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Samenvatting

Deelmobiliteit wordt de afgelopen jaren steeds meer ingezet om mobiliteit duurzamer en efficiénter
te maken. Toch is deelmobiliteit als grootschalige ontwikkeling nog niet geheel doorgebroken in
Nederland, en blijft het veelal bij kleinschalige of tijdelijke projecten. Gemeente Amsterdam hoopt
hier verandering in te brengen door binnen de nieuwe buurt Strandeiland op grote schaal
deelmobiliteit in te zetten, om mede op deze manier de emissievrije ambitie van de buurt te halen.
Waar het merendeel van de wetenschappelijke literatuur over deelmobiliteit gebaseerd is op
kwantitatieve data-analyse omtrent het gebruik van deelmobiliteit (Schaefers, 2013), wordt er
binnen dit onderzoek middels het afnemen van expert interviews onderzocht hoe deelmobiliteit kan
bijdragen aan een emissievrij Strandeiland, en hoe bewoners gestimuleerd moeten worden tot
gedragsverandering omtrent deelmobiliteit.

De belangrijkste punten die naar voren komen binnen de interviews over de implementatie van
deelmobiliteit zijn dat het op loopafstand moet zijn voor bewoners, dat punten waar deelmobiliteit
wordt aangeboden duidelijk zichtbaar zijn, dat bewoners informatie krijgen over het gebruik van
deelmobiliteit (bijvoorbeeld online en via een infozuil bij een mobiliteitspunt), en dat bewoners het
gebruik van deelmobiliteit in de praktijk ervaren. Daarnaast is het van belang dat zodra de eerste
bewoners zich vestigen op Strandeiland de infrastructuur aanwezig is om het gewenste gedrag uit te
voeren, dus de aanwezigheid van deelmobiliteit en openbaar vervoer. Om deelmobiliteit verder te
stimuleren is het van belang dat bewoners persoonlijk inzicht krijgen in de voordelen van
deelmobiliteit, zoals financiéle voordelen.

Om gedragsverandering te bereiken op de lange termijn is het volgens respondenten van belang dat
er ingezet wordt op intrinsieke motivatie. De intrinsieke motivatie van een persoon wordt vergroot
wanneer er wordt ingespeeld op het gevoel van autonomie van een persoon. Gedragsexperts binnen
dit onderzoek wijzen dan ook op het belang van een bottom up aanpak, waarbij toekomstige
bewoners inspraak hebben in het project Strandeiland en zelf invulling mogen geven aan de regels en
plannen binnen het project. Het huidige beleid van gemeente Amsterdam is echter voornamelijk top
down gericht, en gebaseerd op regelgeving. Respondenten werkzaam bij gemeente Amsterdam
wijzen dan ook voornamelijk op het belang van extrinsieke vormen van motivatie omtrent
gedragsverandering, zoals subsidies, parkeernormen en parkeertarieven. Een van de belangrijkste
conclusies van dit onderzoek is dan ook dat het project Strandeiland niet alleen met een technische
blik, maar ook met een blik uit de gedragswetenschappen benaderd moet worden om deelmobiliteit
succesvol te maken. Dit vergt een andere manier van beleidsvoering dan het huidige top down beleid
van gemeente Amsterdam, namelijk de inzet van een bottom up aanpak.

Aan de hand van de resultaten, discussie en conclusie wordt er allereerst aanbevolen dat
gedragsexperts betrokken moeten worden bij de uitvoering van het project Strandeiland, en dat deze
experts bewoners moeten begeleiden zodat bewoners zelf invulling kunnen geven aan het project.
Daarnaast dient de projectontwikkelaar mee te investeren in deelmobiliteit, en wordt er aanbevolen
een pakket aan te bieden waarbij de kosten voor het gebruik van deelmobiliteit geintegreerd zijn in
de woonkosten. Om deelmobiliteit verder te stimuleren wordt er aanbevolen enkele bewoners in te
zetten als ambassadeur voor deelmobiliteit en in te zetten op (regionale) branding van
mobiliteitspunten.
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Introductie

Ondanks dat steden slechts twee procent van het aardoppervlak beslaan hebben ze een grote
ecologische voetafdruk. Dit komt mede doordat circa 55% van de wereldbevolking in een stad of
stedelijk gebied woont (United Nations, 2018). Twee derde van het energieverbruik op de wereld kan
toe worden geschreven aan steden, en steden zorgen dan ook voor meer dan 70% van de
wereldwijde CO2-uitstoot (C40 Cities, z.d.). De impact van steden op het klimaat zal mogelijk alleen
maar toenemen gezien het inwoneraantal van steden blijft groeien. In Nederland laat deze groei zich
voornamelijk zien in de Randstad, wat resulteert in drukte op de woningmarkt (Centraal Bureau voor
de Statistiek, 2019). Doordat tijdens de crisis van 2008 tot circa 2013 de bouw grotendeels stil lag en
de woningvoorraad na het herstel van de markt vanaf 2013 onvoldoende meegroeit met de vraag
resulteert dit in een hoge prijsdruk en een tekort aan zowel koop- als huurwoningen (De Groot,
2018).

Door de impact op het klimaat zijn het daarentegen juist de steden waar grote stappen gemaakt
kunnen worden op het gebied van CO2-uitstoot en energieverbruik. Ook in Nederland is dit relevant,
gezien het klimaatbeleid van de Rijksoverheid (2018). Een van de belangrijkste doelen van het
nationale klimaatbeleid is het verminderen van de uitstoot van broeikasgassen. Zo wil de
Nederlandse overheid in 2030 49% minder uitstoot van broeikasgassen dan in 1990, en in 2050 moet
dit zelfs 95% minder zijn (Rijksoverheid, 2018). Om dit te bereiken zijn er doelstellingen opgesteld
voor verschillende sectoren, waaronder de transportsector. Zo moeten in 2050 de vervoersemissies
met ten minste 60% zijn verminderd ten opzichte van 1990 (Ministerie van Economische Zaken,
2016).

Op het gebied van mobiliteit is gemeente Amsterdam ambitieuzer dan de nationale doelen van de
Rijksoverheid. Zo moet in Amsterdam tussen 2025 en 2030 al het verkeer emissievrij zijn (Gemeente
Amsterdam, z.d.-a). Emissie vrij betekent dat er geen stoffen als CO2 of andere broeikasgassen
worden uitgestoten die het milieu of het klimaat verstoren (Gemeente Amsterdam, 2018). Tegenover
deze ambitie staat de voorspelling dat het aantal verplaatsingen in Amsterdam zal toenemen,
waardoor de mobiliteit tot 2040 met 20% tot 40% zal stijgen. Zonder duurzame oplossingen zal dit
gepaard gaan met meer CO2 uitstoot (Gemeente Amsterdam, 2019). Er zijn dus maatregelen en
grote veranderingen in de stad nodig om deze ambitie waar te maken. Een van de projecten die
daaraan moet bijdrage is de nieuwe buurt Strandeiland. Strandeiland wordt onderdeel van lJburg,
een wijk in het oosten van Amsterdam die bestaat uit verschillende opgespoten eilanden in het
IJmeer. Het voornemen is om van Strandeiland een duurzame wijk te maken waar in de toekomst
uitsluitend emissievrije mobiliteit is toegestaan (Gemeente Amsterdam, 2018).

Om de emissievrije doelstelling van Strandeiland te halen zijn er plannen om o.a. in te zetten op
(elektrische) deelmobiliteit. Bij deelmobiliteit maakt een persoon (door middel van betaling) gebruik
van een vervoermiddel dat eigendom is van een ander, voornamelijk van zakelijke aanbieders
(Docherty, Marsden & Anable, 2018). Er is de laatste jaren dan ook veel onderzoek gedaan naar het
effect van deelmobiliteit, echter focust het merendeel van deze onderzoeken op kwantitatieve
dataverzameling omtrent het gebruik van deelmobiliteit (met name de deelauto) (Schaefers, 2013).
De ontwikkeling van Strandeiland als een emissievrije stadswijk op het gebied van mobiliteit is echter
uniek in Nederland, wat diepgaandere vragen met zich meebrengt dan alleen vragen omtrent het
gebruik van deelmobiliteit. Voorbeelden hiervan zijn hoe deelmobiliteit het beste geimplementeerd
kan worden en hoe bewoners gestimuleerd moeten worden om gebruik te maken van alternatieve



vormen van vervoer anders dan de particuliere auto. Het doel van dit onderzoek is dan ook om door
middel van het afnemen van interviews met experts op de gebieden van (deel)mobiliteit en/of
gedrag tot aanbevelingen te komen over hoe deelmobiliteit het beste geimplementeerd kan worden
op Strandeiland, en op welke manier bewoners gestimuleerd moeten worden om gebruik te maken
van deelmobiliteit. Om tot deze aanbevelingen te komen dient antwoord gegeven te worden op de
volgende onderzoeksvraag:

Hoe kan deelmobiliteit bijdragen aan een emissievrij Strandeiland, en hoe moeten bewoners
gestimuleerd worden tot gedragsverandering omtrent deelmobiliteit?



1. Literatuuronderzoek

In dit hoofdstuk zal ingegaan worden op wetenschappelijke literatuur omtrent mobiliteit en gedrag.
Om mobiliteitsgedrag van personen te kunnen veranderen is het belangrijk om naar verschillende
factoren te kijken die mobiliteitsgedrag beinvloeden. Allereerst wordt daarom gekeken naar de
relatie tussen grondgebruik en transport, en specifiek in het belang van dit onderzoek de relatie
tussen grondgebruik en duurzaam transport. Vervolgens wordt er ingegaan op het begrip residential
self selection, aangezien verschillende onderzoekers stellen dat mobiliteitsgedrag niet persé
beinvloedt wordt door de bebouwde omgeving, maar dat mensen juist een woonomgeving
selecteren op basis van hun mobiliteitsbehoeftes. De vraag is echter in hoeverre personen gedrag, in
dit geval mobiliteitsgedrag, bewust uitvoeren of juist onbewust. Dit is namelijk van invioed op de
vraag of, en hoe gedrag het beste beinvloedt kan worden in het kader van gedragsverandering.
Hetzelfde geldt voor motivatie, binnen dit onderzoek wordt er onderscheid gemaakt tussen interne
en externe motivatie waarbij beiden een ander effect hebben op gedragsverandering. Als men het
mobiliteitsgedrag van personen wilt veranderen is het verder van belang om te weten wie een
bepaalt vervoermiddel gebruikt en waarvoor. Er zal dan ook worden ingegaan op de demografische
en sociaaleconomische kenmerken van gebruikers van de meest gebruikte vervoermiddelen in
Nederland. Hierbij zullen ook de twee belangrijkste vormen van deelmobiliteit naar voren komen,
namelijk de deelauto en de deelfiets. Vervolgens zal door in te gaan op de attitudes van personen
tegenover verschillende vervoermiddelen bekeken worden waarom mensen een bepaald
vervoermiddel gebruiken. Als laatste zal er ingegaan worden op deelmobiliteit als onderdeel van
smart mobility. Hierbij wordt ingegaan op wat smart en shared mobility inhoudt, en wat nu de
(verdere) voordelen zijn van het gebruik van deelmobiliteit.

1.1 Grondgebruik

Planbureau voor de Leefomgeving (z.d.) stelt dat steden de afgelopen jaren steeds schoner, veiliger
en leefbaarder zijn geworden. Tegelijkertijd neemt met de groei van inwoners en bezoekers de druk
op de stad alsmaar toe. Vooral in de vier grote steden (Amsterdam, Rotterdam, Den Haag en
Utrecht) zal het inwonersaantal naar verwachting in ieder geval tot 2030 blijven toenemen (CBS,
2016). Hierbij wordt voorspelt dat deze steden in 2030 circa 15% meer inwoners zullen tellen dan in
2015. Zelfs als de nationale bevolkingsgroei afneemt is het waarschijnlijk dat de steden in de
Randstad alsnog blijven groeien. In 2018 groeide Amsterdam het hardst van alle Nederlandse steden
met bijna 10.000 inwoners meer dan in 2017 (CBS, 2019). Hierdoor is de vraag naar woningen groter
dan het aanbod en worden woningprijzen steeds hoger en voor steeds meer personen zelfs
onbetaalbaar (Gemeente Amsterdam, z.d.-b). Daarnaast komt er ook steeds meer druk op de fysieke
leefomgeving (Rode, 2013). Met steeds meer personen in de stad neemt de druk op mobiliteit toe.
Zo wordt het drukker in het openbaar vervoer, op fiets- en voetpaden, en op de weg door auto’s.
Vooral het laatste leidt met bijkomende files tot (steeds meer) luchtvervuiling.

Om personen en bedrijven zoveel mogelijk een plek te geven in de stad en om de stad te blijven
ontwikkelen en leefbaar te houden worden er voortdurend aanpassingen gedaan in de openbare
ruimte (Ruth & Franklin, 2014). Deze aanpassingen kunnen zorgen voor een andere verdeling van het
grondgebruik in of rondom een stad. Zo kan grond gebruikt worden voor recreatie, transport, wonen,
(commerciéle) voorzieningen, natuur, landbouw en industrie (Hansen, 1959; Verburg, Eickhout & Van
Meijl, 2008). De overheid beslist over het grondgebruik waarbij veranderingen gericht zijn op het
verbeteren van sociale en economische belangen van inwoners, bedrijven en het milieu.



1.2 Grondgebruik en mobiliteit

Door het anders inrichten, vernieuwen of uitbreiden van de stad wordt mobiliteit gestimuleerd of
juist beperkt (Rodrigue, 2017). Zo hebben factoren zoals dichtheid van de bebouwde omgeving, het
mixen van voorzieningen of van wonen en werken, de aansluiting op andere gebieden en de
beloopbaarheid van een gebied effect op hoe mensen zich bewegen in een wijk of stad (Cao,
Mokhtarian & Handy, 2007). Het grondgebruik in de stad gaat ook over infrastructuur, waarbij het
aanleggen van infrastructuur de mobiliteit en toegankelijkheid van gebieden kan verbeteren (Geurs
& Ritsema van Eck, 2003). Hansen (1959) definieert toegankelijkheid als de mogelijkheid die een
persoon op een locatie heeft om deel te nemen aan een bepaalde activiteit of een reeks activiteiten.
Volgens Cascetta, Carteni en Montanino (2013) wordt deze mogelijkheid bepaalt door afstand en
reistijd, sociaaleconomische factoren zoals reiskosten en inkomen, de aantrekkelijkheid van
activiteiten en de kwaliteit van verschillende transportmogelijkheden. Daarnaast kan infrastructuur
ook een effect hebben op modaliteiten onderling (Rodrigue, 2017). Als de infrastructuur in een wijk
gericht is op fietsers en voetgangers dan zal het gebruik van deze modaliteiten wellicht toenemen en
het autogebruik afnemen. Infrastructuur kan echter ook een effect hebben op grondgebruik
(Rodrigue, 2017). Infrastructuur leidt tot mobiliteit van mensen, en waar mensen zijn is er vraag naar
voorzieningen. Mobiliteit beinvloedt grondgebruik dus direct doordat er infrastructuur aangelegd
wordt, en indirect omdat infrastructuur leidt tot verdere ontwikkeling van gebieden zoals winkels
nabij stationsgebieden en restaurants naast snelwegen.

De wederzijdse beinvloeding van grondgebruik en mobiliteit wordt nauwkeurig weergegeven in De
Cirkel van Wegener (Figuur 1). De belangrijkste elementen uit de cirkel zijn bereikbaarheid,
grondgebruik, activiteiten en transportsystemen (Van Nes, 2017). Het aanleggen of verbeteren van
infrastructuur leidt tot een betere bereikbaarheid. Als een plek goed bereikbaar is ontstaat er op die
plek meer vraag naar voorzieningen. Door meer/betere voorzieningen zal het activiteitenpatroon van
mensen veranderen rondom die voorzieningen wat leidt tot meer of andere mobiliteit en een
(verdere) verbetering van het transportsysteem (Van Nes, 2017; Rodrigue, 2017). Dit leidt wederom
weer tot betere bereikbaarheid waarbij de cirkel weer opnieuw begint. Er zijn echter meer factoren
in de cirkel die van invloed zijn op de wederzijdse beinvloeding van ruimtelijke ordening en mobiliteit
(Van Nes, 2017). Zo is bereikbaarheid niet de enige factor die een plek aantrekkelijk maakt. Een
strand kan bijvoorbeeld druk zijn met mooi weer ondanks dat de plek niet goed bereikbaar is. Ook
moeten partijen zoals de overheid en projectontwikkelaars in de plek willen investeren om te
bouwen. Vervolgens moeten personen of bedrijven er gebruik van gaan maken wat leidt tot nieuwe
activiteitenpatronen van, naar en in het gebied. leder persoon heeft een eigen activiteitenpatroon en
een eigen mate van mobiliteit. De mate waarin je beschikking hebt tot mobiliteit bepaalt de keuze
van je trip (Van Nes, 2017). Zo zullen mensen met een auto vaker activiteiten ondernemen in andere
steden dan mensen zonder auto. De mate van mobiliteit is dus van invloed op de bestemming,
waarbij men vervolgens een vervoersoptie kiest om de bestemming te bereiken. Vervolgens bepaalt
men de route en het tijdstip. Zo kan in de spits reizen langer duren en kan de routekeuze
bijvoorbeeld van invloed zijn of je veel stoplichten of files tegenkomt of niet. Deze keuzes zijn van
invloed op de reistijd, afstand en kosten van de reis die samen de bereikbaarheid van een
bestemming bepalen (Van Nes, 2017).
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Figuur 1. Cirkel van Wegener (Van Nes, 2017)
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Voornamelijk aan de transport kant zijn er ook enkele feedback pijlen verwerkt. Zo is de reistijd niet
alleen van invloed op de bereikbaarheid maar ook op de keuzes die eraan vooraf gaan zoals het
tijdstip van de reis of het vervoermiddel. Dit komt omdat de tijdschaal van transport meer op de
korte termijn is gericht (Van Nes, 2017). Meestal zit men aan werk of studie een bepaalde tijd vast en
zal de bestemming hiervan niet veranderen als het transportsysteem verandert. Echter activiteiten
zoals boodschappen doen of een dagje weg kunnen makkelijker beinvioed worden door de reistijd,
afstand of de reiskosten. Een persoon kiest er dan eerder voor om naar een andere winkel te gaan of
een andere plek om een dagje weg te gaan. Daarnaast is de schakel tussen bereikbaarheid,
grondgebruik, en activiteiten belangrijk (Van Nes, 2017). Betere bereikbaarheid leidt tot meer
grondgebruik en dus meer activiteitenlocaties, wat weer leidt tot een grotere vervoersvraag. Echter
als dit leidt tot congestie gaat de bereikbaarheid achteruit. Als de congestie wordt opgelost door te
investeren in infrastructuur lost dat wellicht op dat moment de congestie op, echter aangezien
infrastructuur leidt tot een betere bereikbaarheid, meer activiteiten en wederom een grotere
vervoersvraag, wordt de cirkel uiteindelijk mogelijk alleen maar versterkt (Van Nes, 2017).

1.3 Grondgebruik en duurzame mobiliteit

Naast de relatie tussen grondgebruik en transport is ook de keuze voor een bepaald vervoermiddel
van invloed op het reisgedrag van personen (Levinson & Krizek, 2018). Specifiek wordt er in deze
paragraaf ingegaan op hoe grondgebruik het gebruik van de auto kan doen afnemen en het gebruik
van duurzame vervoermiddelen als het openbaar vervoer, de fiets en lopen kan doen toenemen.

Allereerst is de toegankelijkheid tot het stedelijk centrum van belang (Krygsman, 2004; Rodrigue,
2017). Hoe beter de toegankelijkheid van gebieden aan de rand van de stad tot het stedelijk
centrum, hoe minder afstand er door bewoners in deze gebieden per auto afgelegd zal worden.
Hierbij speelt ook dichtheid een rol: als gebieden een hogere dichtheid hebben zal de afstand tot
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werk, wonen en recreatie kleiner worden (Stevenson, 2016; De Vos, Derudder, Van Acker & Witlox,
2012; Knuiman et al., 2014). Dit heeft een positief effect op de afstand die per auto wordt afgelegd,
op het gebruik van vervoermiddelen anders dan de auto en op het autobezit. Daarnaast heeft ook
het mixen van grondgebruik een positief effect op de afgelegde afstand per auto en het gebruik van
andere vervoermiddelen dan de auto. Het mixen van grondgebruik is wanneer wonen, werken en
verschillende vormen van voorzieningen nabij en door elkaar in een gebied te vinden zijn. Mits deze
vormen van grondgebruik goed verbonden zijn zal dit vooral lopen stimuleren (Knuiman et al., 2014).

Zoals in de voorgaande paragraaf genoemd heeft ook infrastructuur effect op welk vervoermiddel en
in welke mate personen een vervoermiddel gebruiken. Hoe beter wegen op elkaar aansluiten hoe
minder lang men hoeft te reizen, maar hoe meer er waarschijnlijk gebruik wordt gemaakt van de
auto. Als voetpaden beter op elkaar aansluiten zal niet-gemotoriseerd vervoer toenemen (Knuiman
et al., 2014). Daarnaast zal het multimodaal inrichten van straten, wat betekent dat een straat
gericht is op verschillende vormen van vervoer, vormen van vervoer anders dan de auto stimuleren.
Bij het inrichten van een straat kunnen ook fysieke verkeersmaatregelen genomen worden zoals
verkeersdrempels en obstakels, bijvoorbeeld paaltjes of plantenbakken, om de snelheid te
verminderen. Samen met een goede en veilige wandel- en fiets infrastructuur en voldoende
fietsparkeerplaatsen leidt dit tot minder autogebruik en meer gebruik van actieve vormen van
vervoer zoals wandelen en fietsen (Knuiman et al., 2014). Als laatste is de kwaliteit en
toegankelijkheid van openbaar vervoer van invloed op het verminderen van autogebruik (Ogra &
Ndebele, 2014; Krygsman, 2004).

1.4 Residential self selection

In tegenstelling tot de voorgaande genoemde effecten van grondgebruik, ruimtelijke indeling en
infrastructuur op het mobiliteitsgedrag van mensen stellen Handy, Cao en Mokhtarian (2005) dat
niet persé de gebouwde omgeving effect heeft op het mobiliteitsgedrag van mensen, maar eerder de
voorkeur van mensen om zich op een bepaalde manier te verplaatsen wat de woonplaatskeuze
bepaalt. Dit wordt ook wel residential self selection genoemd. Residential self selection is het proces
waarbij personen hun woonlocatie kiezen op basis van de reismogelijkheden, behoeften en
voorkeuren (Van Wee, 2009). Echter komt de werkelijke woonomgeving niet altijd overeen met de
gewenste woonomgeving van een persoon. Dit komt doordat socio-economische en demografische
kenmerken, attitudes en de leefstijl van personen van invloed zijn op de keuze waar mensen gaan
wonen. Bijvoorbeeld een persoon of huishouden met een laag inkomen zal een woning in de
gewenste woonomgeving niet altijd kunnen betalen. Dit wordt ook wel residential dissonance, ofwel
een residentiéle mismatch genoemd. Volgens Handy et al. (2005) zullen personen die een
residentiéle mismatch ervaren toch proberen om (gedeeltelijk) het gewenste mobiliteitsgedrag te
realiseren, ook al zijn de gewenste reismogelijkheden of vervoermiddelen niet beschikbaar.

De vraag is dus of de gebouwde omgeving aan de basis ligt voor mobiliteitsgedrag, of dat de
behoeften voor een bepaalde soort mobiliteit juist de keuze voor een omgeving beinvioedt. Uit
verschillende studies blijkt dat de mobiliteitsbehoefte van invloed is op de keuze voor een bepaalde
omgeving, maar dat er ook een relatie is tussen de gebouwde omgeving en mobiliteitsgedrag, ook als
voor residentiéle zelfselectie gecontroleerd wordt (Maat, 2010; Lin, Wang & Guan, 2017; Guan &
Wang (2019). Echter volgens Chatman (2009) en Naess (2009) is de mobiliteitsbehoefte niet de enige
factor die het keuzeproces voor een woonomgeving beinvloedt. Zo blijkt uit studies van Frank (2007)
en Naess (2014) dat de veiligheid in een buurt en de huizenprijzen van grotere invloed zijn op de
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keuze voor een woonlocatie dan mobiliteitsbehoeften. Volgens Ettema en Nieuwenhuis (2017) zijn er
nog vele andere, niet mobiliteit gerelateerde factoren, die de keuze voor een bepaalde
woonomgeving beinvloeden. Hierbij valt te denken aan de kwaliteit van de huizen, de kwaliteit en
mate van voorzieningen en de aantrekkelijkheid van de woonomgeving. Doordat er veel factoren van
invloed zijn op de keuze voor een bepaalde woonomgeving kan het zijn dat in een wijk die gericht is
op het gebruik van openbaar vervoer alsnog (veel) mensen wonen die gebruik maken van de auto.
Wel kan bijvoorbeeld de aanwezigheid van goed openbaar vervoer ervoor zorgen dat mensen hun
gedrag veranderen en niet meer gebruik maken van de auto. Zo blijkt uit verschillende onderzoeken
dat personen door de tijd heen hun mobiliteitsbehoeften kunnen aanpassen aan de gebouwde
omgeving (Schwanen & Mokhtarian, 2007; Cao, Mokhtarian & Handy, 2009; Chatman, 2009; Naess,
2014; Kamruzzaman et al., 2016). Volgens Lin et al. (2017) kan de mobiliteitsbehoefte echter door de
tijd heen veranderen door verschillende redenen waardoor er ook een residentiéle mismatch kan
ontstaan.

Er zijn dus zowel mobiliteit, als niet mobiliteit gerelateerde factoren die de keuze voor een
woonlocatie beinvloeden. Waar echter ook rekening mee gehouden moet worden is dat personen
niet altijd evenveel keuze of iberhaupt een keuze hebben over waar zij zouden willen wonen (Lin et
al., 2017). Zoals al eerder genoemd speelt inkomen hierbij een rol, waarbij het voor personen of
huishoudens met een laag inkomen moeilijker is om aan hun woonwensen te voldoen dan voor
mensen met een hoog inkomen (Schwanen & Mokhtarian, 2004; Naess, 2005). Daarnaast kan het zijn
dat mensen maar een beperkte keuze hebben als het op woonlocaties aankomt. Zo wordt er volgens
Schneider (2010) en Chatman (2014) bij residentiéle zelfselectie vaak geen rekening gehouden met
de mate van vraag en aanbod op de woningmarkt.

1.5 Bewust en onbewust gedrag

In de voorgaande paragrafen wordt gesproken over hoe grondgebruik de keuze voor een bepaald
vervoermiddel beinvloedt en de keuze voor een bepaald vervoermiddel ten opzichte van de
woonlocatie. De vraag is echter of deze keuzes omtrent mobiliteitsgedrag bewust of onbewust
worden gemaakt.

1.5.1 Bewust gedrag
Ajzen (1985; 2005) stelt dat mensen zich rationeel gedragen: mensen houden rekening met

beschikbare informatie en houden impliciet of expliciet rekening met de consequenties van hun
gedrag. Volgens Ajzen (1985; 2005) voeren mensen gedrag dus bewust uit, wat het uitgangspunt is
van zijn theory of planned behaviour (TPB). De TPB is een veelgebruikt model om het gedrag van
mensen te voorspellen en verklaren. Volgens Ajzen (1985; 2005) is intentie de belangrijkste factor
voor het uitvoeren (of juist niet uitvoeren) van gepland gedrag. De intentie tot een bepaald gedrag
wordt daarop weer beinvloedt door drie factoren: attitude, sociale/subjectieve norm, en
waargenomen gedragscontrole. Aan de basis van deze drie factoren liggen overtuigingen van een
persoon (beliefs). Hieronder worden de factoren uit het model (fig 2.) uitgelegd:

Attitude: attitude wordt door Ajzen (2005) gedefinieerd als de houding van een persoon ten opzichte
van een bepaald gedrag. Attitude is gebaseerd op behavioural beliefs: dit zijn de overtuigingen die
een persoon heeft omtrent de positieve of negatieve uitkomsten van het uitvoeren van een bepaald
gedrag (Steinmetz, Knappstein, Ajzen, Schmidt & Kabst, 2016).

