Hiervoor moet echter meer aandacht en
vooral tijd besteed worden aan het vinden van geschikte respondenten.

De selectie van respondenten zelf is een laatste punt van aandacht in dit onderzoek. Nagenoeg alle
respondenten zijn hoger opgeleid. Dit is min of meer toevallig het geval geweest in de selectie van
respondenten en kwam goed uit, omdat de doelgroep van deelautoconcepten ook voornamelijk hoger
opgeleiden zijn, omdat zij over het algemeen eerder geneigd zijn gebruik te maken van een deelauto.
Hiermee is echter niet gezegd dat lager opgeleiden geen gebruik maken of willen maken van
deelautoconcepten. Niet de gehele bevolking van Utrecht bestaat uit hoger opgeleiden en als de
gemeente wil dat deelautoconcepten op grotere schaal geadopteerd worden, is het van belang dat
ook wordt onderzocht wat lager opgeleiden belangrijke ruimtelijke factoren vinden in het gebruik van
deelauto’s.
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7.2 Reflectie

Een belangrijke oorzaak van de uitkomsten van dit onderzoek hebben te maken met de
methodologische keuzes voor het onderzoek zelf. Er is gekozen voor een kwalitatieve benadering met
als grootste voordeel dat er goed onderzocht kan worden wat onderliggende diepere oorzaken zijn
voor specifieke problemen of vragen. Door deze onderzoeksmethode te kiezen kon er bij
respondenten goed doorgevraagd worden welke ruimtelijke factoren voor hun van invloed waren op
het succes van deelautoconcepten en waarom dat juist deze factoren waren. Het gevaar van een
kwalitatieve methode is echter dat er geen representatief beeld ontstaat, omdat de onderzoeksgroep
zo klein is. Met dertien respondenten kunnen er geen algemene uitspraken gedaan worden, maar
moeten conclusies in een beperkt perspectief geplaatst worden. Uitspraken kunnen overeenkomen
binnen de respondentengroep, maar dat is slechts een groep van dertien geinterviewde personen.
Daarnaast speelt nog mee dat het hierbij ging om een onderzoek met alleen een selectie van bestaande
wijken in Utrecht. In hoeverre de uitkomsten te generaliseren zijn voor andere Nederlandse steden
blijft de vraag, maar dit was dan ook niet de opzet van dit onderzoek. Het zou dan ook interessant zijn
wanneer er meerdere verschillende steden zouden worden onderzocht op dit onderwerp, om de
uitkomsten van die studies vervolgens met elkaar te vergelijken. Feit is wel dat de uitkomsten een
zeker beeld schetsen van ruimtelijke factoren die van invloed zijn op het succes van deelautoconcepten
en het vormt een goede basis voor vervolgonderzoek, maar ook voor een heroverweging van de
Gemeente Utrecht en aanbieders van deelauto’s naar welke factoren zij kijken bij het plaatsen van
deelauto’s in bestaande wijken van de stad.

Beperkingen van dit onderzoek bestonden voornamelijk uit de factoren die in de paragraaf van
‘discussie en vervolgonderzoek’ al zijn besproken, maar ook de eigen positie van de onderzoeker moet
hier nog genoemd worden. De selectie van respondenten vond voor een deel plaats via het eigen
bestaande netwerk van de onderzoeker. Hierdoor vindt per definitie een gestuurde selectie plaats,
omdat het netwerk van een hoger opgeleid persoon vaak ook bestaat uit andere hoger opgeleide
mensen. Nu was dat voor dit onderzoek niet per definitie negatief, omdat de doelgroep voor
deelautoconcepten ook bestaat uit hoger opgeleiden in de leeftijdscategorie van 25 — 44 jaar, maar
een aantal respondenten met een lager opleidingsniveau in de respondentengroep had wellicht wel
tot andere antwoorden kunnen leiden.

