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De deelauto  

1 Vraagstelling 

Achtergrond 

Het concept autodelen, waarbij gebruikers een auto gebruiken die zij niet in bezit hebben, is al 

enige jaren in opkomst en biedt belangrijke maatschappelijke voordelen. Onderzoek van het 

Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) uit 20211 laat zien dat deelautogebruik tot minder 

autokilometers, een lagere CO2 uitstoot en een afname van het autobezit leidt. Daardoor komt er 

(binnenstedelijk) veel ruimte beschikbaar omdat er minder parkeerplaatsen nodig zijn. En die ruimte 

is dringend nodig voor de zware woningbouwopgave waar we de komende jaren mee te maken 

hebben.  

 

Het aandeel van de deelauto in onze mobiliteit is nog steeds laag: slechts 2 procent van de 

Nederlanders maakt regelmatig gebruik van een deelauto. Volgens het KiM hechten automobilisten 

nog altijd veel belang aan het idee van ‘instant mobiliteit’, het idee dat de auto gewoon voor de deur 

staat als je hem nodig hebt en altijd beschikbaar is. Daarnaast constateert KiM dat het aantal 

beschikbare parkeerlocaties in steden (waar deelautoconcepten het meest gebruikt worden) 

beperkt zijn. Gemeenten zijn terughoudend om parkeervergunningen voor deelauto’s toe te wijzen, 

vooral op de (hoog)stedelijke locaties waar de vraag naar deelauto’s momenteel het hoogst is maar 

waar ruimte ook het meest schaars is. Aanvraagprocedures zijn daarnaast vaak lang, complex en 

onzeker. Ook verschillen ze sterk per gemeente. Hierdoor blijft het aanbod van deelauto’s (en het 

gebruik ervan) beperkt. 

 

SmartwayZ.NL is een netwerkorganisatie in Zuid-Nederland met als doelstelling een slim, veilig en 

duurzaam mobiliteitssysteem. In triple helix verband wordt gewerkt aan belangrijke schakels in de 

verstedelijking en het mobiliteitssysteem van de toekomst. De aanpak varieert van het ontwikkelen 

van slimme oplossingen tot het stimuleren van duurzaam reisgedrag. Daarbij wordt gebruik 

gemaakt van publiek – private samenwerking, waarbij overheid en markt in gezamenlijkheid nieuwe 

producten en diensten ontwikkelen.  

 

In dat kader onderzoekt SmartwayZ.NL ook de mogelijkheden om deelauto’s uit te rusten met 

Automated Valet Parking (AVP). Ecorys is gevraagd om de maatschappelijke meerwaarde van 

elektrische deelauto’s met AVP in kaart te brengen met een value case. Naast een analyse van de 

maatschappelijke voordelen brengen we ook in kaart welke rol de overheid mogelijk kan spelen in 

een verdere uitrol van AVP.  

 

Welke bijdrage kan Automated Valet Parking mogelijk bieden? 

Door deelauto’s uit te rusten met Automated Valet Parking (AVP) worden barrières die een groter 

gebruik van deelauto’s in de weg staan mogelijk deels weggenomen. Wanneer een auto is uitgerust 

met AVP hoeft de gebruiker niet naar de deelauto te lopen, maar rijdt de deelauto zelf 

(geautomatiseerd) naar de vertreklocatie van de deelautogebruiker. De bestuurder rijdt vervolgens 

zelfstandig naar de bestemming. Bij thuiskomst gebeurt het omgekeerde; de gebruiker stapt uit, 

waarna de auto geautomatiseerd terug naar zijn standplek rijdt. Autodelen benadert zo nog meer 

het gevoel van een ‘eigen’ auto die voor de deur staat, de deelauto komt voorrijden. Daarnaast 

neemt het verzorgingsgebied per deelauto toe; omdat de deelauto geautomatiseerd rijdt hoeft de 

deelauto niet meer op loopafstand van een potentiële gebruiker te worden geparkeerd. Dit zou 

kunnen leiden tot meer – en inclusiever – gebruik. Tegelijkertijd ontstaat hierdoor meer ruimte in de 

 
1 https://www.kimnet.nl/publicaties/rapporten/2021/10/05/deelauto--en-deelfietsmobiliteit-in-nederland-ontwikkelingen-effecten-

en-potentie 
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wijk voor wonen en groen, omdat deelauto’s niet meer midden in woonwijken binnen steden 

worden geparkeerd. Wanneer meer gebruik wordt gemaakt van deelauto’s neemt het autobezit 

daarnaast af, waardoor ook deze parkeerruimte voor andere doeleinde kan worden ingezet. Meer 

groen in de stad zorgt voor een grotere opnamecapaciteit voor neerslag, absorbeert meer stikstof 

én leidt in de zomer tot minder hittestress.  

 

Door te kiezen voor een elektrische deelauto en een centrale parkeerplaats met meerdere 

deelauto’s, ontstaan er nog ook voordelen voor de energiemarkt. Op termijn zal, als gevolg van de 

energietransitie, de economie steeds vaker gebruik maken van duurzaam opgewekte stroom als 

energiebron. Denk hierbij bijvoorbeeld aan het koken op inductieplaten en het gebruik van 

warmtepompen, de elektrificering van industriële processen, maar natuurlijk ook elektrische auto’s. 

Door elektrische deelauto’s geclusterd aan te bieden op één (centrale) locatie wordt het mogelijk 

om de auto’s ook in te gaan zetten als buurtbatterij. Daarmee ontstaan lokale netwerken en wordt 

meer stabiliteit in het elektriciteitsnetwerk gecreëerd waardoor duurzaam opgewerkte lokale energie 

ook lokaal kan worden gebruikt.  

 

Samengevat verwachten we de volgende welvaartseffecten van het uitrusten van deelauto’s met 

AVP. Let op dat in onderstaande figuur de gevolgen van Automated Valet Parking zijn afgezet 

tegen reguliere deelauto’s.  

 

Figuur 1.1: Gevolgen van gebruik valet parking en welvaartseffecten 

 
Bron: Ecorys (2022) 

 

Aanpak 

Deze mogelijke toepassingen roepen bij SmartwayZ.NL de vraag op welke maatschappelijke 

voordelen het AVP-concept in combinatie met elektrische deelauto’s kan opleveren, en of dit 

aanleiding is om als overheid het concept actief te ondersteunen in de verdere opschaling en hoe 

deze ondersteuning eruit zou moeten zien. Ecorys is gevraagd om deze vragen te beantwoorden. 
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In ons onderzoek delen we deze vraag op in drie verschillende onderdelen: 

1. Allereerst de value case van (Automated) Valet Parking. In dit eerste onderdeel bestuderen we 

de maatschappelijke meerwaarde van AVP ten opzichte van regulier autodelen. Ook 

onderzoeken we bij wie de kosten en baten van AVP neerslaan en welke locaties/gebieden het 

meest geschikt zijn om de maatschappelijke meerwaarde van AVP te maximaliseren. 

Vervolgens wordt de value case opgemaakt voor de stad Breda. Ook onderzoeken we welke 

kosten gepaard gaan met de inzet van AVP. Aan de hand van de casus Breda laten we zien 

hoe de kosten en baten zicht tot elkaar verhouden.  

 

2. In stap 2 onderzoeken we wat opschaling van het concept van Automated Valet Parking kan 

opleveren voor Zuid-Nederland. Hiervoor bepalen we eerst de geschikte locaties voor de uitrol 

van AVP en vervolgens schalen we de effecten uit de value case op naar deze locaties.  

  

3. Tot slot gaan we in op de rol van de overheid bij de opschaling van AVP. In deze stap bekijken 

we wat er nog nodig is om tot opschaling te komen en welke factoren de opschaling nu nog 

belemmeren. We onderzoeken hoe de baten en kosten neerslaan bij de verschillende 

stakeholders en leiden hieruit af welke rol van de overheid volgens ons het meest geschikt is 

om tot een goede opschaling van het concept te komen. 

 

Methodiek 

Voor deze studie is gebruik gemaakt van meerdere onderzoeksmethoden: 

• Er is een survey uitgezet onder inwoners van Noord-Brabant in hoeverre deelmobiliteit als een 

aantrekkelijk alternatief wordt gezien en welke extra waarde AVP kan bieden. Hiervoor is 

gebruik gemaakt van het SmartwayZ.NL panel; 

• Daarnaast hebben we een uitgebreid literatuuronderzoek uitgevoerd om de huidige value case 

van deelauto’s, de stand van zaken rondom AVP en de maatschappelijke effecten van 

deelauto’s scherp te krijgen.  

• Daarnaast is een aantal partijen geïnterviewd, variërend van mobiliteitsexperts, ontwikkelaars, 

energie-experts tot gemeenten en provincies. Enerzijds diende dit als validatie van de inzichten 

uit onderzoeksmethodiek 2 en anderzijds als input voor inschatting van de opschaling en de rol 

van overheden. Voor een volledig overzicht van de geïnterviewde partijen, zie bijlage 

Gesprekspartners 

 

Leeswijzer 

De rapportage volgt de drie hierboven genoemde onderdelen. In hoofdstuk 2 behandelen we de 

value case, met informatie uit de interviews en literatuurstudie. In dit hoofdstuk maken we ook 

gebruik van een voorbeeldcasus. In hoofdstuk 3 geven we een doorkijk naar de maatschappelijke 

meerwaarde bij grootschalige uitrol in Noord-Brabant en Limburg. In hoofdstuk 4 lichten we toe 

welke rol de overheid kan spelen in de opschaling. Hoofdstuk 5 bespreekt de voornaamste 

conclusies uit het onderzoek. Het rapport besluit met een aantal relevante bijlagen. 
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2 De value case van autodelen en AVP  

2.1 Inleiding 

In dit hoofdstuk staat de value case van Automated Valet Parking in combinatie met elektrische 

deelauto’s centraal. In de paragrafen 2.2 en 2.3 gaan we eerst in op de stand van zaken rond e-

deelauto’s resp. AVP. In paragraaf 2.4 beschrijven wij wat de kernelementen (voordelen) zijn e-

autodelen met AVP ten opzichte van het autodelen zoals dat nu gangbaar is, waarna in paragraaf 

2.5 de potentiële maatschappelijke effecten van autodelen met AVP worden beschreven en 

onderbouwd. In paragraaf 2.6 tenslotte worden de maatschappelijke meerwaarde van AVP bij 

deelauto’s gekwantificeerd voor een concrete case, i.c. de stad Breda.  

 

  

2.2 Stand van zaken rondom e-deelauto’s 

Deelauto’s zijn al volop zichtbaar in het straatbeeld, en maken gestaag opgang. Dit zijn deelauto’s 

die veelal aangeboden worden via een vaste locatie of free-floating en nog niet met een A(VP) 

service.2 In deze studie staat de meerwaarde van de inzet van AVP bij de deelauto centraal. De 

deelauto zonder AVP, die op dit moment in veel gebieden zonder overheidssteun wordt uitgerold, 

geldt daarom als referentiesituatie. Omdat de deelauto op dit moment in snel tempo elektrificeert, 

gaan we daarom ook in de referentiesituatie uit van een e-deelauto. Op die manier ontstaat een 

zuivere vergelijking, waarin alleen extra maatschappelijke values van AVP ten opzichte van het 

huidige aanbod van de reguliere (elektrische) deelauto’s deel uitmaken van de valuecase van AVP.  

 

2.2.1 Het huidige aanbod van deelauto’s 

Het aanbod van deelauto’s is de afgelopen jaren flink toegenomen. Nederland beschikte in het 

voorjaar van 2021 over 87.000 deelauto’s3.  

 

Verschillende concepten 

De meeste deelauto’s (circa 80%) worden aangeboden via ‘peer-to-peer’ carsharing. Hierbij stellen 

particuliere eigenaren hun privéauto beschikbaar voor anderen op het moment dat ze de auto zelf niet 

gebruiken (C2C). Naast deze vorm van autodelen, worden deelauto’s aangeboden door bedrijven (B2C). 

Momenteel kennen deelauto’s die worden aangeboden door bedrijven drie vormen: roundtrip, free-floating 

en community-based car sharing. In het ‘round trip’ model wordt een vaste parkeerplaats gereserveerd 

voor de deelauto, de parkeerplaats is gekoppeld aan het kenteken. De auto moet na gebruik dan ook op 

precies dezelfde plek worden teruggezet. In het free-floating model hoeft de auto niet op precies dezelfde 

locatie te worden teruggebracht, maar kan deze worden geparkeerd binnen een bepaalde zone. Deze 

vorm van autodelen kent doorgaans (extra) operationele kosten om de auto’s zo efficiënt mogelijk te 

verdelen over de regio waarbinnen deelmobiliteit wordt aangeboden. Bij de community-based carsharing is 

er een vaste groep gebruikers van één of meerdere deelauto's die een gesloten pool vormt. Er is daarmee 

een vastgestelde groep (potentiële) gebruikers. Tenslotte is het belangrijk om op te merken dat het gebruik 

per deelauto bij C2C-concepten een stuk lager ligt. Deze deelauto’s worden alleen aangeboden wanneer 

hij niet door de eigenaar wordt gebruikt. Het gemiddeld aantal gebruikers per deelauto ligt bij B2C-

concepten daarmee een stuk hoger dan bij C2C-concepten. 

 

 

 
2  Amber werkt vraaggestuurd en biedt wel een valet service aan. Zij doen dit echter voor de zakelijke mark en voor B2C is 

er nog geen valet service.  
3  https://crow.databank.nl/viewer/?presel_code=embed86 

https://crow.databank.nl/viewer/?presel_code=embed86
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De meeste deelauto’s worden echter nog steeds voornamelijk in (middel)grote steden aangeboden. 

Het aanbod van deelauto’s is op dit moment nog beperkt in Noord-Brabant en Limburg, met 

respectievelijk 94 en 48 deelauto’s per 100.000 inwoners. Op landelijk niveau zijn er 502 deelauto’s 

per 100.000 inwoners beschikbaar. Per inwoner ligt het aanbod van deelauto’s landelijk daarmee 

vijf keer hoger dan in Noord-Brabant en tien keer hoger dan in Limburg.  

 

Dit verschil kan voor een groot deel worden verklaard door de lagere bevolkingsdichtheid en het 

hogere privéautobezit per huishouden in Noord-Brabant en Limburg ten opzichte van de Randstad. 

Desondanks is het opvallend dat het deelautogebruik in stedelijke gemeentes4 binnen Noord-

Brabant5 en Limburg6 achterlopen op vergelijkbare gemeenten op landelijk niveau. In vergelijkbare 

gemeentes buiten deze provincie ligt het aanbod 1,5 keer hoger dan in Noord-Brabant en vijf keer 

hoger dan in Limburg. Er lijkt daarmee nog voldoende onbenut potentieel in deze provincies 

aanwezig. 

 

Deelauto’s zijn vaker elektrisch dan privéauto’s. Van de ruim 87.000 deelauto’s is 13,1% elektrisch 

en 10,1% volledig elektrisch. Binnen het Nederlandse wagenpark is het aandeel elektrische 

personenauto’s 3,5% en 2,1% volledig elektrisch. In vergelijking met het Nederlandse wagenpark 

zijn deelauto’s naar verhouding ongeveer 3,5 keer vaker elektrisch. Naar verwachting zal dit 

verschil in de komende jaren wel afnemen, naarmate ook privéauto’s vaker elektrisch worden 

aangedreven. In het Klimaatakkoord staat bijvoorbeeld genoemd dat in 2030 alle nieuwverkopen 

elektrisch moeten zijn. 

 

We analyseren de uitrol van AVP alleen op auto’s die door bedrijven worden aangeboden. Omdat 

we onvoldoende informatie hebben over de locatie van deelauto’s op de zakelijke markt en free-

floating deelauto’s heeft de analyse met name betrekking op roundtrip deelauto. Een roundtrip 

deelauto dient dan ook als vergelijkingsmateriaal.  

 

2.2.2 Het gebruik van deelauto’s 

In 2021 zijn er circa 1,1 miljoen deelautoritten gemaakt, wat neer komt op gemiddeld nog geen 5 

ritten per autodeler per jaar. Een station-based/roundtrip deelauto wordt in de regel door 32 

verschillende personen gebruikt7. Let op dat dit niet betekent dat de deelauto elke dag door 32 

verschillende personen worden gebruikt, zo maakt één autodeler gemiddeld nog geen 5 ritten per 

jaar. In Nederland werden in 2021 circa 4.067 roundtrip deelauto’s aangeboden. Hieruit kan worden 

afgeleid dat er op jaarbasis circa 650.000 ritten met roundtrip deelauto’s worden gemaakt, bijna 

1.800 per dag. Het gemiddeld aantal ritten per dag, per roundtrip deelauto, kan daarmee worden 

geschat op 0,44. Dit houdt in dat een deelauto grofweg een rit (heen en terug) per twee dagen 

maakt. Op basis van gegevens uit Amsterdam is achterhaald dat een station-based deelauto in 

Amsterdam circa 0,8 ritten per dag kent.8 Dit betekent dat het aantal ritten per station-based 

deelauto in andere gemeentes (gemiddeld) lager zal liggen dan 0,44. We nemen aan dat in Noord-

Brabant en Limburg circa 0,4 ritten per dag en per deelauto worden gemaakt. Er lijkt daarmee nog 

potentie te zijn om het gebruik van (station-based) deelauto’s te vergroten. 

 

Volgens een onderzoek van I&O Research (2022) hebben de meeste Nederlanders nog nooit 

gebruik gemaakt van een deelauto, niet als bestuurder (95%) en ook niet als passagier (94%). 

Deze resultaten komen overeen met de respons op het SmartwayZ.NL panel. Hierin geeft 6% aan 

 
4  Om een eerlijke vergelijking te maken zijn de zeer stedelijke gemeentes in Noord-Brabant en Limburg (Tilburg, Eindhoven 

en Maastricht) niet vergeleken met zeer stedelijke gemeentes in de randstad, zoals Amsterdam, Utrecht, Den Haag en 

Rotterdam. 
5  Veldhoven, Den Bosch, Roosendaal, Oosterhout, Helmond, Etten-Leur, Breda en Bergen op Zoom 
6  Venlo, Sittard-Geleen, Roermond, Kerkrade, Heerlen, Brunssum 
7  https://www.crow.nl/dashboard-autodelen/jaargangen/2020-1/monitor-1/bekendheid-en-gebruik-resultaat 
8  https://amsterdam.raadsinformatie.nl/document/12103333/1/09012f97809fee99 
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niet of nooit gebruik te maken van een deelauto. Van de respondenten die geen deelauto gebruiken 

geeft een kwart aan dat de prijs hen afschrikt en ook een kwart geeft aan dat het gebruik van de 

eigen auto meer comfort geeft. Zo’n 36% van deze respondenten geeft aan dat de auto te ver van 

hun vandaan is. Opvallend is dat, van de respondenten die aangeeft geen deelauto gebruiken maar 

deze wel in de omgeving hebben staan, nog steeds 19% aangeeft dat de auto te ver bij hun 

vandaan is. 