13



Subjectieve norm: wat een individu denkt dat andere personen zullen denken over het uit te voeren
gedrag (Ajzen, 2005). De subjectieve norm is gebaseerd op normative beliefs: de opvatting of
personen waar een individu zich aan kan relateren of personen die een individu belangrijk vindt het
gedrag zullen goedkeuren of afkeuren (Steinmetz et al., 2016).

Waargenomen gedragscontrole: de perceptie van een persoon in hoeverre hij of zij in staat is het
gedrag ook daadwerkelijk uit te voeren (Ajzen, 2005). Dit is gebaseerd op control beliefs:
overtuigingen over de aanwezigheid van factoren die het uitvoeren van het gedrag makkelijker
kunnen maken of juist kunnen belemmeren (Steinmetz et al., 2016).

Als de TPB als basis wordt gebruikt voor het veranderen van gedrag wordt er volgens Steinmetz et al.
(2016) ingezet op het veranderen van de behavioural, normative en/of control beliefs. Dit moet
uiteindelijk leiden tot het motiveren van personen tot het uitvoeren van het gewenste gedrag. Een
succesvolle interventie is er volgens Steinmetz et al. (2016) dus op gericht om de overtuiging over
een positieve uitkomst van het gedrag te vergroten en de overtuiging over een negatieve uitkomst
van het gedrag te verkleinen, om de perceptie te verhogen dat anderen het gedrag goedkeuren, om
de vaardigheden en kennis te vergroten om het gewenste gedrag uit te voeren, en om te zorgen dat
het gewenste gedrag uitgevoerd kan worden door de juiste faciliteiten te bieden en barriéres te
verminderen. Wat volgens Michie, Atkins en Gainforth (2016) echter belangrijk is bij een interventie
om gedrag te veranderen is dat eerst duidelijk wordt gedefinieerd wat het gewenste gedrag precies
inhoudt. Hiermee wordt voorkomen dat de verkeerde interventie strategie wordt gekozen en is het
makkelijker om de doelgroep duidelijk te maken welk gedrag van hun verwacht wordt en hoe dit valt
te bereiken. Daarnaast maakt het duidelijk definiéren van het gewenste gedrag het mogelijk om vast
te stellen of het gedrag na implementatie van de interventie is veranderd.

Figuur 2. Theory of Planned Behaviour (Lortie & Castogiovanni, 2015)
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1.5.2 Onbewust gedrag
Een van de grootste kritiekpunten op de theory of planned behaviour is dat het uitgaat van enkel

rationeel, bewust gedrag (Sniehotta, Presseau & Araujo-Soares, 2014). Gedrag is echter juist vaak
onbewust, ook wel gewoontegedrag genoemd (Danner, Aarts & De Vries, 2008). Gewoontegedrag is
routine gedrag en wordt ontwikkeld door herhaling en (positieve) versterking (Schwanen, 2012).
Gewoontegedrag wordt geactiveerd zonder dat een persoon daar echt bewust bij nadenkt en ligt dus
stevig verankerd in het brein van een persoon (Schwanen, Banister & Anable, 2012).
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Gewoontegedrag is daarom moeilijk te veranderen en wordt als er toch vanaf geweken wordt vaak
weer vervangen door nieuwe routines (Smith & Graybiel, 2013).

Kijkend naar mobiliteit blijkt dan ook uit het onderzoek van Verplanken, Aarts en Knippenberg (1997)
dat personen met een sterke gewoonte tot het kiezen van een bepaald vervoermiddel minder
informatie verwerven en er minder uitgebreide keuzestrategieén op nahouden over andere
vervoermiddelen dan personen met een zwakke gewoonte. Dit komt overeen met het onderzoek van
Aarts en Dijksterhuis (2000) waaruit blijkt dat gewoontegedrag omtrent mobiliteit inhoudt dat het
doel van een reis (de bestemming) geassocieerd wordt met een bepaald reisgedrag. Dit betekent dat
bijvoorbeeld een persoon het doel om te reizen naar de universiteit koppelt aan fietsgebruik, en dat
het gebruik van de fiets dus automatisch geactiveerd wordt als de persoon naar de universiteit moet.
Volgens Kléckner en Matthies (2004) zijn er naast het doel om te reizen verschillende stimuli die
mobiliteitsgedrag beinvloeden. Bijvoorbeeld als het regent kan automatisch het gedrag geactiveerd
worden om de auto te nemen. De sterkte van het gewoontegedrag hangt hierbij af van de frequentie
en consistentie waarmee dit gedrag in het verleden is uitgevoerd (Aarts & Dijksterhuis, 2000).
Deelnemers aan het onderzoek van Aarts en Dijksterhuis (2000) werd gevraagd om voor een bepaald
doel een ander vervoermiddel te noemen dan dat zij daar gewoonlijk voor gebruikten. Hierbij bleek
dat als zij cognitief belast werden, wat inhield dat zij naast het nadenken over een ander
vervoermiddel ook nog een tweede cognitieve taak kregen, moeite hadden met het onderdrukken
van de gebruikelijke reismodus. Het bestaan van mobiliteitsgedrag als routine zorgt er dus voor dat
een persoon meer geheugencapaciteit heeft om na te denken over andere (belangrijke) dingen zoals
wat een persoon die dag allemaal moet doen (Kléckner & Matthies, 2004). Volgens Aarts en
Dijksterhuis (2000) bevestigt dit dat gewoontegedrag een automatische reactie is en moeilijk te
onderdrukken is onder cognitief belastende omstandigheden.

Ondanks dat gewoontegedrag moeilijk te onderdrukken en te veranderen is, blijkt uit verschillende
onderzoeken dat gewoontegedrag verandert kan worden bij belangrijke levensgebeurtenissen, zoals
wanneer personen verhuizen, de gezinssamenstelling veranderd, of bij het wisselen van baan
(Verplanken, Aarts, Knippenberg & Moonen, 1998; Schafer & Bamberg, 2008; Kwasnicka,
Dombrowski, White & Sniehotta, 2016). Bij belangrijke levensgebeurtenissen veranderd de sociale of
fysieke omgeving van een persoon wat (mobiliteit) routines doet afzwakken (Miiggenburg, Busch-
Geertsema & Lanzendorf, 2015). Sommigen personen staan tijdens belangrijke levensgebeurtenissen
meer open voor het verwerken van nieuwe informatie en het uitproberen van nieuwe dingen, zoals
andere vormen van mobiliteit (Schafer & Bamberg, 2008). Mensen met (sterk) gewoontegedrag
omtrent een vervoermiddel zijn volgens Garling en Axhausen (2003) juist niet vatbaar voor het
zoeken en verwerken van informatie over alternatieve vervoermiddelen. Dit betekent dat als er
belangrijke veranderingen zouden zijn, zoals alternatieve vervoermiddelen die op dat moment
beschikbaar zouden komen, mensen met een sterk gewoontegedrag dit mogelijk niet eens zouden
merken (Géarling & Axhausen, 2003). Dit wordt bevestigd door Harms (2003) die benadrukt dat
routines goed zijn om cognitieve overbelasting te voorkomen, maar dat ze anderzijds negatieve
gevolgen hebben voor de perceptie en acceptatie van duurzame vervoermiddelen. Een groot deel
van de samenleving heeft routinegedrag ontwikkeld m.b.t autogebruik, waardoor duurzame
vervoeralternatieven grotendeels genegeerd zullen worden of niet geévalueerd zullen worden met
betrekking tot de eigen wensen en behoeften. Ook Verplanken en Aarts (2011) noemen dat sterke
gewoonten een persoon minder aandachtig maken voor (nieuwe) informatie. Niet alleen over
alternatieve gedragsopties, maar ook over de context waarin het gedrag plaatsvindt. Gezien (de
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sterkte van) gewoontegedrag en andere persoonlijke- en omgevingsfactoren die meespelen
benadrukken Schafer en Bamberg (2008) dat een belangrijke levensgebeurtenis niet automatisch
leidt tot nieuw (gewoonte)gedrag.

Gewoontegedrag en intentie

De rol van gewoontegedrag in vervoermiddelkeuze is de afgelopen jaren steeds meer erkend,
evenals de wederzijdse relatie tussen gewoontegedrag en intentie (Schwanen, Banister & Anable,
2012). Dit komt volgens Schwanen et al. (2012) voornamelijk doordat er in verschillende studies
kritiek werd geuit op de Theory of Planned Behaviour. Zo zou deze theorie geen rekening houden
met de link die gewoontegedrag legt tussen intentie en het daadwerkelijke gedrag (Verplanken et al.,
1994, 1997; Aarts & Dijksterhuis, 2000). Uit verschillende studies blijkt dat als gewoontegedrag niet
of nauwelijks aanwezig is, de intentie tot een bepaald gedraag hoog is (Triandis, 1977; Verplanken et
al., 1997; Gardner, 2009). Andersom als mensen een vervoermiddel uit gewoonte gebruiken is de
intentie laag. Dus hoe vaker een bepaald gedrag uitgevoerd wordt, hoe sterker de determinant
‘gewoonte’ wordt, en hoe zwakker de determinant ‘intentie’ (Triandis, 1977). Danner, Aarts en De
Vries (2008) noemen dat hierbij wel rekening gehouden moet worden met de context waarin gedrag
wordt uitgevoerd. Zo kan gedrag wel vaak worden uitgevoerd, maar als de context (plaats, tijd,
situatie) waarin het gedrag wordt uitgevoerd vaak verschilt dan is het gedrag nog steeds gedreven
door intentie. Hetzelfde geldt dat als gedrag altijd in dezelfde context wordt uitgevoerd, maar het
gedrag zelf niet regelmatig wordt uitgevoerd, het gedrag dan nog steeds aangedreven wordt door
intentie in plaats van gewoonte (Danner et al., 2008).

Een ander aspect van de relatie tussen intentie en (gewoonte)gedrag, en tevens een punt van kritiek
op de theory of planned behaviour, is dat als een persoon de intentie heeft om zijn of haar gedrag te
veranderen dit lang niet altijd daadwerkelijk gebeurd (Sniehotta, Scholz & Schwarzer, 2004). Dit
wordt de intention-behaviour gap genoemd. De TPB is dus volgens Armitage en Conner (2001) en
Sheeran (2002) goed in het voorspellen van intenties voor gedrag, maar niet goed in het voorspellen
van het daadwerkelijke gedrag. Volgens Sheeran en Webb (2016) resulteert ongeveer de helft van de
intenties in het daadwerkelijk uitvoeren van het gedrag. Volgens andere studies is dit zelfs nog
minder (Armitage & Christian, 2003; McEachan, Conner, Taylor & Lawton, 2011). Dit is terug te leiden
naar het feit dat gewoontegedrag moeilijk te veranderen is, en personen daarom ook snel terug
kunnen vallen in het oude gedrag. Als gedrag op de lange termijn veranderd moet worden kan
gewoontegedrag echter juist hierbij een rol spelen. Als het gewenste (nieuwe) gedrag uiteindelijk
omgezet wordt in gewoontegedrag is een terugval naar het oude gedrag aanzienlijk kleiner.

1.6 Intrinstieke en extrinsieke motivatie

Naast het inspelen op de omgeving en het veranderen en aanleren van nieuw (gewoonte)gedrag is
ook motivatie belangrijk bij gedragsverandering. Motivatie is de drijfveer voor het uitvoeren van een
bepaald gedrag. Een van de bekendste theorieén omtrent motivatie is de Self-Determination Theory
(SDT) van Ryan en Deci (2000b). Binnen de Self-Determination Theory wordt er onderscheid gemaakt
tussen twee vormen van motivatie, namelijk intrinsieke en extrinsieke motivatie. Intrinsieke en
extrinsieke motivatie verschillen in de redenen of doelen die een persoon aanleiding geven tot het
uitvoeren van een bepaald gedrag (Ryan & Deci, 2000b). Bij gedragsverandering is het daarom
belangrijk hier rekening mee te houden omdat het enerzijds (deels) verklaard waarom mensen
bepaald gedrag uitvoeren, en anderzijds het belangrijk is om te weten hoe beide vormen van
motivatie gedrag beinvloeden en wat de effecten daarvan zijn.
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Intrinsieke motivatie komt voort vanuit de eigen wensen, behoeften, normen en waarden, of
interesses van een persoon (Ryan & Deci, 2000a; Sansone & Harackiewizc, 2000). Een persoon voert
dan een bepaald gedrag uit omdat hij of zij dit als plezierig of interessant ervaart. Het uitvoeren van
het gedrag zelf geeft dus voldoening. Externe motivatie daarentegen komt voort uit een externe
bron, bijvoorbeeld om een extern doel te behalen, omdat iemand anders zegt dat het moet, om
goedkeuring te krijgen over bepaald gedrag of juist om afkeuring te voorkomen (Ryan, Patrick, Deci &
Williams, 2008). Mensen vertonen dus extrinsiek gedrag als het hun wat oplevert. Voorbeelden van
externe motivatie zijn het straffen of juist belonen van gedrag. Op het gebied van mobiliteit zijn
bijvoorbeeld het instellen van milieuzones of parkeernormen voorbeelden van externe motivatie om
autogebruik te verminderen. Volgens het onderzoek van McCarthy, Delbosc, Currie en Molloy (2017),
wat gaat over het verminderen van autogebruik onder jonge gezinnen, kan er echter beter ingezet
worden op het aantrekkelijker maken van alternatieve vormen van vervoer anders dan de auto, in
plaats van beleid gericht op het onaantrekkelijk of onmogelijk maken van het gebruik van de auto.

Volgens Benabou en Tirole (2003) levert het inzetten op externe motivatie van personen vaak op
korte termijn een groter effect op in gedragsverandering dan het inzetten op interne motivatie.
Echter volgens verschillende onderzoeken wordt externe motivatie niet gezien als een goede manier
om gedragsverandering op de lange termijn te bereiken (Ryan & Deci, 2000a; Sansone &
Harackiewizc, 2000; Ryan et al., 2008). Dit omdat als de externe motivatie wordt weggenomen het
gewenste gedrag vaak weer afzwakt of verdwijnt. Het motiveren van personen via een externe
prikkel is dus vaak maar tijdelijk van aard, terwijl het intern motiveren van mensen meer op de lange
termijn gericht is. Enerzijds blijkt er uit verschillende onderzoeken dat externe motivatie,
voornamelijk door beloningen, interne motivatie kan ondermijnen omdat het gedrag simpelweg niet
uit het individu zelf voortkomt (Ryan & Deci, 2000a; Sansone & Harackiewizc, 2000; Benabou &
Tirole, 2003). Anderzijds stellen Ryan en Deci (2000a) dat externe motivatie uiteindelijk ook kan
leiden tot interne motivatie, aangezien het mogelijk is dat een persoon zich door de tijd heen meer
gaat identificeren met een bepaald gedrag.

Volgens Ryan en Deci (2000a) kan interne motivatie vergroot worden als er wordt ingespeeld op de
drie psychologische basisbehoeften van een persoon: autonomie, verbondenheid en competentie. In
het kader van autonomie heeft een persoon het gevoel dat hij of zij de vrijheid heeft om eigen
keuzes te maken. Verbondenheid draait om de behoefte van het opbouwen van positieve (sociale)
relaties met anderen (Ryan & Deci, 2000a). Competentie gaat over het vertrouwen dat personen
hebben dat ze een bepaald gedrag kunnen uitvoeren. Hierbij speelt het geven van positieve feedback
een belangrijke rol.

1.7 Attitude

Naast grondgebruik en ruimtelijke ordening, bewust en onbewust gedrag, motivatie en
demografische en sociaaleconomische factoren, speelt ook attitude een belangrijke rol bij het
mobiliteitsgedrag en dus ook de vervoermiddelkeuze van personen. Attitude is de houding van een
persoon tegenover een onderwerp, zoals personen, objecten of gedrag (Ton et al., 2019). Een
attitude kan positief, negatief of neutraal zijn. Als een persoon een positieve attitude heeft
tegenover een vervoermiddel dan neemt de kans op gebruik van dit vervoermiddel door deze
persoon toe (Ton et al., 2019). Frequente reizigers hebben dus over het algemeen een positievere
attitude tegenover het gebruikte vervoermiddel dan niet frequente reizigers van hetzelfde
vervoermiddel (Olde Kalter, Harms & Geurs, 2015). Waar volgens Ton et al. (2019) echter geen
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rekening mee wordt gehouden bij deze benadering is dat personen regelmatig gebruik maken van
meerdere vervoermiddelen. Het gebruik van verschillende vervoermiddelen kan namelijk de attitude
over deze vervoermiddelen onderling beinvioeden. Het onderzoek van Ton et al. (2019) is dan ook
gericht op de relatie tussen attitude en verschillende mobiliteitspatronen. Ook uit dit onderzoek
blijkt dat personen een positievere attitude hebben over alle vervoermiddelen die zij gebruiken dan
over vervoermiddelen die zij niet gebruiken. Dit komt overeen met resultaten uit eerdere studies van
Diana en Mokhtarian (2009) en Molin, Mokhtarian en Kroesen (2016), waaruit blijkt dat personen die
alleen gebruik maken van de auto als vervoermiddel een negatieve attitude hebben tegenover het
openbaar vervoer dan personen die van beiden gebruikmaken. Het onderzoek van Ton et al. (2019)
bevestigt dit en laat niet alleen een negatieve houding zien van autogebruikers tegenover
verschillende (regionale en lokale) vormen van openbaar vervoer, maar ook tegenover andere
vormen van vervoer zoals fietsen.

De vraag is in hoeverre deze gevonden relaties betrekking hebben op verschillende groepen in de
samenleving. Zo blijkt namelijk uit het onderzoek van Molin et al. (2016) dat personen in Nederland
die binnen een bepaalde periode gebruik maken van verschillende vervoermiddelen vaak jonge
personen en hoogopgeleid zijn, onderdeel zijn van een klein huishouden en niet beschikken over een
auto. Dit wordt bevestigd door Olde Kalter (2018) die op basis van gegevens van het mobiliteitspanel
Nederland noemt dat multimodaliteit toeneemt onder hoogopgeleiden, die beschikken over een ov
abonnement/ov chipkaart, parttime werken en vrouwen. Multimodaliteit neemt volgens Olde Kalter
(2018) af onder personen woonachtig in stedelijke gebieden, die kinderen hebben en beschikken
over een auto. Volgens Blumenberg en Pierce (2014) is ook inkomen relevant: personen met een laag
inkomen reizen veel minder met verschillende vervoermiddelen dan personen met een hoog
inkomen. Dit is weer terug te leiden tot paragraaf 2.6 waar wordt genoemd dat personen met een
laag inkomen liberhaupt minder vervoersopties hebben en ook minder vaak en minder ver reizen
dan personen met een hoger inkomen.

1.7.1 Attitude naar vervoermiddel
Maar welke attitudes hebben personen nu over verschillende vervoermiddelen? Er zijn veel

onderzoeken naar attitudes en mobiliteit, echter volgens Olde Kalter et al. (2015) zijn er weinig tot
geen onderzoeken waarin de dynamiek in attitudes en de invloed van deze veranderingen op het
mobiliteitsgedrag onderzocht wordt. Tevens zijn de attitude onderzoeken die er zijn in Nederland
voornamelijk gebaseerd op gegevens van het mobiliteitspanel Nederland. Vandaar dat deze
paragraaf voornamelijk gebaseerd is op het onderzoek van Olde Kalter et al. (2015) en het onderzoek
van Ton (2018), beiden gebaseerd op gegevens van het mobiliteitspanel Nederland.

Olde Kalter et al. (2015) onderzochten de attitudes en voorkeuren van Nederlanders over de auto,
het ov en de fiets. Zoals genoemd hebben frequente gebruikers een positiever oordeel over het
gebruikte vervoermiddel. Personen die frequent gebruik maken van het ov staan niet persé positief
tegenover de bus, tram of metro omdat dit andere vervoerssystemen zijn, maar wel tegenover de
fiets aangezien deze vaak wordt gebruikt in het voor en na transport bij treingebruik. Naast
frequentie werd ook gemeten hoe personen gebruik van de auto, het ov en de fiets ervaren op basis
van de volgende indicatoren: reistijd, veiligheid, flexibiliteit, comfort, plezier, ontspanning en status.
Toch is hierbij frequentie wederom relevant: personen die frequent van een bepaald vervoermiddel
gebruik maken scoren op nagenoeg alle indicatoren hoger dan personen die niet frequent gebruik
maken van het desbetreffende vervoermiddel (Olde Kalter et al., 2015). Frequente fietsers en
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automobilisten scoren vooral hoog op flexibiliteit, en automobilisten daarnaast ook op comfort. De
fiets scoort het hoogst op ontspanning, al scoort de fiets negatief op comfort en reistijd. Behalve op
veiligheid scoort het ov op alle indicatoren lager dan de auto en de fiets.

Als een persoon op nagenoeg alle indicatoren over een bepaald vervoermiddel positief of negatief
scoort, dan is het volgens Ton (2018) moeilijker de attitude van deze persoon omtrent dit of een
ander vervoermiddel te veranderen. Ook van personen die slechts van eén vervoermiddel gebruik
maken of negatief zijn over vervoermiddelen waarvan zij geen gebruik maken zijn (voornamelijk als
het aankomt op het ov of de fiets) moeilijk in attitude en mobiliteitsgedrag te veranderen.

Als er wordt gecontroleerd voor kenmerken zoals leeftijd, geslacht, opleidingsniveau en
stedelijkheidsgraad voor de beoordeling van de auto en de fiets dan zijn er weinig significante
verschillen (Olde Kalter et al., 2015). De significante verschillen die er zijn, zijn dat middelhoog
opgeleiden vaker positief zijn over de auto, evenals bewoners van niet-stedelijke gebieden ten
opzichte van bewoners van stedelijke gebieden. Hoogopgeleiden en personen van 35-54 jaar
beoordelen de fiets vaak positief, in tegenstelling tot laag opgeleiden en ouderen. Wellicht is de
beoordeling van ouderen over de fiets de laatste jaren positiever geworden door het toegenomen
fietsgebruik onder deze groep (mede door de opkomst van de e-bike). Onder het ov zijn er wel veel
significante verschillen (Olde Kalter et al., 2015). Zo beoordelen jongeren, vrouwen, en ouderen het
ov (trein, bus, tram en metro) vaker positief, evenals bewoners van stedelijke gebieden.
Hoogopgeleiden beoordelen veelal de trein en het stad- en streekvervoer positief. Deze genoemde
ov beoordelingen hangen deels samen met de frequentie van het gebruik. Opvallend is dat uit
onderzoek van Ton (2018), tevens op basis van gegevens van het mobiliteitspanel Nederland, blijkt
dat de indicator prestige die in dit onderzoek is toegevoegd voor ieder vervoermiddel (alle vormen
van ov, auto, fiets en lopen) negatief scoort. Daarnaast wordt er specifiek genoemd dat in
Amsterdam de attitude over fietsen en lopen juist positiever is dan over de auto (Ton, 2018).

1.8 Demografische en sociaaleconomische factoren mobiliteitsgedrag

In de voorgaande paragrafen zijn verschillende factoren naar voren gekomen die mobiliteitsgedrag
beinvloeden, zoals grondgebruik en ruimtelijke ordening, infrastructuur, het effect van bewust en
onbewust gedrag, motivatie en attitude. Er zijn echter nog verschillende andere factoren die van
invloed zijn op het gedrag en de motivatie van een persoon zoals demografische, economische en
sociale factoren. In deze paragraaf zal er worden ingegaan op welke demografische en
sociaaleconomische factoren van invloed zijn op de meest gebruikte vervoermiddelen in Nederland.

1.8.1 Auto
Circa de helft van het totale aantal verplaatsingen in Nederland gebeurt per auto, en jaarlijks wordt

van alle reizigerskilometers circa driekwart afgelegd per auto (Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid,
2017). Veruit de belangrijkste motieven voor autogebruik zijn voor woon-werk verkeer gevolgd door
het gebruik voor vrijetijds doeleinden. Met name onder 50-plussers is het autogebruik voor vrijetijds
doeleinden de afgelopen tien jaar toegenomen. De sterkste groei van autogebruik als bestuurder is
te zien bij 60-plussers. Tussen 2005 en 2016 is het aantal afgelegde kilometers per auto onder deze
doelgroep met 63% toegenomen (KiM, 2017). Deels is dit te verklaren door de vergrijzing wat
betekent dat het aandeel ouderen binnen de samenleving toeneemt. Echter ouderen zijn ook steeds
vaker onderweg met de auto en leggen langere afstanden af. Onder jongvolwassenen van 18 tot 30
jaar neemt het autogebruik juist af. Zij legden in 2016 weliswaar meer kilometers af per auto ten
opzichte van 2005, maar zij waren minder vaak met de auto onderweg. Deels komt dit door de
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demografie aangezien het aandeel van deze leeftijdscategorie in de samenleving is afgenomen.
Daarnaast is een belangrijke reden de veranderde maatschappelijke positie van jongvolwassenen.
Ten opzichte van tien jaar geleden zijn er minder werkende jongvolwassenen en juist steeds meer
jongvolwassen die vaker en langer studeren. De laatste groep rijdt gemiddeld minder auto dan
werkende jongvolwassenen.

Kijkend naar gezinssamenstelling blijkt uit onderzoek van Oakil, Manting en Nijland (2016) dat in
Nederland tweeoudergezinnen de grootste kans hebben om een auto te bezitten, ongeacht of zij in
stedelijk of ruraal gebied wonen. Dit komt omdat gezinnen met kinderen meer afhankelijk zijn van de
auto dan koppels zonder kinderen of alleenstaanden, aangezien het hebben van kinderen een
complexer dagelijks mobiliteitspatroon met zich meebrengt. Door de combinatie van de zorg voor
een gezin en werken zijn jonge gezinnen een groep die behoefte hebben aan flexibiliteit als het op
mobiliteit aankomt, waar de privé auto het beste aan voldoet vanwege het afleggen van grote
afstanden en meer flexibiliteit in vertrektijden ten opzichte van lopen, fietsen en het openbaar
vervoer (Krygsman, 2004). Uit onderzoek van Schaap, Jorritsma en Olde Kalter (2013) blijkt dan ook
dat zowel vaders en moeders in Nederland zichzelf gemiddeld vaker per dag verplaatsen dan
personen zonder jonge kinderen. Het merendeel van deze verplaatsingen wordt gedaan per auto. Uit
cijfers van het CBS (2017) blijkt dan ook dat Nederlanders tussen de 30 en 65 jaar jaarlijks de meeste
kilometers rijden en het hoogste autobezit hebben aangezien zij veel tijd besteden aan het gezin of
het werk.

Andere demografische factoren die van invloed zijn op autogebruik zijn inkomen, opleidingsniveau
en etniciteit (CBS, 2015). Hoe hoger het opleidingsniveau hoe vaker, verder en langer een persoon
zich per dag verplaatst als bestuurder van een auto. Hetzelfde geldt voor inkomen: hoe hoger het
inkomen hoe vaker, verder en langer een persoon zich per dag verplaatst als bestuurder. Een van de
redenen hiervoor is dat personen met een hoger inkomen een grotere reisafstand dan gemiddeld
hebben naar het werk en ook een hoger autobezit hebben dan gemiddeld (Van Wee, 2009).
Personen met een laag inkomen verplaatsen zich iets vaker per auto als passagier dan personen met
een hoog inkomen, maar dit verschil is minimaal (0,28 om 0,22 km) (CBS, 2015). Als bestuurder
gebruiken personen met een niet-westerse migratieachtergrond minder vaak de auto dan
autochtone Nederlanders (KiM, 2017).