Ten slotte moet hier nog benoemd worden dat niet alle interviews hetzelfde verliepen. Sommige
respondenten waren beter in staat om een voorstelling te maken van hoe een deelautoconcept er in
de toekomst uit zou kunnen zien. Daarmee waren zij bereidwilliger om mee te gaan in een bepaald
gedachtepatroon waarmee aanspraak werd gedaan op het voorstellingsvermogen. Enkele scenario’s
in de interviews gingen uit van een situatie in de toekomst zoals het zou kunnen zijn in de stad.
Bepaalde respondenten leken zich daar weinig bij voor te kunnen stellen, waardoor het lastiger was
om hier bruikbare antwoorden uit te krijgen voor die specifieke thema’s. Het onderzoek was dus deels
zeer afhankelijk van hoe ver een respondent bereid was mee te gaan in een gedachtegang van de
onderzoeker of van het interview. Toch verliepen nagenoeg alle interviews volgens plan en waren de
uitkomsten bruikbaar en zagen de geinterviewden het ook vaak als een eye-opener op het gebied van
duurzame mobiliteit, waardoor ze het zichtbaar leuk vonden om na te denken over hun eigen
mobiliteitskeuzes.
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Appendix

Interviewvragen
Interview

Algemeen — inventarisatie plus uitleq deelautoconcept

Toestemming vragen om interview op te nemen

Doet u wel eens aan autodelen?

Zo ja, dan niet verder vragen (focus op niet-autodelers)

Bent u bekend met het fenomeen autodelen?

Zo ja, kunt u vertellen wat het inhoudt volgens u, waar u het van kent en hoe lang u het al
kent?

Uitleggen wat autodelen (nog meer) kan inhouden:

Lenen van buren/bekenden

Gebruik van auto van eigenaren via online platform (peer-to-peer als Snappcar)

Gebruik via grotere organisatie (Greenwheels/Amber/Mywheels; two-way)

Gebruik in freefloating systeem waarbij je auto overal kunt parkeren (Car2Go)

Gunstige kosten, want geen vaste lasten en parkeerkosten

Hoe werkt het (reserveren via app of website, betalen per km/per minuut, lagere prijs bij
afsluiting abonnement)

Autobezit

Heeft u één of meerdere eigen auto(’s)? (lease of privé)

Waar gebruikt u deze auto voor?

Waarom heeft u een tweede auto? (wanneer aangegeven wordt dat geinterviewde twee
auto’s heeft)

Zo ja, waar gebruikt u deze tweede auto voor?

Heeft u ooit overwogen deze tweede auto weg te doen?

Waarom wel/niet?

Bewustzijn deelauto’s in wijk

U geeft aan dat u bekend bent met het concept ‘autodelen’ (indien mensen het niet kennen, toch
vragen of ze de rode auto’s van Greenwheels of de grijze van Mywheels wel eens gezien hebben).

Bent u er bewust van dat er deelauto’s bij u in de wijk staan?

Zo ja: Kunt u aangeven waar en welke deelauto’s dit zijn?

Zo nee: Hoe komt dat? Wat vindt u van de zichtbaarheid van deze deelauto’s in uw wijk?
Wordt uw bewustzijn van deelauto’s beinvloed door de aanwezigheid en zichtbaarheid van
deelauto’s in uw wijk?

Wat vindt u van de zichtbaarheid van deelauto’s in uw wijk?

Barriéres tav autodelen
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U bent dus bekend met het fenomeen autodelen en u bent zich (wel of niet) bewust van de
aanwezigheid van deelauto’s in uw wijk, maar u maakt er geen gebruik van:

e Heeft u het wel eens overwogen om er gebruik van te maken?
Waarom wel/niet?
o  Welke bezwaren heeft u tegen autodelen?
Welke van deze bezwaren wegen het zwaarst voor u? (wanneer ruimtelijke factoren worden
benoemd op doorvragen waarom die juist belangrijk zijn voor de geinterviewde)
e Wanneer zou u overwegen wel aan autodelen te doen?
e Welke overwegingen zouden daarbij de belangrijkste rol spelen?
o Kosten autobezit
Parkeerkosten
Nabijheid/beschikbaarheid deelauto’s
Autodelen goedkoper dan autobezit
Aanvullende vervoersopties op deelautogebruik (elektrische bakfiets voor
boodschappen bijv.)
o Beter en sneller OV op loopafstand ter aanvulling op deelauto’s