 

 Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (2022)9 heeft onderzoek gedaan naar het profiel van de 

deelautogebruiker. De groep deelautogebruikers met name uit jonge, hoogopgeleide mensen die in 

stedelijke gebieden wonen. In een stad als Amsterdam gebruikt bijvoorbeeld circa 15% wel eens 

een deelauto, ten opzichte van een landelijk gemiddelde van 5%. Het profiel van de huidige 

autodelers is geïllustreerd in Figuur 2.1. 

 

Figuur 2.1: Het profiel van autodelers en niet-autodelers 

 
Bron: Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (2022) 

 

Gelet op het profiel van de (potentiële) gebruikers is het logisch dat aanbieders van deelauto’s hun 

aanbod vooral richten op gebieden waar dergelijke gebruikers wonen. Hierbij speelt tevens mee dat 

van een aanbieder van deelauto’s kan worden verwacht dat hij per deelauto een zo groot mogelijke 

groep met potentiële gebruikers wil verzorgen. Voor de maximale loopafstand tussen een deelauto 

en een potentiële gebruiker wordt in de regel een bandbreedte van tussen de 400 meter en 800 

meter aangehouden10. Dit komt overeen met maximaal vijf tot tien minuten lopen.  

 

In onderstaande figuur is opgenomen hoe het gebruik en aanbod met elkaar samenhangt. In deze 

figuur is het aanbod van station-based deelauto’s in Breda op een kaart geplot. Met een 

loopafstand van 500 meter is te zien dat slechts een beperkt deel van de inwoners binnen Breda 

een station-based deelauto in de buurt heeft staan. Het gaat om 22% van de inwoners van Breda. 

Het aanbod richt zich vooral op stations en dichtbevolkte gebieden.  

 

 
9  https://www.kimnet.nl/publicaties/rapporten/2021/10/05/deelauto--en-deelfietsmobiliteit-in-nederland-ontwikkelingen-

effecten-en-potentie 
10 

https://frw.studenttheses.ub.rug.nl/3654/1/Master%20Scriptie%20Hannah%20Habekott%C3%A9%20Juli%202021%20EIP

.pdf 
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Figuur 2.2: Verzorgingsgebied van huidig aanbod deelauto’s in Breda  

 
Bron: Ecorys op basis van CBS (2022) en ritjeweg.nl 

 

2.2.3 Welvaartseffecten van elektrische deelauto’s 

Het stimuleren van het gebruik van deelauto’s kent diverse maatschappelijke voordelen. Uit een 

studie voor het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat11 blijkt dat een toename van het gebruik 

van deelmobiliteit kan leiden tot een afname van het aantal gereden autokilometers. Gebruikers 

van deelauto’s kiezen namelijk vaker per rit welke modaliteit wordt gebruikt, terwijl autobezitters uit 

gewoonte bijna altijd de auto pakken (ondanks dat er wellicht goede alternatieven zijn). Autodelers 

rijden gemiddeld 15 tot 20% minder per jaar als autobezitters. We beschouwen dit dan ook als een 

positief welvaartseffect, omdat de keuze voor duurzamere modaliteiten zo bevorderd wordt. 

Daarnaast leiden minder gereden autokilometers tot een afname van CO2-uitstoot. Per autodelend 

huishouden wordt er tussen de 175kg en 265kg minder CO2 op jaarbasis uitgestoten. 

 

Ook leidt een toename in het gebruik van deelauto’s tot een lagere vraag naar parkeerplekken en 

daarmee een betere benutting van schaarse ruimte. Deelautogebruikers delen dezelfde auto in 

plaats van dat zij allen een eigen auto hebben. Uit de literatuur komt naar voren dat een deelauto in 

de regel vier tot acht personenauto’s kan vervangen. Per deelauto leidt dit tot een ruimtebesparing 

van 37 tot 87m2 die voor andere doeleinde kan worden gebruikt.  

 

Naast deze effecten werden beperkte effecten gevonden van het stimuleren van deelmobiliteit op 

de verkeersveiligheid. Doordat minder auto’s geparkeerd staan en er per saldo minder 

autokilometers worden gemaakt neemt de verkeersveiligheid toe. Omdat mensen niet gewend zijn 

aan een ander voertuig en deelautogebruikers minder rijervaring hebben ontstaat ook een klein 

negatief effect op verkeersveiligheid. Tenslotte leidt het stimuleren van het gebruik van deelauto’s 

ertoe dat meer mensen toegang hebben tot automobiliteit. Automobiliteit is in grotere mate 

beschikbaar, ook voor personen die niet genoeg vermogen hebben om een auto te kunnen kopen 

of leasen. Uit een enquête van Rijkswaterstaat bleek dat ruim 1 op de 6 autodelers aangeeft de reis 

niet te hebben gemaakt indien er geen deelauto beschikbaar zou zijn geweest. 

 
11  https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2022/10/05/verkenning-van-de-kwantitatieve-impact-van-

gedragsmaatregelen-op-mobiliteit 
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2.2.4 Uitdagingen in beleid rondom elektrische deelauto’s 

De hierboven geschetste welvaartseffecten leiden ertoe dat het vanuit overheden interessant kan 

zijn om het gebruik van deelauto’s te verhogen. In onderstaande paragrafen schetsen we kort de 

belangrijkste uitdagingen die momenteel spelen rondom het gebruik van elektrische deelauto’s. 

 

Te weinig kennis over autodelen en de bijbehorende kosten 

Alhoewel het aanbod van deelauto’s de afgelopen jaren sterk is toegenomen, blijft het gebruik nog 

achter. Het overgrote deel van de potentiële gebruikers (95%) heeft nog nooit gebruik gemaakt van 

een deelauto. Uit een recente enquête van I&O Research (2022)12 blijkt daarnaast dat bijna een 

kwart van de Nederlanders (zeer) onbekend is met het concept autodelen en dat bijna een op de 

drie aangeeft niet bekend te zijn met autodelen. Naast een beperkt gebruik van deelauto’s is 

daarmee ook op het gebied van de bekendheid met het concept nog veel te winnen.  

 

Ook over de kosten van deelautogebruik ten opzichte van de kosten voor de eigen auto hebben 

potentiële gebruikers een onjuist beeld. Uit de enquête van I&O Research (2022) blijkt bijvoorbeeld 

dat mensen de kosten voor het bezit van hun eigen auto onderschatten. Uit het Nibud komt naar 

voren dat een gemiddelde auto per maand, bij circa 11.000 kilometers op jaarbasis, uitkomt op € 

475 tot € 650 per maand (afhankelijk van het soort auto). De respondenten schatten de kosten voor 

hun eigen autogebruik op € 300. Ze onderschatten de kosten voor de eigen auto daarmee met 50% 

tot 100%; de daadwerkelijke kosten voor het gebruik van de eigen auto liggen anderhalf tot twee 

keer hoger dan mensen zelf inschatten.  

 

Opmerkelijk is dat maar een kleine meerderheid van de respondenten lijkt te verwachten dat de 

deelauto goedkoper zou zijn dan het gebruik van de eigen auto. Alhoewel de cijfers afhangen van 

de specifieke context (bijvoorbeeld over kosten voor parkeren en regionale belastingen) wordt over 

het algemeen uitgegaan dat bij een kilometrage van minder dan 10.000 kilometer per jaar de 

deelauto goedkoper13,14 is dan het bezit van een eigen auto. Omdat de gemiddelde benzineauto op 

jaarbasis minder dan 10.000 kilometer rijdt15, zal een deelauto in de praktijk voor een groot deel 

van de automobilisten goedkoper zijn dan de eigen auto. 

 

Door potentiële gebruikers beter te informeren over het autodelen concept en de kosten hiervan 

beter inzichtelijk te maken kan het gebruik van deelauto’s daarmee worden verhoogd. Veel mensen 

zijn niet bekend met het concept en overschatten de kosten voor deelautogebruik ten opzichte van 

de kosten voor de privéauto. 

 

Het aanbod van deelauto’s blijft achter 

Uit Figuur 2.2, met het kaartje voor Breda, blijkt dat voor het overgrote deel van de inwoners van 

Breda de deelauto geen aantrekkelijker alternatief lijkt te zijn. De auto staat simpelweg op een te 

grote afstand van de gebruiker om een goed alternatief te vormen voor de eigen auto. In Breda 

heeft bijvoorbeeld circa 78% van de inwoners geen deelauto van MyWheels of Greenwheels (de 

grootste aanbieders binnen het B2C-segment) op loopafstand beschikbaar. 

 

Uit een studie van het KiM blijkt dat het geringe aanbod van parkeercapaciteit voor deelauto’s in 

gemeentes een belangrijke barrière is voor het aanbod van deelauto’s. Hierbij speelt tevens mee 

dat aanbieders van deelauto’s hun aanbod vaak richten op binnensteden, met relatief laag 

autobezit en een hoge bevolkingsdichtheid. Juist op deze locaties, waar ruimte schaars is, zijn 

 
12 https://www.rijksoverheid.nl/binaries/rijksoverheid/documenten/rapporten/2022/02/28/autodelen-in-

nederland/Rapportage+kwantitatief+onderzoek+I%26O%2C+Autodelen+in+Nederland.pdf 
13 https://www.amsterdam.nl/deelvervoer/#h4ccdbad4-5bfc-437f-856f-476cce6f6f2c 
14 https://www.greenwheels.nl/nieuws/is-autodelen-goedkoper-dan-een-eigen-auto-bezitten 
15 https://www.cbs.nl/nl-nl/visualisaties/verkeer-en-vervoer/verkeer/verkeersprestaties-personenautos 
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gemeenten terughoudend in het toewijzen van parkeervergunningen. Aanvraagprocedures zijn 

daarnaast vaak lang, complex en onzeker, en verschillen sterk per gemeente. Daarnaast is een 

deelauto relatief duur in aanschaf (bijvoorbeeld duurder dan een deelfiets of deelscooter), waardoor 

een voldoende gebruik moet worden gegarandeerd. 

 

Om het aanbod van deelauto’s te verhogen zijn daarmee zowel aan de vraag- als aanbodzijde 

maatregelen nodig. Enerzijds lijkt het logisch om binnen gemeenten een vergelijkbaar beleid te 

hebben in het faciliteren van aanbod van deelauto’s, zodat commerciële aanbieders weten waar ze 

aan toe zijn. Daarnaast wordt het gebruik van een deelauto interessanter naarmate het gebruik van 

de eigen auto duurder wordt. Hierbij kan bijvoorbeeld worden gedacht aan het terugbrengen van 

parkeercapaciteit voor het parkeren van de eigen auto, of het invoeren van betaald parkeren of 

parkeervergunningen. 

 

Het gebruik van deelauto’s blijft achter 

Veel mensen zijn niet bekend met het concept autodelen of geven aan niet te verwachten dat 

deelauto’s voor hen goedkoper zijn. Naast de onbekendheid en de financiële afweging, spelen ook 

andere kwalitatieve afwegingen een rol bij het wel of niet gebruik maken van deelauto’s. Een van 

de belangrijkste redenen om de deelauto’s niet als volwaardig alternatief te zien ten opzichte van 

de eigen auto, heeft te maken met de (verwachte) beschikbaarheid.  

 

In de enquête van I&O Research (2022) komt bijvoorbeeld naar voren dat de meeste respondenten 

vooral het niet spontaan gebruik kunnen maken van een auto als belangrijkste argument tegen 

autodelen zien. Hieraan gerelateerd is het argument dat een deelauto onvoldoende vrijheid biedt en 

dat de deelauto altijd op afstand van de gebruiker staat (en niet voor de deur). Naast het gebrek 

aan ‘instant access’ geven potentiële gebruikers aan het een nadeel te vinden dat ze geen spullen 

kunnen achterlaten in de auto en dat ze niet weten hoe andere gebruikers met de auto omgaan. 

 

Van de respondenten in het SmartwayZ.NL panel dat aangeeft deelauto’s in de buurt te hebben 

staan, verwacht of weet ruim 40% dat het tussen de 5 en 10 minuten lopen is naar de deelauto. 

Ongeveer een kwart geeft aan dat dit tussen de 1 en 5 minuten is en een kwart geeft aan dat het 

tussen 10 en 20 minuten lopen is. Ongeveer 10% van de respondenten verwacht dat het meer dan 

20 minuten lopen is. Zelfs wanneer mensen aangeven dat de er deelauto’s in de buurt zijn, 

verwachten ze toch nog een stuk te moeten lopen naar de deelauto.  

 

Om de aantrekkelijkheid van een deelauto te vergroten kan bijvoorbeeld worden gekozen om meer 

deelauto’s aan te bieden of toe te staan in de buurt, waardoor het gevoel van instant 

beschikbaarheid toeneemt. Ook kunnen maatregelen gericht op het terugbrengen van autobezit 

helpen, zeker op locaties waar ruimte schaars is. Zo is het in grote steden als Amsterdam, 

Rotterdam en Utrecht niet vreemd om een stukje te lopen naar de auto wanneer er voor de deur 

geen parkeerplek beschikbaar is. Daarnaast kan de ontsluiting van data helpen, zodat een 

potentiële gebruiker op een apart platform inzicht krijgt in de verschillende deelauto’s die op 

verscheidene locaties worden aangeboden. 

 

Ook het aanbod op locaties met groot potentieel lijkt niet optimaal benut 

Ook op locaties waar potentiële gebruikers op de hoogte zijn van het concept autodelen en het 

aanbod van deelauto’s vrij groot is, lijkt het gebruik van deelauto’s nog steeds relatief laag. In 

Amsterdam bijvoorbeeld, waar 95% van de potentiële gebruikers het concept autodelen kent en 

15% wel eens gebruik maakt van deelauto’s, lijkt het beschikbare aanbod nog onderbenut. Van de 

deelauto’s met een vaste locatie (zoals MyWheels en Greenwheels) in Amsterdam, wordt dagelijks 

gemiddeld 0,8 ritten per deelauto gemaakt. Ze staan daarnaast gemiddeld 78% van de tijd 
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geparkeerd in de stad. Als we kijken naar alle deelauto’s in Amsterdam, inclusief de ‘free-floating’ 

deelauto’s, dan komt dit percentage neer op bijna 90%16.  

 

Ondanks dat deelauto’s daarmee relatief vaker gebruikt worden dan een privéauto, die gemiddeld 

96% van de tijd stil staat, staan deelauto’s ook relatief lang stil. Dit percentage is deels te verklaren 

doordat er ’s nachts in alle gevallen weinig behoefte is aan mobiliteit, waardoor ook de deelauto 

weinig gebruikt wordt. Toch lijken er nog mogelijkheden te bestaan om dubbel gebruik van 

deelauto’s te verhogen, bijvoorbeeld door tarieven te verlagen. Vanuit de aanbieder zou per 

deelauto een grotere omzet kunnen worden gerealiseerd. Vanuit de gebruiker nemen de kosten 

voor een deelauto af, waardoor dit een beter alternatief wordt voor de eigen auto. Daarnaast 

profiteert de maatschappij van effecten op bijvoorbeeld de CO2 uitstoot en de ruimte die vrijkomt 

omdat minder parkeerplekken nodig zijn. 

 

Mogelijk risicomijdend gedrag van professionele deelauto-aanbieders 

Een expert deelmobiliteit die is geïnterviewd binnen de context van dit onderzoek geeft aan dat naast 

winstgevendheid ook risicomijdend gedrag van aanbieders een rol kan spelen. Door de auto niet continue 

in te zetten voor verhuur kan wangedrag met de auto eerder worden opgemerkt en kan deze eventueel 

tussendoor worden schoongemaakt. De auto wordt dan ook ideaal aangeboden binnen een selecte groep 

met gebruikers, zodat de auto met een zekere verantwoordelijkheid wordt behandeld. Deze persoon geeft 

aan dat met lagere tarieven de groep gebruikers groter en daarmee minder goed controleerbaar wordt. 

Omdat de aanschafkosten van een deelauto voor de aanbieder relatief hoog zijn, kiest de aanbieder ervoor 

om zijn risico’s te mijden en genoegen te nemen met een (beperkte) winst die resulteert uit een selecte 

groep klanten die een relatief hoog tarief betaalt. 

 

Om het risico op schade en vervuiling van de auto door gebruikers te verminderen kan strenger 

toezicht vanuit de aanbieder (of overheid) mogelijk helpen. Daarnaast kan onderlinge controle door 

gebruikers worden gestimuleerd of kan de gebruiker worden beloond wanneer deze de auto goed 

beheert. Met name de laatste twee oplossingsrichtingen kunnen worden bereikt door nudging-

technieken in te zetten.  

 

Beperkte winstgevendheid van deelautobedrijven 

Op dit moment maken de meeste deelauto-aanbieders geen winst. Met name op locaties waar het 

gebruik van de deelauto achterblijft kan worden verwacht dat een deelauto aanbieden nauwelijks 

rendabel is. Omdat deelautobedrijven terughoudend zijn in het delen van informatie met betrekking 

tot de winstgevendheid, kan niet met zekerheid worden gezegd in welke mate deelauto-aanbieders 

verlies leiden. Wel kan met een indicatieve rekensom inzicht worden gegeven.  

 

Op basis van gegevens van de Gemeente Amsterdam blijkt dat de gemiddelde ritafstand van een 

roundtrip deelauto circa 64 kilometer was in 2022. De gemiddelde verhuurtijd per rit voor een 

roundtrip auto was rond de vijf uur (294 minuten). De grootste aanbieders van roundtrip deelauto’s, 

MyWheels en Greenwheels, rekenen ongeveer € 0,37 per kilometer (vol tarief) en € 3,83 per uur 

(vol tarief). Eerder zagen we al dat een roundtrip deelauto landelijk zo’n 0,44 ritten per dag maakt, 

in Amsterdam ligt dit een stuk hoger op zo’n 0,8 ritten per dag.  

 

Op basis van deze informatie kan de omzet per deelauto worden bepaald. Op jaarbasis maakt een 

deelauto, bij een gemiddeld aantal ritten van 0,44 per dag, naar verwachting 161 ritten. Bij een 

gemiddelde ritafstand van 64 kilometer wordt daarmee naar verwachting zo’n 10.300 kilometer per 

jaar in afgelegd en is de auto 787 uur verhuurd. De omzet per deelauto komt kan daarmee worden 

geschat op circa € 6.800. De eigenaar van Buurauto geeft aan dat de kosten per deelauto op zo’n € 

700 per maand liggen (uitgaande van een C-segment auto (Nissan Leaf, Kia Niro, grofweg € 8.400 

 
16 https://amsterdam.raadsinformatie.nl/document/12103333/1/09012f97809fee99 
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op jaarbasis.17 Per deelauto wordt daarmee, op landelijk niveau, € 1.600 verlies gemaakt. Volgens 

deze rekensom zou het aanbieden van een deelauto in Amsterdam wel winstgevend kunnen zijn. 