Deelauto’s

Ook al is het vervoermiddel in theorie hetzelfde, uit deze paragraaf zal blijken dat een deelauto zowel
in gebruik als in het type gebruikers verschilt ten opzichte van een privé auto. Er worden vier
verschillende vormen van het gebruik van deelauto’s (carsharing) onderscheiden (Firnkorn &
Shaheen, 2016; Becker, Ciari & Axhausen, 2017; Wilhelms, Merfeld & Henkel, 2017):

- Round-trip carsharing

- Peer-to-peer carsharing

- Point-to-point free-floating carsharing
- Point-to-point station-based carsharing

Bij round-trip carsharing beginnen en eindigen gebruikers hun reis op dezelfde locatie (Le Vine, Lee-
Gosselin, Sivakumar & Polak, 2014). Deelauto’s hebben hierbij een vaste standplaats en gebruikers
betalen op basis van de gereden afstand of tijd. Peer-to-peer carsharing is een particuliere vorm van
autoverhuur, waarbij auto eigenaren hun privé auto (tijdelijk) verhuren aan anderen (Ballis-Armet,
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Shaheen, Clonts & Weinzimmer, 2014). Ook hier wordt vaak betaald op basis van gereden afstand of
tijd. Bij point-to-point free-floating carsharing kunnen gebruikers een deelauto achterlaten op een
willekeurige parkeerplaats binnen een bepaalde zone (Kortum, Schénduwe, Stolte & Bock, 2016).
Deelauto’s hebben in dit systeem geen vaste parkeerplek, en hoeven dus niet op dezelfde plek
teruggeplaatst te worden als waar de gebruiker zijn reis begon. In tegenstelling tot round-trip
carsharing wordt deze vorm dan ook wel one-way carsharing genoemd. Net als bij free-floating
carsharing hoeft bij point-to-point station-based carsharing de deelauto niet op dezelfde plek
teruggeplaatst te worden als waar de gebruiker zijn reis begon (Le Vine, Zolfaghari & Polak, 2014).
Ook dit is dus een vorm van one-way carsharing. Het verschil tussen free-floating en station based is
echter dat bij station-based carsharing de auto niet op een willekeurige plek in de openbare ruimte
achtergelaten mag worden maar op enkele aangewezen plekken (‘stations’) binnen een bepaalde
zone (Le Vine et al., 2014).

Gebruikers

Uit diverse onderzoeken blijkt dat gebruikers van deelauto’s voornamelijk blanke, hoogopgeleide
mannen zijn (Carteni, Cascetta & De Luca, 2016; Kopp, Gerike & Axhausen, 2015; Clark & Curl, 2016).
Ze hebben een gemiddelde leeftijd tussen de 25 en 45 jaar en hebben een gemiddeld tot boven
gemiddeld inkomen. Volgens Carteni et al. (2016) en Wielinski, Trépanier en Morency (2017)
focussen gebruikers van deelauto’s hun mobiliteit voornamelijk op het openbaar vervoer. Echter uit
een onderzoek onder Europese gebruikers van car2go (een deelauto aanbieder) blijkt dat gebruikers
deelauto’s juist steeds meer zien als een alternatief voor andere vervoermiddelen, waaronder het
openbaar vervoer (Car2go, 2017). Uit het onderzoek van Carteni et al. (2016) blijkt dat de positieve
effecten van het gebruik van deelauto’s op het milieu een van de redenen is tot het gebruik ervan.
Echter blijkt uit een stated-preference onderzoek van De Luca en Di Pace (2015) dat gebruikers van
deelauto’s meer geven om persoonlijke voordelen dan om sociale of milieuvoordelen. Daarnaast zijn
ze meer gemotiveerd door gemak dan door betaalbaarheid. Toch spelen reiskosten de belangrijkste
rol bij het overstappen van een privé auto naar een deelauto (De Luca & Di Pace, 2015). Uit het
onderzoek van Schaefers (2013) komen zowel gemak als milieu als motieven naar voren voor het
gebruik van deelauto’s, evenals persoonlijke factoren zoals de leefstijl van een persoon.

Uit onderzoek van Clark en Curl (2016) blijkt dat niet-blanke Britten tussen de 16 en 29 jaar, die in
een vrije sector huurwoning wonen, met een diploma en een baan, en die niet naar het werk reizen
met de auto of het openbaar vervoer de beste toegang hebben tot een ‘station’ waar deelauto’s of
deelfietsen worden aangeboden. Echter werd er geen bewijs gevonden dat betere toegang tot
deelmobiliteit resulteert in een verandering van autobezit. Wel wijst dit volgens Clark en Curl (2016)
op de clustering van deelmobiliteit stations op centrale locaties waardoor sommigen groepen
mensen betere toegang hebben dan andere groepen mensen. Uit het onderzoek van Kim (2015)
blijkt daarnaast dat in New York de vraag naar deelauto’s in buurten met een laag inkomen niet
anders is dan die van buurten waar al deelauto’s zijn (veelal buurten met een gemiddeld tot hoog
inkomen). Wat echter het grote verschil is, is betaalbaarheid, wat overeenkomt met het onderzoek
van Carteni et al. (2016). Dit geeft aan dat deelauto initiatieven zouden kunnen werken in deze
buurten, mits de prijzen voor deelauto’s lager liggen of gesubsidieerd worden. De informatie in deze
alinea kan teruggekoppeld worden aan paragraaf 1.4 waarin Schwanen en Mokhtarian (2004) en
Naess (2005) noemen dat personen met een laag inkomen niet altijd aan hun woonwensen kunnen
voldoen, en dus ook niet altijd aan het gewenste mobiliteitsgedrag. Een van de mogelijke redenen
dat personen met een laag inkomen weinig gebruik maken van deelmobiliteit is dus dat zij door
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financiéle barrieres niet alleen deelmobiliteit niet kunnen betalen, maar ook dat zij niet de keuze
hebben om te wonen in een wijk waar deelmobiliteit wordt aangeboden.

Verschil one way en two way carsharing

Tussen verschillende deelauto systemen (free-floating en station based) zitten er verschillen in
waarvoor en waarom een bepaald type deelauto gebruikt wordt. Zo blijkt uit onderzoek in
Zwitserland dat station-based deelauto’s veelal gebruikt worden door zelfstandigen die flexibel zijn
en een auto gebruiken wanneer nodig (Becker et al., 2017). Volgens Ciari, Bock en Balmer (2014)
worden station-based deelauto’s voornamelijk gebruikt voor korte activiteiten, aangezien hoe langer
een activiteit duurt, hoe duurder de huurperiode van de deelauto. Free-floating deelauto’s worden
vooral gebruikt door jonge mannen met een hoog inkomen van wie de woonlocatie niet optimaal
aansluit op het openbaar vervoer, terwijl dit op het gebruik van station-based carsharing geen
significant effect heeft. Volgens Becker et al. (2017) komt dit overeen met andere studies, namelijk
dat free-floating deelauto’s het mobiliteitsgat vullen voor personen voor wie openbaar vervoer niet
goed bereikbaar is. Daarnaast blijkt uit een studie in Frankrijk (6t, 2014) dat gebruikers van one-way
car sharing services een negatievere houding hebben tegenover het openbaar vervoer dan round-trip
gebruikers. Le Vine et al. (2014) concluderen dan ook dat round-trip car sharing een positievere
impact levert op het vervoerssysteem aangezien het een aanvulling is op het openvaar vervoer,
terwijl free-floating car sharing eerder een alternatief is voor het openbaar vervoer. Ook worden
free-floating deelauto’s vaak gebruikt als het tijd bespaart ten opzichte van andere vervoersopties,
terwijl station-based round-trip deelauto’s juist worden gebruikt als er echt een auto nodig is (Becker
et al., 2017). Daarnaast blijkt uit verschillende studies dat station-based car sharing een groter effect
heeft op het verminderen van autobezit en de afgelegde kilometers per auto dan free-floating car
sharing (6t, 2014; Steer Davies Gleave, 2016; Martin & Shaheen, 2016).

1.8.2 Fiets
De laatste tien jaar is het gebruik van de fiets als vervoermiddel toegenomen, voornamelijk door de

opkomst van de elektrische fiets (KiM, 2017). De doelgroepen die voornamelijk bijdragen aan het
toegenomen fietsgebruik zijn de groepen 0-17 jaar, 18-29 jaar en 60-plussers. De voornaamste
motieven voor het gebruik van de fiets zijn onderwijs, werk en vrije tijd. Onderwijs stimuleert
voornamelijk het fietsgebruik van de groepen 0-17 en 18-29 jaar, terwijl de elektrische fiets
voornamelijk fietsgebruik stimuleert onder 60-plussers. Echter is er de laatste jaren steeds meer een
verjonging te zien in het gebruik van de elektrische fiets en wordt het vervoermiddel steeds meer
gebruikt voor woon-werkverkeer. Daarnaast kiezen mensen die vaak gebruik maken van het
openbaar vervoer veelal in het voor- en natransport voor de fiets.

Volgens Heinen (2009) fietsen Nederlandse vrouwen vaker dan mannen. Volgens het CBS (2015)
fietsen mannen echter gemiddeld wel meer kilometer. Een mogelijke reden hiervoor is dat mannen
meer recreatief fietsen (wielrennen/mountainbiken) dan vrouwen. Volgens het CBS (2015) is er
weinig verschil in fietsgebruik tussen verschillende inkomensgroepen. Heinen (2009) benoemt dat de
samenhang tussen fietsgebruik en inkomen onduidelijk is. Dit aangezien fietsen aan de ene kant een
goedkope manier van reizen is, maar aan de andere kant zijn er wel aanschafkosten. Toch heeft bijna
iedere Nederlander een fiets wat het moeilijk maakt om te zeggen wat het verband is tussen fietsen
en inkomen. Uit een onderzoek van gemeente Den Haag in 2005 bleek echter dat van personen met
een laag inkomen 61% minimaal 10 keer per jaar fietst, van personen met een middeninkomen 75%
en van personen met een hoog inkomen 83% (Fietsberaad Crow, 2005). Als het op opleidingsniveau
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aankomt fietsen volgens het CBS (2015) hoogopgeleiden vaker, verder en langer dan laagopgeleiden.
Volgens het KiM (2014) is er echter geen verschil tussen verschillende opleidingsniveaus als het op
fietsgebruik aankomt. Evenals inkomen lijkt dus de relatie tussen fietsen en opleidingsniveau
onduidelijk. Wel zit er verschil tussen etniciteit, aangezien personen met een niet-westerse
migratieachtergrond minder vaak fietsen dan autochtone Nederlanders (CBS, 2015).

Deelfietsen

Deelfietsen bestaan in verschillende vormen zoals normale fietsen, elektrische fietsen en
(elektrische) bakfietsen. Daarnaast kunnen deelfietsen op twee manieren geimplementeerd worden,
namelijk station based en free-floating (Chen, Wang, Sun, Waygood & Yang, 2018). Station based
betekent dat er in een stad eén of meerdere fietsenrekken/stallingen staan waar de deelfietsen
opgehaald kunnen worden en in een rek naar keuze vervolgens teruggeplaatst kunnen worden
(Shaheen, Chan, Bansal & Cohen, 2015). Het gebruik kan one-way zijn of round-trip. De tweede vorm
van implementatie van deelfietsen is free-floating. Hierbij zijn er geen fietsenrekken maar kan de
gebruiker een deelfiets ophalen en achterlaten op een willekeurige locatie binnen een geografisch
afgebakend gebied (Chen et al., 2018). Volgens Pal en Zhang (2017) is het voordeel van een free-
floating systeem dat er veel minder opstartkosten nodig zijn ten opzichte van een station based
systeem, aangezien er geen fietsenstallingen of rekken geplaatst hoeven worden. Het nadeel van
zowel free-floating als station based is dat de fietsen onevenredig over de stad of fietsstations
verspreid kunnen raken (Fishman, 2016). De fietsen dienen dus gedurende de dag evenredig over de
stad verdeeld te worden, bijvoorbeeld met een bus of vrachtwagen. Dit kost niet alleen veel tijd en
geld, maar ook de milieuvoordelen van beiden systemen verminderen (Fishman, 2016). Volgens
Fishman (2016) en Romanillos, Zaltz Austwick, Ettema en De Kruijf (2016) kan echter tegenwoordig
met geavanceerde technologie zoals GPS systemen het deelfietsgebruik in kaart worden gebracht
waardoor beter ingespeeld kan worden op de verspreiding van deelfietsen.

Gebruikers deelfietsen

Volgens Ricci (2015) komt uit literatuuronderzoek naar voren dat gebruikers van deelfietsen
voornamelijk blanke, hoogopgeleide mannen zijn. Ze hebben een gemiddeld tot boven gemiddeld
inkomen, zijn jonger dan de gemiddelde lokale populatie (25-45 jaar), en fietsten ook al buiten de
deelfiets om. Ook uit onderzoek van Chen et al. (2018) blijkt dat gebruikers van deelfietsen
voornamelijk jonge, hoogopgeleide mannen zijn, die zelf geen auto bezitten en waarvan het deelfiets
gebruik afneemt naarmate de reisafstand groter wordt. Zowel deelauto als deelfiets gebruikers
kennen dus dezelfde demografische kenmerken. Om te zorgen voor een meer gelijke verdeling van
het gebruik van de deelfiets door verschillende sociale klassen is het volgens Chen et al. (2018) nodig
de deelfiets toegankelijk, beschikbaar, aantrekkelijk en vooral betaalbaar te maken voor iedereen. Zo
zou er een speciaal prijsbeleid of korting kunnen zijn voor mensen met een laag inkomen, maar ook
verschillende type fietsen voor verschillende gebruikers. Echter volgens Ricci (2015) zullen deelfiets
systemen niet gebruikt worden door verschillende sociale klassen zolang er alleen maar gefocust en
ingespeeld wordt op de wensen en behoeften van specifieke gebruikers, en de deelfietsen alleen
beschikbaar zijn in gebieden waar deze specifieke gebruikers wonen of werken. Er is dan ook meer
onderzoek nodig op het gebied van de perceptie, houding en wensen en behoeften van sociale
klassen die momenteel weinig tot geen gebruik maken van deelfietsen (Ricci, 2015). Hierbij valt te
denken aan vrouwen, ouderen, mensen met een laag inkomen en etnische minderheden.
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1.8.3 Openbaar vervoer
Het aantal reizigerskilometers op het Nederlandse spoor is tussen 2005 en 2016 met 24% gegroeid

(KiM, 2017). Deze groei komt voornamelijk door de bevolkingsgroei, de toename van reizen voor
vrijetijds doeleinden en de ov studentenkaart. De ov studentenkaart maakt het mogelijk voor
studenten om doordeweeks of in het weekend gratis te reizen, wat ervoor zorgde dat de groep 18-29
jaar de grootste bijdrage leverde aan de groei van het gebruik van de trein. Toch wordt de trein
voornamelijk door personen gebruikt om naar het werk te reizen, gevolgd door onderwijs en
vrijetijds doeleinden. Als het op treingebruik aankomt reizen personen met een hoog inkomen vaker,
verder en langer per dag met de trein dan personen met een laag inkomen (CBS, 2015). Personen
met een midden inkomen reizen echter nog net wat verder en langer met de trein dan hoge
inkomens. Hetzelfde geldt voor opleidingsniveau, hoe hoger het opleidingsniveau hoe vaker, verder
en langer personen met de trein reizen. Bij de bus, tram en metro is het echter omgedraaid. Hoe
lager het inkomen, hoe vaker, verder en langer personen reizen met deze vervoermiddelen. Op het
gebied van etniciteit reizen personen met een niet-westerse migratieachtergrond gemiddeld vier
keer vaker met de bus, tram of metro dan autochtonen (KiM, 2017). Over het treingebruik door
verschillende etniciteiten is weinig bekend, maar doordat personen met een migratieachtergrond
zich vaker verplaatsen met het ov dan autochtonen, korte ritten maken en vaak een abonnement
hebben op stad- en/of streekvervoer wordt verwacht dat zij minder gebruik maken van de trein dan
autochtonen (Verhoeven, 2009). Dit omdat met de trein vaak grotere afstanden worden afgelegd. De
afstand die autochtonen met het ov afleggen is dan ook aanzienlijk hoger dan de afstand die
personen met een migratieachtergrond afleggen.

1.8.4 Te voet
Het voornaamste motief voor personen om te voet onderweg te zijn is voor vrijetijds doeleinden

(KiM, 2017). Dit geldt met name voor vrouwen en 40-plussers. Ook lopen personen met een niet-
westerse migratieachtergrond vaker dan autochtonen, evenals dat personen met een laag inkomen
vaker lopen dan personen met een midden- of hoog inkomen. Tussen personen met een laag,
middelbaar of hoog onderwijsniveau zijn er niet tot nauwelijks verschillen als het op lopen aankomt.

1.9 Multimodale mobiliteit

In de voorgaande paragrafen zijn verschillende vervoermiddelen genoemd in relatie tot het gebruik
ervan. In de onderzoeken die hierbij naar voren komen wordt veelal naar het gebruik van eén
vervoermiddel gekeken. Waar door overheden echter steeds meer op ingespeeld wordt is het
gebruik van meerdere vervoermiddelen, ook wel multimodale mobiliteit genoemd (Nobis, 2007).
Hierbij wordt ingezet op een combinatie tussen privé en collectief vervoer (Crow, 2004; Spickermann,
Grienitz & Von der Gracht, 2014). Waar bij unimodaal vervoer slechts gebruik gemaakt wordt van
eén vervoermiddel wordt bij multimodaal vervoer gebruik gemaakt van twee of meer
vervoermiddelen. Volgens Spickermann et al. (2014) kan multimodaal vervoer een oplossing zijn voor
verschillende stedelijke mobiliteitsproblemen, voornamelijk veroorzaakt door de privéauto
(luchtvervuiling). Multimodaliteit kan zo bijdragen aan duurzamere mobiliteit omdat er optimaal
gebruik gemaakt wordt van de infrastructuur van verschillende vervoermiddelen (Spickermann et al.,
2014). Een van de vervoersopties die kan bijdragen aan multimodaal vervoer is deelmobiliteit.
Binnen deelmobiliteit kunnen verschillende vervoermiddelen gebruikt worden, tevens in relatie tot
het openbaar vervoer (Nobis, 2006). Volgens Nobis (2006) moet multimodaliteit leiden tot flexibele
keuzes omtrent vervoer en tot gedragsverandering richting duurzame vervoermiddelen. Naast dat
personen die gebruik maken meerdere vervoermiddelen flexibeler zijn in het maken van
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vervoermiddelkeuzes staan ze volgens Nobis (2006) ook meer open voor het gebruik van
deelmobiliteit.

1.9.1 Deelmobiliteit
Deelmobiliteit, ook wel shared mobility genoemd, is het gedeelde gebruik van een vervoermiddel

zoals auto’s, (bak)fietsen en scooters maar ook vormen van carpooling en vervoer op aanvraag zoals
Uber (Shaheen et al., 2015). Bij het gebruik van deelmobiliteit vindt er een shift plaats van het
eigendom van een vervoermiddel naar enkel het gebruik van een vervoermiddel (Docherty et al.,
2018). Dit wil zeggen dat een persoon (door middel van betaling) gebruik maakt van een
vervoermiddel dat eigendom is van een ander, voornamelijk van zakelijke aanbieders. Deze
deelvoertuigen worden gezien als gepersonaliseerde vormen van vervoer die werken op de vraag van
individuen (Docherty et al., 2018). De gebruiker heeft hierbij snel toegang tot een vervoermiddel
wanneer nodig, en kan dit vervoermiddel voor een bepaalde tijd gebruiken. De smartphone speelt
hierbij een belangrijke rol aangezien vervoermiddelen vaak via een app gereserveerd kunnen worden
(Shaheen et al., 2015). Deelmobiliteit wordt momenteel voornamelijk ingezet in stedelijke gebieden.

Voordelen deelauto’s

Het gebruik van deelauto’s kent verschillende voordelen. Allereerst wordt het gebruik van voertuigen
geoptimaliseerd doordat een vervoermiddel meerdere gebruikers kent. Volgens Milieudefensie staat
een auto in Nederland gemiddeld 95% van de tijd stil (Knol, 2017). Door het delen van een auto door
meerdere gebruikers hoeft een auto aanzienlijk minder stil te staan, en kan eén deelauto meerdere
individuele personenauto’s vervangen (Shaheen et al., 2015). Daarnaast leidt deelmobiliteit, met
name deelauto’s, onder gebruikers tot een lager autobezit. Een lager autobezit en het vervangen van
meerdere personenauto’s door eén deelauto leidt tot minder parkeerdruk en meer plek in de
openbare ruimte. Daarnaast blijkt uit onderzoek van Crow-KpVV (2016) dat personen die gebruik
maken van deelauto’s gemiddeld 15 tot 20% minder kilometers rijden per jaar dan voordat zij
gebruik maakten van deelauto’s. Door een lager autobezit en lager autogebruik leidt autodelen tot
minder CO2 uitstoot wat een positief effect heeft op het milieu en de luchtkwaliteit. Naast het
gezondheidsvoordeel van betere luchtkwaliteit kan het aanbieden van actieve vormen van vervoer,
zoals deelfietsen en deelsteps, leiden tot een hoger gebruik hiervan en dus meer lichaamsbeweging.
Deelmobiliteit kan ook leiden tot meer en flexibere transportopties (Shaheen et al., 2015). Zo is er
meer keuzevrijheid omtrent mobiliteit bij een combinatie van openbaar vervoer en verschillende
vormen van deelmobiliteit. Als laatste hebben mensen die van privé autogebruik overstappen naar
deelmobiliteit gemiddeld lagere kosten. Zo bespaart men op de autoverzekering, parkeerkosten,
onderhouds -en reparatiekosten en wegenbelasting. Volgens Crow-KpVV (2016) is autodelen
financieel voordelig voor personen die per jaar minder dan 10.000 kilometer rijden.

Voordelen deelfietsen

Deelfietsen bieden een alternatieve vorm van transport, verhogen de bereikbaarheid en zorgen voor
meer flexibiliteit (Médard de Chardon, Caruso & Thomas, 2017). Ook zorgt de overstap van sedentair
vervoer (zoals de auto) naar actief vervoer (zoals de deelfiets) voor gezondheidsvoordelen. De
voordelen van het gebruik van deelfietsen zijn echter niet gelijkmatig verdeeld in de samenleving
over verschillende sociale klassen, gezien zoals eerder genoemd het gebruik door voornamelijk een
specifieke groep personen. Een ander voordeel van deelfietsen dat genoemd wordt is een verlaging
van CO2 uitstoot. Médard de Chardon et al. (2017) beweren echter dat uit verschillende studies blijkt
dat de reductie van CO2 uitstoot door de deelfiets overschat wordt, aangezien slechts een klein deel
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van de autoritten wordt vervangen door het gebruik van deelfietsen. Daarnaast wordt in Londen
geschat dat de CO2 uitstoot van voertuigen die deelfietsen evenredig verdelen over de stad de
bespaarde CO2 uitstoot door het gebruik van de deelfietsen teniet doen, of zelfs overtreffen
(Fishman, Washington & Haworth, 2014). Volgens Ciari en Becker (2017) wordt de reductie van CO2
uitstoot van deelfietsen niet perse overschat, maar is het gebruik van deelmobiliteit procentueel

gezien nog steeds relatief laag. Hierdoor heeft deelmobiliteit simpelweg nog geen grote impact op de
reductie van CO2 uitstoot.
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2. Project Strandeiland

2.1 Uitstootvrije mobiliteit in Amsterdam

Voordat wordt ingegaan op het project Strandeiland is het allereerst van belang om in te gaan op de
mobiliteit in gemeente Amsterdam. De doelstelling van het project Strandeiland, namelijk een
emissievrije woonbuurt, is ontstaan vanuit de algemene doelstelling van gemeente Amsterdam.
Zoals in de inleiding genoemd moet namelijk tussen 2025 en 2030 al het verkeer in Amsterdam
uitstootvrij zijn (Gemeente Amsterdam, z.d.-a). Momenteel zorgt de mobiliteit in Amsterdam op
gemeentelijke wegen binnen en buiten de bebouwde kom voor 9% van de CO2 uitstoot. Als ook het
verkeer buiten de gemeentelijke wegen wordt meegeteld, zoals Amsterdamse forensen die buiten de
stad werken, wordt de CO2 uitstoot groter. Volgens de Europese Unie zorgen deze verplaatsingen
voor ongeveer 25% van de CO2 uitstoot in Amsterdam (Gemeente Amsterdam, 2019).

Personenauto’s (privégebruik, taxi’s en bestel- en lichte vrachtvoertuigen) zorgen van al het verkeer
in Amsterdam voor 88% van de CO2 uitstoot en zijn verantwoordelijk voor 95% van het aantal
gereden kilometers in de stad (Gemeente Amsterdam, 2019). Daartegenover staat de positieve
ontwikkeling dat autobezit in gemeente Amsterdam aan het dalen is, en dat 70% van de
verplaatsingen van personen van, naar en binnen Amsterdam op een duurzame manier wordt
afgelegd (openbaar vervoer, fietsend of lopend). Zo verplaatsten in 2017 36% van de
Amsterdammers zich per fiets, 24% met de auto, 23% te voet en 16% met het openbaar vervoer
(Gemeente Amsterdam, 2017a). Ondanks dat het gemiddelde autobezit onder inwoners van
Amsterdam afneemt blijft het aantal auto’s en het aantal verplaatsingen per auto in de stad echter
jaarlijks toenemen, mede door de stijging van het aantal inwoners van gemeente Amsterdam
(Gemeente Amsterdam, 2019).

Om de doelstelling van uitstootvrij verkeer te halen wordt er 0.a. ingezet op het verder ontwikkelen
van (snel)laadinfrastructuur en subsidieregelingen voor elektrisch vervoer (Gemeente Amsterdam,
2015). Verder zijn en worden er milieuzones ingesteld voor vrachtwagens, bestelvoertuigen,
touringcars, taxi’s en brom-/snorfietsen. Ook is de regeling ‘Schoner Parkeren’ doorgevoerd wat
betekent dat voor oude en vervuilende personenauto’s geen parkeervergunning meer wordt
afgegeven (Gemeente Amsterdam, 2015). Verdere maatregelen om autobezit en dus CO2 uitstoot te
verminderen zijn het instellen van lage parkeernormen voor met name nieuwbouwlocaties en hoge
parkeertarieven in de gehele gemeente, voornamelijk het centrum.

2.2 Opbouw lJburg

Nu duidelijk is hoe de mobiliteit in Amsterdam er zowel beleidsmatig als in de praktijk voor staat,
wordt er ingegaan op het project Strandeiland. Hierbij zal er eerst gekeken worden naar de locatie
van Strandeiland en de ontwikkeling van het eiland binnen de wijk IJburg, alvorens ingegaan wordt
op het voorlopig stedenbouwkundig plan van Strandeiland.

IJburg ligt in het IJmeer en is onderdeel van stadsdeel Oost. IJburg moet gaan bestaan uit zes
eilanden waarop ca. 18.000 woningen worden gebouwd voor ca. 45.000 inwoners (Amsterdam
Woont, z.d.). De aanleg van lJburg vindt plaats in twee fases. Fase 1 omvatte de aanleg van
Steigereiland, Haveneiland, en de Rieteilanden. Inmiddels zijn alle drie de eilanden, ondanks nog
lopende nieuwbouwprojecten, nagenoeg voltooid. lJburg fase 2 bestaat uit Centrumeiland,
Strandeiland, en Buiteneiland. Op Centrumeiland werd begin 2019 met de bouw begonnen. Voor
Strandeiland werd in 2018 begonnen met landmaken en wordt in 2019 bestuurlijke besluitvorming
verwacht omtrent het stedenbouwkundig plan (Gemeente Amsterdam, 2019). Voor het landmaken
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van Buiteneiland is nog geen besluit genomen. Buiteneiland wordt een natuur- en recreatiegebied
zonder bebouwing.

Op 1 januari 2018 telde lJburg 22.915 inwoners, verdeeld over Steigereiland, Haveneiland, en de
Rieteilanden (Allecijfers.nl, 2019). De eilanden worden onderling door bruggen met elkaar
verbonden, en worden door de lJburglaan met het Zeeburgereiland (geen onderdeel van lJburg)
verbonden (I Amsterdam, 2019). Over de eilanden rijdt tram 26 voor een verbinding met het Centraal
Station van Amsterdam en bus 66 richting Amsterdam Zuidoost. Daarnaast is er een loop- en
fietsbrug voor de verbinding met Diemen en Amsterdam-Oost.