O O O O

Of:

U was niet bekend met het fenomeen autodelen, maar u weet er nu iets meer van. U was zich ook
niet bewust van de aanwezigheid van deelauto’s in uw wijk, maar weet nu dat ze er staan en wat er
mee kan. U maakt er duidelijk geen gebruik van. Maar zou u zich kunnen voorstellen dat u er gebruik
van zou maken? Waarom wel/niet?

e Wat zouden de belangrijkste bezwaren voor u zijn om er geen gebruik van te maken?
e Welke van deze bezwaren wegen het zwaarst voor u?
e Wanneer zou u overwegen om wel aan autodelen te doen?
o Welke overwegingen zouden daarbij de belangrijkste rol spelen?
o Kosten autobezit
Parkeerkosten
Nabijheid/beschikbaarheid deelauto’s
Autodelen goedkoper dan autobezit
Aanvullende vervoersopties op deelautogebruik (elektrische bakfiets voor
boodschappen beschikbaar bijv.)
o Beter/sneller/frequenter OV op loopafstand ter aanvulling op deelauto’s

O O O O

Scenario’s om autodelen aantrekkelijker te maken

Er wordt u nu een aantal scenario’s voorgelegd om te bepalen wanneer autodelen aantrekkelijker
wordt voor u. Deze scenario’s zijn opgedeeld in 3 categorieén: Loop/fietsafstand tot eigen auto,
deelauto en OV; parkeerlocatie van de deelauto; invloed van betaald parkeren. U geeft steeds aan in
welk scenario deelautogebruik voor u aantrekkelijker wordt tov privé-autogebruik.

Loop/fietsafstand deelauto’s, privé-auto en OV

e Wat zou u ervan vinden als u uw eigen auto veel verder weg zou moeten parkeren en een
deelauto juist altijd dichtbij staat?

e Hoe zou uw overweging eruit zien als de loop of fietsafstand tot deelauto’s kleiner is dan
naar uw eigen auto? (Oftewel, de deelauto staat altijd dichterbij dan de eigen auto)
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Hoe zou uw overweging eruit zien als de loopafstand naar een deelauto 1 minuut is en naar
de eigen auto 5 minuten? En hoe zou dit zijn als de loopafstand naar de eigen auto 10
minuten zou worden?

Hoe zou uw overweging eruit zien als de loopafstand naar een deelauto en hoog frequent OV
1 minuut is en naar uw eigen auto 10 minuten?

Hoe zou uw overweging eruit zien als de deelauto/hoog frequent OV op loopafstand staat,
maar de eigen auto op fietsafstand?

Wat ziet u zelf als een drempelwaarde van loopafstand naar de eigen auto om een deelauto
aantrekkelijker te maken? Oftewel: hoe ver bent u zelf nog bereid te lopen naar uw privé-
auto?

Wat zou u belangrijk vinden als een deelauto dichterbij staat dan de eigen auto?
(toegankelijkheid van de deelauto, veiligheid van de parkeerplek, beschikbaarheid van de
deelauto, praktisch tov uitvalswegen etc.)