Het aantal ritten per dag ligt daar twee keer zo hoog. Bij een gemiddeld aantal ritten van 0,8 per 

deelauto per dag komt de omzet per deelauto uit op € 12.000 per jaar en wordt er per deelauto een 

winst behaald van € 3.600. Het omslagpunt, in deze berekening, ligt op 0,55 ritten per deelauto. 

Vanaf een gemiddeld aantal ritten van 0,55 per dag zijn de maandelijkse kosten voor de deelauto 

lager dan de omzet die daaruit wordt gerealiseerd. 

 

We merken op dat deze indicatieve rekensom is bedoeld om de lezer inzicht te geven in de 

business case van de deelauto-aanbieder, maar dat deze er in werkelijkheid een stuk complexer 

uitziet. Zo nemen de beheer- en onderhoudskosten toe wanneer een auto vaker gebruikt wordt. 

Ook zal de auto dan sneller vervangen moeten worden en neemt de kans op schade naar 

verwachting toe. Wel toont deze indicatieve rekensom duidelijk aan dat, bij een relatief kleine 

toename in het gebruik per deelauto, de winstgevendheid van deelauto-aanbieders verbetert.  

 

2.2.5 Conclusie stand van zaken deelauto’s 

Het aanbod van deelauto’s en het gebruik hiervan is de afgelopen jaren sterk toegenomen. Met 

name in de grote steden worden deelauto’s vaak aangeboden en gebruikt. De typische gebruiker 

van een deelauto is op het moment dan ook een jonge hoogopgeleide gebruiker die in een 

stedelijke omgeving woont. Het aanbod van deelauto’s in Noord-Brabant en Limburg ligt een stuk 

lager dan gemiddeld in Nederland. Dit verschil kan deels worden verklaard doordat het aantal 

inwoners per kilometer in deze provincies lager ligt dan in bijvoorbeeld de Randstad. Echter, het 

aanbod in stedelijke gemeentes in Noord-Brabant en Limburg loopt ook achter ten opzichte van 

vergelijkbare gemeentes in Nederland. 

 

Het stimuleren van het gebruik (en aanbod) van deelauto’s heeft diverse maatschappelijke 

voordelen. Zo leggen deelautogebruikers minder kilometer met de auto af, is er door een lager 

autobezit minder parkeerruimte nodig en is automobiliteit ook schoner. Deelauto’s zijn vaker relatief 

nieuw en worden vaker elektrisch aangedreven. Ook leidt een toename van deelauto’s in de 

mobiliteitsmix tot beter vervoer, omdat reizigers gebruik kunnen maken van automobiliteit zonder 

dat ze de auto hoeven te kopen. 

 

Het gebruik van deelmobiliteit leidt tot positieve effecten op de samenleving. Bij het verder 

verhogen van het gebruik van deelauto’s zal beter kunnen worden geprofiteerd van deze effecten. 

Effectieve manieren om dit te laten doen is door potentiële gebruikers beter te informeren en 

barrières weg te nemen voor het aanbieden van deelauto’s. Daarnaast kan met beleid het autobezit 

worden ontmoedigd. Tenslotte kunnen maatregelen worden bedacht om verantwoordelijk gebruik 

van de deelauto te stimuleren. 

 

Een belangrijke component in het aanbieden van deelauto’s is dat de deelauto dichtbij de gebruiker 

geparkeerd moet staan. Een groot deel van de uitdagingen die zichtbaar zijn in het stimuleren van 

deelauto’s kan hieraan worden gekoppeld. Zo hebben veel inwoners simpelweg geen toegang tot 

een deelauto omdat deze niet bij hen in de buurt wordt aangeboden. Daarnaast willen deelauto-

aanbieders hun auto het liefst op plekken zetten waar de bevolkingsdichtheid hoog ligt. Dit zijn ook 

de locaties waar ruimte schaars is en gemeenten terughoudend zijn in het aanbieden van 

parkeerplekken. Ook kan het beperkte verzorgingsgebied van een reguliere deelauto ertoe leiden 

dat de deelauto minder vaak wordt gebruikt dan wanneer het verzorgingsgebied groter zou zijn. Het 

beperkte verzorgingsgebied kan daarmee een reden zijn voor het feit dat deelauto’s in Amsterdam 

78% van de tijd stil staan. 

 

 
17  Bij een B-segment auto als de Renault Zoe zullen deze kosten lager liggen. 
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Een mogelijke oplossing om het verzorgingsgebied van een deelauto te vergroten, is door een 

vorm van ‘valet parking’ aan te bieden aan de gebruiker. De gebruiker hoeft dan niet zelf meer naar 

de auto toe te lopen, maar de auto komt naar de gebruiker toe. Hiermee wordt de deelauto een 

aantrekkelijker alternatief, omdat barrières voor het gebruik, met name beschikbaarheid en de auto 

voor de deur hebben, hiermee kunnen worden weggenomen. In hoofdstuk 2.5 gaan wij hier dieper 

op in. 

 

 

2.3 Vormen van valet parking 

Door valet parking te introduceren in combinatie met een elektrische deelauto, kunnen enkele 

nadelen die samenhangen met het gebruik van deelauto’s worden voorkomen. In hoofdstuk 2.4 

werken we de effecten van AVP ten opzichte van de reguliere (e-)deelauto verder uit. In dit 

hoofdstuk beschrijven we de verschillende vormen van valet parking die mogelijk zijn. We gaan 

hierbij in op de haalbaarheid, de (meer)kosten en voorbeelden uit de praktijk. 

 

2.3.1 Scenario 1: Haal- en brengservice door een medewerker 

De meest traditionele vorm van valet parking is wanneer de auto door een fysiek persoon wordt 

gebracht en opgehaald. In deze vorm van valet parking zal er daarmee een service moeten komen 

die fysieke medewerkers aanstuurt en hen vertelt waar ze een auto moeten ophalen en naar welke 

vervolggebruiker/parkeerplek deze auto gebracht moet worden. In zekere zin lijkt deze vorm van 

valet parking op taxivervoer; de auto wordt voorgereden door een chauffeur en aan het einde van 

de rit neemt de chauffeur de auto ook weer mee. Het verschil zit hem in de rit zelf; de 

deelautogebruiker rijdt zelf naar de bestemming en de medewerker krijgt een nieuwe opdracht. 

 

Met deze vorm van valet parking wordt reeds geëxperimenteerd. In Nederland biedt Amber, 

onderdeel van MyWheels, een dergelijke service aan voor met name voor de zakelijke markt (B2B). 

Hierbij kunnen auto’s binnen een bepaald gebied worden bezorgd bij de gebruiker, die hem 

vervolgens overal binnen dit gebied kan achterlaten. De auto wordt vervolgens door medewerkers 

(fleet operators) op de juiste plek gezet. In Vlaanderen biedt Green Mobility eenzelfde service aan. 

Hierbij kan de gebruiker ervoor kiezen om de auto binnen een straal van 500 meter worden 

geparkeerd en tegen een meerprijs kan de auto ook voor de deur worden afgeleverd in Antwerpen 

of Gent. Relevante inzichten voor deze value case zijn, op het moment van schrijven, niet 

beschikbaar.  

 

Het voordeel van een dergelijk concept is dat het technisch en juridisch haalbaar is; er wordt 

namelijk op verschillende plekken al met dit concept geëxperimenteerd. Daarbij komt dat deze 

medewerker een bepaalde vorm van controle kan uitoefenen op de auto en kan controleren of deze 

in goede staat wordt achtergelaten. Tenslotte kan deze medewerker de identiteit van de gebruiker 

controleren. De kans op grote kosten als gevolg van onverantwoord gebruik van de auto worden 

daarmee kleiner. 

 

Een nadeel van dit concept is dat de haal- en brengservice relatief duur is. Het salaris van de 

medewerker moet worden betaald. Daarnaast vereist deze vorm van valet parking dat de gebruiker 

enige tijd van tevoren de auto reserveert. Bij Amber wordt hiervoor een tijd van drie uur 

aangehouden; bij Green Mobility moet de auto 12 uur (Antwerpen) tot 24 uur (Gent) van tevoren 

worden gereserveerd. Het kost tijd om een medewerker vrij te spelen en de opdracht te geven om 

de auto te halen en deze naar de gebruiker te brengen. 

 



 

 

 
16 

  

De deelauto  

2.3.2 Scenario 2: Bediening vanuit een control center 

In een tweede vorm van valet parking bij deelauto’s wordt de deelauto op afstand bestuurd 

(teleoperated). Hierbij wordt vanuit een control center door een hiervoor getrainde teledriver een 

auto op afstand bestuurd. De bestuurder zit niet meer fysiek in de auto. Momenteel lopen met dit 

concept pilots in (bijvoorbeeld) Hamburg18 en de Verenigde Staten19. Daarnaast lopen er ook EU 

projecten (5G-MOBIX en 5G-BluePrint) waarin onderzoek gedaan wordt hoe dit op grote schaal 

kan worden uitgerold gebruikmakend van 5G mobiele netwerken. Om een dergelijke service aan te 

bieden moet wel gebruik worden gemaakt van auto’s met geavanceerde technologie. De 

aanschafkosten van deelauto’s zullen daarmee stijgen en mogelijk ook de kosten als gevolg van 

schade. Ook moeten control centers worden opgezet.  

 

Een voordeel van deze vorm van valet parking is dat de teledriver efficiënter kan worden ingezet 

dan wanneer deze fysiek de auto moet besturen. Er hoeft geen vervoer plaats te vinden van de ene 

naar de andere deelauto. De medewerker kan zo, in potentie, meer auto’s verplaatsen per uur. 

Voor de gebruiker betekent dit dat de aanrijtijd van de auto verkort, waardoor de gebruiker (in 

potentie) de auto korter van tevoren kan reserveren. Hierdoor verbetert de aantrekkelijkheid van het 

product verder. 

 

Zoals hierboven geduid wordt met deze vorm in onze buurlanden geëxperimenteerd. Wanneer 

pilots daar succesvol blijken, zouden concepten mogelijk kunnen overwaaien. Hierbij moet wel 

worden opgemerkt dat de regelgeving in Nederland minder ruimte laat voor experimenten met deze 

vorm van AVP dan in bijvoorbeeld Duitsland het geval is. Geïnterviewde partijen (zie bijlage 

Gesprekspartners) zijn er nog niet van overtuigd dat een dergelijk concept in de komende jaren 

succesvol zou kunnen worden uitgerold in Nederland. Met name de regelgeving met betrekking tot 

het toestaan van of experimenteren met zelfrijdende auto’s, of auto’s die op afstand bestuurd 

worden, is erg stringent in Nederland.20 In Duitsland heeft een recente aanpassing van de wet er 

juist voor gezorgd dat pilots met zelfrijdende voertuigen en automated valet parking mogelijk zijn.  

 

Alhoewel deze vorm van AVP daarom technisch haalbaar is en kennelijk ook door enkele deelauto-

aanbieders wordt gebruikt, zal een uitrol van deze vorm van AVP in Nederland nog wel even op 

zich wachten. Daarnaast moet worden opgemerkt dat deze vorm van AVP in essentie dubbelop is; 

om valet parking mogelijk te maken met dit model moet zowel gebruik worden gemaakt van 

teledrivers als van (semi-)geautomatiseerde voertuigen. De benodigde technologie in de deelauto 

is wel minder dan in het scenario waarin de auto geautomatiseerd rijdt. Toch verwachten we dat de 

kosten hoog zijn, omdat personeel nodig blijft om de auto (op afstand) te besturen (net als in 

scenario 1). 

 

2.3.3 Scenario 3: Zelfrijdend voertuig 

Een derde vorm van valet parking bij deelauto’s is geautomatiseerd rijden. De deelauto komt dan, 

geautomatiseerd, zonder bestuurder, voorrijden bij de gebruiker. Met een dergelijk concept wordt 

momenteel door Buurauto-NOOM geëxperimenteerd. Ook vinden er in München21 en het Verenigd 

Koninkrijk22 pilots plaats met een geautomatiseerde taxi. Deze vorm van AVP is technisch 

toegelicht in een onlangs gepubliceerde studie naar een casus op Brainport Eindhoven23. 

 
18  https://www.nu.nl/auto/6179681/deelautos-die-op-afstand-worden-bestuurd-dit-jaar-al-in-duitsland.html 
19  https://www.fiercewireless.com/wireless/t-mobile-s-5g-powers-halo-s-driverless-car-service-las-vegas 
20  Sinds 2015 is het in Nederland mogelijk om met zelfrijdende auto’s te testen op de openbare weg, maar hier moet nog 

altijd een bestuurder in het voertuig aanwezig zijn. zie, https://www.eerstekamer.nl/wetsvoorstel/34838_experimenteerwet.  
21  https://kr-asia.com/mobileye-to-launch-pilot-for-self-driving-taxis-in-munich-tel-aviv-in-2022 
22  https://www.traffictechnologytoday.com/news/autonomous-vehicles/uk-gateway-project-to-trial-automated-valet-parking-

and-self-driving-systems-in-greenwich.html 
23 

https://www.researchgate.net/publication/333534661_Automated_Valet_Parking_enabled_by_Internet_of_Things_A_pilot

 

https://www.eerstekamer.nl/wetsvoorstel/34838_experimenteerwet
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Het grote voordeel van deze vorm van AVP is dat er niet langer personeel benodigd is om valet 

parking aan te bieden. De auto rijdt geautomatiseerd, zonder bestuurder, naar de gebruiker toe. De 

gebruiker kan in deze vorm het kortst van tevoren aangeven een deelauto (met AVP) nodig te 

hebben, waardoor de aantrekkelijkheid van de deelauto wordt vergroot ten opzichte van de andere 

vormen van deelauto’s. De verschillen in aanrijtijd tussen scenario 2 en scenario 3 zijn naar 

verwachting klein. Omdat in scenario 2 nog steeds een teledriver nodig is, lijkt de aanrijtijd in 

scenario 3 in potentie het kortst te zijn. 

 

Een ander voordeel is dat de benodigde parkeercapaciteit voor deelauto’s met deze vorm van AVP 

lager ligt dan wanneer valet parking wordt aangeboden door een fysieke bestuurder of een 

bestuurder op afstand. Een geautomatiseerd voertuig kan ‘beter’ parkeren dan mensen en 

daarnaast hoeft er geen ruimte aan de zijkanten worden gelaten om in- en uitstappen van personen 

te faciliteren.  

 

Een nadeel van deze vorm van valet parking is dat er nog zeer veel juridische en technische 

barrières in de weg staan. Alhoewel zelfrijdende auto’s in potentie veiliger rijden dan mensen, zijn 

er nog veel vragen over de maatschappelijke implicaties. Zo is er nog veel discussie over de 

verantwoordelijkheid wanneer er wel een ongeluk gebeurt waar een zelfrijdende auto bij betrokken 

is en wordt nog onderzoek gedaan naar het gedrag van andere weggebruikers wanneer zij worden 

geconfronteerd met een geautomatiseerd rijdend voertuig. Daarnaast speelt ook bij deze vorm van 

AVP mee dat de wetgeving in Nederland erg stringent is op het toestaan van proeven en 

experimenten met zelfrijdende auto’s. 

 

2.3.4 Kosten van de verschillende concepten 

De verschillende vormen van AVP gaan gepaard met kosten. Over de precieze ontwikkelkosten 

van de verschillende AVP-concepten en hoe dit de kosten van de deelauto beïnvloedt is geen 

informatie beschikbaar. De gehanteerde pilots zijn pas onlangs aangekondigd en de business case 

van verschillende vormen van AVP is nog grotendeels onbekend. Om de value case van AVP te 

maken, is een inschatting van de bijbehorende kosten echter gewenst. Om de verschillende 

concepten en hun maatschappelijke meerwaarde te bepalen worden aannames gemaakt. In een 

bijlage (‘Achtergrondberekeningen’) worden de berekeningen verder toegelicht. 

 

Voor de kosten van de verschillende concepten wordt aangenomen dat deze afhangen van twee 

belangrijke factoren. Dit zijn enerzijds de operationele personeelslasten wanneer wordt gewerkt 

met fysieke bestuurders of teledrivers. Anderzijds zijn dit de extra investeringskosten die 

samenhangen met het deels geautomatiseerd maken van de deelauto. In de toekomst zullen 

geautomatiseerd rijdende auto’s vaker voorkomen, allereerst in de premium modellen en later ook 

in het goedkopere segment. We verwachten dat voor deze functies extra betaald moet worden. Dit 

is momenteel bij bijvoorbeeld Tesla ook het geval. Voor de personeelskosten wordt aangenomen 

dat het werk wordt uitgevoerd door studenten of laagbetaalde arbeid. We hanteren hiervoor een 

brutoloon van € 15 per uur24. Vanwege bijkomende kosten, zoals pensioenpremies, reiskosten- of 

andere onkostenvergoedingen, hogen we dit bedrag op naar € 25 per uur.  

 

Voor de extra kosten per deelauto is een schatting van de kosten lastiger. De kosten voor een 

LIDAR-systeem bedragen al snel enkele tienduizenden euro’s maar zullen naar verwachting snel 

dalen naar de toekomst toe. Forbes25 schat dat de kosten van een dergelijk systeem in 2030 op 

 
_site_realization_and_validation_at_Brainport_the_Netherlands?enrichId=rgreq-040fbda2cb3808d35884e229859e8dc6-

XXX&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzMzMzUzNDY2MTtBUzo3NzgzNzMzMjg1NDM3NDlAMTU2MjU5MDA3MTg3OQ%

3D%3D&el=1_x_3&_esc=publicationCoverPdf 
24  Het minimumloon voor een 36-urige werkweek bedraagt van € 12,40 in 2022. 
25  https://www.forbes.com/sites/uhenergy/2019/05/21/self-driving-automobiles-how-soon-and-how-much/ 
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slechts enkele duizenden euro’s. Een minder geavanceerde, maar momenteel wel al commerciële 

functie die lijkt op geautomatiseerd rijden is bijvoorbeeld de Full Self Driving (FSD) functie van 

Tesla. Deze functie is door Tesla geclassificeerd als SAE Level 2 van autonomie’. De auto trekt, 

onder supervisie van de gebruiker, zelf op en remt, maar is bijvoorbeeld nog niet in staat om 

zelfstandig op de snelweg te rijden. Voor de (semi-)geautomatiseerde vormen van AVP verwachten 

we dat minimaal level 4 of level 5 nodig is. Mercedes is op dit moment vergevorderd met Level 3 

geautomatiseerd rijden en Ford test in Oxford met Level 4.26 De kosten voor de FSD-functie van 

Tesla bedragen momenteel $15.000 per auto. We gaan uit dat deze kosten in de toekomst zullen 

dalen door technologische innovaties. 