Figuur 3. Kaart van de ligging van lJburg ten opzichte van o.a. het centrum van Amsterdam.
Strandeiland komt op de plaats van de rode markering (Gemeente Amsterdam, z.d.-c).

Figuur 4. De uitbreiding van lJburg met de zes eilanden (L. van der Bijl/Het Parool)
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2.3 Strandeiland

Zoals in de vorige paragraaf is genoemd behoort Strandeiland tot de tweede fase van lJburg. Voor de
realisatie van Strandeiland is een periode van 15 jaar uitgetrokken. Het landmaken is in 2018
begonnen en naar verwachting kan er vanaf 2022 gestart worden met de bebouwing van het eiland
(Gemeente Amsterdam, 2018). Het moet een stadswijk worden voor iedereen, maar vooral voor
gezinnen. Met 8000 woningen wordt Strandeiland een van de grootste stadswijken van gemeente
Amsterdam. Voor deze 8000 woningen geldt de volgende woningbouwverdeling: 40% sociale huur,
25% middensegmentwoningen (koop en huur), en 35% procent duurdere woningen (vrije sector
koop en huur) (Gemeente Amsterdam, 2018). Echter in de Woonagenda 2025 van gemeente
Amsterdam, waarin wordt ingegaan op het woonbeleid tot 2025, wordt genoemd dat het nieuwe
stedelijke uitgangspunt voor de woningbouw als volgt is: 40% sociale huur, 40%
middensegmentwoningen (huur en koop), en 20% dure woningen (huur en koop) (Gemeente
Amsterdam, 2017b). Waar het aantal sociale huur en middensegmentwoningen dus geheel of
nagenoeg overeenkomt met het woonbeleid, worden er op Strandeiland meer duurdere woningen
gebouwd dan het uitgangspunt van het woonbeleid van de gemeente Amsterdam.

2.3.1 Ontsluiting en mobiliteit
In het voorlopig stedenbouwkundig plan van Strandeiland is uitgegaan van de aanwezigheid van de

particuliere auto, aangezien nog niet is besloten of en hoe deze wordt toegestaan in de buurt
(Gemeente Amsterdam, 2018). Wel staat de particuliere auto in de hiérarchie onderaan, waarbij de
aandacht uitgaat naar fietsers. Voor een goede ontsluiting en om zo min mogelijk autogebruik te
realiseren worden er daarom o.a. doorgaande fietspaden en fietsstraten aangelegd. Daarnaast
worden er snelle looproutes naar ov-haltes aangelegd. De gemeente Amsterdam probeert hiermee
het streven te halen dat minstens 70% van alle verplaatsingen op Strandeiland gebeurt via de fiets, te
voet, of met het openbaar vervoer (Gemeente Amsterdam, 2018). Verder wordt tram 26 vanaf
Amsterdam Centraal via Haveneiland doorgetrokken naar Strandeiland, en moet er door middel van
de elektrische HOV-bus een verbinding met de stations Bijlmer Arena en Weesp komen.

Gezien de afstand van Strandeiland tot het centrum van Amsterdam wordt Strandeiland niet autoluw
(Gemeente Amsterdam, 2018). Wel is de ambitie dat Stadseiland geheel emissievrij wordt, wat
betekent dat er geen CO2-uitstoot plaats mag vinden. Er is op het gebied van mobiliteit dan ook
gekozen voor het gebruik van uitsluitend emissievrije vervoermiddelen zoals de fiets, elektrisch
openbaar vervoer en elektrische auto’s. In de hiérarchie staat de particuliere auto weliswaar
onderaan, maar wordt niet onmogelijk gemaakt. Er wordt nog onderzocht hoe emissievrije mobiliteit
het beste gerealiseerd kan worden, bijvoorbeeld door middel van deelmobiliteit. Dit zou aangeboden
kunnen worden via een centraal punt, ook wel een ‘mobiliteitshub’ genoemd (Gemeente
Amsterdam, 2018). Nabij de Havenkom op Strandeiland staat een grote ondergrondse mobiliteitshub
gepland (zie figuur 8). Naast deze centrale mobiliteitshub is de bedoeling dat er ook ‘minihubs’
komen voor zowel bewoners als bezoekers. Deze zijn kleiner en in de buurt van een ov halte (zie
figuur 8). Daarnaast wordt onderzocht of en waar er wellicht een plek moet komen waar bewoners
en/of bezoekers hun auto’s laten die wel CO2 uitstoten en dus niet toegelaten worden op
Strandeiland.

29



Figuur 5. Verkeerscirculatiekaart
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2.3.2 Parkeren
Aan de ene kant wordt een goede bereikbaarheid van Strandeiland per auto gezien als een prioriteit,

gezien het grote aantal (jonge) gezinnen dat op het eiland zal komen te wonen (Gemeente
Amsterdam, 2018). Aan de andere kant wordt er juist gestimuleerd om gebruik te maken van het ov,
de fiets, of om te voet te gaan. Om autogebruik minder aantrekkelijk te maken zal parkeren op
afstand gestimuleerd worden. Dit betekent dat bewoners hun auto niet voor de deur kunnen
parkeren maar op bijvoorbeeld een gezamenlijke parkeerplaats enige afstand verderop (Gemeente
Amsterdam, 2018). De aanleg van gemeenschappelijke parkeerclusters op verschillende locaties op
Strandeiland wordt nog onderzocht. Qua parkeernormen wordt geschat dat sociale huurwoningen
op Strandeiland op eigen terrein tussen de 0,1 en 0,3 parkeerplaatsen zullen krijgen, middeldure
éénpersoonhuurwoningen 0,3 parkeerplaatsen, en middeldure huurwoningen voor
meerpersoonshuishoudens krijgen gemiddeld 0,6 parkeerplaatsen per woning. Vrije sector woningen
krijgen gemiddeld tussen de 0,9 en 1 parkeerplaats per woning, dit aantal wordt door de markt
bepaald (Gemeente Amsterdam, 2018). Het streven is om alle parkeerplaatsen op eigen terrein te
voorzien van een elektrisch laadpunt. De geschatte parkeernormen van Strandeiland komen overeen
met de richtlijnen voor parkeernormen voor nieuwbouwwoningen op B-locaties in Amsterdam
(Gemeente Amsterdam, 2017c).
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3. Methode

3.1 Opbouw onderzoek

Het doel van dit onderzoek is om te kijken hoe deelmobiliteit kan bijdragen aan een emissievrij
Strandeiland, en hoe bewoners gestimuleerd moeten worden tot gedragsverandering omtrent
duurzame mobiliteit. Dit wordt gedaan door middel van kwalitatief onderzoek, in de vorm van
semigestructureerde interviews met experts op de gebieden van (deel)mobiliteit en/of gedrag. Er is
gekozen voor kwalitatief onderzoek aangezien het onderzoek verklarend van aard is. Dit aangezien er
getracht wordt te verklaren of en hoe deelmobiliteit kan bijdragen aan een emissievrije Strandeiland,
maar ook op welke manier bewoners gestimuleerd moeten worden tot gedragsverandering omtrent
duurzame mobiliteit. Er is gekozen voor semigestructureerde interviews zodat de onderzoeker kan
doorvragen bij bepaalde onderwerpen, waardoor onverwachte of belangrijke informatie naar boven
kan komen (Gratton, Jones & Robinson, 2011). Om de resultaten en bijbehorende verklaringen die
uit dit onderzoek voortkomen uit te leggen en te onderbouwen is een literatuuronderzoek
geschreven.

3.2 Steekproefplan

Voor deelname aan dit onderzoek zijn er in totaal 21 personen benaderd. Er is gekozen voor dit
aantal aangezien bij andere vergelijkbare studies (Kodransky & Lewenstein, 2014; Lang & Mohnen,
2019; Whittle, Whitmarsh, Hagger, Morgan & Parkhurst, 2019) bij het interviewen van respectievelijk
tussen de 11 en 18 respondenten saturatie optrad. Door middel van een gerichte (selecte) steekproef
is daarom binnen dit onderzoek opzoek gegaan naar een vergelijkbaar aantal respondenten. Bij een
gerichte (selecte) steekproef worden respondenten bewust geselecteerd op basis van bepaalde
kenmerken. Respondenten zijn binnen dit onderzoek geselecteerd op basis van hun functie, zodat uit
verschillende professionele invalshoeken gekeken kon worden naar het concept deelmobiliteit. Dit
werd gedaan door via Google en LinkedIn te zoeken met verschillende Nederlandse keywords zoals
‘gedragsexpert mobiliteit’, ‘gedragspsycholoog’ en ‘deelmobiliteit expert’. Aangezien de term smart
mobility zowel in het Nederlands als in het Engels gangbaar is, is er na het zoeken op ‘onderzoeker
smart mobility’ eén respondent uit Duitsland voortgekomen waarmee een Engelstalig interview is
afgenomen. Daarnaast werd op Google en LinkedIn gefilterd op ‘gemeente Amsterdam’ en termen
als ‘Afdeling Schone Lucht’, ‘Smart mobility’ en ‘Project Strandeiland’ om medewerkers van
gemeente Amsterdam te vinden werkzaam binnen deze afdelingen. Als werd gedacht dat er een
geschikte respondent was gevonden werd via LinkedIn bekeken binnen welke vakgebieden deze
persoon werkzaam is of was geweest, en hoeveel jaren ervaring hiermee gepaard ging. Als dit als
voldoende werd beschouwd werd deze respondent benaderd voor deelname aan het onderzoek. Er
is dus sprake van een doelgerichte steekproef aangezien respondenten werden geselecteerd
werkzaam binnen de gebieden (deel)mobiliteit en/of gedrag. Uit de steekproef zijn 16 respondenten
voortgekomen. Dit aantal wordt als voldoende beschouwd enerzijds vanwege de eerder genoemde
vergelijkbare onderzoeken, anderzijds omdat na het interviewen van deze 16 respondenten er geen
nieuwe informatie meer naar voren kwam en er dus sprake was van verzadiging.

3.3 Plaats en tijdsplanning

Op 30-04-2019 werd gestart met het afnemen van de interviews. Dit duurde tot 06-08-2019. Er is
bewust gekozen voor een ruim tijdsbestek waarin de interviews afgenomen konden worden, gezien
de drukke agenda’s van de experts. In bijlage 2 is een tijdsplanning van de interviews te vinden. De
interviews duurden gemiddeld 30 tot 60 minuten en werden voornamelijk op de werkplek van de
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deelnemers of, indien niet anders mogelijk, telefonisch afgenomen. De variatie tussen de duur van
de interviews kwam enerzijds doordat de drie telefonische interviews aanzienlijk korter duurden dan
de interviews die face-to-face werden afgenomen. Anderzijds duurden de interviews met
medewerkers van gemeente Amsterdam juist aanzienlijk langer aangezien enkele interviewvragen
specifiek betrekking hadden op project Strandeiland en gemeente Amsterdam, en deze
respondenten daar de meeste kennis van hadden.

3.4 Methodologie

Om de hoofdvraag te beantwoorden wordt er een exploratief, ook wel verkennend, onderzoek
uitgevoerd. Het doel van exploratief onderzoek is om een beter beeld te krijgen van het
onderzoeksprobleem- en gebied, en om verschillende ideeén op te doen omtrent het onderwerp
(Angelelli & Baer, 2016). Exploratief onderzoek wordt gekenmerkt door kwalitatieve
onderzoeksmethoden, waarbij er binnen dit onderzoek is gekozen voor semigestructureerde
interviews. De interviews worden afgenomen bij experts op het gebied van (deel)mobiliteit en/of
gedrag. Hieronder zijn ook medewerkers van gemeente Amsterdam om inzicht te krijgen in de
huidige emissievrije plannen voor zowel Strandeiland als gemeente Amsterdam. Er is gekozen voor
interviews met experts gezien hun deskundigheid op bepaalde gebieden, bijvoorbeeld over al
afgeronde en toekomstige (deel)mobiliteit projecten en over beleid. Daarnaast kan door het
interviewen van experts uit verschillende vakgebieden vergeleken worden hoe opvattingen of
denkbeelden over verschillende onderwerpen verschillen. Via internet werd gezocht naar experts op
gebieden als (deel)mobiliteit en/of gedrag. Indien een persoon werkzaam was binnen dit gebied,
werd op LinkedIn gekeken welke functie en hoeveel jaar werkervaring deze persoon had binnen dit
werkveld. Als dit als voldoende werd beschouwd werd deze persoon via de mail benaderd voor
deelname aan het onderzoek. Zo kon gelijk de nodige informatie gegeven worden over waarom het
onderzoek wordt uitgevoerd en waarom het interviewen van de desbetreffende respondent een
bijdrage zou leveren aan het onderzoek. Indien de respondent instemde om aan het onderzoek deel
te nemen werd er een afspraak gemaakt voor het afnemen van het interview, en dat er bij verdere
vragen of onduidelijkheden altijd contact opgenomen kon worden met de onderzoeker.

Eind april werd er gestart met het afnemen van de interviews. Er is gekozen voor
semigestructureerde interviews zodat er ingegaan kon worden op verschillende vooraf bedachte
thema’s, maar zodat er wel dieper ingegaan kon worden op uitspraken of opvattingen van de
respondent zelf. Zo werd er per respondent gedetailleerde informatie verzameld over verschillende
onderwerpen. Voorafgaand aan het afnemen van een interview werd nogmaals zowel mondeling als
schriftelijk vermeld wat het doel was van het onderzoek. Vervolgens werden respondenten geacht
om schriftelijk aan te geven in hoeverre zij anoniem wensten te blijven binnen het onderzoek, of zij
akkoord gingen dat het interview met audioapparatuur werd opgenomen, en om te tekenen dat zij
akkoord gingen met deelname aan het onderzoek. Tevens konden respondenten aangeven of zij het
uiteindelijke onderzoek wilden ontvangen of niet. De interviews werden afgenomen op de werkplek
van de respondenten zodat zij in hun vertrouwde omgeving konden blijven, en aangezien hier meer
privacy was t.o.v. een openbare ruimte. leder interview werd afgenomen door dezelfde onderzoeker
aan de hand van de vragen in bijlage 3. Deze vragen waren opgesteld op basis van het
literatuuronderzoek. Wel werd er onderscheid gemaakt in hoeverre er op bepaalde thema’s werd
ingegaan. Zo werd er bijvoorbeeld bij gedragsexperts dieper ingegaan op theorieén omtrent
gedragsverandering dan bij experts op het gebied van (deel)mobiliteit.

32



Als laatste vond de data-analyse van de interviews plaats, wat is gebaseerd op de Grounded Theory
van Glaser en Strauss (1967). Dit betekent dat na het transcriberen van de interviews de transcripten
gecodeerd werden door middel van open coderen, axiaal coderen en selectief coderen (Scheepers,
Tobi & Boeije, 2016). Dit werd gedaan door gebruik van de software van Nvivo. Het codeerproces is
schematisch weergegeven in figuur 9. Eerst werd er open gecodeerd, waarbij de thema’s die als
belangrijk werden geacht in de interviews gecodeerd werden. Dit is belangrijk om structuur en
overzicht aan te brengen. Vervolgens werd er axiaal gecodeerd, waarbij de open codes verder
gespecificeerd werden. Dit werd gedaan doordat de codes met elkaar werden vergeleken en bij
elkaar horende codes werden gekoppeld of werden samengevoegd, waardoor er hoofd- en sub
thema’s ontstonden. Als laatste werd er selectief gecodeerd, waarbij zowel open als axiale codes met
elkaar werden vergeleken. Hierdoor konden er verbanden ontdekt worden tussen verschillende
concepten of codes. Na het open, axiaal en selectief coderen kon een codeboom samengesteld
worden, welke te vinden is in bijlage 4. Op basis van het coderen en de uiteindelijke codeboom
konden de interviews geinterpreteerd worden en verkregen resultaten mede worden verklaard.

Figuur 6. Schematische weergave codeerproces
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3.4 Ethische verantwoording

Zowel bij het benaderen van de respondenten als bij het afnemen van de interviews is door de
onderzoeker duidelijk aangegeven wat het doel van het onderzoek is, en dat deelname geheel
vrijwillig is. Ook werd vermeld dat de respondenten zich ten alle tijden konden terugtrekken van
deelname aan het onderzoek, dat de onderzoeksgegevens alleen voor dit onderzoek worden
gebruikt, en dat de transcripten alleen door de onderzoeker ingezien konden worden en na afronden
van het onderzoek verwijderd zouden worden. Tevens konden respondenten schriftelijk aangeven in
hoeverre zij anoniem wensten te blijven. Op slechts eén respondent na gaven alle respondenten aan
dat het goed was dat hun naam werd genoemd in het onderzoek. Er is echter gekozen voor het
noemen van de werktitel van respondenten, in plaats van de naam. Enerzijds omdat eén respondent
anoniem wenste te blijven, en door het noemen van de werktitel de respondenten op dezelfde wijze
genoemd worden. Anderzijds wordt er aan de werktitel van een respondent meer belang
toegeschreven dan aan de naam van een respondent, aangezien het noemen van de werktitel van
belang is voor de context van de informatie die de respondenten geven. De respondent die anoniem
wenste te blijven wordt genoemd als ‘gedragspsycholoog’, en is dus onherkenbaar. Van de andere
respondenten waren enkele functies dermate breed, zoals ‘gedragsexpert’, dat ook zij alsnog
anoniem zijn. Andere functies, zoals ‘programmamanager smart mobility bij Rijkswaterstaat’, zijn
echter specifieker wat maakt dat het voor lezers van dit onderzoek mogelijk is om te gokken welke
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persoon dit is. Echter gezien het belang van het noemen van de functie, en het feit dat deze
respondenten vrijwillig aangaven dat zij niet anoniem hoefden te blijven, wordt dit niet als een
probleem beschouwd.

3.5 Betrouwbaarheid

Volgens Gratton, Jones en Robinson (2011) wordt betrouwbaarheid bij kwalitatief onderzoek
gekenmerkt door de consistentie van de manier waarop gegevens verzameld worden. Daarom werd
bij ieder interview herhaaldelijk dezelfde procedure gevolgd. Zo kreeg iedere respondent dezelfde
informatie over het onderzoek, zoals vermeld in de voorgaande paragraaf. Daarnaast werd ieder
interview afgenomen door dezelfde onderzoeker, ter voorkoming van een research error. Als
gespreksleider was het de taak van de onderzoeker om de respondenten vrijuit te laten spreken en
deze niet in een bepaalde antwoordrichting te sturen. Zo gaf de onderzoeker na ieder besproken
onderwerp een samenvatting van de antwoorden van de respondent, om misvattingen te
voorkomen. Daarnaast werd er voorafgaand aan het interview door de onderzoeker benadrukt dat er
geen goede of beste antwoorden mogelijk zijn. Dit ter voorkoming van mogelijke subject bias,
aangezien een respondent zich hierdoor mogelijk minder genoodzaakt voelt om sociaal wenselijke
antwoorden te geven.

3.6 Validiteit

Er bestaan onder onderzoekers veel verschillende opvattingen over wat een kwalitatief onderzoek
valide maakt (Creswell & Miller, 2000; Golafshani, 2003; Leung, 2015). Toch is er volgens Creswell en
Miller (2000) en Golafshani (2003) steeds meer de gedeelde opvatting dat als kwalitatieve studies
valide willen zijn, ze voornamelijk ‘geloofwaardig’ moeten zijn. Geloofwaardigheid gaat zowel over
het beschrijven van het onderzoek als over de uitkomsten. Het is dus belangrijk dat zo exact mogelijk
wordt beschreven welke keuzes er binnen het onderzoek zijn gemaakt, en dat de uitkomsten
overeenkomen met de ervaringen van de respondenten. Om te voldoen aan deze criteria is er binnen
dit onderzoek enerzijds een zo gedetailleerd mogelijk methodologisch hoofdstuk geschreven.
Anderzijds zijn alle interviews zo goed mogelijk gedocumenteerd door middel van audioapparatuur
en vervolgens getranscribeerd. Dit zodat er geen informatie verloren gaat en de interpretatie van de
onderzoeker zoveel mogelijk overeenkomt met de gegeven informatie van de respondenten in plaats
van met de realiteit (Mortelmans, 2013). Daarnaast kan volgens Mortelmans (2013) zelfreflectie de
geloofwaardigheid verhogen. In dit onderzoek is daarom naast een zo goed mogelijke beschrijving
van het onderzoeksproces en de bevindingen ook een reflectie opgenomen over het
onderzoeksproces.
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4. Resultaten

In dit hoofdstuk zullen de belangrijkste resultaten van het praktijkonderzoek worden gepresenteerd.
Dit zal gedaan worden aan de hand van verschillende thema’s die in de interviews naar voren zijn
gekomen. De resultaten worden schriftelijk beschreven en verder toegelicht door citaten afkomstig
uit de interviews. De respondenten worden benoemd aan de hand van hun werktitel/functie.

4.1 Duidelijkheid projectdoel

Een meerderheid van de respondenten noemt dat een duidelijke doelstelling van het project vanuit
de gemeente Amsterdam van belang is om richting te geven aan het project Strandeiland. Zo geeft

een gedragscoach aan dat de gemeente zich af moet vragen of de doelstelling is om de emissievrije
ambitie te halen op Strandeiland of dat ze een bepaalde doelgroep als bewoners willen aantrekken.
Ook een medewerker van Rijkswaterstaat op het gebied van smart mobility benoemt dit:

‘Ja want dat is natuurlijk een wezenlijk verschil he, hoe je die woonwijk verkoopt. Van nou dit is een
leuke mooie plek voor jonge gezinnen enz. of wij kiezen ervoor om echt iets te doen voor het
klimaat. Ofwel een wijk maken voor mensen die optimaal en maximaal gemotiveerd zijn om daar een
bijdrage aan te leveren, dan krijg je een hele andere wijk. En dat zou een eerste keuze moeten zijn bij
zo een project.’

Daarnaast noemen twee gedragsexperts dat het belangrijk is dat de gemeente bekijkt welke
gedragingen of welke veranderingen ze op Strandeiland willen bewerkstelligen. Zo moet bekeken
worden welk gedrag wordt gevraagd van mensen omtrent verschillende (duurzame)
vervoermiddelen en welk gedrag in lijn ligt met de duurzame ambitie van Strandeiland. Een van de
gedragsexperts noemt dat heel concreet in kaart moet worden gebracht wat voor soort gedrag de
gemeente van welke personen vraagt, wanneer ze dat van hen vragen, en wat ze dan precies moeten
doen. Daarnaast is het volgens het merendeel van de respondenten tevens van belang om duidelijk
te communiceren tegenover toekomstige bewoners over de emissievrije plannen van Strandeiland.
Zo noemt een smart mobility expert dat personen voordat zij op Strandeiland komen te wonen zich
moeten beseffen wat de plannen van Strandeiland concreet voor hun betekenen op het gebied van
mobiliteit, zoals bijvoorbeeld het niet meer hebben van een eigen (op fossiele brandstof
aangedreven) auto. Een gedragspsycholoog noemt het volgende:

‘Mobiliteit is gewoon een heel groot onderdeel van iemands leven, en als je daar aankomt dan heb je
dus ook grote impact. Je bent wel echt iets aan het vragen van mensen als je van ze vraagt hun auto
in te leveren, dus dat moet ook wel heel duidelijk zijn denk ik. Dus dat moet je aan de voorkant al
heel goed communiceren dat mensen goed weten waar ze aan beginnen. Want als ze dat niet in de
gaten hebben en ze wonen daar, en pas daar worden ze geconfronteerd met het feit dat er geen
auto's mogen staan, dat dat allemaal heel moeilijk is, dan ga je wel weerstand krijgen inderdaad.’

Volgens de respondenten moet de gemeente Amsterdam dus beslissen of ze de emissievrije
doelstelling willen bereiken ongeacht het type bewoners dat ze aantrekken op Strandeiland, of dat ze
juist de doelstelling willen bereiken met personen die kiezen voor Strandeiland op basis van
duurzaamheid. Hierbij is het van belang dat de gemeente Amsterdam duidelijk communiceert wat de
precieze plannen zijn m.b.t. Strandeiland en voor zichzelf bedenkt welke gedragingen of
veranderingen ze op Strandeiland willen bereiken.
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4.2 Vervoersopties

Meerdere respondenten achten de aanwezigheid van verschillende vervoeropties anders dan een
eigen auto vanaf het moment dat de eerste bewoners zich op Strandeiland vestigen belangrijk. Zo
noemt een medewerker van Rijkswaterstaat op het gebied van smart mobility dat je eerst de
faciliteiten moet hebben om ander gedrag uit te kunnen voeren. Deze respondent noemt als
voorbeeld het faciliteren van deelmobiliteit als het gewenste gedrag is dat mensen hiervan gebruik
gaan maken. Dit wordt ook beaamd door een gedragswetenschapper die noemt dat het belangrijk is
dat de infrastructuur voor het gewenste gedrag er vanaf het begin is, zodat mensen het gedrag uit
kunnen voeren. Dit is volgens deze respondent tevens van belang zodat mensen gelijk een (nieuwe)
gewoonte kunnen ontwikkelen, in plaats van dat ze eerst hun oude gewoontegedrag uitvoeren, wat
tot gevolg heeft dat je ze daar vervolgens niet meer of moeilijk weer vanaf krijgt. Een adviseur
communicatie luchtkwaliteit gemeente Amsterdam benoemt ook het belang van
keuzemogelijkheden met betrekking tot het ontwikkelen van gewoontegedrag:

‘Zorg absoluut dat de eerste bewoners een echte keuze hebben, en niet de eerste drie jaar moeten
autorijden of moeite hebben om de wijk uit te komen totdat er een keer openbaar vervoer is. Want
dan heeft men al gewoontegedrag getoond. Gewoontegedrag slijt er makkelijk in en is moeilijk los te
laten. Dus je moet zorgen dat er vanaf het begin goede keuzes te maken zijn. En die zul je eigenlijk
eerder moeten hebben dan huizen. Ja misschien is dat een ding maar bij de eerste huizen moet
direct een bus zijn of deelmobiliteit.’

Deze respondent noemt verder dat bij het hebben van keuzemogelijkheden het van belang is dat de
keuze voor het gewenste gedrag, bijvoorbeeld het gebruik van deelmobiliteit, aantrekkelijker is dan
het niet gewenste gedrag (bijvoorbeeld particulier autogebruik). Daarnaast is het hebben van
keuzemogelijkheden volgens twee gedragsexperts ook belangrijk bij het hebben van een gevoel van
autonomie. Een onderzoeker op het gebied van gedragsverandering noemt het belang van
autonomie in relatie tot motivatie:

‘Ja het is belangrijk om alternatieven aan te bieden zodat mensen de keuze hebben. Want als je maar
eén ding oplegt is de autonomie weg... Dat je ook iets kunt kiezen en dat er niet veel barriéres zijn,
dus a b c eigenlijk: autonomie, betrokkenheid en competentie bepalen die intrinsieke motivatie. Dus
als een van die componenten aangetast is, is het al veel moeilijker om die motivatie vanuit jezelf te
laten komen. Omdat je dan niet meer zelfstandig kunt beslissen over dingen. Dus het is wel gebleken
dat je keuzes zelf moet kunnen maken, ook al zijn die keuzes beperkt. Je moet altijd kunnen kiezen, al
is het maar een paar opties, anders verlaagd het echt de motivatie.’

Samengevat is het dus van belang dat vanaf het moment dat de eerste bewoners zich vestigen op
Strandeiland er al verschillende vervoersopties aanwezig zijn zodat bewoners een keuze hebben. Het
hebben van verschillende vervoersopties (anders dan de eigen auto) heeft niet alleen een positief
effect op het ontwikkelen van nieuw gewoontegedrag, maar ook op het gevoel van autonomie.