Deelauto’s en de openbare ruimte

Door het gebruik van deelauto’s neemt het aantal privé-auto’s in een straat af. Hierdoor kan de
openbare ruimte voor andere dingen gebruikt worden:

Stel dat door het groeiende gebruik van het aantal deelauto’s de wijk veiliger wordt, er
minder auto’s geparkeerd staan en er meer groen voor in de plaats komt, of meer
speelplaatsen voor kinderen. Hoe staat u dan tegenover het gebruik van een deelauto?
Wat is in dat geval belangrijk voor u? (bijvoorbeeld dat dan alle inwoners van de straat
tegelijk afstand moeten doen van hun eigen auto, dat privé-auto’s niet meer geparkeerd
mogen worden in bepaalde stukken van de straat, dat alle deelauto’s ook elektrisch worden,
beschikbaarheid van deelauto’s)

Als u gebruik zou maken van een deelauto en dit levert meer openbare ruimte op in de
straat, wat zou er dan voor u tegenover dit gebruik van een deelauto moeten staan volgens
u? (bijv. eigen inspraak in wat er met die openbare ruimte gebeurt, altijd inrichten met
openbaar groen etc.)

Wat is het je waard dat een straat groener, rustiger, veiliger wordt? Zou u daarvoor afstand
willen doen van uw eigen auto? (Alleen van toepassing wanneer mensen een eigen auto
hebben). En zou u het waard vinden om daarvoor iets verder te moeten lopen naar een
deelauto?

In hoeverre zou een deelauto qua locatie moeten passen in uw dagelijkse gang van zaken?
(dus op een route van de boodschappen, vlakbij een kinderdagverblijf/school in de buurt
etc.)

Stel dat een deelauto overal in een wijk geparkeerd mag worden, gratis voor de supermarkt
gezet mag worden, dat u voor grote boodschappen makkelijk een elektrische bakfiets kunt
gebruiken die bij de deelauto staat (te openen met een persoonlijke code, hoeft niet vooraf
gereserveerd te worden), zou u het dan het overwegen waard vinden?

Parkeerlocatie deelauto

Stel dat je gebruik zou willen maken van een deelauto, wat vind je dan belangrijk aan de
parkeerlocatie van zo’n auto? (denk aan positie in de wijk, tov uitvalswegen, veiligheid onder
een straatlantaarn, niet hoeven file parkeren)

Wat vind je van een deelauto die op een onverlichte plek geparkeerd staat?
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Hoe belangrijk is het dat een deelauto op een plek geparkeerd staat die logisch is voor jou

om naartoe te lopen (bijvoorbeeld op de looproute naar een supermarkt)? Kun je aangeven

waarom je dat belangrijk vindt?

Hoe zou u de parkeerplek van zo’n deelauto ingericht willen zien? (denk aan extra elektrische
fietsen erbij, kluisjes om postpakketten op te halen, digitaal overzicht van wanneer de auto al

gereserveerd is etc.)

Stel er komen 6 auto’s in uw wijk bij. Hoe zou u die verdeeld willen zien over de wijk? (alle 6

op 1 plek of bijvoorbeeld 2 auto’s op 3 verschillende plekken)
Stel er komt een mobility hub in deze wijk met deelauto’s, elektrische deelscooters,
deel(bak)fietsen, kluisjes waar u pakketten in kunt afhalen, naadloos overgang op hoog

frequent OV - waar zou u zo’n hub willen zien in de wijk en waarom specifiek daar? Wat is

er belangrijk aan zo’n specifieke plek voor u en waarom? Wat is handig voor u? Welke
vormen van mobiliteit moeten er in zo’n hub worden aangeboden volgens u?

Inviloed betaald parkeren

Woont u momenteel in een betaald parkeren zone en hoeveel bent u kwijt aan
parkeerkosten?

Stel dat u veel meer moet gaan betalen voor het parkeren van uw privé-auto, wat zou u
daarvan vinden?

Zou u dan overwegen uw eigen auto weg te doen en gebruik te gaan maken van een
deelauto?

Wat is de grens voor u, hoeveel bent u nog bereid te betalen aan parkeergeld voor u eigen
auto denkt u?

Hoe makkelijk of moeilijk is het voor u om in deze wijk uw eigen auto te parkeren?

Persoonskenmerken

Wat is uw leeftijd?

Uit hoeveel mensen bestaat uw gezin?