 

In deze valuecase verwachten we, op basis van de FSD-kosten van Tesla, dat een 

geautomatiseerd rijdende auto extra kosten van € 15.000 per auto kent ten opzichte van de 

reguliere deelauto. We gaan daarmee uit dat de kosten voor een huidige Level 2 functie hetzelfde 

zijn als de toekomstige kosten voor een Level 4/5 functie. Voor een deelauto die op afstand wordt 

bestuurd door een teledriver gaan we uit van iets lager kosten per auto, van € 10.000. Ook in dit 

scenario zijn extra kosten aan de auto benodigd, maar minder dan wanneer deze geautomatiseerd 

moet rijden. We merken op dat deze kosten indicatief zijn en bedoelt zijn om de lezer een gevoel te 

geven voor de ordegrootte. Op termijn zullen de kosten voor deze technologie naar verwachting 

afnemen, bijvoorbeeld door verdere innovatie en doordat dergelijke technologie steeds meer de 

standaard zal worden. 

 

We gaan uit dat de aanbieder van een deelauto deze kosten doorberekent aan de gebruiker. We 

vertalen daarom de kosten naar een ‘meerprijs’ per rit. De tijd die het een medewerker kost om de 

auto ergens op te halen en af te leveren bij de gebruiker hangt af van de grootte van het 

‘servicegebied’ en de afstand tussen deelauto en de gebruiker. Voor een teledriver gaat het alleen 

om de tijd die het kost om de auto weg te brengen. We houden hiervoor twee afstanden aan, 1.500 

en 3.000 meter. In onze casus rekenen we de service area ‘Breda’ door.  

 

De meerkosten van geautomatiseerd rijden per deelauto verwerken we ook in kosten per rit. We 

verwachten dat deelauto-aanbieder over het algemeen nieuwere voertuigen aanbiedt. We nemen 

aan dat een deelauto gemiddeld 100.000 kilometer rijdt voordat deze wordt vervangen.  

 

De extra kosten van geautomatiseerde voertuigen per kilometer komt daarmee uit op € 0,10 per 

kilometer (teledrivers) en € 0,15 per kilometer wanneer de auto geautomatiseerd rijdt. Wanneer 

deze kosten worden vergeleken met de gemiddelde ritprijs, ontstaat onderstaande tabel. Een 

gedetailleerd overzicht met achtergrondberekeningen is opgenomen in een bijlage. 

 

Tabel 2.1 : Gemiddelde kosten per rit met een deelauto zonder en met valet parking volgens 3 scenario’s  

Kosten per rit 1.500 

meter 

3.000 

meter 

Bron 

Referentie (elektrische deelauto zonder AVP) 

Gemiddelde afstand verhuring 64 km 64 km Rapportage deelmobiliteit 2022 Amsterdam 

Gemiddelde duur verhuring 294 min 294 min Rapportage deelmobiliteit 2022 Amsterdam 

Huidige prijs per kilometer € 0,37 € 0,37 MyWheels en Greenwheels (vol tarief) 

Huidige prijs per uur  € 3,83 € 3,83 MyWheels en Greenwheels (vol tarief) 

Huidige kosten gemiddelde rit € 42,07 € 42,07  

Meerkosten AVP 

Haal- en brengservice € 12,50 € 16,67 Aanname: 30/40 minuten 

 
26  https://www.autoweek.com/news/technology/a39485558/mercedes-shows-off-real-live-level-3-system-you-can-buy/ and 

https://www.autoweek.com/news/technology/a34463393/level-4-autonomous-cars-begin-real-world-testing-in-oxford/ 

https://www.autoweek.com/news/technology/a39485558/mercedes-shows-off-real-live-level-3-system-you-can-buy/
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Kosten per rit 1.500 

meter 

3.000 

meter 

Bron 

Teledriver: personeel € 4,17 € 8,33 Aanname: 10/20 minuten 

Teledriver: voertuig € 6,40 € 6,40 Aanname: 64 kilometer 

Geautomatiseerd: voertuig € 9,60 € 9,60 Aanname: 64 kilometer 

Extra kosten haal- en 

brengservice 

€ 12,50 € 16,67 Inschatting Ecorys 

Extra kosten teledriver € 10,57 € 14,73 Inschatting Ecorys 

Extra kosten geautomatiseerd € 9,60 € 9,60 Inschatting Ecorys 

Bron: Ecorys (2022) op basis van diverse bronnen 

 

Op basis van deze indicatieve kostenschatting zouden de ritkosten bij verschillende vormen van 

AVP met 20 tot 40 procent toenemen. De geautomatiseerde variant kent per saldo de laagste 

meerkosten als gevolg van AVP. We benadrukken dat dit een indicatieve schatting betreft die van 

vele factoren afhangt (o.a. kosten per vorm, ritafstand en duur van het gebruik). Wel geeft het een 

eerste gevoel voor de extra kosten die zullen ontstaan als gevolg van het aanbieden van AVP.  

 

 

2.4 Waarom deelauto’s met (A)VP?  

In hoofdstuk 1 (vraagstelling) hebben we al kort een aantal redenen aangestipt waarom de inzet 

van AVP bij deelauto’s als veelbelovend wordt gezien. Hieronder gaan we uitgebreider in op 

kernelementen (voordelen) van de deelauto met (A)VP. In onderstaande figuur hebben we 

schematisch weergegeven hoe de inzet van AVP leidt tot potentiële maatschappelijke baten. In dit 

hoofdstuk behandelen we de rechterkant van dit schema. We beschrijven daarmee de redeneerlijn 

van hoe de inzet van AVP kan leiden tot positieve welvaartseffecten. De kwantificering van de 

afzonderlijke welvaartseffecten komt in hoofdstuk 2.5 aan de orde. Om handen en voeten te geven 

aan de omvang van valuecase werken we de meerwaarde van AVP uit voor de stad Breda. Bij de 

valuecase hanteren we een referentiesituatie. Dat wil zeggen, de situatie die ontstaat wanneer 

geen gebruik wordt gemaakt van AVP. We houden hierbij het huidige aanbod van deelauto’s en de 

maatschappelijke effecten die hiermee samenhangen als vergelijking. Op die manier brengen we 

puur de meerwaarde van het introduceren van AVP in Breda in kaart. 
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Figuur 2.3: Gevolgen van gebruik valet parking en welvaartseffecten 

 
Bron: Ecorys (2022) 

 

2.4.1 Het verzorgingsgebied van de deelauto neemt toe  

Wanneer een gebruiker zelf naar de auto toe loopt, wordt in de literatuur een maximale afstand van 

tussen de 400 en 800 meter aangehouden27. In onze analyse houden we een afstand van 500 

meter aan. Dit komt overeen met een maximale looptijd van 6 minuten. We gaan ervanuit dat 

potentiële gebruikers op meer dan 500 meter de deelauto niet gebruiken. Wanneer de deelauto 

wordt uitgerust met AVP gaat het niet meer om de afstand die de gebruiker moet overbruggen, 

maar om de afstand die de auto redelijkerwijs kan afleggen om bij de gebruiker te komen.  

 

In principe kent deze afstand geen vaste waarde. Met name op technisch of organisatorisch gebied 

zullen er bepaalde optimale afstanden zijn. Worden deze te groot, dan worden te veel kilometers 

zonder gebruiker gereden waardoor de kosten te hoog worden om nog financieel uit te komen. Zijn 

deze te klein, dan wegen de extra kosten van AVP niet op tegen het extra bereik van de deelauto. 

Gechargeerd gezegd, als de deelauto al voor de deur staat dan heeft AVP geen toegevoegde 

waarde. 

 

In onze valuecase gaan we uit van twee scenario’s; een waarbij de deelauto (met valet parking) 

een maximale afstand van 1.500 meter zonder gebruiker aflegt en een waarbij de deelauto (met 

valet parking) een maximale afstand van 3.000 meter aflegt. Dit zetten we af tegen de situatie 

waarin de deelauto zich op loopafstand (500 meter) van de gebruiker bevindt. 

  

 
27 

 https://frw.studenttheses.ub.rug.nl/3654/1/Master%20Scriptie%20Hannah%20Habekott%C3%A9%20Juli%202021%

20EIP.pdf 
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Een groter verzorgingsgebied in Breda 

In onderstaande figuur is het verzorgingsgebied van station based deelauto’s in Breda 

weergegeven, wanneer de gebruiker op maximaal 500 meter van de deelauto woont. Hieruit blijkt 

dat circa 37.000 inwoners in Breda, of 22%, momenteel een deelauto op loopafstand heeft staan. 

Door AVP aan te bieden kunnen deelauto’s, zonder dat het aanbod van deelauto’s wordt vergroot, 

een groter deel van Breda bedienen. Met een maximale afstand van 1.500 meter is dit 65% en met 

een maximale afstand van 3.000 meter is dit 94%.  

 

Figuur 2.4: Verzorgingsgebied bij gebruik van AVP in Breda 

 
Bron: Ecorys op basis van CBS (2022) en ritjeweg.nl 

Als gevolg van het grotere verzorgingsgebied neemt het deelautogebruik, maar ook het aantal ritten 

per deelauto in potentie sterk toe, zoals onderstaande tabel laat zien. Als gevolg van het grotere 

verzorgingsgebied kan, in potentie, het aantal ritten per dag en per deelauto toenemen tot 1,2 of 

1,7. 

 

Tabel 2.2 : Effecten van groter verzorgingsgebied op aantal deelautogebruikers 

Groter verzorgingsgebied 500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Bron 

Aantal station-based deelauto’s 36 36 36 CROW 

Verzorgingsgebied (aantal inwoners) 36.925  

(22%) 

110.275 

(65%) 

158.625 

(94%) 

Ecorys 

Aantal gebruikers per deelauto 32 96 137 CROW / Ecorys 

Aantal ritten per dag, per deelauto 0,4 1,2 1,7 CROW / Ecorys 

Aantal ritten per dag 14 43 62 CROW / Ecorys 

Aantal deelautogebruikers 1.152 3.440 4.949  

Bron: Ecorys (2022) 

 

2.4.2 De deelauto wordt aantrekkelijker voor de gebruiker 

De deelauto benadert beter het gevoel van instant mobiliteit van de privéauto, waardoor de 

deelauto als een aantrekkelijker product wordt gezien door de gebruiker. Naast dat de deelauto een 

groter verzorgingsgebied heeft (zie hierboven) wordt daarmee ook het product van de deelauto 
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aantrekkelijker. Er is daarmee sprake van een dubbel effect; het aantal potentiële gebruikers wordt 

groter en meer potentiële gebruikers zullen naar verwachting gebruik gaan maken van deelauto’s. 

 

Bij de haal- en brengservice speelt daarnaast nog mee dat de fysieke medewerker ook andere 

taken op zich kan nemen. Deze kan bijvoorbeeld verzekeren dat de auto schoon is, het rijbewijs 

van de huurder controleren en hulp bieden bij het instappen of inladen van bagage. Niet alleen de 

gebruiker profiteert van deze extra service maar ook de risico’s voor de exploitant worden beperkt. 

 

Om een inschatting te maken van de mate waarin deelauto’s aantrekkelijker worden wanneer het 

minder tijd kost om bij de deelauto te gebruiken, maken we gebruik van resultaten uit het 

SmartwayZ.NL panel. In dit panel geeft 13% van de respondenten aan zeker vaker een deelauto te 

gebruiken wanneer het minder tijd kost om bij de deelauto te komen en 18% stelt dat dit 

waarschijnlijk het geval is. In de antwoorden zien we daarnaast verschillen tussen bijvoorbeeld 

leeftijdsklassen en stedelijkheidsgraad: voor de respondenten onder de 45 jaar heeft 23% 

aangegeven zeker meer gebruik te maken van een deelauto en met een (zeer) hoge 

stedelijkheidsgraad voor alle leeftijdsklassen is het percentage 16%.  

 

In deze value case gaan we conservatief te werk en nemen daarom aan dat het extra gebruik 

neerkomt op 13%. We nemen alleen de groep mee die zeker zegt meer gebruik te maken van 

deelauto’s wanneer het minder tijd kost om bij de auto te komen. 

 

Tabel 2.3 : Effecten van groter verzorgingsgebied en aantrekkelijker product 

Aantrekkelijker product en een groter 

verzorgingsgebied 

500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Bron 

Aantal deelautogebruikers door groter 

verzorginsggebied 

1.152 3.440 4.949 CROW / Ecorys 

Extra aantrekkingskracht door 

aantrekkelijker product  

0% 13% 13% Uitkomsten enquête 

Aantal deelautogebruikers totaal   1.152   3.888   5.592 CROW / Ecorys 

Bron: Ecorys (2022) 

 

2.4.3 Standplaats van de deelauto verder weg aan de rand van de wijk/stad  

Als de auto naar de gebruiker toekomt, is het niet langer nodig om te kiezen voor strategische 

plekken vanuit het gebruikersperspectief. Dat wil zeggen, de auto hoeft niet meer op locaties te 

staan waar de bevolkingsdichtheid hoog is en de ruimte schaars. De auto kan op die plekken 

worden geparkeerd (en opgeladen) waar dat het beste uitkomt, bedrijfsmatig of maatschappelijk 

bezien. Bijvoorbeeld op plekken waar ruimte minders schaars is aan de rand van de wijk/stad of 

benutten van bestaande parkeerterreinen. Omdat de auto wel op een iets minder aantrekkelijke 

plaats komt te staan voor de potentiële deelautogebruiker, neemt het verzorgingsgebied weer iets 

af.  

 

Een groter verzorgingsgebied in Breda, met geclusterde parkeervoorzieningen 

In onderstaande kaart van Breda zijn acht mogelijke (hub)locaties zoals parkeerterreinen 

geselecteerd als standplaats voor de deelauto. Het gemiddeld aantal auto’s per parkeerterrein ligt 

daarmee op 4 tot 5. Wanneer een afstand van 1.500 meter wordt aangehouden, hebben deze 

deelauto’s (op geclusterde locaties) een verzorgingsgebied van 94.000 inwoners (55%). Wanneer 

een afstand van 3.000 meter wordt aangehouden is dat 136.000 (80%). 
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Figuur 2.5: Verzorgingsgebied bij gebruik van AVP in Breda en clustering parkeerlocaties  

(500m (linksboven) – 1500m (rechtsboven) – 3000m (onder)) 

Bron: Ecorys op basis van CBS (2022) en ritjeweg.nl 

 

In onderstaande tabel hebben we een combinatie van drie hiervoor genoemde gevolgen van AVP 

inzichtelijk gemaakt. We hebben de parkeervoorzieningen geclusterd, het verzorgingsgebied 

vergroot en een inschatting gemaakt van de mate waarin AVP de aantrekkelijkheid van het product 

vergroot. Ten opzichte van Tabel 2.3 valt op dat het verzorgingsgebied weer is verkleind, waardoor 

het potentiële aantal gebruikers weer iets terugloopt. Deze verkleining van het verzorgingsgebied is 

het gevolg van clustering, waardoor extra maatschappelijke effecten kunnen worden behaald (zie 

Hoofdstuk 2.5).  

 

Tabel 2.4: Effecten van aantrekkelijker product, groter verzorgingsgebied en clustering 

Aantrekkelijker product, een groter 

verzorgingsgebied en clustering  

500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Bron 

Aantal station-based deelauto’s 36 36 36 CROW 

Verzorgingsgebied (aantal inwoners) 36.925 

(20%) 

 93.915 

(55%) 

 136.160 

(80%)  

Ecorys 

Aantal gebruikers per deelauto 32 81 118 CROW / Ecorys 

Aantal ritten per dag, per deelauto 0,4 1,0 1,5 CROW / Ecorys 

Aantal ritten per dag 14 37 53 CROW / Ecorys 

Aantal deel-autogebruikers (gebied)  1.152   2.930   4.248  CROW / Ecorys 

Aantrekkelijker product  0% 13% 13% Uitkomsten enquête 

Aantal deelauto-gebruikers (product)  1.152   3.311   4.800 CROW / Ecorys 

Bron: Ecorys (2022) 

 

Bij de hierboven genoemde tabel moet worden opgemerkt dat niet met zekerheid kan worden 

gezegd of het huidige aanbod van deelauto’s voldoende is om 1,5 ritten per dag (bij AVP over 

3.000 meter) te faciliteren. In Tabel 2.1 is eerder laten zien dat de gemiddelde huurtijd van een 

station-based deelauto in Amsterdam circa 5 uur is. Wanneer het aantal ritten per deelauto 
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toeneemt naar 1,5, dan zou de auto over een periode van 7,5 uur per dag gebruikt worden. Dit is in 

theorie niet onmogelijk, het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid laat zien dat er op weekdagen met 

name gebruik wordt gemaakt van deelauto’s tussen 6.00 – 18.00, zonder dat hier duidelijke pieken 

in te zien zijn. In de weekenddagen is er daarentegen wel een duidelijke piek te zien in het gebruik 

van de deelauto, tussen 11.00 – 16.00. We verwachten daarom dat 1,5 rit per deelauto op 

werkdagen goed te faciliteren is, maar dat in het weekend mogelijk extra aanbod nodig is om de 

vraag naar deelauto’s te faciliteren. De uitkomsten van de value case in het scenario van AVP over 

3.000 meter zijn daarmee mogelijk (iets) overschat, omdat het gebruik in weekenddagen lager zal 

uitvallen dan 1,5 (wanneer het aanbod onveranderd blijft)28. 

 

2.4.4 Geconcentreerd parkeren/laden van meerdere deelauto’s  

Niet alleen kunnen deelauto’s met een valet parking functie aan de rand van de stad worden 

geparkeerd, ook kan er een clustering van parkeren plaatsvinden. Door deelauto’s te clusteren kan 

gebruik worden gemaakt van de gezamenlijke accu van de deelauto’s. Wanneer een deelauto 

onvoldoende is opgeladen om een lange rit te kunnen verzorgen, kan een meer opgeladen auto 

worden ingezet. De deelauto die dan onvoldoende is opgeladen kan dan worden gebruikt door een 

gebruiker die maar een relatief kleine afstand met de auto hoeft af te leggen. Zo kan efficiënter 

gebruik worden gemaakt van de totale laadcapaciteit van de vloot. Bij verdere optimalisatie kan zo 

tevens het opladen van de auto zo efficiënt mogelijk gebeuren. Deelauto’s laden zo min mogelijk op 

wanneer stroomprijzen pieken en laden helemaal vol op het moment dat de stroomprijs laag is. Met 

een geclusterd aanbod van deelauto’s kan daarmee ‘slim’ worden geladen. 

 

Wanneer auto’s niet geclusterd worden aangeboden zal een deelauto-aanbieder er naar 

verwachting altijd voor zorgen dat de individuele deelauto’s voldoende opgeladen zijn om de 

volgende gebruiker te voorzien van een opgeladen deelauto. In de praktijk komt het erop neer dat 

elke auto oplaadt op het moment dat hij niet gebruikt wordt. Door aanbod te clusteren wordt het 

risico op ‘nee’ verkopen kleiner. Rond tien uur ’s avonds, als de stroomprijzen over het algemeen 

hoog zijn maar de vraag naar deelauto’s klein, hoeft niet elke deelauto volledig opgeladen te zijn. 