4.3 Persoonlijk voordeel

Om de aanwezige mobiliteitsvoorzieningen aantrekkelijk te maken voor bewoners is het volgens een
mobiliteitsconsultant belangrijk dat de voorzieningen van goede kwaliteit zijn. Als dit zo is kan er
volgens deze persoon ingezet worden op het duidelijk maken van wat nu de persoonlijke voordelen
van deze voorzieningen zijn voor bewoners, met name de voordelen van deelmobiliteit. Persoonlijke
voordelen kunnen voordelen zijn op het gebied van transport, zoals reiskosten of gezondheid, maar
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ook in de wijk, zoals minder lucht- en geluidsoverlast of meer groenvoorzieningen. Deze respondent
noemt dat de eindgebruiker meer centraal moet komen te staan waarbij ingezet wordt op de
persoonlijke voordelen van deelmobiliteit, wat het de eindgebruiker zelf oplevert. Verschillende
andere respondenten zijn het ermee eens dat er meer gefocust moet worden op wat nu de
persoonlijke voordelen zijn voor de eindgebruiker als gebruik wordt gemaakt van deelmobiliteit, in
plaats van veelal de focus op maatschappelijke en- milieuvoordelen. Hierbij noemt een
gedragspsycholoog:

‘That's why it is probably also important to emphasize what people can win their selves. ... if you
want them to use the bike more that you point out that it will have benefits for their health for
example. So that could add something that is only important for myself. So in this way you can also
reach people who do not care so much about the greater good.’

Een onderzoeker op het gebied van gedragsverandering noemt echter dat nadelen zwaarder wegen
dan voordelen: ‘Mensen gaan vooral ook kijken naar welke nadelen ze ervan ondervinden op korte
termijn, en niet wat de voordelen zijn op de lange termijn. Dus ze kijken echt wat ze ervoor moeten
inboeten. En als je dan kijkt naar de nadelen op de lange termijn voor het milieu ofzo daar kijken
mensen niet zo snel naar. En ook niet de voordelen op de lange termijn. Alles staat ver van hun bed
en dat interesseert ze niet, ze willen vooral voordeel op de korte termijn, en geen nadeel op korte
termijn.’

Door verschillende respondenten worden verder financiéle voordelen voor de gebruiker genoemd.
Zo noemt een medewerker van Rijkswaterstaat op het gebied van smart mobility dat als je personen
voorrekent hoeveel een eigen auto nu inclusief afschrijvingen, gebruikskosten, verzekeringen etc.
maandelijks kost dat deelmobiliteit vaak goedkoper is. Een medeoprichter van een Nederlands
deelvervoer bedrijf noemt ook dat het belangrijk is dat gefocust wordt op de financiéle en
economische voordelen van deelmobiliteit, en het duurzaamheidsaspect. Deze respondent noemt
dat je mensen de milieuvoordelen van deelmobiliteit wel duidelijk kunt maken, maar dat als het
duurder is dan een eigen auto (of als personen dat denken), mensen het alsnog niet gaan gebruiken:
‘Je moet mensen ook informeren over wat kost nou een echte auto, je hebt geen verzekering meer,
geen belasting, geen aanschafkosten, geen afschrijvingskosten dan kost een gemiddelde auto 500 a
600 euro per maand. Als je met vakantie gaat kost je auto nog eens geld terwijl je er niet eens in rijdt.
Dus je moet mensen duidelijker maken dat het vaak financieel voordeliger is om gebruik te maken
van deelmobiliteit.’

Een mobiliteitsadviseur van gemeente Amsterdam reageert op het voorstel om personen voor te
rekenen hoe duur het bezit van een eigen auto is tegenover het gebruik van deelmobiliteit als volgt:

‘Nou ik zit even te denken.. Stel je komt wonen op Strandeiland en je krijgt een briefje mee ofzo. Ik
denk dat je.. Wat schiet er door mijn hoofd heen. Punt 1: het is een beetje betuttelend. Punt 2:
Misschien is je taak als overheid wel gewoon om het zo makkelijk mogelijk te maken, en dan volgt
het gedrag wel. Dus ik denk dat als we goede fietspaden aanleggen en zorgen dat die altijd op 500
meter afstand zijn, dat werkt denk ik stukken beter dan briefjes in de bus doen. Dus ik ben er wel
benieuwd naar wat nou effectief is.’

Volgens verschillende respondenten is het tevens belangrijk dat benadrukt wordt welke
mobiliteitsvoordelen bewoners van Strandeiland hebben, aangezien er wellicht verschillende regels
en restricties zijn op het gebied van mobiliteit gezien de emissievrije doelstelling. Zo noemt een
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projectmanager van e-hubs! in Amsterdam dat het belangrijk is om aan bewoners te laten zien dat je
iets hebt wat beter is dan hun vorige situatie en dat je ze uitlegt hoe ze ontzorgt worden in hun
mobiliteitsbehoeften.

Samengevat is het van belang dat niet alleen wordt gefocust op maatschappelijke- en
milieuvoordelen, maar ook op persoonlijke voordelen van het gebruik van deelmobiliteit, zoals
financiéle voordelen. Zo wordt genoemd dat het van belang is dat personen persoonlijk inzicht
krijgen in financiéle voordelen van deelmobiliteit, waar een medewerker van gemeente Amsterdam
het hier niet mee eens is en juist het belang van infrastructuur benadrukt. Bij het benadrukken van
persoonlijke voordelen omtrent deelmobiliteit moet rekening gehouden worden met dat nadelen
zwaarder wegen dan voordelen, en mensen voornamelijk gericht zijn op de korte termijn.

4.4 Voordeel nieuwe wijk

Ongeveer de helft van de respondenten geeft aan dat de ontwikkeling van een nieuwe woonwijk de
uitgelezen kans is om de ambitie van emissievrij vervoer te halen. Zo geven een projectmanager van
e-hubs in Amsterdam en een gedragswetenschapper aan dat een nieuwe woonwijk kansen biedt
omdat er nog geen gevestigde belangen zijn, in tegenstelling tot een bestaande woonwijk. Een
projectleider luchtkwaliteit van gemeente Amsterdam koppelt dit aan gewoontegedrag:

‘Ja dat denk ik wel omdat je begint vanaf 0. Je hebt geen gevestigde belangen, je hebt niet al mensen
die al jaren iets doen. Je hebt niet mensen die zeggen dit is al jaren mijn parkeerplek of dit is mijn
route. Er is ook best wel een groot onderzoek geweest naar het veranderen van vervoersgedrag en
dat dat makkelijk gaat als mensen een nieuw begin maken, bijvoorbeeld verhuizen of een nieuwe
baan. Dan kun je makkelijker de overstap maken van bijvoorbeeld de auto naar het ov. Maar als je
bestaand gedrag wilt verbreken zie ik bij zo'n nieuw project als Strandeiland heel veel kansen om
nieuw gedrag te produceren.’

Ook een mobiliteitsconsultant noemt dat verhuizen een ingrijpende verandering is en een nieuwe
woonwijk daarom kansen biedt om nieuwe (mobiliteits)gewoontes te creéren waarop ingespeeld kan
worden. Een gedragspsycholoog noemt hierbij dat het belangrijk is dat regels omtrent emissievrije
mobiliteit wel vanaf het begin af aan moeten gelden. Zo noemt deze respondent dat er heel veel
weerstand vanuit bewoners kan komen als zij bijvoorbeeld in het begin wel hun eigen auto mogen
gebruiken en twee jaar later ineens niet meer. Een gedragswetenschapper en een
gedragspsycholoog relateren dit beiden aan het gevoel van ‘verlies’. Zo noemt de gedragspsycholoog
dat personen automatisch verliezen proberen te voorkomen en dat mensen het niet leuk vinden als
hun iets wordt afgenomen. De gedragswetenschapper benadrukt het voordeel hierbij van een
nieuwe wijk:

‘Ik zou denken dat het juist een kans is om het vanaf het begin af aan te doen. Want als je het eerst
toestaat maar het dan afpakt dan voelt dat waarschijnlijk als een verlies. Dan moet je echt iets
inleveren. Terwijl met een nieuwe situatie dan is het gewoon zo dat mensen dat comfortabeler
vinden. Dat relateert ook aan loss aversion: mensen vinden het erger om 10 euro te verliezen dan dat
ze het leuker vinden om 10 euro te winnen. Verliezen komen harder binnen dan dat winsten

1 Een mobiliteitshub (kortweg hub) is een gecreéerde plek in de openbare ruimte waar verschillende
vervoerssystemen samen komen zoals wandelen, fietsen, deelmobiliteit en openbaar vervoer. De term e-hub
refereert aan een mobiliteitshub met elektrisch (deel)vervoer.
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binnenkomen. Dus dat zou suggereren je kan het maar beter vanaf het begin doen want dan voelt
het minder als een verlies dan dat je het later afpakt.’

Respondenten zien een nieuwe woonwijk dus als een uitgelezen kans om de emissievrije doelstelling
te behalen aangezien bewoners nieuw (gewoonte)gedrag ontwikkelen. Dit komt enerzijds doordat er
nog geen gevestigde belangen zijn, en anderzijds omdat verhuizen een ingrijpende verandering is in
het leven van een persoon, waarbij nieuwe gewoontes gecreéerd worden.

4.5 Motivatie

Volgens een gedragspsycholoog is de basis bij gedragsverandering kennis hebben van waarom
mensen wel of niet bepaald gedrag vertonen. Bij Strandeiland wijst deze respondent hierbij op wat
teruggekoppeld kan worden aan duidelijkheid omtrent het project, namelijk of er ingezet wordt op
het promoten van duurzaamheid of niet. Zo noemt deze respondent dat duurzaamheid en bijdragen
aan een maatschappelijk belang voor sommige mensen een motivatie kan zijn, maar voor andere
personen weer niet. Een andere gedragspsycholoog noemt dit ook:

‘Stel je gaat zometeen zeggen dit is een duurzame wijk met duurzame mobiliteit maar mensen
zeggen ja dat boeit me eigenlijk niet, ja dan sla je de plank natuurlijk mis. Dus het is wel fijner om te
weten wat mensen nou belangrijk vinden. Want misschien spreekt duurzaamheid ze niet aan, maar
delen en dingen samen met de buren doen en die sociale cohesie zoiets wel. Of iets heel anders, het
milieu of comfort of gemak.’

Een andere vorm van motivatie is een beloning, wat volgens respondenten genoemd wordt als
externe motivatie. Volgens een gedragspsycholoog kan een beloning een mooi middel zijn om
mensen uit hun gewoonte te halen en iets nieuws te laten proberen. Wel wordt het gevaar genoemd
voor als de beloning stopt, aangezien je wilt dat mensen ook dan gebruik blijven maken van
deelmobiliteit. De respondent noemt hierbij het belang van intrinsieke motivatie:

‘Dus wat je wilt doen is eigenlijk tijdens het fietsen of tijdens het gebruik van die deelauto mensen
laten ervaren dat dit alternatief inderdaad veel beter is voor ze. Een techniek die we daar veel voor
hebben gebruikt is het self persuasion idee, van je wilt mensen niet zeggen van kijk dit is goed voor
het milieu, maar je wilt mensen vragen wat zijn de voordelen voor jou als je fiets of als je een
deelauto gebruikt. En dan gaan mensen daarover nadenken en dan komen ze eigenlijk met hun eigen
voordelen aanzetten. Dat is wel echt een heel proces en dat moet je ze ook niet maar eén keer
vragen. Maar door dat ervaren kun je eigenlijk steeds prikkelen om die intrinsieke motivatie aan te
wakkeren eigenlijk.’

Als voorbeeld noemt deze respondent de inzet van social media, waarbij personen hun ervaring
m.b.t. duurzaam vervoer kunnen delen om anderen te stimuleren, maar vervolgens ook sterk
gecommitteerd zijn aan wat ze zelf hebben gezegd. Zo gaat het gebruik van duurzaam vervoer eerder
bij de identiteit van personen passen. Ook een andere gedragspsycholoog wijst op het effect van
beloning op gewoontegedrag, waarbij wordt genoemd dat de beloning uiteindelijk vervangen of
verplaatst moet worden naar intrinsieke motivatie. Hierbij is het van belang dat het duidelijk is
wanneer de beloning (langzaam) verdwijnt. Als dit namelijk niet duidelijk is voor personen kan er ook
een negatieve reactie optreden. Deze respondent noemt dat als de voorwaarden omtrent de
beloning duidelijk zijn, een beloning kan helpen om nieuw gewoontegedrag te ontwikkelen.
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Een andere vorm van externe motivatie waarover respondenten spreken omtrent project
Strandeiland is dwang, ofwel het opleggen van regels. Zo noemt een programmamanager smart
mobility dat Strandeiland een interessant gebied is voor deelmobiliteit juist door ‘die
azijnmaatregelen’ zoals parkeernormen die het bijna onmogelijk maken zelf een auto te hebben.
Deze respondent vraagt zich dan ook af hoeveel mensen er toch gebruik zouden maken van
deelauto’s als op Strandeiland een parkeernorm van 1.5 zou gelden en dus iedereen zijn eigen
(fossiele brandstof) auto zou mogen hebben. Een onderzoeker op het gebied van gedragsverandering
benoemt daarentegen het nadeel van dwang en regels als het gaat om intrinsieke motivatie:

‘Als het er niet is kun je ook niet verleid worden om het te gaan doen. Maar door iets te verbieden ga
je niet direct een positieve gedragsverandering krijgen. Het is niet omdat je zegt dat je iets nooit
meer mag dat ze ook blij of gemotiveerd zijn om gelijk het andere gedrag uit te voeren. Dus je neemt
het weg en dat maakt het ook totaal geen nudging meer. Want bij nudging biedt je twee keuzes aan
en maak je de goede keuze de aantrekkelijke keuze. Maar dit is eigenlijk net als het rookverbod, het
mag gewoon op bepaalde plekken niet meer. Ja doen mensen het dan nog? Nee want het mag niet,
maar passen ze echt hun leven aan? Nee dat denk ik niet. Dus je bereikt waarschijnlijk wel wat je wilt
bereiken maar intern heb je (nog) niet echt gedragsverandering bereikt. Dan gaan ze het op een
andere manier ook wel goedmaken.’

Ook twee gedragspsychologen geven aan dat dwang niet helpt als motivatie. Zo geven ze beiden aan
dat als iemand zijn gedrag moet veranderen het nooit helpt als iemand deze persoon vertelt wat hij
of zij moet doen. Een van deze twee respondenten geeft aan dat als je mensen vraagt hoe ze iets zelf
zouden willen mensen het er wel voor over hebben. Een mobiliteitsadviseur van gemeente
Amsterdam zegt het volgende over deelmobiliteit op Strandeiland:

‘Nou opzich hoeft niet iedereen van mij daarvan gebruik te maken. Maar je hebt wel gelijk dat er een
soort van dwang achter zit. En dat zit twee kanten op. Deels is het voor de gemeente Amsterdam
gewoon super fijn als mensen daar gebruik van gaan maken, maar ook voor jezelf als je daar gaat
wonen met de verwachting, nou is dat op Strandeiland nog deels zo maar als je op Sluisbuurt gaat
wonen waar de parkeernorm 0.3 is, dus 1 op de 3 woningen heeft een auto, dan ben je als je daar
gaat wonen met de verwachting dat je daar een auto kan hebben dan heb je het verkeerde huis
gekocht. Dus de gemeente Amsterdam kan behoorlijk arrogant zijn omdat de huizen hier toch wel
verkocht worden.’

Een gedragscoach noemt dat je wilt dat mensen elkaar motiveren, en dat dat niet gebeurd door
regels. Deze respondent noemt dat je een deeleconomie nooit kan opleggen maar dat mensen het
zelf moeten willen. lets zelf willen is een vorm van intrinsieke motivatie. Het bereiken van intrinsieke
motivatie wordt door verschillende respondenten als lastig gezien. Een medewerker van
Rijkswaterstaat op het gebied van smart mobility noemt het bereiken van intrinsieke motivatie erg
lastig, een mobiliteitsconsultant denkt dat intrinsieke motivatie voor deelmobiliteit vanzelf komt als
het concept gaat groeien, en een gedragswetenschapper weet niet hoe naast extrinsieke motivatie
ook intrinsieke motivatie bereikt kan worden doordat zij hier nog onderzoek naar doen. Een
onderzoeker op het gebied van gedragsverandering zegt over het bereiken van intrinsieke motivatie
het volgende:

‘Coaching is het meest effectief, maar feedback geven op eigen gedrag werkt ook heel goed. Omdat
ze dan bewust worden, heel veel mensen weten niet dat ze iets verkeerd doen. En dan kun je ze wel
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gaan coachen maar als ze niet eens weten dat ze iets verkeerd doen dan weten ze ook niet waarom
ze gecoacht worden. Dus die eerste stap, die eerste monitoring, die bewustmaking dat is volgens mij
het begin en dan moet je om naar de verandering gaan, gaan coachen.’

Om een terugval naar het oude gedrag te voorkomen noemt deze onderzoeker het gebruik van
implementatie intenties. Dit zijn vervangende plannen om barriéres te verminderen, bijvoorbeeld als
het regent gaat een persoon niet lopen maar heeft hij of zij wel een alternatief zodat niet de auto
wordt gebruikt.

Samenvattend is het allereerst van belang dat de gemeente Amsterdam kijkt naar wat toekomstige
bewoners van Strandeiland belangrijk vinden. Is dat duurzaamheid of juist bijdragen aan een
gemeenschappelijk belang, gemak, een deeleconomie etc.? Verder kan een beloning kan een vorm
van motivatie zijn om nieuw gedrag uit te voeren. Wel noemen respondenten dat de voorwaarden
omtrent de beloning, zoals het einde ervan, duidelijk moet zijn. Daarnaast is het van belang dat als de
beloning stopt, en het gedrag dus niet meer extrinsiek is gedreven, personen intrinsiek gemotiveerd
zijn om het gedrag uit te voeren. Dit wordt gezien als een voorwaarde voor het creéren van
gewoontegedrag. Een andere vorm van externe motivatie is regelgeving/dwang. Sommige
respondenten zien maatregelen zoals parkeernormen als een goede manier om gedrag te
veranderen, terwijl gedragsexperts juist noemen dat dit niet leidt tot intrinsieke motivatie.
Gedragsexperts noemen dat dwang en regels niet leiden tot interne motivatie, maar juist het mensen
zelf laten bedenken hoe ze het zouden willen, en ze het zelf (in dit geval deelmobiliteit) laten ervaren
om zo te ontdekken wat de persoonlijke voordelen ervan zijn.

4.6 Regelgeving

In de voorgaande paragrafen zijn, voornamelijk door gedragsexperts, verschillende manieren
genoemd om gedragsverandering (omtrent mobiliteit) te stimuleren. Als het over dit onderwerp gaat
wordt door medewerkers van gemeente Amsterdam voornamelijk over regels en parkeernormen
gesproken. Allen benadrukken dat een van de taken van de gemeente regelgeving is. Zo noemt een
adviseur communicatie luchtkwaliteit gemeente Amsterdam dat er verschillende soorten
maatregelen zijn voor gedragsverandering, namelijk regelgeving, het faciliteren van voorzieningen,
stimulerende maatregelen in de vorm van subsidies en privileges, en communicatiemiddelen om
mensen bewust te maken dat ze zelf iets aan luchtvervuiling kunnen doen. Als aan een projectleider
luchtkwaliteit gemeente Amsterdam wordt gevraagd of er op gedragsverandering wordt ingespeeld
of dat dit nog beperkt blijft tot regelgeving wordt genoemd dat ze echt met gedrag bezig zijn, zo
wordt er ingezet op het promoten van de fiets en op hoge parkeertarieven. Beiden noemen als het
over stimuleren van gedrag gaat voornamelijk subsidies. Een medewerker van Rijkswaterstaat noemt
echter dat als de overheid deelmobiliteit subsidieert het snel aanbod gedreven wordt, terwijl het
juist het beste werkt als de vraag er is. Deze respondent noemt dan ook dat er meer vraag gestuurd
gewerkt moet worden.

Als het over parkeren gaat noemt een gedragspsycholoog dat een probeeraanbod voor
deelmobiliteit in combinatie met hoge parkeertarieven gebruik van deelmobiliteit kan uitlokken, en
een medeoprichter van een Nederlands deelvervoerbedrijf benadrukt dat een parkeerplaats geen
recht is. Een mobiliteitsadviseur van gemeente Amsterdam koppelt een parkeernorm en andere
regels direct aan gedragsverandering:
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‘Bijvoorbeeld zo'n parkeernorm dat is denk ik een van de beste manieren om gedrag van burgers te
beinvloeden, want als je geen auto mag hebben kan je m ook niet gebruiken. Dus dat zijn gewoon
echt harde regels waarmee ingegrepen wordt op dat gedrag. En of er dan uiteindelijk BMW's of
volkswagen golfjes komen te staan, dat maakt mij niks uit.’

Opvallend is dus dat medewerkers van gemeente Amsterdam gedragsverandering omtrent
(deel)mobiliteit veelal koppelen aan regelgeving zoals parkeernormen en subsidies. Dit terwijl de
conclusie van de vorige paragraaf juist was dat volgens gedragsexperts regelgeving niet leidt tot
interne motivatie. Een gedragspsycholoog noemt dan ook dat regelgeving wel kan bijdragen tot
gedragsverandering, maar dat dit wel gecombineerd moet worden met maatregelen die inzetten op
interne motivatie.

4.7 Top down of Bottom up

Een projectleider luchtkwaliteit en een adviseur communicatie luchtkwaliteit, beiden van gemeente
Amsterdam, noemen dat het beleid in de gemeente voornamelijk top down is omdat het is
gebaseerd op regelgeving. De adviseur noemt dat er maatregelen worden genomen omdat de
meerderheid van de inwoners van Amsterdam zich druk maakt over de luchtkwaliteit. Vervolgens
wordt er geprobeerd om een mix van maatregelen te maken die positief en negatief worden
ontvangen door bewoners. De projectleider zegt over de inspraak van bewoners over de plannen
rondom luchtkwaliteit: ‘Daar hebben mensen ook inspraak, nouja inspraak, zo houden we ook
communicatie met mensen.” Specifiek over Strandeiland noemt deze respondent dat het een gebied
is waar afspraken gemaakt moeten worden maar waar wel geéxperimenteerd en geoefend kan
worden. Ook een mobiliteitsconsultant noemt dat top down duidelijke regels gesteld moeten
worden voor Strandeiland. Een medewerker van Rijkswaterstaat op het gebied van smart mobility
sluit hier enigszins op aan maar betrekt meer de bewoners. Deze respondent noemt dat op
Strandeiland top down de regels bedacht moeten worden en bottom up door bewoners er invulling
aan die regels gegeven moet worden, waarbij zij veel ruimte krijgen om daadwerkelijk aan de slag te
gaan. Een andere medewerker van Rijkswaterstaat op het gebied van smart mobility sluit zich hierbij
aan waarbij deze respondent noemt dat er goed nagedacht moet worden over wat er wel en niet
collectief geregeld wordt. Een mobiliteitsadviseur van gemeente Amsterdam die meewerkt aan het
project Strandeiland noemt de fase waarin het project nu zit en welke partijen daarbij betrokken
worden:

‘Het gaat er nu vooral nog over hoeveel auto's er worden aangeboden, gaan we die op straat zetten
of niet, gaan we die in parkeergarages doen onder bepaalde woningen... Dus eerst moet je volgens
mij als overheid weten wat je wilt, zodat je daarna de aanbieders erbij kunt gaan zoeken die dat
kunnen versterken. En die fase breekt straks aan. Eerst wordt er gesproken met de ontwikkelaars,
dus de bedrijven die uiteindelijk daar de woningen gaan bouwen, en die zoeken er waarschijnlijk
weer mobiliteitsaanbieders bij. Dus er wordt eerst met ontwikkelaars gesproken en daarna met
mobiliteit aanbieders.’

Volgens een programmanager smart mobility kun je bewoners best serieus nemen als het gaat om
het aangeven wat de wensen zijn, en dat je niet moet denken dat je het beter weet voor bewoners.
Ook een gedragspsycholoog noemt het belang van bottom up plannen omdat dat het autonomie
gevoel van bewoners stimuleert, aangezien zij dan het gevoel hebben dat zij kunnen bijdragen met
hun eigen ideeén en zelf beslissingen kunnen nemen. Een onderzoeker op het gebied van
gedragsverandering benadrukt tevens het gevoel van inspraak:
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‘Bottom up want het gevoel van inspraak is heel belangrijk. Mensen die heel veel weerstand bieden
tegen verandering en zeggen van ik ga helemaal niet eraan meewerken die moet je ook geen
inspraak geven want die willen toch nog niet. Die zullen naderhand als iedereen mee is ook wel
volgen, want dan is het de sociale norm. Dus ik denk dat je vooral die early adopters, die weinig
weerstand bieden voor verandering en gelijk mee experimenteren en brainstormen, die moet je
vooral meehebben.’

Ook een gedragscoach noemt het belang van een bottom up aanpak:

‘Als je groepen mensen wilt winnen voor een nieuw plan wat ze niet van nature willen moet je ze
betrekken bij het plan, bij het ontwerpen al. Betrek ze bij de implementatie. Zelfs als je als gemeente
weet hoe je dat moet gaan doen, want je wilt stakeholders onder de gebruikers krijgen. Die gaan
namelijk mensen mee nemen omdat ze denken dat het hun idee is, en niet opgelegd door de
gemeente.’

Twee gedragspsychologen en een gedragscoach benadrukken wel dat je bij een bottom up aanpak
samen moet werken met andere partijen. Zo wordt genoemd dat er een combinatie gemaakt moet
worden van bewoners, gedragsexperts en de gemeente. De gedragscoach noemt dat door mensen
met ervaring erbij te zetten je als gemeente het proces kunt sturen zonder dat het voor bewoners
gestuurd voelt: ‘dus je hebt het deels nog zelf in de hand maar die mensen hebben wel het idee dat
ze hebben meegewerkt. Dus je moet niet zeggen dat je het stuurt, je moet zeggen dat verschillende
belangen aan bod komen. Wel de kaders hebben maar altijd kaders, niet regels.” Het bijdragen van
bewoners binnen bepaalde kaders wordt ook door een andere gedragspsycholoog benoemd:

‘So what you often see that it should be a mix. That you give them a framework in the direction that
you want them to go and then you let them contribute. For example what we saw that the
government organised evenings where everybody can talk about their ideas and somebody from the
gemeente is present to listen to their ideas and taking it seriously, that can get you a lot of trust.
Then you are still in the lead but people feel involved and they feel like they have a saying about it.’

Daarnaast benadrukt een gedragscoach dat het belangrijk is dat je mensen in een soort community
mee moet nemen in wat je wilt, en dat een gebied als Strandeiland een ultieme plek is om zoiets te
doen. Zo hebben mensen het gevoel dat ze onderdeel zijn van een ontwikkeling waar ze zelf een
bijdrage aan kunnen leveren: ‘de grootste uitdaging van de gemeente is dat de regels die mensen
daar moeten gaan volgen ze zelf gaan bedenken, of zelf willen. Maar daar gaan de meeste plannen
op stuk, als wij gaan bedenken hoe we een community moeten gaan vormen dan gaat het mis. Want
zij moeten zelf iets willen. De grootste uitdaging die je hebt in dit soort projecten is managers,
ambtenaren, op een hoge positie, op hun handen te laten zitten en te zeggen laat bewoners het zelf
doen.’

Zes respondenten noemen de rol van voorbeeldgedrag of een voorbeeldfunctie bij het stimuleren
van gedragsverandering, specifiek bij Strandeiland bij het stimuleren van het gebruik van
deelmobiliteit. De directeur van de grootste overkoepelende autodeel-organisatie van Duitsland
noemt dat peer to peer marketing de meest succesvolle vorm van marketing is voor deelauto’s. Ook
een gedragspsycholoog en onderzoeker op het gebied van gedragsverandering noemen dat je aan de
slag moet gaan met personen die gemotiveerd zijn en dat zij dan het voorbeeld geven of
ambassadeur worden. Een andere gedragspsycholoog heeft praktijkervaring met bewoners
ambassadeur maken:
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‘Waar we bijvoorbeeld veel mee werken zijn ambassadeurs in de wijk. Dat is dan een of dat zijn
meerdere bewoners in een wijk die dan enthousiast zijn over die deelauto's en dat je hun eigenlijk
faciliteert vanuit de overheid om die deelauto te promoten onder je buren of wijkgenoten. Dus stel je
traint zo'n ambassadeur, zo'n bewoner, om andere bewoners die deelauto te laten gebruiken. Dus
dat die bijvoorbeeld een eerste rit mee kan, dat kan al beter werken dan dat je van een ambtenaar
een brief krijgt en die vraagt of je van de deelauto gebruik wilt maken.’