Wat is uw hoogst genoten opleiding?

Spelen milieufactoren mee in uw mobiliteitskeuze?
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Scorelijst GIS-analyse
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Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht
Urrecht
Urecht

Bleekstraat en omgeung

Bokkenbuurt

Breedstraat en Plompelorengracht en omgeving
Buiten Witiewounen

De Meern-Noord

De Meern-Zuid

De Uithof

Dichterswilk

Dompein, Neude, Janskerkhof
Egelantiersiaal, MariA«ndaalstraat e.0.
Einkwik en omgeving

Galgenwaard en omgeving

Haarrijn
Haarzuilens en omgeving

NS en Jaarbeurs
Doormanlaan en omgeving
Julianapark en omgeving

Kanaleneiland-Noord

Kanaleneiland-Zuid

L. Napoleonplanisoen en omgeving

Laan van Nieuw- Guinea, Spinozaweg e..
Lange Elisabethstraat, Mariaplaats en omgeving
Lange Niewstraat en omgeving

Langerak

Leidsche Rijn-Centrum
MApimapark
Leidseweg en omgeving
LombokOost
Lombok-West

Maarschalkerweerd en Mereveld
Neckardreef en omgeving

Nieuw Engeland, Th. a. Kempisplanisoen en omgeving

Nieuw Hoograven-Noord
Nieuw Hoograven-Zuid
Neuwegracht-Cost

Nijenoord, Hoogstraat en omgeving
Nobelstraat en omgeving

Ondiep

og in Al

Oud Hoograven-Noord

Oud Hoograven-Zuid

Oudwilk

id
Idergebied Overvecht

Prins Bernhardplein en omgeving
Queeckhovenplein en omgeving
Rinenburg

Rinsweerd

Rinviet

Rivierenwik

Rubensiaan en omgeving
‘Schaakbuurt en omgeving
Schepenbuur, Cartesiusweg e.o.
Schidersbuur
Springweg en omgexing Geertebuurt
Staatsliedenbuurt

Taag- en Rubicondreef en omgeving
Tervijde-Oost

Terwiide-West

Tigrisdreef en omgeving

Tolsteeg en Rotsoord

Sterrenvik

Vechtzoom-noord, Klopvaart
Vechtzoom-zuid

Veidhuizen

Vieuten

Vieuterveeide-Noord/OosyCentrum
Vieuterveide-West

Vieuterweide-2uid

Vogelenbuurt

Voordorp en Voorveldsepolder
‘Watervogelbuurt

Welgelegen, Den Hommel

Wik

Wihelminapark en omgeving

Witiewouven

Wolga- en Donaudreef en omgeving
Zambesidreef en omgeving

Zamenhofdreef en omgeving

Zeeheldenburt, Hengeveldstraat en omgeving
Zilen-Noord

bu_code aant_inw_aantal_hh p_25 44,

BU34402
BU034405
BU034408
BU034410
BU034409
BU034409
BU034409
BU034403
BU034401
BUO34406
BU034407
BUO34406
BU034405
BU34410
BU034410
BU34405
BU034408
BU34406
BU034402
BU34402
BU034405
BU34402
BU34409
BU034410
BU034410
BU034401
BU034401
BU034409
BU034409
BU034409
BU34406
BU034406
BU034404
BU034402
BU034408
BU034408
BU034405
BU034401
BUO34406
BU034406
BU34409
BU034404
BU34409
BU034409
BU034410
BU34401
BU34401
BU34401
BU34407
BU34407
BU34405
BU34403
BU34401
BU034407