De kans dat alle deelauto’s op dat moment nodig zijn is klein. 

 

 

2.5 Verwachte maatschappelijke effecten en toepassing op Breda 

In deze paragraaf berekenen we de maatschappelijke effecten die samenhangen met de 

doorwerking van AVP. We gaan hierbij uit van de clustering van parkeercapaciteit op een vast 

aantal locaties, omdat de maatschappelijke meerwaarde van AVP dan groter wordt. We 

behandelen daarmee de rechterkant van het schema in Figuur 2.3. We proberen de effecten zo 

veel mogelijk te berekenen. Een gedetailleerd overzicht met achtergrondberekeningen is 

opgenomen in een bijlage. Waar een berekening niet mogelijk is geven we aan welke informatie 

mist en geven een kwalitatief oordeel. In deze paragraaf wordt nog geen toedeling gemaakt van de 

effecten naar de verschillende stakeholders. Deze analyse volgt in Hoofdstuk 4. 

 

2.5.1 Meer ruimte in de stad/wijk voor wonen en groen  

Een privéauto staat gemiddeld 96% procent van de tijd stil en dan vaak in de publieke ruimte. Zo’n 

60% van alle Nederlanders heeft geen eigen parkeerplek en kan de auto daarom niet op 

privéterrein parkeren29. Hiermee legt de auto een forse claim op de beschikbare ruimte; tot circa 

 
28  Om de vergelijking zuiver te houden hebben we ervoor gekozen om het aantal deelauto’s in alle scenario’s gelijk te 

veronderstellen, conform de huidige situatie. Op die manier kan het best inzichtelijk worden gemaakt wat nu de 

meerwaarde van AVP is wanneer dit wordt toegepast op de huidige situatie, met daarin het aanbod zoals dat nu is.  
29  https://www.anwb.nl/auto/elektrisch-rijden/animo-elektrisch-rijden-groter-bij-priveparkeerplek 
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50% van de openbare ruimte is bestemd voor de auto30. Uit de literatuur komt naar voren dat bij 

gebruikers van deelauto’s het eigen autobezit kan dalen met 30 tot 70%31. In de regel vervangt één 

deelauto vier tot acht privéauto’s32. Wij gaan uit van de onderkant van deze bandbreedte, waarbij 

een deelauto in Breda vier privéauto’s vervangt. De grootte van een parkeerplaats varieert, maar 

kan in de regel geschat worden op 15 m2 33. Een deelauto kan zo een ruimtebesparing van 45 m2 

opleveren. We merken op dat deze kengetallen alleen opgaan voor deelauto’s zonder AVP. Door 

AVP neemt het aantal (potentiële) gebruikers per deelauto echter fors toe. We gaan uit dat het 

effect op autobezit en de benodigde parkeerruimte evenredig toeneemt met het gebruik per 

deelauto.  

 

Tabel 2.5 : Effect van AVP op autobezit en ruimtebeslag in Breda 

Kerncijfers meer ruimte in de stad/wijk voor wonen en groen  500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Aantal deelauto’s 36 36 36 

Aantal gebruikers  1.152   3.311   4.800 

Aantal privéauto’s dat vervangen wordt 144 414 600 

Ruimtebesparing (minder ruimte voor parkeerplekken) – in m2 1.620 5.668 8.460 

Bron: Ecorys (2022) 

 

Wanneer het om locaties in bestaande steden gaat, zoals in deze valuecase het geval is, zal de 

vrijgekomen parkeerruimte naar verwachting niet kunnen worden gebruikt voor bebouwing. Het 

gaat om locaties die nu als parkeerplekken worden gebruikt. De oppervlakte per locatie is relatief 

klein (naar schatting 15 m2 per verminderde privéauto) en daarmee ongeschikt voor bijvoorbeeld 

woningbouw (op één parkeerplek of een strook parkeerplaatsen kan geen woning worden 

gebouwd). In nieuwe gebiedsontwikkeling kan het gebied echter worden ingericht met minder 

parkeerplekken. Er is daarom meer ‘speelruimte’ om de vrijgekomen vierkante meters in te zetten 

voor allerlei functies. In onze value case voor Breda gaan wij uit dat deze ruimte wordt ingezet om 

groenstroken te realiseren. Groen in de stad verbetert het milieu, zorgt voor een rijke biodiversiteit, 

vermindert luchtvervuiling, zorgt voor waterberging, dempt geluidshinder en verkoelt in warme 

periode. Kortom, groen is essentieel voor een klimaatbestendige en duurzame omgeving.34  

 

2.5.2 Betere benutting schaarse ruimte 

Wanneer deelauto’s zijn uitgerust met AVP kunnen zij verder weg parkeren. In steden wordt 

daarmee binnenstedelijk ruimte vrijgespeeld (zie ook Figuur 2.4 en Figuur 2.5). Per saldo blijft de 

benodigde parkeerruimte voor de deelauto’s gelijk, maar ze kunnen op minder aantrekkelijke 

locaties worden geparkeerd. De deelauto vervangt in dit voorbeeld dus geen parkeerplaatsen 

(zoals in paragraaf 2.5.1) maar kan op locaties worden geparkeerd waar de ruimte minder schaars 

is. Op de plekken waar de ruimte schaars is kan ruimte worden vrijgespeeld. Wij nemen aan dat 

een gemiddelde parkeerplaats ongeveer 15m2 vergt.  

 

Tabel 2.6: Effect van AVP op ruimtebeslag deelauto’s op schaarse locaties in Breda 

Kerncijfers impact AVP op ruimtebeslag deelauto’s op schaarse 

locaties 

500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Aantal deelauto’s 36 36 36 

Ruimte vrijgespeeld op schaarse locaties (per deelauto) – in m2 0 15 15 

 
30  https://www.kimnet.nl/publicaties/rapporten/2021/10/05/deelauto--en-deelfietsmobiliteit-in-nederland-ontwikkelingen-

effecten-en-potentie 
31  Idem 
32  https://rwsduurzamemobiliteit.nl/slag/toolbox-slimme-mobiliteit/auto/factsheet-autodelen/ 
33  Schatting o.b.v. https://ocw.tudelft.nl/course-readings/parkeren/ 
34  https://www.wur.nl/nl/artikel/weetje-5-groen-in-de-stad-helpt-tegen-hittestress-en-is-goed-voor-waterafvoer-bij-extreme-

buien.htm# 
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Kerncijfers impact AVP op ruimtebeslag deelauto’s op schaarse 

locaties 

500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Totale vrijgespeelde ruimte op binnenstedelijke locaties – in m2 0 540 540 

Bron: Ecorys (2022) 

 

2.5.3 Bijdrage aan klimaatadaptatie  

Op warme zomerse dagen ligt de temperatuur in steden hoger dan daarbuiten. Het zogenoemde 

‘urban heat island effect’ ontstaat doordat fysieke infrastructuur (zoals gebouwen en wegen) de 

hitte van de zon absorbeert en meer warmte afgeeft dan groenstroken en water doen35. In Breda 

laat een vergelijking bijvoorbeeld zien dat de gevoelstemperatuur in het gebied rondom het station 

boven de 40 graden celsius ligt en dat deze in het nabijgelegen stadspark Valkenberg wel tien 

graden lager ligt36. Tien procent meer boombedekking levert een ruim drie graden lagere 

stralingstemperatuur op37. 

 

Door extreme hitte kunnen gezondheidsklachten ontstaan als gevolg van hittestress. Om hitte 

tegen te gaan kiezen mensen er daarnaast voor om bijvoorbeeld in grotere mate gebruik te maken 

van een airco. Een slimmere manier om hittestress tegen te gaan is om te voorkomen dat steden 

veel sterker opwarmen dan gebieden daarbuiten. Om het ‘urban heat island effect’ tegen te gaan 

kunnen steden daarom met meer groen en water kunnen worden ingericht. Een enkele boom kan 

op een warme dag een koelvermogen hebben van 20 – 30 kW. Dit staat gelijk aan het 

koelvermogen van 10 airco’s38. Een boom heeft in de regel een ruimtebeslag van 4 m2 39, Wanneer 

de vrijgekomen ruimte uit Tabel 2.5 wordt gebruikt om bomen te realiseren, kan het uitrusten van 

AVP indirect leiden tot een vermindering van hittestress. Wanneer een airco 200 uur per jaar 

gebruikt wordt, zorgt deze voor een uitstoot van 60kg CO2 per jaar40. Door de vrijgekomen ruimte in 

te vullen met bomen wordt daarmee dezelfde koeling behaald, maar op een veel duurzamere 

manier. 

 

Tabel 2.7 : Effect van AVP op koelvermogen van groen in Breda 

Kerncijfers impact AVP op klimaatadaptatie  500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Aantal privéauto’s dat vervangen wordt 144 414 600 

Ruimtebesparing (minder ruimte voor parkeerplekken) – in m2 1.620 5.668 8.460 

Aantal bomen dat hiermee kan worden gerealiseerd 405 1.417 2.115 

Koelvermogen in KW 10.125 35.425 52.877 

Koelvermogen uitgedrukt in aantal airco’s – vermeden aantal airco’s 4.050 14.170 21.151 

CO2 – uitstoot per airco (jn kg) per jaar 60 60 60 

Reductie in CO2-uitstoot (in kg) door koeling bomen i.p.v. airco per jaar 243.000 850.189 1.269.058 

Bron: Ecorys (2022) 

 

2.5.4 Duurzame mobiliteit 

Ook leveren deelauto een bijdrage aan een meer duurzame mobiliteit. Zo is de deelauto vaker een 

elektrische auto dan de eigen auto op dit moment: Van de 87.825 deelauto’s in Nederland rijdt 

ongeveer 13% elektrisch, terwijl zo’n 3,1 procent van alle auto’s in Nederland op dit moment 

elektrisch rijdt41.  

 

 
35  https://www.epa.gov/heatislands 
36  https://www.klimaateffectatlas.nl/nl/hittekaart-gevoelstemperatuur 
37  https://www.wur.nl/nl/nieuws/resource-stadsgroen-maakt-warmte-dragelijk.htm 
38  http://www.natuurverdubbelaars.nl/wp-content/uploads/2020/05/De-Waarde-van-Groen-in-de-Stad.pdf 
39  https://www.foodlog.nl/artikel/3-miljard-bomen-planten-in-9-jaar-dat-zijn-er-44-per-werkzame-seconde-maar-/ 
40  https://www.milieucentraal.nl/energie-besparen/duurzaam-verwarmen-en-koelen/airco-en-ventilatoren/ 
41  https://www.crow.nl/over-crow/nieuws/2021/november/aantal-elektrische-deelauto-s-ruim-verdubbeld 
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Autobezit heeft een directe relatie met autogebruik. Uit de literatuur blijkt dat mensen met een 

privéauto deze voor meer verplaatsingen gebruiken dan niet-autobezitters en ook meer 

autokilometers maken. Mensen die overstappen van een privéauto naar een deelauto maken 

minder autoverplaatsingen en zullen meer gebruik maken van fiets of OV. Rijkswaterstaat gaat uit 

van een besparing 175-265 kg CO2 per jaar per autodelend huishouden42. Omdat we informatie 

hebben over het aantal deelautogebruikers en niet over het aantal autodelende huishoudens, gaan 

we uit van een CO2-reductie van 162 kg per deelautogebruiker  

 

Tabel 2.8: Effect van AVP op CO2-uitstoot in Breda 

Kerncijfers impact AVP op CO2-uitstoot  500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Aantal gebruikers  1.152   3.311   4.800  

Reductie in CO2-uitstoot per gebruiker (in kg) 162 162 162 

Reductie in CO2-uitstoot (in kg) als gevolg van gebruik deelauto’s  186.624   536.365  777.634 

Bron: Ecorys (2022) 

 

2.5.5 Minder laadinfrastructuur nodig 

Zoals hierboven benoemd nemen we aan dat 1 deelauto 4 privéauto’s vervangt bij de huidige 

aantal gebruikers per deelauto. Omdat in de toekomst het merendeel van deze auto’s elektrisch 

zou zijn geweest, is er een minder grote investering in laadinfrastructuur nodig. Wanneer er minder 

auto’s op de weg zijn, hoeven er ook minder laadpalen te worden gerealiseerd. We gaan ervan uit 

er gemiddeld een laadpaal per 2 voertuigen nodig is43. Dit is dezelfde aanname die ELaad hanteert 

bij een prognose van het benodigd aantal laadpalen in de toekomst. In de praktijk kan, met goede 

afstemming, het aantal voertuigen per laadpaal nog worden verhoogd.  

 

Tabel 2.9 : Effect van AVP op benodigd aantal laadpalen in Breda 

Kerncijfers impact AVP op benodigd aantal laadpalen  500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Aantal privéauto’s dat vervangen wordt 144 414 600 

Aantal laadpalen dat niet hoeft te worden gerealiseerd 72 207 300 

Bron: Ecorys (2022) 

 

Naast dat er minder laadpalen hoeven te worden gerealiseerd, kunnen de laadpalen die nog wel 

benodigd zijn voor de deelauto’s goedkoper worden gerealiseerd. Omdat de deelauto’s geclusterd 

zijn, kunnen ook de laadpalen op een locatie worden geclusterd. Dit leidt (in potentie) tot 

schaalvoordelen. Uit een handreiking van NKL (2021)44 blijkt dat de business case voor laadpleinen 

in potentie beter is dan die van individuele laadpalen. Het NKL geeft ook aan dat dit momenteel nog 

niet het geval is, omdat de netbeheerderskosten voor een laadplein hoger liggen dan voor een 

laadpaal. Om de effecten van AVP niet te overschatten en omdat het potentiële kostenvoordeel niet 

te kwantificeren is, nemen we dit effect niet mee in de verdere analyse. 

 

 
42  https://rwsduurzamemobiliteit.nl/slag/toolbox-slimme-mobiliteit/auto/factsheet-autodelen/ 
43  https://elaad.nl/wp-content/uploads/2022/05/2021Q3_Elaad_Outlook_Personenautos_2050.pdf 
44  https://nklnederland.nl/wp-content/uploads/2021/11/Handreiking-realisatie-laadpleinen.pdf 
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2.5.6 De deelauto als buurtbatterij 

Zonder aanvullend beleid zal de sterke toename van het elektrische vervoer in de toekomst leiden 

tot een zwaardere belasting van het stroomnet op piekmomenten. Momenteel is het merendeel van 

de in Nederland opgewekte groene stroom afkomstig uit wind- en zonne-energie. Voorlopig zullen 

deze energievormen vermoedelijk verantwoordelijk blijven voor het overgrote deel van de 

duurzaam opgewekte energie in Nederland. 

Omdat het niet altijd waait in Nederland en ook de 

zon maar op bepaalde momenten schijnt, ontstaat 

er een ‘mismatch’ tussen wanneer stroom wordt 

aangeboden en wanneer de stroomvraag piekt. 

Een indicatief plaatje van Netbeheer Nederland45 

geeft aan hoe het verloop van de stroomvraag en 

het aanbod gedurende de dag lopen voor 

woningen, zonnepanelen en elektrische auto’s.  

 

Om overbelasting van het energienet te voorkomen, kan worden gedacht aan buurtbatterijen. In dit 

concept worden batterijen gebruikt om energie tijdelijk op te slaan, wanneer er energie in overvloed 

is (weinig energievraag). Op het moment dat de vraag toeneemt wordt de opgeslagen energie weer 

onttrokken. Bij het clusteren van elektrische deelauto’s ontstaan mogelijkheden om de batterijen 

van deze auto’s in te zetten als buurtbatterijen. Het voertuig wordt hiermee letterlijk een batterij op 

wielen. Deze potentie is het hoogste wanneer energieprijzen sterk fluctueren en de mismatch 

tussen vraag en aanbod groot is. Dit is met name op dagen waarop de zon schijnt en de wind 

waait. Omdat de zon in de zomermaanden langer schijnt, is de potentie van de buurtbatterij 

voornamelijk in deze maanden zichtbaar. 

 

In onderstaand voorbeeld wordt een berekening gemaakt voor 9 juli 202246. De energieprijzen op 

deze dag waren tussen 13:00 en 16:00 nagenoeg € 0 per kwh; er was dusdanig veel aanbod en 

weinig vraag dat men niet hoefde te betalen voor de stroom. In de avonduren, tussen 21:00 en 

23:00 lag de energieprijs rond de € 0,33 per kwh.  

 

 

 

Wanneer de deelauto in de middaguren volledig zou zijn opgeladen en in de avond energie zou 

terug kunnen rekenen, zou met de batterij van de deelauto geld verdiend kunnen worden. Wanneer 

 
45  https://www.netbeheernederland.nl/_upload/Files/Basisdocument_over_energie-infrastructuur_143.pdf 
46  https://energie.anwb.nl/actuele-tarieven?_ga=2.258776201.2016850426.1670412390-

936382451.1665157131&_gl=1*1bvyjfn*_ga*OTM2MzgyNDUxLjE2NjUxNTcxMzE.*_ga_9ZJ9JFZNEG*MTY3MDQxMjM4

OS42LjAuMTY3MDQxMjM5MC4wLjAuMA. 
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we uitgaan van een auto met een accucapaciteit van 25kwh47, zou deze auto in potentie een 

bedrag van circa € 8 kunnen hebben ‘verdiend’ op 9 juli 2022. Deze berekening is echter wel 

hypothetisch, zo gaat deze uit van een lege accu voor 13:00 uur en geen vervoersbeweging van de 

deelauto tussen 21:00 en 23:00.  

 

We gaan uit dat de potentie per deelauto om energie terug te leveren alleen kan worden benut 

wanneer deelauto’s worden geclusterd. Wanneer deelauto’s niet worden geclusterd verwachten we 

dat ze primair beschikbaar moeten zijn voor de verhuur48. In dit geval moet de accu altijd op een 

bepaalde waarde geladen zijn ten behoeve van toekomstig gebruik.  

 

We constateren dat het gebruiken van de accu van de auto voor het opvangen van netcapaciteit 

kan botsen met de mobiliteitsvraag waarin de deelauto voorziet. De potentie van een deelauto om 

de netcapaciteit te ontlasten is het grootst wanneer er zo min mogelijk in de deelauto gereden 

wordt. Omdat het aantal ritten per deelauto toeneemt als gevolg van AVP, wordt het steeds 

moeilijker om deelauto’s in te zetten om piekcapaciteit op te vangen. Wel maakt het clusteren van 

deelauto’s het makkelijker om vooraf te plannen hoeveel auto’s nodig zijn om deelautogebruikers te 

bedienen, waardoor het overschot aan aanbod kan worden gebruikt voor energiedoeleinden. 