Een gedragswetenschapper benoemt dit ook vanuit de literatuur maar benadrukt wel het belang van
identificatie:

‘Je ziet ook in de literatuur, dat heet dan de block leader approach dat dat een van de meest
effectieve gedragsveranderingsstrategieén is, en dat dan iemand uit de buurt probeert anderen mee
te krijgen. En dat kan goed werken omdat diegene die heeft dus een groot netwerk, die kent al veel
mensen in die buurt, en dat het gewoon iemand is uit de buurt. Dus als mensen diegene aardig
vinden en er goed contact mee hebben dan neem je het sneller van diegene aan in plaats van een
ambtenaar van de gemeente. Maar dan is het wel belangrijk dat het mensen uit de buurt zijn die ook
goed liggen in de buurt maar dan kan het zeker een hele goede manier zijn om anderen ook mee te
krijgen.’

Samenvattend wordt genoemd door medewerkers van gemeente Amsterdam dat het beleid van de
gemeente top down is aangezien het is gebaseerd op regelgeving. Andere respondenten,
voornamelijk gedragsexperts, noemen echter het belang van een bottom up aanpak bij een project.
Hierbij is het van belang om bewoners inspraak te geven in het project om het gevoel van autonomie
te stimuleren. Genoemd wordt dat alsnog top down regels bedacht kunnen worden, maar dat het
belangrijk is dat bewoners zelf de vrijheid hebben om invulling te geven aan deze regels. Tevens
geeft een gedragsexpert aan dat bewoners die niet willen of niet enthousiast zijn over een project
ook geen inspraak gegeven moet worden. Dit kan worden teruggekoppeld aan de kwestie of de
gemeente Amsterdam gemotiveerde bewoners moet aantrekken voor Strandeiland of niet,
aangezien volgens deze respondent dit dus de bottom up aanpak niet ten goede komt. Daarnaast
wordt benadrukt dat bij een bottom up aanpak het van belang is om samen te werken met andere
partijen dan enkel bewoners en de gemeente, maar ook met gedragsexperts. Zo kan het proces
gestuurd worden zonder dat het voor bewoners gestuurd voelt. Als laatste wordt door
gedragsexperts de effectiviteit van de inzet van bewoners met een voorbeeldfunctie benadrukt, ook
door twee respondenten die hiermee ervaring hebben in de praktijk omtrent het stimuleren van het
gebruik van deelmobiliteit. Wel is het hierbij van belang dat personen zich kunnen identificeren met
de persoon die de voorbeeldfunctie heeft.

4.8 Deelmobiliteit

4.8.1 Loopafstand

Volgens een projectmanager e-hubs Amsterdam, een medeoprichter van een Nederlands
deelvervoer bedrijf en de directeur van de grootste overkoepelende autodeel-organisatie van
Duitsland is het belangrijk dat de loopafstand naar een punt waar deelmobiliteit wordt aangeboden
niet te lang is. Als je te ver moet lopen krijg je namelijk niet het gewenste service niveau wat mensen
wel hebben met een privé voertuig, en uit praktijkervaring blijkt ook dat personen beschikbaarheid
en nabijheid heel belangrijk vinden. Zo wordt door de directeur van de grootste overkoepelende
autodeel-organisatie van Duitsland genoemd dat voor station-based autodelen de loopafstand max
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ongeveer 300 meter moet zijn, met als absolute maximum 500 meter. Hoe beter de toegang tot een
station hoe aantrekkelijker het gebruik van deelmobiliteit.

4.8.2 Ervaren
Een gedragspsycholoog en een medeoprichter van een Nederlands deelvervoerbedrijf geven aan dat

personen deelmobiliteit pas gaan gebruiken als ze het hebben ervaren. Zo geeft de laatstgenoemde
aan dat als je het niet kent het waarschijnlijk ook niet gaat gebruiken, terwijl als je wordt uitgelegd
wat het is en het dan gaat proberen en ervaren de kans veel groter is dat je het nogmaals gebruikt.
De gedragspsycholoog noemt dat bij het ervaren een probeeraanbod helpt zodat het aantrekkelijk is
om een keer uit te proberen, en dat het ervaren leidt tot meer gebruik:

‘Dan iedereen een proefrit laten maken en vanuit amber als promotieteam een keer een eerste rit
meegaan, uitleggen hoe alles werkt. Je moet mensen echt naar die auto sleuren om er gewoon een
keer gebruik van te maken. En je ziet dan dat mensen het wel blijven doen. Dus het gaat echt om
ervaren. Dus hoe krijg je mensen zo ver dat ze het eén keer doen en dan is die gedragsverandering
wel makkelijker.’

4.8.3 Informatie
Daarnaast noemt deze respondent dat als je mensen alleen informatie geeft en verteld dat ze het

een keer moeten proberen dat niet leidt tot gedragsverandering. Door een gedragswetenschapper
en een onderzoeker op het gebied van gedragsverandering wordt verder aangehaald dat het ook nog
uitmaakt wie die informatie verstrekt. Zij noemen dat informatie niet of minder goed wordt
aangenomen als het afkomstig is van de overheid, aangezien mensen zich niet altijd kunnen
identificeren met de overheid en er weerstand tegen voelen. Mensen zijn eerder geneigd te
handelen als de informatie afkomstig is van een organisatie of persoon waarmee mensen zich
kunnen identificeren en waarbij ze het idee hebben dat deze organisatie of persoon het zelf ook
belangrijk vindt. Daar kan volgens de gedragswetenschapper dan wel de overheid achter zitten maar
dat weten mensen dan niet direct. Volgens een beleids- en projectmedewerker e-hubs bij het
overkoepelende Vlaamse netwerk voor autodelen is informatie verstrekken omtrent deelmobiliteit
echter wel essentieel. Deze respondent noemt dat ‘elk onderzoek dat ik heb gelezen toont aan dat
een infozuil het gebruik van deelmobiliteit versterkt’ en dat ook uit de praktijk in Belgié blijkt dat een
infozuil (fysiek aanwezig bij een hub of digitaal) stimuleert tot het gebruik van deelmobiliteit. De
infozuil bevat informatie zoals wat deelmobiliteit is, hoe werkt het, wat de voordelen zijn, een link
naar de pagina van de aanbieder in kwestie, hoe reserveert men het enz.

4.8.4 Zichtbaarheid
Voorgaande respondent noemt dat de infozuil onderdeel is van branding, waarbij ook visibiliteit

komt kijken, zodat de gebruiker vanaf een afstand al een station met deelmobiliteit kan herkennen:

‘Er wordt internationaal heel veel gesproken over hubs maar het gaat zelden over die branding. En
gelukkig is dat hier in Belgié door de overheid en gemeenten de laatste jaren goed opgepikt
waardoor wij nu hetzelfde logo voor alle mobipunten? door Belgié aan het verspreiden zijn, en dat

2 Een mobipunt is de Belgische benaming voor een mobiliteitshub. Bij een mobipunt zijn altijd deelauto’s,
fietsparkeerplekken, en collectief vervoer aanwezig, eventueel aangevuld met laadpunten, taxi- en
carpoolplaatsen, etc. Mobipunten in Belgié hebben een uniform beeldmerk en zijn hierdoor, evenals door de
uniforme naamgeving, herkenbaar (Mobipunt.net, z.d.).
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maakt het voor de gebruiker alleen maar makkelijker om het te herkennen. Idealiter doe je dat op
regionale schaal, ook al willen gemeenten vaak allemaal iets anders.’

Ook de directeur van de grootste overkoepelende autodeel-organisatie van Duitsland benadrukt het
belang van zichtbaarheid van deelmobiliteit op straat, zodat mensen het aanbod daadwerkelijk
kunnen zien. Hoe meer deelmobiliteit hubs ondergronds worden geplaatst, hoe moeilijker het voor
de omgeving is om het station te bereiken, en hoe hoger het risico dat mensen niet weten dat er
deelmobiliteit wordt aangeboden omdat ze het simpelweg niet zien.

4.8.5 Pakket aanbieden en investeren projectontwikkelaar

Er wordt door een medewerker van Rijkswaterstaat op het gebied van smart mobility en een
medeoprichter van een Nederlands deelvervoer bedrijf genoemd dat het gebruik van deelmobiliteit
gestimuleerd kan worden door het aanbieden van een pakket. Als voorbeeld wordt genoemd dat
bewoners een vast bedrag per maand betalen zodat deelmobiliteit geintegreerd zit in het wonen, en
dat je daarvoor een bundel krijgt waarmee je een x aantal keer gebruik kunt maken van deelauto’s,
deelfietsen etc.

Volgens de directeur van de grootste overkoepelende autodeel-organisatie in Duitsland kunnen ook
projectontwikkelaars deelmobiliteit stimuleren:

‘You can do that by saying in the usual housing building there is this number of flats and that number
of parking spaces that have to be created for a flat. But you as a developer can create a smaller
number of parking spaces to no number of parking spaces at all, and if you invest the budget that
would initially go into the investment in parking spaces.. if you invest this budget into the
development/establishment of other mobility options like car sharing, it would encourage the
development a lot from the start ... So the most important thing to encourage car sharing is the
developer to encourage and help to pay for it and for public transport to be there.’

Ook in Belgié dragen projectontwikkelaars financieel bij aan het implementeren van deelmobiliteit,
zo noemt een beleids- en projectmedewerker e-hubs bij het overkoepelende Vlaamse netwerk voor
autodelen:

‘Zoals ik al zei in Belgié wordt er toch meestal een soort bijdrage gevraagd van de ontwikkelaar, van
de initiatiefnemer. Een voorbeeld: de gemeente die de ontwikkelaar oplegt van kijk doordat jij hier
8000 parkeerplaatsen uitspaart a 5000 euro per parkeerplaats voor de grond. Daarmee heb je zoveel
geld uitgespaart, wij willen dat je daarvan een deel mee investeert in deelmobiliteit. En ik denk dat
het niet meer dan normaal is dat de aanbieder een deel van het bedrag mee investeert, dat gaat
altijd minder zijn dan dat hij parkeerplaatsen zou realiseren. Een deelwagen kost namelijk nooit
zoveel als een parkeerplaats.’

4.8.6 Openbaar vervoer

Zoals genoemd in paragraaf 4.2 wordt de aanwezigheid van openbaar vervoer als belangrijk geacht
zodat personen een keuze hebben in vervoeropties en (nieuw) gewoontegedrag kunnen ontwikkelen
anders dan autogebruik. Daarnaast wordt echter de aanwezigheid van openbaar vervoer volgens
twee respondenten als essentieel geacht voor de implementatie en het succesvol maken van
deelmobiliteit. Zo noemt een beleids- en projectmedewerker e-hubs bij het overkoepelende Vlaamse
netwerk voor autodelen dat autodelen altijd beter werkt als er goed kwalitatief openbaar vervoer
aanwezig is dat om de 10 a 15 minuten gaat. De directeur van de grootste overkoepelende autodeel-
organisatie van Duitsland zegt het volgende:
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‘Other mobility options like good public transport and good biking infrastructure have to be available
for people to make car sharing attractive. So car sharing is only attractive to people with good and
new public transport in the area. Public transport offers the basis on which car sharing can grow.’

In deze paragraaf zijn verschillende factoren genoemd die belangrijk zijn bij het implementeren van
deelmobiliteit in een gebied. Zo is het van belang dat een punt waar deelmobiliteit wordt
aangeboden op loopafstand is voor personen en dat personen deelmobiliteit in de praktijk ervaren,
zodat de drempel tot het gebruik ervan wordt verlaagd. Het gebruik van deelmobiliteit kan worden
versterkt door het geven van informatie, bijvoorbeeld digitaal of via een infozuil bij een punt waar
deelmobiliteit wordt aangeboden. Echter enkel informatie geven leidt niet tot gedragsverandering.
Daarnaast zijn mensen soms eerder geneigd te handelen als de informatie afkomstig is van een
organisatie waarmee personen zich kunnen identificeren, wat niet altijd de overheid is. Ook
zichtbaarheid van deelmobiliteit wordt als belangrijk geacht om het gebruik ervan te stimuleren.
Hierbij wordt genoemd dat deelmobiliteit stations niet ondergronds geplaatst moeten worden,
enerzijds vanwege de beperkte zichtbaarheid, anderzijds door de verminderde toegang. Ook is het
herkennen van een deelmobiliteit station belangrijk, bijvoorbeeld door middel van een logo. Idealiter
is dit logo hetzelfde voor alle deelmobiliteit stations binnen een bepaalde regio of land. Als laatste
kan het gebruik van deelmobiliteit gestimuleerd worden door enerzijds het aanbieden van een
pakket voor bewoners, bijvoorbeeld door de kosten ervan te integreren in de woonkosten.
Anderzijds kan de projectontwikkelaar financieel bijdragen aan de implementatie van deelmobiliteit
door de kosten die worden uitgespaard doordat er geen of minder parkeerplaatsen worden
gecreéerd te investeren in deelmobiliteit.
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5. Discussie
In dit hoofdstuk zullen de belangrijkste resultaten uit de interviews worden geinterpreteerd. Dit zal
zoveel mogelijk worden gedaan aan de hand van de literatuur afkomstig uit het literatuuronderzoek.

5.1 Duidelijkheid

In het literatuuronderzoek komt naar voren dat enerzijds de mobiliteitsbehoefte van invloed is op de
keuze voor een bepaalde (woon)omgeving (Maat, 2010; Lin et al., 2017; Guan & Wang (2019). Echter
naast de mobiliteitsbehoeften zijn er nog vele andere factoren die de keuze voor een woonlocatie
beinvloeden (Frank, 2007; Chatman, 2009; Naess, 2014; Ettema & Nieuwenhuis, 2017). Ettema en
Nieuwenhuis (2017) noemen dat doordat er naast de mobiliteitsbehoefte zoveel factoren van invloed
zijn op de keuze voor een bepaalde woonlocatie dat mensen soms ergens gaan wonen wat niet
overeenkomt met hun mobiliteitsbehoefte. Zo blijkt uit het stedenbouwkundig plan van Strandeiland
dat mensen wellicht kiezen voor Strandeiland als woonlocatie vanwege de locatie bij het water of de
kwaliteit van de huizen (nieuwbouw), echter is het hierdoor mogelijk dat door deze beweegredenen
deelmobiliteit niet aansluit op hun mobiliteitsbehoeften. Daarnaast kan een residentiéle mismatch
ontstaan door de krapte op de woningmarkt in Amsterdam en personen dus maar een beperkte
keuze hebben qua woonlocatie (Schneider, 2010; Chatman, 2014). Een mobiliteitsadviseur van
gemeente Amsterdam noemt dan ook dat de woningen op Strandeiland toch wel worden verkocht.
Dit betekent echter niet dat deze personen hierdoor geen gebruik maken van deelmobiliteit. Zo werd
door een onderzoeker op het gebied van gedragsverandering ook genoemd dat mensen die
weerstand bieden naderhand wel volgen, omdat het gebruik van bijvoorbeeld deelmobiliteit dan de
sociale norm is geworden in een wijk.

Toch is het volgens verschillende respondenten van belang dat duidelijk wordt gecommuniceerd naar
toekomstige bewoners wat de emissievrije plannen rondom mobiliteit in de praktijk inhouden. Zoals
een gedragscoach noemt is het ook belangrijk dat de gemeente nadenkt of het de emissievrije
doelstelling wil halen omtrent mobiliteit of dat het een bepaalde doelgroep wil aantrekken. Als je
namelijk mensen aantrekt die enthousiast worden van o.a. puur de locatie in plaats deelmobiliteit of
duurzame mobiliteit dan zal dit waarschijnlijk niet de emissievrije ambitie bevorderen. Het is daarom
volgens twee gedragsexperts van belang dat de gemeente bekijkt welke gedragingen ze op
Strandeiland van bewoners willen zien die bijdragen aan die duurzame ambitie. Dit komt overeen
met de studie van Steinmetz et al. (2016) waarin wordt genoemd dat bij een interventie om gedrag
te veranderen eerst duidelijk gedefinieerd dient te worden wat het gewenste gedrag precies inhoudt.
Volgens Michie et al. (2016) wordt hiermee voorkomen dat de verkeerde interventie strategie wordt
gekozen en is het makkelijker om de doelgroep duidelijk te maken welk gedrag van hun verwacht
wordt en hoe dit valt te bereiken.

Anderzijds wordt door Handy et al. (2005) genoemd dat niet alleen de gebouwde omgeving, maar
ook de voorkeur van mensen om zich op een bepaalde manier te verplaatsen de woonplaatskeuze
bepaalt. In het geval van Strandeiland zou dat betekenen dat het project mensen aan zou trekken die
zich willen verplaatsen met duurzaam vervoer zoals deelmobiliteit en openbaar vervoer. Door
verschillende respondenten wordt genoemd dat als er duidelijk over de emissievrije plannen van
Strandeiland gecommuniceerd wordt dit automatisch gemotiveerde mensen aantrekt die gebruik
willen maken van duurzaam vervoer. Echter wordt in de literatuur ook genoemd dat door
verschillende socio-economische en demografische kenmerken de werkelijke woonomgeving van
een persoon niet altijd overeenkomt met de gewenste woonomgeving (Schwanen & Mokhtarian,
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2004; Naess, 2005; Van Wee, 2009; Lin et al., 2017). Op Strandeiland zou dit ook voor kunnen komen
aangezien zowel mensen met een (sociale) huur- of koopwoning mogelijk geen gebruik willen maken
van duurzaam vervoer, maar gezien het woningtekort in Amsterdam als de mogelijkheid er is wel een
woning huren of kopen op Strandeiland. Volgens enkele respondenten zou dit mogelijk een
struikelblok kunnen zijn omtrent duurzaam vervoer, echter noemt een gedragspsycholoog dat niet
zozeer onderscheid gemaakt moet worden tussen bewoners van vrije sector woningen en (sociale)
huurwoningen maar dat doelgroepen geclassificeerd moeten worden op basis van waarom zij een
bepaald vervoermiddel wel of niet gebruiken.

Uit het stedenbouwkundig plan komt naar voren dat Strandeiland een woonwijk wordt voor
iedereen, maar voornamelijk voor gezinnen. Uit de literatuur komt echter naar voren dat (jonge)
gezinnen de meest auto-intensieve groep is (Krygsman, 2004; Schaap et al., 2013; Oakil et al., 2016).
Dit zou mogelijk problemen kunnen opleveren bij het halen van de emissievrije
mobiliteitsdoelstelling. Dit gegeven sluit dan ook aan op dat respondenten noemen dat de gemeente
duidelijk moet beslissen wat het doel is van het project Strandeiland en met wat voor soort
bewoners ze dat doel willen bereiken. Zoals een medewerker van Rijkswaterstaat op het gebied van
smart mobility noemde, wilt de gemeente een mooie woonwijk voor gezinnen creéren of
voornamelijk een bijdragen leveren aan het klimaat (met bewoners die zich daar voor inzetten).
Wellicht zou het uitgangspunt van de gemeente moeten zijn om zich op beide punten te richten,
maar de vraag blijft of er een focus moet zijn op klimaatbewuste bewoners of niet. Dit aangezien de
focus op het aantrekken en betrekken van bewoners anders is dan de focus op de ontwikkeling van
een woonwijk. Daarnaast zou het aantrekken van bewoners die enthousiast zijn over de emissievrije
plannen van Strandeiland kunnen leiden tot een succesvolle start van het project, waardoor nieuwe
toekomstige bewoners in een wijk terecht komen waar het de sociale norm is bijvoorbeeld gebruik te
maken van deelmobiliteit.

5.2 Bewust en onbewust gedrag (gewoontegedrag)

In het literatuuronderzoek is de theory of planned behaviour aan bod gekomen, wat een veelgebruikt
model is om het gedrag van mensen te voorspellen en verklaren aan de hand van de factoren
attitude, sociale/subjectieve norm, en waargenomen gedragscontrole (Ajzen, 1985; 2005). Allereerst
komt attitude terug in de interviews doordat respondenten noemen dat bij toekomstige bewoners
benadrukt moet worden wat de voordelen zijn van het gebruik van duurzaam vervoer/deelmobiliteit.
Ook wordt benadrukt dat het belangrijk is dat bewoners deelmobiliteit in de praktijk ervaren. Zowel
het benadrukken van voordelen als het ervaren van deelmobiliteit zijn erop gericht om bij personen
een positieve(re) houding (attitude) te ontwikkelen t.a.v. duurzaam vervoer en deelmobiliteit. Dit
komt overeen met verschillende studies waarbij naar voren komt dat personen een positievere
attitude hebben over vervoermiddelen die zij gebruiken dan over vervoermiddelen die zij niet
gebruiken (Diana & Mokhtarian, 2009; Molin et al., 2016; Ton et al. 2019). Daarnaast draagt het
ervaren van deelmobiliteit in de praktijk bij aan de waargenomen gedragscontrole. Waargenomen
gedragscontrole is de perceptie van een persoon in hoeverre hij of zij in staat is het gedrag ook
daadwerkelijk uit te voeren. Door het ervaren van deelmobiliteit wordt door respondenten verwacht
dat de drempel tot het gebruik ervan zal verminderen.

Gedrag is echter niet alleen bewust maar vaak juist onbewust, waarbij gewoontegedrag een
belangrijke rol speelt. In de literatuur komt naar voren dat gewoontegedrag moeilijk te veranderen is
en personen met een sterke gewoonte tot het kiezen van een bepaald vervoermiddel minder
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informatie verwerven en er minder uitgebreide keuzestrategieén op nahouden over andere
vervoermiddelen dan personen met een zwakke gewoonte (Verplanken et al., 1997; Verplanken &
Aarts, 2011; Busch-Geertsema & Lanzendorf, 2015). Door een respondent wordt dan ook genoemd
dat enkel het geven van informatie aan personen niet leidt tot gedragsverandering. Een andere
respondent noemt juist dat het geven van informatie, in dit geval over deelmobiliteit, essentieel is,
en dat een infozuil het gebruik van deelmobiliteit versterkt. Uit de literatuur blijkt tevens dat
sommigen personen tijdens belangrijke levensgebeurtenissen (zoals verhuizen of het wisselen van
baan) meer open staan voor het verwerken van nieuwe informatie en het uitproberen van nieuwe
dingen, zoals andere vormen van mobiliteit (Schafer & Bamberg, 2008). Miiggenburg, Busch-
Geertsema en Lanzendorf (2015) noemen dat bij belangrijke levensgebeurtenissen de sociale of
fysieke omgeving van een persoon verandert wat (mobiliteit) routines doet afzwakken. In hoofdstuk
2 staat beschreven dat in het voorlopig stedenbouwkundig plant van Strandeiland wordt genoemd
dat de particuliere auto in de hiérarchie achteraan staat, maar niet onmogelijk wordt gemaakt.
Kijkend vanuit gewoontegedrag is het echter niet aan te bevelen om de particuliere auto Gberhaupt
mogelijk te maken. Dit aangezien mensen dan de kans hebben om hun oude gedrag op Strandeiland
uit te voeren, met als gevolg dat dit in hun nieuwe omgeving weer gewoontegedrag wordt en zij
nieuw gedrag (namelijk gebruik van duurzaam vervoer) niet of moeilijker uit gaan voeren.

Smith en Graybiel (2013) noemen dan ook dat gewoontegedrag moeilijk te veranderen is en dat als
er vanaf geweken wordt het vaak weer wordt vervangen door nieuw gewoontegedrag. Dit wordt
door circa de helft van de respondenten echter juist als voordeel gezien, aangezien bij een nieuwe
wijk mensen nieuwe routines moeten ontwikkelen en er nog geen gevestigde belangen zijn. Ook in
verschillende studies wordt genoemd dat wanneer het gewenste gedrag wordt omgezet in
gewoontegedrag dit juist een rol kan spelen bij gedragsverandering op de lange termijn, en een
terugval naar het oude gedrag kleiner wordt (Armitage & Christian, 2003; McEachan et al., 2011). Een
terugval naar het oude gedrag kan ook verminderd worden door implementatie intenties, waarbij
gedrag aan een situatie wordt gekoppeld (Aarts en Dijksterhuis, 2000). Zo noemt een respondent dat
door coaching en het geven van feedback een vervangend plan bedacht kan worden voor
onverwachte omstandigheden/barriéres, bijvoorbeeld het koppelen van regen aan het gebruik van
openbaar vervoer in plaats van de (privé) auto.

5.3 Extrinsieke en intrinsieke motivatie

5.3.1 Beloning
In het literatuuronderzoek komen twee vormen van motivatie naar voren, namelijk extrinsieke en

intrinsieke motivatie. Extrinsieke motivatie wordt volgens verschillende onderzoeken niet gezien als
een goede manier om gedragsverandering op de lange termijn te bereiken, aangezien bij het
wegnemen van de extrinsieke motivatie het gewenste gedrag vaak weer afzwakt of verdwijnt (Ryan
& Deci, 2000a; Sansone & Harackiewizc, 2000; Ryan et al., 2008). Toch noemen twee respondenten
dat een beloning (een vorm van extrinsieke motivatie) een goed middel kan zijn om mensen uit hun
gewoontegedrag te halen, nieuw gedrag te ervaren, en van dit nieuwe gedrag vervolgens weer
gewoontegedrag te maken. Dit komt overeen met de studie van Ryan en Deci (2000a) waarin
genoemd wordt dat extrinsieke motivatie uiteindelijk ook kan leiden tot intrinsieke motivatie,
aangezien het mogelijk is dat een persoon zich door de tijd heen meer gaat identificeren met een
bepaald gedrag. Wel noemen de respondenten dat het van belang is dat tijdens het geven van een
beloning mensen gaan ervaren waarom dit vervoersalternatief beter voor hun is zodat ze intrinsieke
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motivatie ontwikkelen, en dat een beloning niet het enige middel moet zijn dat wordt gebruikt voor
gedragsverandering.

Regelgeving

Opvallend is dat als het gaat over het demotiveren van autogebruik en het stimuleren van het
gebruik van openbaar vervoer, elektrisch vervoer, en deelmobiliteit, medewerkers van gemeente
Amsterdam voornamelijk maatregelen noemen die gericht zijn op extrinsieke motivatie. Als het over
gedragsverandering van bewoners gaat worden herhaaldelijk maatregelen genoemd als het geven
van subsidies, parkeernormen en parkeertarieven. Echter in de studie van McCarthy et al. (2017),
waarin het gaat over het verminderen van autogebruik onder jonge gezinnen (tevens de doelgroep
van Strandeiland), wordt genoemd dat beter ingezet kan worden op het aantrekkelijker maken van
alternatieve vormen van vervoer anders dan de auto, in plaats van beleid gericht op het
onaantrekkelijk of onmogelijk maken van het gebruik van de auto. Daarnaast zijn maatregelen als
parkeernormen en parkeertarieven vormen van extrinsieke motivatie, wat door verschillende
onderzoeken niet wordt gezien als een goede manier om gedragsverandering op de lange termijn te
bereiken (Ryan & Deci, 2000a; Sansone & Harackiewizc, 2000; Ryan et al., 2008). Een gedragsexpert
noemt dan ook dat er niet te snel alleen maar naar financiéle maatregelen of regelgeving gegrepen
moet worden, maar meer naar intrinsieke motivatoren, zoals duurzaamheid of dat mensen samen
met elkaar aan de slag willen gaan om iets te bereiken.