3665
2105
405
260
10

4375

2385

1010

3175

9210
2935

1320
3580
1935
1715
4120
4975
5085
4505
3765

4035
2825
2965
6865
2875
2390
3205

9435
6935
7155
6185
4870
4180
4410
2380
1395
1335
2670
6705

4625
2800
3335
3710

2365
1250
a5
110

¥
46

Bae

BR2g8aRBR8R8RRRELS8RRABABNREELERY

a2

35

27

RREKLIBEE

8888888888888 88888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888888

12

19
19
19

32200

1E11

35700

1B
1E1L
1E11
1E1L

38900

30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785
30785

1221

707
07
707
07
707
07
707
07
707
707
707
707
707
707
707
07
707
07
707
707
707
707
707
707
07
707
07
707
07
707
707
707
707
707
707
707
07
707
707
707
707
707
07
707
707
707
07
707
707
707
707
707
707
07
707
07
707
707
707
07
707
707
707
07
707
07
707
707
707
707
707
07
707
707
707
07
707
07
707
707
707
707
707
707
07
707
07
707
707
707
707
707
07
707
07
707
707
707
707
707
707
707
707
707
707
707
07
707
707
707
707
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ve s e
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h_q gem_hh_gink ontv _ ink_ontv_g woningen_ woningen_ horeca_suwinkel_sur auto_hh
15 19 24800

04
05

auto_hh_g aut
o7

52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210
52210

755
500
EY
175
20
0
20
140
205
100
19

to_6jon¢ autot_oud auto_ouder_tot

700
700
700
700
700
700
700
700
700

700

score_25_¢score_
13

h_m score_hh_score_ink_ontv _ score_\
08 08

05

10

30483352

12

30483352
-3248335,2
30483352
-3248335,2

-3248335,2
-3248335,2

wior score_aan score_tot_met_resid_dichtheid score_tot_zonder_resid_dichtheid verschi_re Gem. score den Demogr. Fac

17

06

438
3.90

-3248333,53

2,05

-3248335,19
-3248335,19
-3248335,19
-3248334,26

184
3,70
394
474
406
402
372
1,99
4,50
435
392
414
150
396
439

-3248334,81

376
387
401
434
476

-3248331,79

538
356
378
419
439
481
362
4,49
415
473
386
421

-3248332,83
-3248331,35

457
396
458
450
4,00
3,68
2,89
315
435
433
345
4,40

2,65
282

-3248333,67

197

-3248335,20
-3248335,20
-3248335,20
-3248334,28

182
2.46
284
275
2,86
352
320
132
311
288
2,65
293
111
253
360

-3248334,83

363
271
314
Exzd
4,04

-3248332,41

339
2,80
289
272
243
256
271
291
285
295
331
275

-3248333,70
-3248332,58

4,40
262
261
2.76
238
217
284
210
275
282
253
303
267
270
2,65
363
316
327
297
347
317
261
2,99
372
2,64
257
359
236
337
2,90
168
283
331
3.06
275
258
245
384
363
235
2,84
241
261
261
291
273
282
281
255
230
3.48
304
388
376
4,01
281
325
287
2,69
324
358
294
258
254
255
283
308

173
1,09
013
0,08
0.00
001
0,00
002
002
124
110
198
120
050
052
067
1,39
147
126
121
039
143
079
003
013
117
087
058
072
062
199
076
090
147
196
225
091
158
130
178
055
146
087
124
017
133
197
174
162
091
005
1,04
1,60
151
092
137

4,00
343

-3248333,53 -

2,05

-3248335,19
-3248335,19
-3248335,19
-3248334,26

184
342
347
4,45
3,68
207
2,67
1,90
402
408
344
356
141
349
363

-3248334,81 -

2,33
330
334
349
371

-3248332,64 -

491
356
321
381
382
424
324
401
386
435
3,00
383

-3248332,83
-3248331,35

324
357
430
412
362

438

-3248335,19
324833519
-3248335,19
-3248334,26

184
3,70
394
474
4,06
4,02

421

-3048332,83
324833135

457
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Verkiezingsuitslag Utrecht Provinciale Staten

Uitslag per wijk

Wijk

West
Noordwest
Qvervecht
Noordoost
Qost
Binnenstad
Zuid
Zuidwest
Leidsche Rijn

Vleuten-De Meern
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