 

In de praktijk is nog niet zeker hoeveel auto’s kunnen worden ingezet als buurtbatterij. We nemen 

aan dat er per locatie, waar gemiddeld vier auto’s geclusterd staan, één auto kan worden ingezet 

als buurtbatterij. Vanuit het DeeldeZon-onderzoek is bekend dat het jaarlijkse effect van V2G voor 

de deelauto-aanbieder € 250 tot € 300 is. We hanteren het gemiddelde van € 275 per deelauto die 

wordt ingezet voor V2G. Dit zijn alleen de financiële voordelen die resulteren uit opladen wanneer 

de prijs laag is en terugleveren wanneer de prijs hoog is. 

 

Tabel 2.10: Effect van AVP op gebruik batterij in deelauto’s om piekbelasting te verlichten 

Kerncijfers impact AVP op investeringskosten stroomnet 500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Aantal parkeerlocaties 36 9 9 

Omzet uit gebruik deelauto als batterij op wielen € 0 € 275 € 275 

Jaarlijkse opbrengsten per deelauto € 0 € 2.475 € 2.475 

Bron: Ecorys (2022) 

 

We nemen aan dat dit welvaartseffect alleen mogelijk is wanneer V2G-technologie beschikbaar 

komt. Het is goed mogelijk dat, wanneer deze technologie beschikbaar komt, ook veel mensen hun 

privéauto gaan gebruiken om stroom terug te leveren tijdens piekmomenten. De schommeling van 

prijzen over de dag kan daarmee verminderen, vraag en aanbod komt beter in balans. Het 

verdienpotentieel van de deelauto als rijdende accu zou daarmee verminderen.  

 

2.5.7 Meer toegang tot deelauto’s 

Het ontbreken aan inclusieve mobiliteit wordt ook wel bereikbaarheidsarmoede genoemd. 

Bereikbaarheidsarmoede wordt door het Kennisinstituut van Mobiliteitsbeleid gedefinieerd als: “het 

 
47  De gemiddelde elektrische auto heeft een accu van 50 tot 80 kWh. Om de levensduur van de batterij niet negatief te 

beïnvloeden is het aan te bevelen om de auto niet volledig te laden en ontladen. Vanuit de pilot ‘Deel de Zon’ komt naar 

voren dat het op- en ontladen tussen de 25 en 75% capaciteit niet ten koste gaat van de levensduur van de batterij. We 

verwachten daarom dat circa 50% (25% tot 75%) van de accucapaciteit kan worden gebruikt voor V2G. In onze 

berekening hanteren we hierbij de ondergrens van een accucapaciteit van 50 kWh, waarvan 25 kWh per keer dus kan 

worden toegepast voor V2G. 
48  In theorie zou een deelauto, die niet geclusterd staat met andere deelauto’s, zowel kunnen worden gebruikt voor 

energiedoeleinden en mobiliteit. Dit betekent wel dat een auto op momenten dat deze voor energiedoeleinden wordt 

gebruikt niet geschikt is voor de verhuur. In dat geval dient de accu van de auto primair als opvangen van piekbelasting. 

Omdat de effecten van de value case sterk samenhangen met het verhogen van het gebruik van deelauto’s, wordt 

uitgegaan dat de deelauto zoveel mogelijk beschikbaar is voor verhuur. Bij clustering kunnen efficiency-voordelen wel 

worden benut, en kan de vloot zowel voor mobiliteits- als energiedoeleinden worden gebruikt. 
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niet of moeilijk kunnen bereiken van activiteitenlocaties als gevolg van gebrekkige 

vervoersmogelijkheden, in combinatie met de sociaaleconomische en ruimtelijke omstandigheden 

waarin mensen verkeren en hun vaardigheden. Hierdoor worden zij belemmerd in hun deelname 

aan het maatschappelijk leven”.  

 

Doordat het verzorgingsgebied van deelauto’s met AVP groter is dan het verzorgingsgebied van 

deelauto’s zonder AVP, hebben meer mensen toegang tot deze vorm van mobiliteit. De 

modaliteitskeuze wordt hiermee groter, ook voor bewoners aan de rand van de stad met een 

minder goed OV-netwerk en voor kwetsbare groepen die niet in staat zijn zelfstandig de afstand 

naar de deelauto te overbruggen of problemen met sociale veiligheid ervaren. We merken op dat 

de huidige gebruikers van deelauto’s vaak jonge hoogopgeleide mensen in de stedelijke omgeving 

zijn. Deze groep heeft vaak voldoende inkomen voor alternatieve vervoerwijze en omdat zij in een 

stedelijke omgeving wonen vaak ook toegang tot goed openbaar vervoer. Toch is bekend dat 1 op 

de 6 mensen die een deelauto gebruiken aangeven dat ze de reis niet hadden gemaakt als ze geen 

deelauto tot hun beschikking hadden gehad.49 We verwachten daarom wel dat het aanbieden van 

deelauto’s aan een grotere groep potentiële gebruikers de vervoersarmoede verminderd. 

 

Er is geen uitgebreid onderzoek gedaan naar de mate waarin deelauto’s met AVP een 

vervoersprobleem in Breda oplossen. Het is daarom niet mogelijk om de precieze effecten, 

bijvoorbeeld in de vorm van reistijdwinsten ten opzichte van het alternatief, in kaart te brengen.  

 Als maatschappelijk effect nemen we daarom het verzorgingsgebied op van deelauto’s, wanneer 

zij zijn uitgerust met AVP. Deze is eerder opgenomen in Tabel 2.4. 

 

Tabel 2.11: Effect van AVP op aantal inwoners die deelauto’s in de buurt hebben in Breda 

Kerncijfers inclusieve mobiliteit  500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Inwoners die gebruik kunnen maken van deelauto’s  20% 55% 80% 

Bron: Ecorys (2022) 

 

2.5.8 Besparingen op uitbreiding netcapaciteit door vraag beter te spreiden 

De samenleving zal in de toekomst steeds vaker gebruikmaken van stroom als voornaamste 

energiebron. Denk hierbij bijvoorbeeld aan het koken op inductieplaten en het gebruik van 

warmtepompen, maar ook aan de elektrificering van industriële processen. Ook auto’s worden 

steeds vaker elektrisch aangedreven. De elektrificering van het wagenpark is nodig, maar leidt tot 

een sterke toename in de vraag naar stroom. Vattenfall schat in dat het stroomverbruik voor een 

huishouden met een elektrische auto toeneemt met ongeveer 50%50.  

 

Op dit moment staat het stroomnet in heel Zuid-Nederland onder druk en is er weinig ruimte om 

gebruik te maken van (eventuele) restcapaciteit. In alle gevallen zullen naar verwachting 

investeringen in het stroomnet nodig zijn om de elektrificering van de economie mogelijk te maken. 

De adoptie van elektrische auto’s gaat echter niet overal even snel omdat de keuze voor elektrisch 

rijden afhangt van veel factoren, zoals inkomen en autobezit. Elaad51 heeft een kaartje gemaakt 

van de verwachte spreiding van EVs over Nederland in 2030 en 2050. Uit dit kaartje blijkt dat, zeker 

op de korte termijn, het aantal EVs in bepaalde gebieden sterk toeneemt en in andere gebieden 

verwaarloosbaar blijft. In veel gevallen liggen deze buurten dicht bij elkaar.  

 

 
49  https://rwsduurzamemobiliteit.nl/slag/toolbox-slimme-mobiliteit/auto/factsheet-autodelen/ 
50  https://incharge.vattenfall.nl/elektrische-auto/hoeveel-verbruikt-een-elektrische-auto 
51  https://elaad.nl/wp-content/uploads/2022/05/2021Q3_Elaad_Outlook_Personenautos_2050.pdf 
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In buurten waar het aantal EV’s naar verwachting minder sterk toeneemt, kan worden gewerkt met 

elektrische deelauto’s met AVP. In de buurt waar het laadplein zich bevindt gaat de introductie van 

EV’s minder snel, waardoor hier ruimte is voor een laadplein met deelauto’s en eventueel 

toekomstige groei. Op die manier kan de druk per buurt op het elektriciteitsnet beter verdeeld 

worden. Aan het kaartje te zien heeft met name de situatie in Zuid-Nederland potentie om hiervan 

te profiteren, omdat de spreiding van EV’s per buurt hier het meest van elkaar verschilt. In Zuid-

Holland neemt het aantal EV’s bijvoorbeeld dusdanig snel toe dat er bijna in elke buurt een grote 

toename van EV’s verwacht wordt en Noord-Nederland lijkt te dunbevolkt om volledig de vruchten 

te plukken van een dergelijke optimalisatie. 

 

Zonder AVP is een dergelijke optimalisatie niet goed mogelijk. De auto moet dan op loopafstand 

van de gebruiker staan, waardoor deze vermoedelijk in dezelfde woonwijk wordt gerealiseerd als 

de locatie waar het aantal EV’s zal groeien. Hoe groter de afstand tussen de deelauto en de 

gebruiker, hoe meer mogelijkheden er zijn om een dergelijk effect uit te buiten. 

 

Tabel 2.12: Effect van AVP op de optimalisatie van netcapaciteit 

Kerncijfers impact AVP op ruimtebeslag deelauto’s op schaarse 

locaties 

500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Optimalisatie van netcapaciteit en laadfaciliteiten voor deelauto’s 0 + ++ 

Bron: Ecorys (2022) 

 

2.5.9 Efficiënter gebruik van het batterijvermogen van een vloot auto’s 

De clustering van meerdere deelauto’s op een locatie biedt ook verschillende voordelen. Door 

clustering kan, bij een voldoende groot volume, de deelauto-aanbieder zelf beslissen welke 

deelauto op welk moment wordt aangeboden aan welke gebruiker. Op die manier kan de deelauto-

aanbieder de totale stroomcapaciteit van zijn vloot aan auto’s zo efficiënt mogelijk benutten. Deze 

voordelen worden verder vergroot wanneer stroom kan worden gedeeld tussen verschillende auto’s 

(V2V). De deelauto-aanbieder kan op deze manier tegen zo gunstig mogelijke prijs energie 

inkopen, maar mogelijk ook met minder auto’s hetzelfde aantal klanten bedienen omdat hij uit het 

collectief van auto’s makkelijker een opgeladen auto kan garanderen. Auto’s die niet opgeladen zijn 

vormen een minder grote barrière in het succes van deelauto’s; hier kan meer op gestuurd worden 

wanneer een pool gezamenlijk kan worden bezien. 
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Doordat het aanbieden van deelauto’s beter planbaar wordt, ontstaan logistieke voordelen en 

economies of scale. De hoogte van dit effect is onbekend, omdat onbekend is in welke mate een 

inefficiënt gebruik van de batterij in een deelauto momenteel tot problemen leidt. Het is onbekend in 

welke mate besparingen op het opladen van deelauto’s kan worden vergroot door slim te laden en 

tegelijkertijd dezelfde mobiliteitsdienst aan te kunnen bieden. Daarnaast is onbekend in welke mate 

deelauto’s niet gebruikt (kunnen) worden omdat ze onvoldoende zijn opgeladen. We kwalificeren dit 

effect daarom alleen kwalitatief. Omdat in beide AVP-concepten wordt gewerkt met dezelfde 

(geclusterde) vloot is het effect voor beide afstandsklasse waarin AVP wordt gebruikt vergelijkbaar. 

 

Tabel 2.13: Effect van AVP op gebruik van het batterijvermogen van een vloot auto’s 

Kerncijfers impact AVP op efficiënter gebruik van 

batterijvermogen van vloot deelauto’s 

500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Efficiënter laden door clustering batterijcapaciteit van deelauto’s 0 + + 

Altijd voldoende laadvermogen om deelauto aan te kunnen bieden 0 + + 

Bron: Ecorys (2022) 

 

2.5.10 Schaalvoordelen bij vergroten netcapaciteit 

Daarnaast leidt clustering van batterijcapaciteit dat er op minder plekken hoeft te worden 

geïnvesteerd in het elektriciteitsnet. In plaats van het vergroten van de capaciteit in alle delen van 

een woonwijk of gemeente, waar laadpalen en auto’s kriskras door elkaar staan, kan ervoor worden 

gekozen om slechts op een aantal plekken te investeren in de capaciteit van het stroomnet (op 

locaties waar ‘laadpleinen’ worden gerealiseerd). Daarnaast kan het clusteren van capaciteit er toe 

leiden dat investeringen kunnen worden uitgesteld. 

 

In het document met basisinformatie over de energie-infrastructuur52 wordt een indicatieve 

schatting van de kosten en het vermogen van verschillende elektriciteitsstations gegeven. Een 

laagspanningstation heeft een maximaal vermogen van 1 MVA (1.000 kW) en kost tot € 250.000. 

Een elektrische auto wordt aan een openbare laadpaal veelal opgeladen met een vermogen van 11 

kWh. Per laagspanningstation kunnen daarom 90 auto’s tegelijk worden opladen. Om een 

elektrische auto volledig op te laden is, afhankelijk van de accu, een stroomvraag van circa 40kwh 

nodig53. Met een vermogen van 11 kWh duurt dit ongeveer 4 uur. In potentie kan een 

laagspanningstation daarmee 540 auto’s per dag opladen.  

 

Een middelspanning station kan zo’n 40 MVA aan vermogen leveren en daarmee in potentie 40× 

zoveel auto’s opladen per dag opladen (21.600). De kosten nemen minder sterk toe. Voor een 

dergelijk station bedragen de kosten maximaal € 6,5 miljoen. Dit is 26 keer zo hoog als de kosten 

voor een laagspanningstation. De infrastructuurkosten per voertuig nemen daarmee af. 

 

Het is ingewikkeld om deze kengetallen te relateren aan de casus in Breda. Hierin wordt gewerkt 

met slechts 4 tot 5 auto’s per locatie, waardoor bovenstaande schaalvoordelen niet benut kunnen 

worden met alleen een laadplein. Omdat er tevens andere apparaten op het netwerk worden 

aangesloten (woningen, industrie, …) kan het clusteren van deelauto’s op één locatie in potentie 

wel tot bovenstaande schaalvoordelen leiden. Omdat de baten per deelauto relatief klein zijn, 

rekenen we deze effecten niet verder door. Wel waarderen we het effect kwalitatief als positief. 

 

 
52  https://www.netbeheernederland.nl/_upload/Files/Basisdocument_over_energie-infrastructuur_143.pdf 
53  https://www.gaslicht.com/energiebesparing/kosten-opladen-elektrische-auto 
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Tabel 2.14: Effect van AVP op schaalvoordelen bij investeringen in het stroomnet 

Kerncijfers impact AVP op schaalvoordelen bij investeringen op 

stroomnet 

500  

meter 

1.500  

meter 

3.000  

meter 

Schaalvoordelen bij vergroten netcapaciteit 0 + + 

Bron: Ecorys (2022) 

 

 

2.6 Baten en kosten in de casus Breda  

In hoofdstuk 2.5 zijn de welvaartseffecten van het inzetten van AVP in combinatie met deelauto’s 

beschreven. Om een eerlijke vergelijking te maken tussen de (meer)kosten van het concept en de 

verwachte maatschappelijke baten worden deze welvaartseffecten idealiter gemonetariseerd 

(uitgedrukt in euro). Op die manier kunnen appels met appels vergeleken worden. Net als voor de 

welvaartseffecten kunnen niet alle effecten worden uitgedrukt in geld. Vandaar dat we enkele 

effecten alleen kwalitatief waarderen. In Tabel 2.15 worden de gehanteerde waarden voor de 

welvaartseffecten benoemd. 

 

Tabel 2.15: Waarderingsgetallen welvaartseffecten van AVP 

Welvaartseffect Waardering Bron 

Ruimtebesparing per m2 als gevolg 

minder autobezit 

€ 125 Grondprijzen 2020 Breda - groenstrook54 

Kosten laadpaal per jaar, incl. installatie, 

levensduur 10 jaar 

€ 300 Autoweek55, ANWB56 

Vermeden kg CO2 € 0,06 Handboek Milieuprijzen 201757 

Ruimte in binnenstad Breda per m2 € 366 Prijs per m2 in binnenstad ten opzichte van prijs 

per m2 in omliggende wijken58 

Bron: Ecorys (2022) 

 

Wanneer deze welvaartskengetallen worden toegepast op de berekende welvaartseffecten in 

hoofdstuk 2.5, kan een compleet overzicht van values die samengaan met de uitrol van AVP in 

Breda worden gemaakt. Dit overzicht is weergegeven in Tabel 2.16. 
  

 
54 https://repository.officiele-overheidspublicaties.nl/externebijlagen/exb-2020-6014/1/bijlage/exb-2020-6014.pdf 
55 https://www.autoweek.nl/elektrisch-rijden/wat-kost-een-laadpaal-thuis-of-op-de-zaak/ 
56 https://www.anwb.nl/experts/auto/130/verwachte-levensduur-van-een-laadpaal-ev# 
57 https://ce.nl/wp-content/uploads/2021/03/CE_Delft_7A76_Handboek_Milieuprijzen_2017_DEF.pdf 
58 Vergelijkingen van huispedia.nl tussen prijs per m2 voor locaties in Breda Centrum en locaties in Breda Zuid, Breda Noord, 

Breda Oost, en Breda West 
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Tabel 2.16: Overzicht van kosten en baten per jaar, casus Breda 

Indicator 1.500 meter 3.000 meter 

Kosten ten opzichte van referentie per jaar in Breda  

Meerkosten AVP – Scenario 1: Haal- en brengservice door een 

medewerker 

 € 189.000   € 365.000  

Meerkosten AVP – Scenario 2: Bediening vanuit een control center  € 160.000   € 323.000  

Meerkosten AVP – Scenario 3: Zelfrijdend voertuig  € 145.000   € 210.000  

Baten ten opzichte van referentie per jaar in Breda 

Meer ruimte in de stad/wijk voor groen  € 506.000   € 855.000 

Betere benutting schaarse ruimte  € 198.000   € 198.000  

Bijdrage aan klimaatadaptatie – CO2  € 36.000   € 62.000  

Duurzame mobiliteit – CO2  € 21.000   € 35.000  

Minder laadinfra nodig  € 40.000   € 68.000  

De deelauto als buurtbatterij € 2.000 € 2.000 

Meer inwoners toegang tot deelauto’s 55% 80% 

Besparingen op uitbreiding netcapaciteit door vraag beter te spreiden + ++ 

Efficiënter gebruik van batterijvermogen + + 

Schaalvoordelen bij vergroten netcapaciteit + ++ 

Totale baten per jaar in Breda € 803.000 € 1.220.000 

Bron: Ecorys (2022) 

 

Uit Tabel 2.16 komt naar voren dat het uitrollen van deelauto’s met valet parking in Breda een 

positieve valuecase kent. De maatschappelijke welvaartseffecten zijn hoger dan de meerkosten 

van valet parking. Een interessante conclusie is bijvoorbeeld dat zelfs wanneer valet parking niet-

geautomatiseerd wordt aangeboden, de welvaartseffecten per jaar een stuk hoger liggen dan de 

kosten. We benadrukken dat deze valuecase moet worden gezien als een indicatieve verkenning 

(een vingeroefening) en niet als een harde waarheid. Om de kosten en baten van valet parking te 

berekenen moest een groot aantal aannames worden gedaan.  