Verschillende gedragsexperts noemen dan ook dat het opleggen van regels/dwang niet leidt tot
positieve gedragsverandering of intrinsieke motivatie. In de studie van Ryan en Deci (2000a) wordt
genoemd dat intrinsieke motivatie vergroot kan worden als er wordt ingespeeld op de drie
psychologische basisbehoeften van een persoon: autonomie, verbondenheid en competentie. Ook
respondenten benadrukken voornamelijk het belang van autonomie bij het bereiken van intrinsieke
motivatie, ook in relatie tot het project Strandeiland. Hierbij wordt genoemd dat keuzevrijheid m.b.t.
vervoersopties van belang is, evenals inspraak hebben in het project. Respondenten noemen dan ook
het belang van een bottom up aanpak.
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6. Aanbevelingen

6.1 Inzetten van gedragsexperts en bottom up aanpak

Het project Strandeiland vraagt om meer focus vanuit de gemeente Amsterdam op het gedrag van
(toekomstige) bewoners. Daarnaast is niet alleen een top down aanpak wenselijk maar juist een
bottom up aanpak waarbij toekomstige bewoners van Strandeiland de vrijheid moeten krijgen om
invulling te geven aan het project. Beide bevindingen vragen om de betrokkenheid van
gedragsexperts bij het project Strandeiland. Door het inzetten van gedragsexperts kan de gemeente
leren om niet alleen vanuit technisch perspectief naar het project te kijken maar ook vanuit
gedragsperspectief, welke aspecten van gedrag belangrijk zijn en hoe ingezet moet worden op
(duurzame) gedragsverandering. Gedragsexperts kunnen bewoners begeleiden in het proces om zelf
invulling te geven de regels en plannen binnen het project, zodat bewoners enerzijds autonomie
ervaren en de overheid anderzijds deels de controle behoudt over het project. Daarnaast is er in het
onderzoek naar voren gekomen dat het niet altijd werkt, of juist averechts werkt, als de overheid
informatie overbrengt naar bewoners. De gedragsexperts zouden hierin de schakel kunnen zijn
tussen de gemeente en de bewoners van Strandeiland.

6.2 Investeren projectontwikkelaar en deelmobiliteit integreren in woonkosten

Door respondenten uit Belgié en Duitsland, werkzaam binnen de deelmobiliteit branche, worden
succesvolle voorbeelden genoemd waarbij de aannemer mee investeert in deelmobiliteit in een
bepaald gebied. Naar aanleiding van dit onderzoek wordt er op Strandeiland een parkeernorm van 0
aanbevolen, zodat personen nieuw gewoontegedrag gaan ontwikkelen en niet terugvallen in oud
gewoontegedrag. Aangezien er geen particuliere parkeerplaatsen worden gerealiseerd bespaart de
aannemer veel geld uit, waarvan een deel verplicht geinvesteerd moet worden in de ontwikkeling
van deelmobiliteit op Strandeiland. Daarnaast wordt het aanbevolen om een pakket aan te bieden
waarbij de kosten voor gebruik van deelmobiliteit zijn geintegreerd in de woonkosten, om gebruik
van deelmobiliteit te stimuleren.

6.3 Bewoners als deelmobiliteit ambassadeurs en probeeraanbod

Om deelmobiliteit verder te stimuleren wordt het aanbevolen om verschillende bewoners in te
zetten als ambassadeur van deelmobiliteit op Strandeiland. Deze bewoners zijn enthousiast over
deelmobiliteit en hebben een voorbeeldfunctie door andere bewoners te stimuleren tot het gebruik
ervan. Zo dienen alle bewoners een probeeraanbod te krijgen om deelmobiliteit in de praktijk te
ervaren. De ambassadeurs introduceren hierbij deelmobiliteit aan medebewoners en gaan mee voor
een eerste proefrit. Zo wordt er ingezet op peer-to-peer marketing, verbondenheid binnen de buurt,
en het ontwikkelen van een sociale norm van het gebruik van deelmobiliteit.

6.4 (Regionale) branding mobiliteitspunten

Zichtbaarheid van een punt waar deelmobiliteit wordt aangeboden is van belang om bewoners zowel
bewust te laten worden dat het aanbod er is, als om bewoners uit te lokken tot gebruik ervan. Een
logo is een goede manier om een mobiliteitspunt zichtbaar en aantrekkelijk te maken. Gemeenten
proberen zich echter steeds meer van elkaar te onderscheiden, en hebben tegenwoordig nagenoeg
allemaal een eigen logo. Om deelmobiliteit niet alleen in Amsterdam, maar ook in Nederland, verder
bekendheid te geven is het echter van belang dat punten waar deelmobiliteit aangeboden wordt
duidelijk herkenbaar zijn, en niet in iedere buurt of iedere Gemeente op een andere manier
aangeduid worden. Gemeente Amsterdam zou dan ook initiatiefnemer kunnen zijn om een
samenwerking aan te gaan met andere gemeenten uit de Randstad om een uniform regionaal logo te
ontwerpen voor mobiliteitspunten.
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7. Kritische terugblik

7.1 Literatuuronderzoek

Om te voorzien in een juiste basis voor het praktijkonderzoek is voorafgaand aan het afnemen van de
interviews een literatuuronderzoek uitgevoerd. Aan de hand van dit onderzoek is een vragenlijst
opgesteld met verschillende thema’s, als handleiding voor de interviews. De onderzoeksmethode is
vervolgens mondeling, en het bijbehorende meetinstrument (de vragenlijst) schriftelijk, tijdens een
presentatie voorgelegd aan een docent en vier vierdejaars studenten Human Geography. Allen
konden vervolgens gedeeltelijk, maar niet exact, de onderzoeksvraag van dit onderzoek formuleren.
Op basis van dit gegeven en de bijbehorende feedback is vervolgens de onderzoeksvraag aangepast,
waardoor de face validity van dit onderzoek is gewaarborgd.

In het literatuuronderzoek zijn verschillende factoren aan bod gekomen die het mobiliteitsgedrag van
personen kunnen beinvloeden. Door de vele verschillende factoren, en de uitsplitsing van
demografische en sociaaleconomische factoren naar vervoermiddel wordt een zo volledig mogelijk
beeld gegeven op welke manieren mobiliteitsgedrag beinvloedt wordt, en dus ook veranderd kan
worden. Het nadeel is echter dat hierdoor het literatuuronderzoek aan de lange kant is, waardoor
het wellicht diepgang mist. Er had daarom (nogmaals) heroverwogen kunnen worden of alle
onderdelen van literatuuronderzoek daadwerkelijk van belang zijn met het oog op de uitkomsten van
het algehele onderzoek. Daarnaast had er meer diepgang gecreéerd kunnen worden in het
literatuuronderzoek door de bronnen in paragrafen 1.2 en 1.8 minder in beschrijvende vorm te
presenteren maar meer in discussie vorm.

In het literatuuronderzoek is gebruik gemaakt van een groot aantal wetenschappelijke bronnen,
zowel uit Nederland als uit het buitenland. Zo is er bijvoorbeeld uitvoerig beschreven wat de
kenmerken zijn van deelmobiliteit gebruikers en wat de voordelen van het gebruik van deelvoer zijn.
Wat echter mist zijn succesfactoren van al geimplementeerde deelmobiliteit projecten in binnen-
en/of buitenland. Het was lastig dit in wetenschappelijke bronnen te vinden, echter had er wellicht
op nog meer termen gezocht kunnen worden of had er gebruik gemaakt kunnen worden van andere
type bronnen zoals krantenartikelen of video’s. Dit had meer onderbouwing kunnen geven voor de
uitkomsten van het praktijkonderzoek, aangezien hier wel is gefocust op succesfactoren van andere
deelmobiliteit projecten.

Zowel in de introductie als in het hoofdstuk over Strandeiland wordt ingegaan op de emissievrije
doelstellingen van Nederland, gemeente Amsterdam en Strandeiland. Deelmobiliteit is een manier
om de uitstoot van emissie (CO2) te verminderen. Voor emissievrij vervoer is het echter noodzakelijk
dat deelauto’s niet meer rijden op benzine, diesel, gas etc., maar bijvoorbeeld op elektriciteit. Er had
daarom zowel in het literatuuronderzoek als in de interviews meer gefocust kunnen worden op het
elektrische aspect van deelmobiliteit, bijvoorbeeld of het gebruik hiervan lager is dan van
deelmobiliteit dat rijdt op een fossiele brandstofsoort, of dat het stimuleren van het gebruik van
elektrische deelmobiliteit een andere aanpak vraagt dan het stimuleren van deelmobiliteit dat rijdt
op een fossiele brandstofsoort.

7.2 Onderzoeksmethodologie

Voor de gegevensverzameling van dit onderzoek wordt er gebruik gemaakt van expert interviews. Bij
het zoeken naar wetenschappelijke bronnen voor het literatuuronderzoek zijn er (zeer) weinig
onderzoeken gevonden omtrent deelmobiliteit waarbij gebruik wordt gemaakt van expert
interviews. Zo noemt Schaefers (2013) dat veel onderzoeken over deelmobiliteit focussen op
kwantitatieve dataverzameling omtrent deelauto gebruik. Weliswaar werd dit zes jaar geleden
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genoemd, toch lijkt dit hedendaags nog steeds het geval. Ondanks dat de kwalitatieve aanpak er dus
voor zorgt dat dit onderzoek een wetenschappelijke bijdrage levert, was het nog beter als
voorafgaand aan de interviews gebruik was gemaakt van een kwantitatieve onderzoeksmethode. Dit
had ervoor gezorgd dat er meer data en dus meer verschillende meningen verzameld hadden kunnen
worden, bijvoorbeeld door het afnemen van enquétes. Zo had er eerst een groot aantal algemene
gegevens verzameld kunnen worden welke in de interviews besproken konden worden. Hierdoor had
er wellicht (nog) meer diepgang bereikt kunnen worden in de interviews. Daarnaast is het
combineren van zowel kwantitatieve als kwalitatieve onderzoeksmethoden een vorm van
triangulatie. Bij triangulatie wordt het onderzoeksprobleem vanuit verschillende invalshoeken
bekeken, bijvoorbeeld door het gebruik van meerdere dataverzamelingsmethoden, wat de validiteit
en betrouwbaarheid van het onderzoek versterkt (Golafshani, 2003). Een goed voorbeeld hiervan is
het onderzoek van Akyelken, Banister en Givoni (2018) over een nieuwe overheidsbenadering
omtrent deelmobiliteit. Binnen dit onderzoek zijn eerst verschillende beleidsdocumenten en
enquétes geanalyseerd, waarop vervolgens o.a. semigestructureerde (expert) interviews zijn
gehouden met beleidsmedewerkers van gemeente Londen.

Tijdens de interviews is er aan alle respondenten die werkervaring hebben op het gebied van
deelmobiliteit de vraag gesteld welke struikelblokken er waren bij al geimplementeerde
deelmobiliteit projecten. Vervolgens werd er aan verschillende respondenten voorgelegd wat andere
respondenten benoemd hadden en waarom zij het hier wel of niet mee eens waren. Aan de ene kant
was het goed dat ik tijdens interviews focuste op wat andere respondenten vonden om over dat
onderwerp een goed beeld te krijgen. Aan de andere kant was het misschien beter geweest om dit
niet te doen zodat ik (nog) meer de eigen mening van respondenten te horen kreeg, en dus meer
invalshoeken.

Er had voorafgaand aan het benaderen van respondenten beter nagedacht moeten worden over de
volgorde van de afname van de interviews. Zo is het merendeel van de gedragsexperts later
benaderd dan deelmobiliteit experts en medewerkers van gemeente Amsterdam, waardoor de
meeste interviews met gedragsexperts ook later zijn afgenomen. Als dit andersom was geweest dan
had er mogelijk binnen de interviews, specifiek met respondenten van gemeente Amsterdam, meer
diepgang bereikt kunnen worden binnen het thema gedrag. Zo werd er aan respondenten van
gemeente Amsterdam gevraagd wat er volgens hun belangrijk wordt geacht bij gedragsverandering,
hoe de gemeente Amsterdam hierop inspeelt omtrent (deel)mobiliteit, en welke stimulerende
maatregelen er zijn of juist genomen moeten worden om bewoners te stimuleren hun
mobiliteitsgedrag te veranderen. Veel genoemde antwoorden hierbij waren het verstrekken van
subsidies of het instellen van parkeernormen, terwijl gedragsexperts juist andere maatregelen
noemde. Om dus meer diepgang te vinden binnen het thema gedrag en meer een discussie uit te
lokken had aan de respondenten van gemeente Amsterdam na het geven van hun eigen mening
gevraagd kunnen worden wat zij vonden van de opvattingen van gedragsexperts omtrent het
inzetten op gedrag.

Als laatste had een betere voorbereiding wellicht geleidt tot effectievere interviews. De eerste drie
interviews duurden (onnodig) lang doordat de onderzoeker niet gelijk de juiste vragen stelde en de
respondenten teveel door liet gaan op niet relevante onderwerpen. Wel zijn hierna de
interviewthema’s/vragen aangescherpt en speelde de onderzoeker beter in op respondenten die
afdwaalden door hen terug te leiden naar het gespreksonderwerp of de gestelde vraag.
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8. Conclusie

In de inleiding van dit onderzoek is de volgende hoofdvraag gesteld: hoe kan deelmobiliteit bijdragen
aan een emissievrij Strandeiland, en hoe moeten bewoners gestimuleerd worden tot
gedragsverandering omtrent duurzame mobiliteit?

Om de hoofdvraag te beantwoorden is er een literatuuronderzoek uitgevoerd en zijn er interviews
afgenomen met experts op de gebieden van (deel)mobiliteit en/of gedrag. Hieruit is gebleken dat
deelmobiliteit een bijdrage kan leveren aan een emissievrij Strandeiland aangezien het een nieuwe
woonwijk is, wat als een goed moment wordt geacht om gedrag (in dit geval mobiliteitsgedrag) van
toekomstige bewoners te veranderen. Dit aangezien door zowel de respondenten als in de literatuur
wordt genoemd dat een belangrijke levensgebeurtenis als verhuizen de mobiliteitsroutine van
personen doet afzwakken, wat kansen biedt voor het ontwikkelen van nieuw gewoontegedrag (in dit
geval het gebruik van deelmobiliteit). Er dient echter wel op zowel infrastructuur als gedrag ingezet
te worden om deelmobiliteit op Strandeiland succesvol te maken.

Zo dient vanaf het moment dat de eerste bewoners zich op Strandeiland vestigen de infrastructuur
voor het gewenste gedrag aanwezig te zijn, namelijk deelmobiliteit en openbaar vervoer.
Respondenten verwachten dat als deze vervoersopties er niet (voldoende) zijn bewoners in hun oude
mobiliteitsgedrag terug zullen vallen. Daarnaast is het van belang dat deelmobiliteit voor bewoners
op loopafstand wordt aangeboden, dat deelmobiliteit stations goed zichtbaar zijn in de openbare
ruimte, dat bewoners informatie krijgen over het gebruik deelmobiliteit (bijvoorbeeld zowel online
als via een infozuil bij een mobiliteitspunt), en dat bewoners deelmobiliteit in de praktijk ervaren.
Daarnaast is het belangrijk dat bewoners persoonlijk inzicht krijgen in de voordelen van
deelmobiliteit, zoals financiéle voordelen.

Om gedragsverandering te bereiken op de lange termijn blijkt zowel uit de literatuur als uit de
interviews dat de gemeente Amsterdam allereerst moet bekijken welke specifieke gedragingen ze op
Strandeiland van bewoners willen zien die bijdragen aan de duurzame ambitie (Michie et al., 2016).
Vervolgens dient er ingezet te worden op intrinsieke motivatie, welke vergroot kan worden als er
wordt ingespeeld op het gevoel van autonomie van een persoon (Ryan & Deci, 2000a).
Gedragsexperts binnen dit onderzoek wijzen hierbij op het belang van een bottom up aanpak,
waarbij toekomstige bewoners van Strandeiland inspraak hebben in het project, zoals zelf invulling
geven aan de regels en plannen binnen het project. Zowel uit de literatuur als uit de interviews blijkt
echter dat het huidige beleid van gemeente Amsterdam voornamelijk top down is en gebaseerd op
regelgeving. Zo wijzen respondenten werkzaam bij gemeente Amsterdam voornamelijk op het belang
van extrinsieke vormen van motivatie omtrent gedragsverandering, zoals subsidies, parkeernormen
en parkeertarieven. Extrinsieke motivatie wordt echter niet als een goede manier gezien om
gedragsverandering op de lange termijn te bereiken (Ryan & Deci, 2000a; Sansone & Harackiewizc,
2000; Ryan et al., 2008). Er liggen dus kansen binnen het project Strandeiland om niet alleen met een
technische blik maar ook met een perspectief uit de gedragswetenschappen dit project uit te voeren.
Als er dus aandacht is voor niet alleen extrinsieke maar ook intrinsieke vormen van
gedragsverandering, het belang van een bottom up aanpak zowel erkend als gehanteerd wordt, en
de benodigde infrastructuur voor het gewenste gedrag op orde is, kan deelmobiliteit een bijdrage
leveren aan een emissievrij Strandeiland.

55



Bronnen introductie

C40 Cities. (z.d.). Why cities? Verkregen van https://www.c40.org/why_cities

Centraal Bureau voor de Statistiek. (2019). Aantal volledig elektrische auto’s verdubbeld. Verkregen
van https://www.cbs.nl/nl-nl/nieuws/2019/19/aantal-volledig-elektrische-auto-s-verdubbeld

De Groot, N. (2018). Nieuwe crisis dreigt op de woningmarkt. VVerkregen van
https://www.ad.nl/economie/nieuwe-crisis-dreigt-op-de-
woningmarkt~ac5bb9c0/?referrer=https://zembla.bnnvara.nl/nieuws/waarom-is-de-woningmarkt-
totaal-overspannen

Gemeente Amsterdam. (z.d.-a). Volg het beleid: schone lucht. \Verkregen van
https://www.amsterdam.nl/bestuur-organisatie/volg-beleid/duurzaamheid-energie/schone-lucht/

Gemeente Amsterdam. (2018). Concept stedenbouwkundig plan Strandeiland ter inzage. Verkregen
van https://bekendmakingen.amsterdam.nl/bekendmakingen/grootstedelijke/2018/week-
48/concept/

Ministerie van Economische Zaken. (2016). Energierapport; transitie naar duurzaam. Den Haag:
Ministerie van Economische Zaken.

Rijksoverheid. (2018). Klimaatbeleid. Verkregen van
https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/klimaatverandering/klimaatbeleid

United Nations. (2018). 68% of the world population projected to live in urban areas by 2050, says

UN. Verkregen van https://www.un.org/development/desa/en/news/population/2018-revision-of-
world-urbanization-prospects.html

Bronnen methode

Angelelli, C.V., & Baer, B.J. (2016). Researching Translation and Interpreting. Abingdon and New York:
Routledge.

Creswell, J.W., & Miller, D.L. (2000). Determining validity in qualitative research. Theory Into Practice,
39(3), 124-130.

Glaser, B.G., & Strauss, A.L. (1967). The Discovery of Grounded Theory: Strategies for Qualitative
Research. Verkregen van http://www.sxf.uevora.pt/wp-content/uploads/2013/03/Glaser_1967.pdf

Golafshani, N. (2003). Understanding reliability and validity in qualitative research. The Qualitative
Report, 8(4), 597-607.

Gratton, J., Jones, ., & Robinson, T. (2011). Onderzoeksmethoden voor Sportstudies. Abingdon,
England: Routledge.

Kodransky, M., & Lewenstein, G. (2014). Connecting low-income people to opportunity with shared

mobility. Verkregen van
https://pdfs.semanticscholar.org/2bd8/523a9451bc7ff184c621e5e1300fe6699a9b.pdf

56


https://bekendmakingen.amsterdam.nl/bekendmakingen/grootstedelijke/2018/week-48/concept/
https://bekendmakingen.amsterdam.nl/bekendmakingen/grootstedelijke/2018/week-48/concept/

Lang, L., & Mohnen, A. (2019). An organizational view on transport transitions involving new mobility
concepts and changing customer behaviour. Environmental Innovation and Societal Transitions,
31(2019), 54-63.

Leung, L. (2015). Validity, reliability, and generalizability in qualitative research. Journal of family
medicine and primary care, 4(3), 324-327.

Mortelmans, D. (2013). Hoofdstuk 13: Kwaliteitsvereisten bij kwalitatief onderzoek. In D.
Mortelmans, Handboek kwalitatieve onderzoeksmethoden (pp. 471-488). Den Haag: Uitgeverij Acco.

Scheepers, P., Tobi, H., & Boeije, H. (2016). Onderzoeksmethoden. Amsterdam: Boom Uitgevers.

Whittle, C., Whitmarsh, L., Hagger, P., Morgan, P., & Parkhurst, G. (2019). User decision-making in
transitions to electrified, autonomous, shared or reduced mobility. Transportation Research Part D:
Transport and Environment, 71(2019), 302-319.

Bronnen hoofdstuk 1. Literatuuronderzoek

6t. (2014). One-way carsharing: which alternative to private cars? Verkregen van https://6-t.co/wp-
content/uploads/2014/05/AD_ExecutiveSummary_140708-copie-2.pdf

Aarts, H., & Dijksterhuis, A. (2000). The automatic activation of goal-directed behaviour: the case of
travel habit. Journal of environmental psychology, 20(1), 75-82.

Ajzen, |. (1985). From intentions to actions: A theory of planned behavior. In J. Kuhl, & J. Beckmann
(Reds.), Action Control (11-39). Verkregen van https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-642-
69746-3_2

Ajzen, |. (2005). Attitudes, personality and behavior (2e editie). Verkregen van
https://psicoexperimental.files.wordpress.com/2011/03/ajzeni-2005-attitudes-personality-and-
behaviour-2nd-ed-open-university-press.pdf

Armitage, C.J., & Christian, J. (2003). From attitudes to behaviour: basic and applied research on the
theory of planned behaviour. Current psychology, 22(3), 187-195.

Armitage, C., & Conner, M. (2001). Efficacy of the theory of planned behaviour: a meta-analytic
review. British journal of social psychology, 40(4), 471-499.

Ballus-Armet, I., Shaheen, S., Clonts, K., & Weinzimmer, D. (2014). Peer-to-Peer Carsharing: Exploring
Public Perception and Market Characteristics in the San Francisco Bay Area, California. Journal of the

Transportation Research Board, 2416, 27-36.

Becker, H., Ciari, F., & Axhausen, K.W. (2017). Comparing car-sharing schemes in Switzerland: User
groups and usage patterns. Transportation research part A, 97(2017), 17-29.

Bénabou, R., & Tirole, J. (2003). Intrinsic and extrinsic motivation. Review of economic studies, 70,
489-520.

Busch-Geertsema, A., & Lanzendorf, M. (2015). Mode decisions and context change: what about
attitudes? Verkregen van

57



https://pdfs.semanticscholar.org/4133/8b3dac2cef8c56b3733fbf63a13d9e814bc0.pdf?_ga=2.20245
560.1602350089.1573148561-1668219431.1571055655

Cao, X.J., Mokhtarian, P.L., & Handy, S.L. (2007). Do changes in neighborhood characteristics lead to
changes in travel behavior? A structural equations modeling approach. Transportation, 34, 535-556.

Cao, X.J., Mokhtarian, P.L., & Handy, S.L. (2009). The relationship between the built environment and
nonwork travel: a case study of Northern California. Transportation Research Part A: Policy and
Practice, 43(5), 548-559.

Car2go. (2017). Autodelen in Europa groeit; meer gebruikers die vaker voor deelauto kiezen.
Verkregen van https://www.car2go.com/media/data/germany/microsite-
press/files/2017_car2go_meer-gebruikers-die-vaker-voor-deelauto-kiezen.pdf

Carteni, A., Cascetta, E., & De Luca, S. (2016). A random utility model for park & carsharing services
and the pure preference for electric vehicles. Transport Policy, 48(C), 49-59.

Cascetta, E., Carteni, A., & Montanino, M. (2013). A new measure of accessibility based on perceived
opportunities. Procedia — Social and Behavioral Sciences, 87(2013), 117-132.

Centraal Bureau voor de Statistiek. (2015). Personenmobiliteit; vervoerwijzen, persoontype; 2010-
2014. https://opendata.cbs.nl/statline/#/CBS/nl/dataset/81128NED/table?fromstatweb

Centraal Bureau voor de Statistiek. (2016). PBL/CBS prognose: Groei steden zet door. Verkregen van
https://www.cbs.nl/nl-nl/nieuws/2016/37/pbl-cbs-prognose-groei-steden-zet-door

Centraal Bureau voor de Statistiek. (2017). Nederlanders en hun auto: Een overzicht van de afgelopen
tien jaar. Verkregen van https://www.cbs.nl/nl-nl/achtergrond/2017/08/nederlanders-en-hun-auto

Centraal Bureau voor de Statistiek. (2018). Personenautoverkeer. Verkregen van
https://www.cbs.nl/nl-nl/maatschappij/verkeer-en-vervoer/transport-en-
mobiliteit/mobiliteit/verkeer/categorie-verkeer/personenautoverkeer

Centraal Bureau voor de Statistiek. (2019). Bevolkingsgroei in 2018 vooral in de Randstad. Verkregen
van https://www.cbs.nl/nl-nl/nieuws/2019/01/bevolkingsgroei-in-2018-vooral-in-de-randstad

Chatman, D.G. (2009). Residential choice, the built environment, and nonwork travel: evidence using
new data and methods. Environment and Planning A, 41(5), 1072—-1089.

Chatman, D.G. (2014). Estimating the effect of land use and transportation planning on travel
patterns: Three problems in controlling for residential self-selection. Journal of Transport and Land
Use, 7(3), 47-56.

Chen, M., Wang, D., Sun, Y., Waygood, E.O.D., & Yang, W. (2018). A comparison of users’
characteristics between station-based bikesharing system and free-foating bikesharing system: case
study in Hangzhou, China. Transportation, 2018, 1-16.

Ciari, F., & Becker, H. (2017). How Disruptive Can Shared Mobility Be? A Scenario-Based Evaluation of
Shared Mobility Systems Implemented at Large Scale. In G. Meyer & S. Shaheen (eds), Disrupting
Mobility. Lecture Notes in Mobility (51-63). Verkregen van https://link-springer-
com.proxy.library.uu.nl/content/pdf/10.1007%2F978-3-319-51602-8.pdf

58



Ciari, F., Bock. B., & Balmer, M. (2014). Modeling station-based and free-floating carsharing demand:
test case study for Berlin. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research
Board, 2416(1), 37-47.

Clark, J., & Curl, A. (2016). Bicycle and car share schemes as inclusive modes of travel? A socio-spatial
analysis in Glasgow, UK. Social Inclusion, 4(3), 83-99.

Crow. (2004). Nota mobiliteit: Naar een betrouwbare en voorspelbare bereikbaarheid. Verkregen van
https://www.crow.nl/downloads/documents/10128

Crow-KpVV. (2016). 5: Argumenten voor autodelen. Verkregen van
https://www.crow.nl/downloads/pdf/verkeer-en-vervoer/crow-kpvv/factsheet-autodelen-5-
argumenten-voor-autodelen.aspx

Danner, U.N., Aarts, H., & De Vries, N.K. (2008). Habit vs. intention in the prediction of future
behaviour: The role of frequency, context stability and mental accessibility of past behaviour. British
Journal of Social Psychology, 47(2008), 245-265.

De Luca, S., & Di Pace, R. (2015). Modelling users’ behaviour in inter-urban carsharing program: A
stated preference approach. Transportation research part A, 71(2015), 59-76.

De Vos, J., Derudder, B., Van Acker, V., & Witlox, F. (2012). Reducing car use: changing attitudes or
relocating? The influence of residential dissonance on travel behavior. Journal of transport

geography, 22(2012), 1-9.

Diana, M., & Mokhtarian, P.L. (2009). Grouping travellers on the basis of their different car and
transit levels of use. Transportation, 36(4), 455-467.

Docherty, I., Marsden, G., & Anable, J. (2018). The governance of smart mobility. Transportation
Research Part A: Policy & Practice, 115, 114-125.

Ettema, D., & Nieuwenhuis, R. (2017). Residential self-selection and travel behaviour: What are the
effects of attitudes, reasons for location choice and the built environment? Journal of transport

geography, 59(2017), 146-155.

Fietsberaad Crow. (2005). Fietsen inkomensafhankelijk. Verkregen van
https://fietsberaad.crow.nl/Kennisbank/Fietsen-inkomensafhankelijk

Firnkorn, J., & Shaheen, S. (2016). Generic time- and method-interdependencies of empirical impact-
measurements: A generalizable model of adaptation-processes of carsharing-users” mobility-

behavior over time. Journal of Cleaner Production, 113, 879-909.