 

Wel laat de analyse zien dat er een grote potentie is om maatschappelijke effecten te genereren 

door valet parking aan te bieden. De extra ruimte die ontstaat in de stad/wijk door een dalend 

privéautobezit is kwantitatief de grootste meerwaarde van het uitrollen van AVP in Breda. 

 

In hoofdstuk 4 wordt een toedeling gemaakt van de kosten en de baten naar de verschillende 

stakeholders. 

 

Discussiepunten 

De value case is een versimpeling van de werkelijkheid. Alhoewel de meeste aannames 

onderbouwd zijn, benoemen we hieronder een aantal onzekere factoren die de valuecase van AVP 

negatief kunnen beïnvloeden: 

• Potentie voor dubbelgebruik van de deelauto. Uit de value case komt naar voren dat het 

gebruik van een deelauto per dag kan stijgen van 0,4 gebruikers per dag naar bijna 1,5 

gebruikers per dag. Op papier is dit dubbel gebruik mogelijk. De vraag naar deelauto’s is echter 

niet gelijk verdeeld over de week. Zo wordt er relatief vaak gebruik gemaakt van deelauto’s in 

het weekend. Daarnaast is er met name behoefte aan deelauto’s overdag, voor 6.00 en na 

20.00 is er minder behoefte aan de deelauto. We verwachten daarom dat, met name in de 

variant waarin valet parking over een afstand van 3.000 meter plaatsvindt, het verwachte 

gebruik niet kan worden gefaciliteerd met het huidige aanbod van deelauto’s in Breda.  

 

In de praktijk is het goed mogelijk dat aanbieders het aantal deelauto’s in Breda verhogen op 



 

 

 
35 

  

De deelauto  

het moment dat ze vaker worden gebruikt, om zo de winstgevendheid te vergroten. Om deze 

value case niet te compliceren en een eerlijke vergelijking tussen reguliere deelauto’s en 

deelauto’s met AVP te maken is uitgegaan van het huidige aanbod van deelauto’s. 

 

• Effecten van meerkosten voor AVP op gebruik. Er is geen effect meegenomen van de  

meerkosten die AVP heeft op het gebruik van deelauto’s. Men kan verwachten dat, wanneer 

deelauto’s duurder worden omdat zij komen voorrijden, het gebruik zal afnemen. Hier staat 

tegenover dat met AVP een aantrekkelijker product wordt aangeboden, wat de vraag naar AVP 

weer verhoogd. Wanneer de kosten voor het aanbieden van AVP worden doorberekend aan de 

consument dan zal het gebruik in werkelijkheid lager liggen dan in de valuecase wordt 

voorgespiegeld. Daarentegen kan AVP ook voor schaalvoordelen voor de aanbieder zorgen en 

daarmee kostenbesparingen waardoor de deelauto’s goedkoper aangeboden kunnen worden 

aan de gebruiker. Doordat deelauto’s met AVP daarmee in theorie ook goedkoper zouden 

kunnen zijn dan reguliere deelauto’s, omdat ze vaker worden gebruikt, zou het gebruik verder 

kunnen toenemen. We onderzoeken de gevolgen op de business case verder in Hoofdstuk 4. 

 

• Samenwerking tussen aanbieders. Voor het veronderstelde dubbelgebruik en de clustering 

van voertuigen op parkeerlocaties is aangenomen dat de vloot van deelvoertuigen centraal kan 

worden aangestuurd. In werkelijkheid worden deelauto’s in Breda aangeboden door 

verschillende bedrijven. Om een zo efficiënt mogelijke matching tussen de gebruiker (locatie en 

wensen met betrekking tot bijvoorbeeld reisduur en afstand) en de deelauto te faciliteren lijkt 

een bepaalde vorm van samenwerking gewenst. Dit kan in de vorm van een concessie, zoals 

bij het openbaar vervoer het geval is, of door data te ontsluiten op een centraal beheerd 

platform of tussenpersoon. Via dit platform zou de gebruiker (en zijn wensen) kunnen worden 

gematcht aan de juiste deelauto. Dit vereist wel een uitwisseling van (real-time) informatie 

tussen deelauto-aanbieders en het platform (bijvoorbeeld een MaaS-aanbieder). Momenteel 

zijn er elders in Nederland gemeenten die (willen) experimenteren met het verzamelen van 

degelijke data bij deelauto-aanbieders.  

 

• Een verschuiving vanuit OV naar de deelauto. Positieve effecten van deelautogebruik 

ontstaan met name wanneer mensen ervoor kiezen om in plaats van de eigen auto de deelauto 

te gebruiken, of wanneer ze zonder deelauto de rit niet hadden gemaakt. Uit onderzoek van 

Rijkswaterstaat59 blijkt echter dat bijna 40% van de deelautogebruikers anders gebruik had 

gemaakt van het OV voor de rit. Door de beschikbaarheid van een deelauto kiezen een aantal 

mensen ervoor om in plaats van het openbaar vervoer of soms een fiets een deelauto te 

pakken. Het openbaar vervoer ondervindt daarmee, in potentie, nadelige effecten van een 

toename in deelautogebruik. Dit kan negatieve effecten op het exploitatieresultaat van OV-

bedrijven hebben, waardoor meer subsidie nodig is of een verschraling van het OV dreigt. Naar 

de relatie tussen het openbaar vervoer in Breda en de gevolgen van meer deelautogebruik is 

geen onderzoek gedaan. 

 

 
59  https://rwsduurzamemobiliteit.nl/slag/toolbox-slimme-mobiliteit/auto/factsheet-autodelen/ 
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3 Kansen voor opschaling in Noord-Brabant en 
Limburg 

In dit hoofdstuk wordt beschreven hoe de valuecase eruitziet wanneer valet parking met elektrische 

deelauto’s wordt opgeschaald binnen Noord-Brabant en Limburg. We hanteren hiervoor de 

inzichten die zijn opgedaan in hoofdstuk 2 en de toepassing hiervan op Breda. In hoofdstuk 3.1 

bespreken we de uitgangspunten die zijn gehanteerd bij de opschaling en in hoofdstuk 3.2 

bespreken we de effecten van opschaling. 

 

 

3.1 Uitgangspunten 

Voor de opschaling gaan we uit van twee scenario’s.  

1. Scenario 1 bouwt voort op de casus Breda waarin we de inzichten en verwachte effecten van 

Breda extrapoleren naar Noord-Brabant en Limburg.  

2. In scenario 2 kijken we specifiek naar woningbouwplannen. Het aanbieden van deelauto’s met 

valet parking heeft hier in potentie grotere implicaties, bijvoorbeeld omdat de ruimte al bij het 

ontwikkelen van de locatie kan worden vrijgespeeld en optimaal benut. In Noord Brabant is de 

ambitie bijvoorbeeld om het overgrote deel van de woningbouwopgave te realiseren in stedelijk 

gebied (bijvoorbeeld door te verdichten en hoogbouw mogelijk te maken). 60 

 

In scenario 1 herleiden we de maatschappelijke effecten per inwoner van Breda uit de value case in 

hoofdstuk 2. Vervolgens extrapoleren we deze uitkomsten naar Noord-Brabant en Limburg. De 

effecten die voor Breda zijn gevonden zullen niet voor heel Noord-Brabant en Limburg 

representatief zijn; in minder verstedelijkte gebieden zal het verzorgingsgebied van een deelauto 

een stuk kleiner zijn dan in Breda het geval is. Omdat (de toename in) gebruik in deze gebieden 

daarom kleiner is, vallen de effecten lager uit. Daarnaast is ruimte in minder verstedelijkte gebieden 

minder schaars, waardoor de welvaartseffecten van een lager ruimtegebruik ook kleiner zijn. 

Tenslotte speelt mee dat er minder mogelijkheden zullen zijn tot clustering. Om de effecten van 

valet parking niet te overschatten passen we de uitkomsten uit de case van Breda alleen toe op 

inwoners van stedelijke en zeer stedelijke gemeentes61.  

 

In scenario 2 presenteren we de opschaling binnen nieuw te ontwikkelen gebieden. Nederland 

kampt met een zware woningbouwopgave. Voor 2030 moeten 900.000 woningen worden 

bijgebouwd en een flink deel daarvan heeft betrekking op de provincie Noord-Brabant en Limburg. 

In verschillende gebieden worden momenteel woningen gebouwd met lage parkeernormen en een 

goed aanbod van andere vormen van mobiliteit. De deelauto speelt hier een belangrijke rol in62 63. 

Door uitrol van deelmobiliteit (met valet parking) in nieuwbouwwijken kan de beschikbare ruimte 

beter worden ingedeeld; er kunnen bijvoorbeeld meer woningen gebouwd worden wanneer er 

minder ruimte hoeft te worden gereserveerd voor parkeervoorzieningen. Met de vrijgekomen 

ruimte, die in de casus voor Breda is gebruikt voor het realiseren van groenvoorzieningen, kan zo 

flexibeler worden omgegaan. Tenslotte geldt voor nieuwbouw dat ze altijd nieuwe bewoners 

 
60  https://www.brabant.nl/actueel/nieuws/ruimtelijke-ontwikkeling/2022/woningbouw-brabant-op-stoom-zorgen-om-

vasthouden-bouwtempo 
61  In Noord-Brabant: Eindhoven, Tilburg, Veldhoven, Den Bosch, Roosendaal, Oosterhout, Helmond, Etten-Leur, Breda en 

Bergen op Zoom. In Limburg: Maastricht, Venlo, Sittard-Geleen, Roermond, Kerkrade, Heerlen, en Brunssum 
62  https://omgevingsvisie.utrecht.nl/fileadmin/uploads/documenten/zz-

omgevingsvisie/gebiedsbeleid/merwedekanaalzone/2018-04-bijlage-5-Verkeersgeneratie-en-flankerend-beleid--

Mobiliteitsconcept-voor-Merwede.pdf 
63  https://www.goudappel.nl/nl/projecten/mobiliteitsvisie-merwedekanaalzone-belangrijke-rol-voor-deelmobiliteit-en-hub 
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aantrekken. Uit divers onderzoek is bekend dat blijvende gedragsveranderingen vaker ontstaan bij 

grote levensgebeurtenissen (zoals een verhuizing)64. Het lijkt aannemelijk dat mensen eerder 

geneigd zijn de privéauto te verruilen voor een deelauto op het moment dat zij verhuizen.  

 

Een derde scenario zou het uitrollen van AVP in landelijk gebied kunnen zijn. In deze gebieden 

zouden deelauto’s (met AVP) een aanvulling kunnen zijn op het openbaar vervoernetwerk. Het is 

onze verwachting dat deelauto’s met AVP in landelijk gebied slechts een beperkte toegevoegde 

waarde hebben. De ruimte is in het landelijk gebied minder schaars; er is voldoende ruimte om de 

privéauto te parkeren. Daarnaast hebben woningen in het landelijk gebied vaker een eigen oprit, 

waardoor de openbare ruimte minimaal belast wordt. Tenslotte zijn inwoners in landelijk gebied 

vaak aangewezen op de auto voor hun mobiliteit. Zij rijden naar verwachting meer kilometers dan 

inwoners in steden, die voorzieningen en hun werk meestal op loop- of fietsafstand hebben. We 

verwachten dat deelauto’s voor inwoners in het landelijk gebied daarom minder vaak een 

goedkoper alternatief zijn dan de privéauto. Tenslotte zijn er in landelijke gebieden ook mensen 

zonder een rijbewijs. We verwachten daarom dat enige vorm van openbaar vervoer daarom 

noodzakelijk zal blijven voor deze gebieden. Deelauto’s zouden in deze gebieden de (onrendabele) 

OV-lijnen daarmee niet volledig kunnen vervangen. Omdat we verwachten dat het uitrollen van 

AVP in landelijk gebied slechts een beperkte meerwaarde heeft, zien we dit scenario op dit moment 

niet kansrijk voor het opschalen van deelauto’s met AVP in Noord Brabant en Limburg. 

 

 

3.2 Effecten bij opschaling 

In dit hoofdstuk worden de twee scenario’s voor opschaling toegelicht.  

 

3.2.1 Scenario 1: Opschaling van AVP in stedelijke gebieden in Noord-Brabant en Limburg 

In het eerste scenario bekijken we de effecten van AVP wanneer dit concept wordt uitgerold in 

gebieden met een relatief hoge bevolkingsdichtheid. De analyse die in hoofdstuk 2.5 is uitgevoerd, 

met de casus in Breda als uitgangspunt, wordt hierbij als leidraad genomen. De gevonden effecten 

in Tabel 2.16 worden eerst vertaald naar effecten per inwoner van Breda. Vervolgens wordt, op 

basis van het inwoneraantal in gemeenten met een vergelijkbare verstedelijkingsgraad het effect 

voor alle vergelijkbare gemeenten in Noord-Brabant en Limburg geschat. Op basis van cijfers van 

het CBS65 is het huidig aantal inwoners in Breda op circa 185.000 inwoners geschat. Wanneer we 

de uitkomsten uit Tabel 2.16, voor heel Breda, vertalen in kosten en baten per inwoner, resulteren 

de kosten en baten zoals opgenomen in Tabel 3.1. 

 

 
64 Zie bijvoorbeeld https://adoc.pub/kennisinstituut-voor-mobiliteitsbeleida7d0aa7c0719fdfca6a7e099414d2f999040.html 
65 https://www.cbs.nl/nl-nl/reeksen/kerncijfers-wijken-en-buurten 
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Tabel 3.1: Overzicht van kosten en baten per jaar en per inwoner, casus Breda 

Indicator 1.500 meter 3.000 meter 

Kosten ten opzichte van referentie, per jaar  

Meerkosten AVP – Haal- en brengservice met een persoon € 1,02 € 1,97 

Meerkosten AVP – Deelauto die op afstand wordt bestuurd € 0,86 € 1,75 

Meerkosten AVP – Geautomatiseerde deelauto € 0,78 € 1,14 

Baten ten opzichte van referentie, per jaar 

Meer ruimte in de stad/wijk voor groen € 2,74 € 4,62 

Betere benutting schaarse ruimte € 1,07 € 1,07 

Bijdrage aan klimaatadaptatie – CO2 € 0,19 € 0,34 

Duurzame mobiliteit – CO2 € 0,11 € 0,19 

Minder laadinfra nodig € 0,22 € 0,37 

De deelauto als buurtbatterij € 0,01 € 0,01 

Meer inwoners toegang tot deelauto’s 55% 80% 

Besparingen op uitbreiding netcapaciteit door vraag beter te spreiden + ++ 

Efficiënter gebruik van batterijvermogen + + 

Schaalvoordelen bij vergroten netcapaciteit + ++ 

Totale baten per jaar € 4,34 € 6,59 

Bron: Ecorys (2022) 

 

De kosten voor de uitrol van AVP binnen Breda worden geschat op € 0,78 tot € 1,97 per inwoner 

per jaar, afhankelijk van de gekozen vorm van valet parking en de (maximale) afstand tussen 

gebruiker en deelauto. De baten komen uit op € 4,34 per inwoner per jaar wanneer een afstand van 

1.500 meter wordt aangehouden en op € 6,59 wanneer een afstand van 3.000 meter wordt 

aangehouden. Op basis van de kosten en baten per inwoner, wordt de valuecase van AVP voor 

vergelijkbare gemeente in Noord-Brabant en Limburg opgemaakt. De resultaten staan in Tabel 3.2. 

 

Tabel 3.2: Schatting jaarlijkse kosten en baten bij opschaling in stedelijke gemeenten 

Gemeente Aantal inwoners  Kosten (in €) Baten (in €) 

Bergen op Zoom  68.000  53.000 – 134.000 295.000 – 448.000 

Breda  185.000  145.000 – 365.000 803.000 – 1.220.000 

Brunssum  28.000  22.000 – 55.000 122.000 – 185.000 

Eindhoven  238.000  187.000 – 470.000 1.033.000 – 1.570.000 

Etten-Leur  44.000  34.000 – 87.000 191.000 – 290.000 

Heerlen  87.000  68.000 – 172.000 378.000 – 574.000 

Helmond  93.000  73.000 – 183.000 404.000 – 613.000 

Kerkrade  45.000  35.000 – 89.000 195.000 – 297.000 

Maastricht  121.000  95.000 – 239.000 525.000 – 798.000 

Oosterhout  57.000  45.000 – 112.000 247.000 – 376.000 

Roermond  59.000  46.000 – 116.000 256.000 – 389.000 

Roosendaal  77.000  60.000 – 152.000 334.000 – 508.000 

's-Hertogenbosch  157.000  123.000 – 310.000 681.000 – 1.035.000 

Sittard-Geleen  92.000  72.000 – 182.000 399.000 – 607.000 

Tilburg  224.000  176.000 – 442.000 972.000 – 1.477.000 

Veldhoven  46.000  36.000 – 91.000 200.000 – 303.000 

Venlo  102.000  80.000 – 201.000 443.000 – 673.000 

Totaal  1.723.000  1.350.000 – 3.399.000 7.479.000 – 11.362.000 

Bron: Ecorys (2022) 
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Wanneer het valet parking concept wordt opgeschaald naar gemeenten die, qua 

bevolkingsdichtheid, lijken op Breda, komen de totale kosten op jaarbasis uit op € 1,4 tot € 3,4 

miljoen. De kosten voor een haal- en brengservice met een maximale afstand van 3.000 meter 

heeft de hoogste kosten, de kosten zijn lager wanneer op een kortere afstand wordt gewerkt met 

een geautomatiseerd systeem. De baten liggen tussen de € 7,5 en € 11,4 miljoen per jaar. De 

baten zijn groter naarmate valet parking over een grotere afstand wordt aangeboden. 

 

3.2.2 Scenario 2: Opschaling van AVP op locaties waar gebiedsontwikkeling plaatsvindt 

Uit Tabel 2.16 en Tabel 3.1 kan worden herleid dat een van de grootste (gekwantificeerde) effecten 

van deelauto’s met valet parking is dat ze de druk op de openbare ruimte kan verlichten op locaties 

waar ruimte schaars is (“meer ruimte in de stad/wijk voor groen”). De voordelen die hieruit volgen 

bedragen gezamenlijk ruim 50% van de toegevoegde waarde van deelauto’s met valet parking. In 

de valuecase (hoofdstuk 2.5.2) is aangenomen dat de vrijgekomen ruimte in Breda zal worden 

ingevuld met groenstroken. De vrijgekomen ruimte op de locatie lijkt niet geschikt om bijvoorbeeld 

extra woningen te bouwen. 