Fishman, E., Washington, S., & Haworth, N. (2014). Bike share’s impact on car use: Evidence from the
United States, Great Britain, and Australia. Transportation research part D, 31(2014), 13-20.

Fishman, E. (2016). Bikeshare: A review of recent literature. Transport Reviews, 36(1), 92-113.

Gardner, B. (2009). Modelling motivation and habit in stable travel mode contexts. Transportation
research part F: Traffic psychology and behaviour, 12(1), 68-76.

Garling, T., & Axhausen, K.W. (2003). Introduction: Habitual travel choice. Transportation, 30, 1-11.

59



Gemeente Amsterdam. (2015). Maatregelpakket schone lucht voor Amsterdam. Verkregen van
https://assets.amsterdam.nl/publish/pages/863561/maatregelpakket_schone_lucht_voor_amsterda
m.pdf

Gemeente Amsterdam. (2017a). 6; Mobiliteit. Verkregen van
https://www.ois.amsterdam.nl/downloads/pdf/2017_svds_h06.pdf

Gemeente Amsterdam. (2017b). Woonagenda 2025. Verkregen van
https://www.amsterdam.nl/bestuur-organisatie/volg-
beleid/ontwikkeling/documenten/?PagClsldt=14375955#PagCls_14375955

Gemeente Amsterdam. (2017c). Nota Parkeernormen Auto. Verkregen van
https://assets.amsterdam.nl/publish/pages/898711/gams2019004_nota_parkeernormen_webtoeg_|
r.pdf

Gemeente Amsterdam. (2019). Routekaart: Amsterdam Klimaatneutraal 2050. Verkregen van
https://www.amsterdam.nl/bestuur-organisatie/volg-beleid/ambities/gezonde-
duurzame/routekaart-amsterdam/routekaart-amsterdam/?PagClsldt=14726293#PagCls_14726293

Gemeente Amsterdam. (z.d.-a). Volg het beleid: schone lucht. VVerkregen van
https://www.amsterdam.nl/bestuur-organisatie/volg-beleid/duurzaamheid-energie/schone-lucht/

Gemeente Amsterdam. (z.d.-b). Volg het beleid: stedelijke ontwikkeling. Verkregen van
https://www.amsterdam.nl/bestuur-organisatie/volg-beleid/ontwikkeling/

Gemeente Amsterdam. (z.d.-c). Strandeiland: landmaken en gebiedsontwikkeling. Verkregen van
https://www.amsterdam.nl/projecten/ijburg/deelprojecten-ijourg/strandeiland/

Geurs, K.T., & Ritsema van Eck, J.R. (2003). Evaluation of accessibility impacts of land-use scenarios:
the implications of job competition, land-use, and infrastructure developments for the Netherlands.
Environment and planning B: planning and design, 30, 69-87.

Guan, X., & Wang, D. (2019). Residential self-selection in the built environment-travel behavior
connection: Whose self-selection? Transportation Research Part D, 67(2019), 16-32.

Handy, S., Cao, X., & Mokhtarian, P. (2005). Correlation or causality between the built environment
and travel behavior? Evidence from Northern California. Transportation Research Part D: Transport
and Environment, 10(6), 427-444.

Hansen, W.G. (1959). How accessibility shapes land use. Journal of the American institute of planners,
25(2), 73-76.

Harms, S. (2003). From routine choice to rational decision making between mobility alternatives
(Swiss transport research conference, Monte Verita/Ascona, 2003). Diibendorf: Centre for Innovation

Research in the Utility Sector; EAWAG.

Heinen, E. (2009). Fietsgebruik slim stimuleren. Verkregen van
http://www.verkeerskunde.nl/integrale-artikelen/fietsgebruik-slim-stimuleren.16473.lynkx

Kamruzzaman, M., Washington, S., Baker, D., Brown, W., Giles-Corti, B., & Turrell, G. (2016). Built
environment impacts on walking for transport in Brisbane, Australia. Transportation 43(1), 53-77.

60



Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid. (2014). Mobiliteitsbeeld 2014. VVerkregen van
http://web.minienm.nl/mob2014/index.html

Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid. (2017). Mobiliteitsbeeld 2017. Verkregen van
https://www.kimnet.nl/mobiliteitsbeeld/mobiliteitsbeeld-2017

Kim, K. (2015). Can carsharing meet the mobility needs for the low-income neighborhoods? Lessons
from carsharing usage patterns in New York City. Transportation research part A, 77(2015), 249-260.

Kléckner, C.A., & Matthies, E. (2004). How habits interfere with norm-directed behaviour: A
normative decision-making model for travel mode choice. Journal of environmental psychology,
24(3), 319-327.

Knol, A. (2017). Niet de zelfrijdende auto, maar delen zorgt voor een fijnere stad. Verkregen van
https://milieudefensie.nl/actueel/niet-de-zelfrijdende-auto-maar-delen-zorgt-voor-een-fijnere-stad

Kopp, J., Gerike, R., & Axhausen, K. (2015). Do sharing people behave differently? An empirical
evaluation of the distinctive mobility patterns of free-floating car-sharing members. Transportation,
42(3), 449-469.

Kortum, K., Schénduwe, R., Stolte, B., & Bock, B. (2016). Free-Floating Carsharing: City-Specific
Growth Rates and Success Factors. Transportation Research Procedia, 19(2016), 328-340.

Krygsman, S. (2004). Activity and travel choice(s) in multimodal transport systems. Verkregen van
file:///C:/Users/celes/Downloads/full.pdf

Kwasnicka, D., Dombrowski, S.U., & Sniehotta, F. (2016). Theoretical explanations for maintenance of
behaviour change: a systematic review of behaviour theories. Health psychology review, 10(3), 96-
277.

Le Vine, S., Lee-Gosselin, M., Sivakumar, A., & Polak, J. (2014). A new approach to predict the market
and impacts of round-trip and point-to-point carsharing systems: Case study of London.
Transportation research part D, 32(2014), 218-229.

Le Vine, S., Zolfafhari, A., & Polak, J. (2014). Carsharing: Evolution, Challenges and Opportunities.
Verkregen van https://www.acea.be/uploads/publications/SAG_Report_-_Car_Sharing.pdf

Lin, T., Wang, D., & Guan, X. (2017). The built environment, travel attitude, and travel behavior:
Residential selfselection or residential determination? Journal of transport geography, 65(2017), 111-
122.

Lortie, J., & Castogiovanni, G. (2015). The theory of planned behaviour in entrepreneurship research:
what we know and future directions. International Entrepreneurship and Management Journal, 11(4),
935-957.

Maat, K. (2010). Verstedelijking en mobiliteit: de VS versus Nederland. Verkregen van
https://www.cvs-congres.nl/cvspdfdocs/cvs10_028.pdf

Martin, E., & Shaheen, S.A. (2016). Impacts of car2go on Vehicle Ownership, Modal Shift, Vehicle
Miles Travelled, and Greenhouse Gas Emissions: An Analysis of Five North American Cities. Verkregen
van http://innovativemobility.org/wp-
content/uploads/2016/07/Impactsofcar2go_FiveCities_2016.pdf

61



McCarthy, L., Delbosc, A., Currie, G., & Molloy, A. (2017). Factors influencing travel mode choice
among families with young children (aged 0—4): a review of the literature. Transport Reviews, 37(6),
767-781.

McEachan, R.R.C., Conner, M., Taylor, N.J., & Lawton, R.J. (2009). Prospective prediction of health-
related behaviours with the Theory of Planned Behaviour: a meta-analysis. Health psychology review,
5(2), 97-144.

Médard de Chardon, C., Caruso, G., & Thomas, |. (2017). Bicycle sharing system ‘success’
determinants. Transportation research part A, 100(2017), 202-214.

Michie, S., Atkins, L., & Gainforth, H.L. (2016). Changing behaviour to improve clinical practice and
policy. In P.C. Dias, A. Goncalves, A. Azevedo, & F. Lobo (red.), Novos Desafios, Novas Competéncias:
Contributos Atuais da Psicologia (pp. 41-60). Braga: Axioma - Publicacdes da Faculdade de Filosofia.

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat. (2018). Kerncijfers mobiliteit 2018. Verkregen van
https://www.kimnet.nl/binaries/kimnet/documenten/rapporten/2018/10/30/kerncijfers-mobiliteit-
2018/kerncijfers+mobiliteit+2018.pdf

Mobipunt.net. (z.d.). Mobipunt. Verkregen van https://mobipunt.net/

Molin, E., Mokhtarian, P., & Kroesen, M. (2016). Multimodal travel groups and attitudes A latent class
cluster analysis of Dutch travelers. Transportation Research Part A: Policy & Practice, 83, 14-29.

Muigenburg, H., Busch-Geertsema, A., & Lanzendorf, M. (2015). Mobility biographies: A review of
achievements and challenges of the mobility biographies approach and a framework for further
research. Journal of transport geography, 46, 151-163.

Naess, P. (2005). Residential location affects travel behavior—but how and why? The case of
Copenhagen metropolitan area. Progress in Planning, 63(2), 167-257.

Naess, P. (2009). Residential self-selection and appropriate control variables in land use: travel
studies. Transport Reviews, 29(3), 293—-324.

Naess, P. (2014). Tempest in a teapot: the exaggerated problem of transport-related residential self-
selection as a source of error in empirical studies. Journal of Transport and Land Use, 7(3), 57.

Nobis, C. (2006). Car Sharing as a Key Contribution to Multimodal and Sustainable Mobility Behavior
— the Situation of Car Sharing in Germany. Verkregen van
https://pdfs.semanticscholar.org/0725/b30e36580fe3b708f8fdbcf2bc892¢c3d10a2.pdf

Nobis, C. (2007). Multimodality: Facets and Causes of Sustainable Mobility Behavior. Transportation
Research Record, 2010(1), 35-44.

Oakil, A.T.M., Manting, D., & Nijland, H. (2016). Determinants of car ownership among young
households in the Netherlands: The role of urbanisation and demographic and economic
characteristics. Journal of transport geography, 51(2016), 229-235.

Ogra, A., & Ndebele, R. (2014). The role of 6Ds: Density, Diversity, Design, Destination, Distance, and
Demand Management in Transit Oriented Development. Verkregen van
file:///C:/Users/celes/Downloads/AO_RNPaper.pdf

62



Pal, A., & Zhang, Y. (2017). Free-floating bike sharing: Solving real-life large-scale static rebalancing
problems. Transportation research part C: Emerging technologies, 80, 92-116.

Olde Kalter, M.J. (2018). Dynamics in mode choice behaviour: who changes mode, why and when?
Verkregen van
https://www.kimnet.nl/binaries/kimnet/documenten/presentaties/2018/04/10/dynamics-in-travel-
behaviour-who-changes-mode-why-and-when-a-longitudinal-analysis-of-mode-choice-behaviour-in-
the-netherlands/Dynamics+in+mode+choice+behaviour.pdf

Olde Kalter, M.J.,, Harms, L., & Geurs, K.T. (2015). Elk vervoermiddel heeft zijn voordeel. En zijn
nadeel. Over attitudes en voorkeuren ten aanzien van de auto, OV en fiets. Verkregen van
https://ris.utwente.nl/ws/portalfiles/portal/5520000/1D+018+0lde+Kater+Elk+vervoermiddel+heeft+
zijn+voordeel.pdf

Planbureau voor de Leefomgeving. (z.d.). Ruimtelijke ontwikkeling. Verkregen van
https://www.pbl.nl/onderwerpen/ruimtelijke-ontwikkeling

Ricci, M. (2015). Bike sharing: A review of evidence on impacts and processes of implementation and
operation. Research in transportation business & management, 15(2015), 28-38.

Rode, P. (2013). Trends and Challenges: Global Urbanisation and Urban Mobility. In Institute for
Mobility Research (red.), Megacity Mobility Culture. Lecture Notes in Mobility (3-22). Verkregen
van https://link-springer-com.proxy.library.uu.nl/content/pdf/10.1007%2F978-3-642-34735-1.pdf

Rodrigue, J.P. (2017). The geography of transport systems. New York: Routledge.

Romanillos, G., Zaltz Austwick, M., Ettema, D., & De Kruijf, J. (2016). Big data and cycling. Transport
Reviews, 36(1), 114-133.

Ryan, R.M., & Deci, E.L. (2000a). Intrinsic and extrinsic motivations: classic definitions and new
directions. Contemporary Educational Psychology, 25, 54—67.

Ruth, M., & Franklin, R.S. (2014). Livability for all? Conceptual limits and practical implications.
Applied Geography, 49(2014), 18-23.

Ryan, R.M., & Deci, E.L. (2000b). Self-Determination Theory and the Facilitation of Intrinsic
Motivation, Social Development, and Well-Being. American Psychologist, 55(1), 68-78.

Ryan, R.M., Patrick, H., Deci, E.L., & Williams, G.C. (2008). Facilitating health behaviour change and its
maintenance: Interventions based on Self-Determination Theory. The European Health Psychologist,
10(1), 2-5.

Sansone, C., & Harackiewizc, J.M. (2000). Intrinsic and extrinsic motivation: The search for optimal
motivation and performance. Verkregen van
https://books.google.nl/books?hl=en&Ir=&id=uM10geBB804C&0i=fnd&pg=PP1&dqg=intrinsic+and+e
xtrinsic+motivation&ots=DCB7e3y08P&sig=M84uAH4HLpgXTq0CykPdoYV8VZM#v=onepage&q&f=fal
se

Schaap, N., Jorritsma, P., & Olde Kalter, M.J. (2013). Van Maxi-Cosi tot SUV: Hoe organiseren ouders

met jonge kinderen hun dagelijkse mobiliteit? Verkregen van https://www.cvs-
congres.nl/cvspdfdocs_2013/cvs13_099.pdf

63



Schaefers, T. (2013). Exploring carsharing usage motives: A hierarchical means-end chain analysis.
Transportation research part A, 47(2013), 69-77.

Schwanen, T., & Mokhtarian, P.L. (2004). The extent and determinants of dissonance between actual
and preferred residential neighborhood type. Environment and Planning B, 31(5), 759-784.

Schwanen, T., & Mokhtarian, P.L. (2007). Attitudes toward travel and land use and choice of
residential neighborhood type: evidence from the San Francisco bay area. Housing Policy Debate,
18(1), 171-207.

Schwanen, T., Banister, D., & Anable, J. (2012). Rethinking habits and their role in behaviour change:
the case of low-carbon mobility. Journal of transport geography, 24(2012), 522-532.

Shaheen, S., Chan, S., Bansal, A., & Cohen, A. (2015). Shared mobility: a sustainability & technologies
workshop. Definitions, Industry Developments, and Early Understanding. Verkregen van
http://innovativemobility.org/wp-content/uploads/2015/11/SharedMobility WhitePaper_FINAL.pdf

Sheeran, P. (2002). Intention—behavior relations: a conceptual and empirical review. European review
of social psychology, 12(1), 1-36.

Sheeran, P., & Webb, T.L. (2016). The intention-behavior gap. Social and Personality Psychology
Compass, 10/9(2016), 503—-518.

Smith, K.S., & Graybiel, A.M. (2013). A dual operator view of habitual behavior reflecting cortical and
stratial dynamics. Neuron, 79(3), 361-374.

Sniehotta, F.F., Presseau, J., & Araujo-Soares, V. (2014). Time to retire the theory of planned
behaviour. Health Psychology Review, 8(1), 1-7.

Sniehotta, F.F., Scholz, U., & Schwarzer, R. (2004). Bridging the Intention-Behaviour Gap: Planning,
Self-Efficacy, and Action Control in the Adoption and Maintenance of Physical Exercise. Psychology
and health, 20(2), 143-160.

Spickermann, A., Grienitz, V., & Von der Gracht, H.A. (2014). Heading towards a multimodal city of
the future? Multi-stakeholder scenarios for urban mobility. Technological forecasting & social
change, 89(2014), 201-221.

Steer Davies Gleave. (2016). Carplus Annual Survey of Car Clubs 2015/16. Verkregen van
https://como.org.uk/wp-content/uploads/2018/11/Carplus-Annual-Survey-of-Car-Clubs-2015-16-
England-and-Wales_Final.pdf

Steinmetz, H., Knappstein, M., Ajzen, I., Schmidt, P., & Kabst, R. (2016). How Effective are Behavior
Change Interventions Based on the Theory of Planned Behavior?: A Three-Level Meta-Analysis.
Zeitschrift fiir Psychologie, 224(3), 216-233.

Stevenson, M., Thompson, J., Hérick de S3, T., Ewing, R., Mohan, D., McClure, R., Roberts, I., Tiwari,

G., Giles-Cortie, B., Sun, X., Wallace, M., & Woodcock, J. (2016). Land use, transport and population
health: estimating the health benefits of compact cities. The Lancet, 388(10062), 2925-2935.

64



Ton, D., Duives, D.C., Cats, O., Hoogendoorn-Lanser, S., & Hoogendoorn, S.P. (2018). Cycling of
walking? Determinants of mode choice in the Netherlands. Transportation Research Part A: Policy &
Practice, 123, 7-23.

Ton, D., Zomer, L.B., Schneider, F., Hoogendoorn-Lanser, S., Duives, D.C., Cats, O., & Hoogendoorn, S.
(2019). Latent classes of daily mobility patterns the relationship with attitudes towards modes.
Verkregen van
https://pure.tudelft.nl/portal/files/51830741/Ton2019_Article_LatentClassesOfDailyMobilityPa.pdf

Van Nes, R. (2017). Introductie, Lagenmodel en Wegener. Verkregen van
https://ocw.tudelft.nl/course-lectures/1-1-introductie-lagenmodel-en-wegener/

Van Wee, B. (2009). Self-selection: a key to a better understanding of location choices, travel
behaviour and transport externalities? Transport Reviews, 29(3), 279-292.

Verburg, P.H., Eickhout, B., & Van Meijl, H. (2008). A multi-scale, multi-model approach for analyzing
the future dynamics of European land use. The Annals of Regional Science, 42, 57-77.

Verplanken, B., & Aarts, H. (2011). Habit, Attitude, and Planned Behaviour: Is Habit an Empty
Construct or an Interesting Case of Goal-directed Automaticity? European Review of Social
Psychology, 10(1), 101-134.

Verplanken, B., Aarts, H., & Van Knippenberg, A. (1997). Habit, information acquisition, and the
process of making travel mode choices. European Journal of Social Psychology, 27, 539-560.

Verplanken, B., Aarts, H., Van Knippenberg, A., & Van Knippenberg, C. (1994). Attitude versus general
habit: Antecedents of travel mode choice. Journal of Applied Social Psychology, 24(4), 285-300.

Verplanken, B., Aarts, H., Van Knippenberg, A., & Moonen, A. (1998). Habit versus planned
behaviour: A field experiment. British Journal of Social Psychology, 37, 111-128.

Wielinski, G., Trépanier, M., & Morency, C. (2017). Carsharing Versus Bikesharing: Comparing
Mobility Behaviors. Transportation Research Record Journal of the Transportation Research Board,
2650(1), 112-122.

Wilhelms, M.P., Merfeld, K., & Henkel, S. 2017. Yours, mine, and ours: A user-centric analysis of
opportunities and challenges in peer-to-peer asset sharing. Business Horizons, Elsevier, 60(6), 771-
781.

Bronnen hoofdstuk 2. Project Strandeiland

Allecijfers.nl. (2019). Wijken en buurten in Amsterdam. Verkregen van
https://allecijfers.nl/gemeente-overzicht/amsterdam/

Amsterdam Woont. (z.d.). Nieuwbouw op IJburg. Verkregen van http://amsterdamwoont.php-
dev.fundament.nl/nieuwbouwlocatie/ijburg/

Gemeente Amsterdam. (2018). Stedenbouwkundig plan Strandeiland. Amsterdam: Gemeente
Amsterdam.

Gemeente Amsterdam. (2019). Over IJburg. Verkregen van
https://www.amsterdam.nl/projecten/ijburg/

65


https://ideas.repec.org/a/eee/bushor/v60y2017i6p771-781.html
https://ideas.repec.org/a/eee/bushor/v60y2017i6p771-781.html
https://ideas.repec.org/s/eee/bushor.html
http://amsterdamwoont.php-dev.fundament.nl/nieuwbouwlocatie/ijburg/
http://amsterdamwoont.php-dev.fundament.nl/nieuwbouwlocatie/ijburg/
https://www.amsterdam.nl/projecten/ijburg/

| Amsterdam. (2019). Uburg. Verkregen van https://www.iamsterdam.com/nl/in-en-om-
amsterdam/ijburg

Bronnen hoofdstuk 7. Kritische terugblik

Schaefers, T. (2013). Exploring carsharing usage motives: A hierarchical means-end chain analysis.
Transportation Research Part A, 47(2013), 69-77.

Akyelken, N., Banister, D., & Givoni, M. (2018). The Sustainability of Shared Mobility in London: The
Dilemma for Governance. Sustainability, 10(2), 1-13.

66



Bijlage 1: Begeleidende brief interview
Beste meneer/mevrouw,

Bij deze vraag ik om een bevestiging dat u deel wilt nemen aan dit onderzoek. Dit onderzoek wordt
uitgevoerd in samenwerking met gemeente Amsterdam en Neuf & Associates en helpt bij het
behalen van mijn masterdiploma Human Geography aan de Universiteit Utrecht. Het doel van dit
onderzoek is om inzicht te krijgen in hoe smart mobility het beste geimplementeerd kan worden op
Strandeiland en hoe gedragsverandering bij toekomstige bewoners bereikt kan worden inzake het
gebruik van smart mobility. Het interview zal circa 45 minuten duren. Indien u ermee akkoord gaat
dat het interview wordt opgenomen zal zowel het audiobestand als de schriftelijke uitwerking van
het interview vertrouwelijk worden behandeld. Dit houdt in dat niemand anders dan ik als
onderzoeker en indien wenselijk u zelf toegang heeft tot deze bestanden. Later op deze pagina kunt
u aangeven in welke u wel of niet anoniem wenst te blijven. Dit interview zal uitsluitend gebruikt
wordt voor dit onderzoek. Alvast bedankt voor uw deelname aan dit onderzoek, dit wordt erg op
prijs gesteld.

Met vriendelijke groet,

Celeste Bartsen.

Geef hieronder aan in welke mate u wel of niet anoniem wenst te blijven:

o Niet anoniem: zowel mijn naam als de informatie uit dit interview mogen in het onderzoek
verwerkt worden

o Gedeeltelijk anoniem: de informatie uit dit interview mag in het onderzoek verwerkt worden maar
ik wil hierbij wel anoniem blijven

o Geheel anoniem: zowel mijn naam als de informatie uit dit interview mogen niet in het onderzoek
verwerkt worden

Ik geef toestemming dat dit interview per audiorecorder mag worden opgenomen:
olJa
o Nee

Ik ontvang graag de uitkomsten van het onderzoek per mail:
olJa
o Nee

Bij deze geef ik toestemming voor deelname aan dit onderzoek.
Handtekening deelnemer:

67



Bijlage 2: Overzicht interviews

Respondent
Respondent 1

Respondent 2

Respondent 3

Respondent 4

Respondent 5

Respondent 6

Respondent 7

Respondent 8

Respondent 9

Respondent 10

Respondent 11

Respondent 12

Respondent 13

‘ Functie
Programmamanager smart mobility
en professor op het gebied van
transport

Professor op het gebied van smart
mobility en topadviseur bij
Rijkswaterstaat

Programmamanager smart mobility
bij Rijkswaterstaat

Consultant mobiliteit en PhD
onderzoeker op het gebied van
mobiliteit

Medeoprichter en hoofd business
development bij een Nederlands
bedrijf dat deelvervoer aanbiedt

Projectmanager E-Hubs bij
gemeente Amsterdam

Mobiliteitsadviseur

Gedragspsycholoog en professor op
het gebied van gedragsverandering

Projectleider knelpuntlocaties
luchtkwaliteit gemeente
Amsterdam

Senioradviseur communicatie
luchtkwaliteit gemeente
Amsterdam

Gedragspsycholoog en
domeinmanager mobiliteit

Beleids- en projectmedewerker bij
Autodelen.net, Vlaams Netwerk
Autodelen

Professor sociale
psychologie/gedragswetenschapper
op het gebied van
omgevingspsychologie en de
sociaalpsychologische processen
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‘ Datum
30-04-2019

01-05-2019

02-05-2019

09-05-2019

09-05-2019

14-05-2019

14-05-2019

15-05-2019

16-05-2019

20-05-2019

22-05-2019

23-05-2019

24-05-2019

| Tijd
16:00

11:00

10:00

10:30

16:00

15:00

16:00

15:00

10:30

12:00

14:00

13:00

14:30




Respondent 14

Respondent 15

Respondent 16

die van invloed zijn op
(on)duurzaam gedrag

Directeur van de grootste
overkoepelende autodeel-
organisatie van Duitsland

Docent en onderzoeker op het
gebied van
bewegingswetenschappen en
gedragsverandering

Gedragscoach

29-05-2019

03-06-2019

06-08-2019

13:00

15:00

09:00
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Bijlage 3: Meetinstrument

10.

11.

12.

13.

Wat voor ervaring heeft u met deelmobiliteit projecten (in de praktijk)?

Wat zijn de succesfactoren bij andere al geimplementeerde deelmobiliteit projecten?

Wat waren verbeterpunten bij andere al geimplementeerde deelmobiliteit projecten?

Wat is het verschil tussen deelmobiliteit projecten in het centrum en meer aan de rand van
de stad? Gebruiken mensen in het centrum deelmobiliteit voor andere bestemmingen dan

mensen aan de rand van de stad (woon-werk verkeer, recreatie etc.)?

Is het volgens u makkelijker om deelmobiliteit in een nieuwbouw project te implementeren
of niet? Waarom wel of waarom niet?

In welke mate denkt u dat een wijk afhankelijk zou kunnen zijn van deelmobiliteit en
openbaar vervoer?

Denkt u dat de doelstelling om in 2023 uitsluitend emissievrije vervoer op Strandeiland
haalbaar is? Waarom wel of niet?

Is het het beste om deelmobiliteit top down te implementeren, dus bedacht door de
overheid/bedrijven en dan in praktijk brengen, of juist in samenspraak met bewoners? Hoe

wordt het op dit moment gedaan?

Zit er verschil in het gebruik van deelmobiliteit door verschillende sociale klassen? Zo ja, op
welke manier?

Moeten bewoners gestimuleerd worden tot het gebruiken van deelmobiliteit? Zo ja, op
welke manier? Hoe werd dit bij andere succesvolle projecten gedaan?

Het feit dat er zowel sociale huurwoningen als koopwoning worden aangeboden op
Strandeiland, maakt dat de implementatie van deelmobiliteit moeilijker? Waarom wel, of

waarom niet?

Moet er bij de implementatie van deelmobiliteit differentiatie zijn tussen verschillende
doelgroepen? Indien nee, waarom niet? Indien ja, waarom en op welke manier?

Wat zijn belangrijke aspecten als je gedrag van mensen wilt veranderen?
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Bijlage 4: Codeboom

zwaarder dan voordelen

Persoonlijk voordeel

Mensen uit hun
gewoonte halen

Self persuasion
Extrinsieke motivatie

e
et

Motivatie

Gedragsverandering

Geen intrinsieke
motivatie
Social media bersiken
Implementatie
I.. . Coadlingj—(!ewslwrdlng
intenties

Taak overheid:
regelgeving

Geen/weinig inspraak
bewoners

maatregelen

Bewoners zelf alles
laten bedenken
(Gevnel van Insprnla—(Gevoel van autonomie
Belang bottom up
King
verschillende partijen

Bewoners al betrekken
Community verming

bij implementatie

Faciliteiten en

Top down regels
bedenken, bottom up
invulling aan geven

[Annbod gedreven Subsidies en privileges

[Bewustzljn creéren—{ Communicatiemiddelen

Duidelijke duelslelllngj

Duidelijke
communicatie

Gedragsverandering

Geen gevestigde
belangen

Voordeel nieuwe wljlﬂ—ﬁ.ll’e eventsj

Vanaf het begin .
emissiavrije mobilitei J—(Anders merstami)—(ﬁevuel van ‘urllesj
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