 

In nieuw te ontwikkelen gebieden kan de vrijgekomen ruimte echter worden gebruikt om het 

programma anders in te richten. Zo kan vooraf al rekening worden gehouden met de benodigde 

infrastructuur en het zo efficiënt mogelijk gebruik maken van het energienet. De opgeschaalde 

value case in Tabel 3.2 komt daarmee hoger uit. De waarde van woningbouwlocaties, per m2 grond 

in Breda, is geschat op € 350 per m2 66. De waarde van locaties waarop groenvoorzieningen 

worden gerealiseerd was geschat op € 125 per m2 67. Doordat ruimte beter kan worden ingevuld zal 

de waarde van de vrijgekomen grond hoger liggen. Niet alle ruimte zal in de praktijk worden 

gebruikt voor het realiseren van woningen. Om de baten in de value case niet te overschatten 

hanteren we in dit scenario een grondwaarde van € 250 per m2.  

 

De kosten per inwoner blijven gelijk maar de baten nemen toe van € 4,34 – € 6,59 tot € 7,08 – € 

11,22 per inwoner, omdat de vrijgekomen ruimte voor verschillende doeleinde kan worden ingezet 

en daarom een hogere waarde vertegenwoordigd. Voor 2030 moeten er in Noord-Brabant en 

Limburg circa 150.000 woningen worden bijgebouwd. We nemen aan dat het overgrote deel van 

deze woningen wordt gerealiseerd op nieuwe locaties en dat slechts een deel wordt gerealiseerd 

door bijvoorbeeld kantoorruimte te transformeren tot woning. Gemiddeld wonen er 2,1 in een 

Nederlands huishouden.  

 

Naast de toepassing van de valuecase voor bestaande gebieden, wordt daarmee de valuecase 

uitgewerkt voor 300.000 nieuwe inwoners. De kosten en baten voor deze inwoners zijn opgenomen 

in Tabel 3.3 

 

Tabel 3.3: Inschatting kosten en baten bij opschaling op nieuwe woningbouwlocaties 

Indicator 1.500 meter  3.000 meter 

Kosten voor VP per inwoner € 0,78 tot € 1,02 € 1,14 tot € 1,97 

Baten van VP per inwoner € 7,08 € 11,22 

Aantal nieuwe inwoners 300.000 300.000 

Totale kosten € 235.000 tot € 306.000  € 341.000 tot € 592.000 

Totale baten € 2.123.000 € 3.365.000 

Bron: Ecorys (2022) 

 

 
66 https://repository.officiele-overheidspublicaties.nl/externebijlagen/exb-2020-6014/1/bijlage/exb-2020-6014.pdf 
67 https://repository.officiele-overheidspublicaties.nl/externebijlagen/exb-2020-6014/1/bijlage/exb-2020-6014.pdf 
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3.3 Conclusies opschaling 

De kosten en baten van valet parking bij opschaling zijn op twee verschillende scenario’s 

toegepast. De effecten per scenario kunnen bij elkaar worden opgeteld. De resultaten zijn 

opgenomen in Tabel 3.4. 

 

Tabel 3.4: Kosten en baten bij opschaling 

Indicator Kosten Baten 

1.500 meter 

Bestaande gebieden  € 1.350.000 tot € 1.760.000 € 7.479.000 

Nieuwe locaties € 235.000 tot € 306.000 € 2.123.000 

Totaal € 1.585.000 tot € 2.066.000  € 9.602.000 

3.000 meter 

Bestaande gebieden € 1.956.000 tot € 3.399.000 € 11.362.000 

Nieuwe locaties € 341.000 tot € 592.000 € 3.365.000 

Totaal € 2.297.000 tot € 3.991.000 € 14.727.000 

Bron: Ecorys (2022) 

 

Uit Tabel 3.4 blijkt dat de positieve effecten van deelauto’s met valet parking vermoedelijk de 

kosten die hiervoor gemaakt moeten worden overstijgen. Per saldo lijkt het uitrusten van deelauto’s 

met valet parking daarmee interessant vanuit maatschappelijk perspectief. 
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4 Rol van de overheid 

4.1 Introductie 

De overheden hebben een belangrijke rol in het bewerkstelligen van het wensgedrag van vaker 

gebruik van deelauto’s. Het gebruik van deelauto’s heeft, ten opzichte van het gebruik van de eigen 

auto, maatschappelijke effecten die niet direct bij de gebruiker of de exploitant terechtkomen. 

Overheden kunnen het gebruik stimuleren door de juiste randvoorwaarden voor het gebruik door 

voldoende aanbod van deelauto’s te scheppen, voldoende diversiteit binnen het aanbod te 

garanderen en flexibiliteit te stimuleren. Het uitrusten van deelauto’s met valet parking kan een 

bijdrage leveren aan al deze drie randvoorwaarden.  

 

Voor het verhogen van het gebruik van deelmobiliteit kunnen de Rijksoverheid en de (lokale) 

overheden bijvoorbeeld via het ruimtelijk beleid randvoorwaarden voor deelauto’s verbeteren 

(vergunningsproces, samenwerking aanbieders deelauto’s). Daarnaast hebben zij een rol in de 

communicatie zoals het verzamelen van het overzicht deelauto’s en locaties in Nederland, 

kennismakingsaanbod en korting bij veelvoudig gebruik in samenspraak met de aanbieders 

(EnMorgen, 2021). De barrières die een hoger gebruik van deelauto’s momenteel in de weg staan, 

en traditionele maatregelen om deze weg te nemen, zijn reeds benoemd in hoofdstuk 2.2.4. 

 

Omdat deze rapportage met name is gericht op valet parking richten we de rol van de overheid met 

name over hoe het uitrollen van valet parking kan worden vormgegeven.  

 

 

4.2 Uitgangspunten 

Om de rol van de overheid te begrijpen moet eerst inzichtelijk worden gemaakt of de overheid de 

uitrol van deelauto’s met valet parking überhaupt moet zien als een wenselijke ontwikkeling. Uit 

hoofdstuk 3 komt naar voren dat de maatschappelijke baten van de uitrol hoger zijn de kosten. Het 

uitrusten van deelauto’s met valet parking is daarom, vanuit welvaarts- en welzijnsperspectief, 

wenselijk. De vraag is dan of de overheid hier ook actief op moet acteren. Deze vraag behandelen 

we allereerst door te kijken naar de markt. Als een dergelijke initiatief aan de markt kan worden 

overgelaten dan heeft de overheid een minder actieve rol dan wanneer de markt zelf de uitrol van 

valet parking niet zou verzorgen. 

 

Om deze analyse te maken kijken we naar de businesscase. Als de businesscase van de uitrol van 

AVP positief is, dan lijkt een meer passieve rol van de overheid gewenst. De overheid zou dan 

bijvoorbeeld vooral moeten focussen op het weghalen van barrières die uitvoering van de 

businesscase in de weg staan. Wanneer de businesscase van AVP negatief is, dan kan de 

overheid een meer actieve rol op zich nemen. Ze zou dan bijvoorbeeld subsidies kunnen geven of 

maatregelen kunnen nemen om de businesscase positief uit te laten komen. Hierbij kan 

bijvoorbeeld worden gedacht aan het ontmoedigen van privé autobezit. We hebben deze mogelijke 

vormen uitgewerkt in de volgende matrix. 
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In bovenstaand overzicht is te zien welke rol van de overheid wenselijk kan zijn bij de uitrol. 

Hierboven is reeds benoemd dat er een maatschappelijke meerwaarde van de uitrol is, uit de 

valuecase komt naar voren dat de maatschappelijke baten groter zijn dan de maatschappelijke 

kosten. De mogelijke rol van de overheid kan aan de linkerkant van het schema worden gezocht, 

afhankelijk van of de business case positief of negatief uitpakt. De verwachte uitkomsten van de 

business case bespreken we in hoofdstuk 4.3, waar we maatschappelijke kosten en baten toedelen 

aan verschillende stakeholdergroepen. 

 

 

4.3 Baten en kosten van valet parking per stakeholder 

In dit hoofdstuk bekijken we hoe de verschillende kosten en baten die samenhangen met de uitrol 

van deelauto’s met valet parking worden verdeeld over de verschillende stakeholders. We hanteren 

hierbij de volgende stakeholdergroepen: gebruiker, aanbieder van deelauto’s, projectontwikkelaars, 

netbeheerders en de bredere samenleving. 

 

4.3.1 De gebruiker 

Aan de kostenkant ondervindt de gebruiker de meerkosten die benodigd zijn om valet parking aan 

te bieden. Deze kosten zijn reeds benoemd in hoofdstuk 2.3.4 en bedragen tussen de € 5 en € 17 

per rit. Deze extra kosten verhogen de ritprijs met naar schatting 10% tot 40%. Uit de enquête blijkt 

dat gebruikers naar verwachting niet bereid zijn om deze meerkosten te dragen. De meeste 

respondenten (47%) geven aan niet bereid te zijn extra te betalen voor deelauto’s die zijn uitgerust 

met valet parking. Ongeveer één op de drie geeft aan bereid te zijn 1% tot 5% extra te betalen en 

15% geeft aan bereid te zijn 5% tot 10% extra te betalen. Slechts een klein deel van de 

respondenten is bereid om meer dan 10% extra te betalen. Uit deze resultaten blijkt dat een 

toename in ritkosten van € 17 (bij een haal- en brengservice) daarmee naar verwachting niet uit 

kan in een businesscase; potentiële gebruikers zijn niet bereid om deze extra kosten te betalen. 

Ook in de geautomatiseerde variant, waarin de kosten met circa 10% toenemen, lijkt de 

kostentoename te hoog te zijn om een gebruiker te verleiden om een deelauto met valet parking te 

gebruiken. 

 

Aan de batenkant profiteert de gebruiker wel van een groter mobiliteitsaanbod (‘inclusieve 

mobiliteit’) en een aantrekkelijker product. De auto komt voorrijden terwijl de bestaande gebruiker 

nu nog naar de auto toe moet lopen. Deze extra baten zijn vertaald in een toename van gebruik 

van deelauto’s met 13%, omdat deelauto’s een aantrekkelijker product vormen voor potentiële 

gebruikers. 
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4.3.2 De aanbieder van deelauto’s 

Aan de kostenkant moeten deelauto-aanbieders kosten maken om valet parking uit te rollen. Deze 

kosten bestaan uit het werven van personeel en/of aan kosten die benodigd zijn om de deelauto 

geautomatiseerd of op afstand bestuurbaar te maken. Deze kosten zijn uitgedrukt in meerkosten 

voor de ritprijs. Deze meerkosten zijn reeds benoemd in hoofdstuk 2.3.4 en bedragen tussen de € 5 

en € 17 per rit. Het lijkt onoverkomelijk dat deze kosten (op termijn) moeten worden doorberekend 

aan de gebruikers. Uit hoofdstuk 4.3.1 blijkt reeds dat de gebruikers naar verwachting niet bereid 

zijn om een kostentoename van dergelijke omvang te betalen. De aanbieder van deelauto’s zal 

daarom, om het concept ‘werkend’ te krijgen, niet de gehele meerkosten kunnen doorberekenen. 

 

Aan de batenkant heeft een aanbieder van deelauto’s hier wellicht mogelijkheden toe. Door een 

toename in het gebruik van deelauto, wanneer deze met valet parking wordt uitgerust, zal de omzet 

per deelauto toenemen. In hoofdstuk 2.2.4 berekenden we indicatief dat een deelauto, zonder AVP, 

vanaf 0,6 ritten per dag (in potentie) winstgevend kan zijn. Het aantal ritten per dag ligt in deze 

value case op 1,0 (1.500 meter) en 1,5 (3.000 meter). De omzet per deelauto stijgt, bij 

gelijkblijvende tarieven, flink ten opzichte van de situatie zonder AVP. Hier staat tegenover dat ook 

de kosten voor het aanbieden van deelauto’s toenemen wanneer deze worden uitgerust met AVP. 

Wanneer ook de meerkosten, per rit berekend op € 5 tot € 17, in overweging worden genomen, is 

het aanbieden van deelauto’s winstgevend bij een gemiddeld aantal ritten van 0,8 (1.500 meter) en 

0,9 (3.000 meter) per dag.  

 

Er is echter onvoldoende informatie beschikbaar om zeker te stellen dat een deelauto-aanbieder 

deze de meerkosten van AVP kan dragen. Van de deelauto zelf wordt verwacht dat de (reguliere) 

kosten vooral afhangen van het gebruik hiervan, wanneer het gebruik toeneemt zullen deelauto’s 

sneller moeten worden vervangen. Daarnaast kunnen de gevolgen van schade ook groter zijn 

wanneer de auto wordt uitgerust met technologie om deze geautomatiseerd te laten rijden. Hier 

staat tegenover dat geautomatiseerde voertuigen minder schade rijden bij het inparkeren, waardoor 

de schadekosten per deelauto mogelijk weer iets afnemen. 

 

Aan de batenkant leidt het uitrusten van deelauto’s met valet parking daarnaast tot grotere kansen 

om de auto in te zetten als buurtbatterij. In de value case voor Breda hebben we aangenomen dat 

de deelauto-aanbieder hier geld aan verdient. Door op te laden wanneer de stroomprijzen laag zijn 

en stroom terug te leveren wanneer de prijzen hoog zijn, kan de deelauto-aanbieder een extra 

opbrengstenstroom aanboren. Hier staat tegenover dat de deelauto-aanbieder zal moeten 

investeren in laadpalen met V2G. Deze laadpalen zijn momenteel ruim twee keer zo duur als 

reguliere laadpalen. Naar verwachting zullen deze kosten in de toekomst dalen, omdat de V2G-

technologie nog relatief nieuw is en er weinig aanbieders zijn68. De mogelijkheden om vanuit de 

energieopbrengsten de meerkosten van het aanbieden van AVP te dragen, in plaats van deze 

(volledig) door te berekenen aan de gebruiker, zijn naar verwachting klein.  

 

Voor gebruikers en deelauto-aanbieders samen geldt dat zij per saldo naar verwachting positieve 

effecten ondervinden van valet parking, afhankelijk van de vorm. Veel hangt echter af van de mate 

waarin de meerkosten van AVP kunnen worden gedragen door de deelauto-aanbieder. De 

gebruiker lijkt niet bereid om de volledige meerkosten van AVP te dragen. Omdat het aantal ritten 

per deelauto flink toeneemt, neemt ook de omzet per deelauto toe.  

 

4.3.3 De projectontwikkelaars 

Aan de kostenkant ondervinden projectontwikkelaars niet direct kosten van uitrol van valet 

parking. Wel kunnen aan projectontwikkelaars mogelijk hogere prijzen worden gevraagd voor de 

grond waarop zij programma realiseren. De grondprijzennota van de Gemeente Breda gaat 

 
68  https://www.laadpaal-informatie.nl/v2g 
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ervanuit dat parkeren budgetneutraal plaatsvind en gaat er daarmee vanuit dat de parkeeropgave 

geen effect heeft op de grondwaarde. Wanneer minder ruimte nodig is voor parkeren kan meer 

gebouwd worden. In hoofdstuk 3.2.2 is aangenomen dat de waardering voor grond waarop 

woningbouw plaatsvindt in Breda circa € 350 per m2 bedraagt. In de berekeningen is gewerkt met 

een waarde van € 250 per m2 omdat niet alle vrijgespeelde ruimte naar verwachting 1-op-1 wordt 

gebruikt om woningen te realiseren. 

 

Een manier om de grondwaarde te berekenen is op basis van een berekening van de residuele 

waarde. In deze methode wordt de waarde van het te realiseren programma geschat, bijvoorbeeld 

een gemiddelde prijs waarop de te realiseren woningen kunnen worden verkocht. Hier worden 

vervolgens alle kosten die moeten worden gemaakt om de woningen te realiseren vanaf getrokken 

(stichtingskosten, btw). Ook wordt hier een redelijke winstmarge bij opgeteld die de 

projectontwikkelaar mag realiseren. Het overgebleven bedrag (‘residuele waarde) wordt vervolgens 

de grondprijs genoemd. In de grondprijs wordt daarmee uitgegaan van een redelijke winstmarge. 

 

Aan de batenkant ondervinden projectontwikkelaars daarom extra winsten. Zij hebben meer grond 

waarop zij een winstmarge kan behalen. Alhoewel zij naar verwachting extra moeten betalen voor 

het verwerven van grond, kunnen zij meer opbrengsten realiseren uit het programma. 

Projectontwikkelaars zijn daarmee baathebbers van de uitrol van AVP, zonder dat ze direct kosten 

ondervinden. 

 

4.3.4 De netbeheerders 

Aan de kostenkant ondervinden netbeheerders geen tot weinig impact van de uitrol van valet 

parking. Alhoewel zij mogelijk kosten moeten maken om het stroomnet op bepaalde plekken op te 

waarderen (op plekken waar laadvoorzieningen geclusterd worden) zullen er elders minder 

investeringen nodig zijn. Wel moet de netbeheerder, op plekken waar laadvoorzieningen nodig zijn 

voor deelauto’s, bi-directioneel laden mogelijk maken.  

 

Aan de batenkant profiteren netbeheerders op diverse manieren van de uitrol van valet parking. 

Enerzijds leidt de uitrol van valet parking tot een groter gebruik van deelauto’s en daarmee tot een 

lager autobezit. Er hoeft daarom minder laadinfrastructuur te worden gerealiseerd voor privéauto’s 

dan wanneer valet parking niet wordt uitgerold. Ze ondervinden daarmee een positief effect. 

Daarnaast kan valet parking leiden tot het slim benutten van locaties waarop wel restcapaciteit is. 

Investeringen in het stroomnet kunnen zo worden uitgesteld of beter worden gefaseerd. Als gevolg 

van valet parking hoeft daarom minder te worden geïnvesteerd in het stroomnet dan wanneer valet 

parking niet zou worden uitgerold. Alhoewel netbeheerders hiervoor in de regel gecompenseerd 

worden door opdrachtgevers, zullen netbeheerders langer de tijd om alle benodigde investeringen 

in het stroomnet uit te kunnen voeren. 

 

Ook profiteren netbeheerders van een lager stroomverbruik. Doordat er (netto) minder kilometers 

met de auto worden gereden is er ook minder energie nodig om deze automobiliteit te faciliteren. 

Deze kilometers verschuiven wel deels naar het openbaar vervoer of de (elektrische) fiets. We 

verwachten echter dat er per saldo minder energie nodig is voor mobiliteit; een elektrische fiets 

gebruikt per kilometer minder stroom dan een elektrische auto en voor het openbaar vervoer geldt 

dat er op de meeste lijnen nog restcapaciteit is voor extra reizigers. We verwachten per saldo niet 

dat er substantieel meer openbaar vervoer nodig is als gevolg van de uitrol van valet parking. 

 

Tenslotte geldt dat het inzetten van deelauto’s als buurtbatterijen kan leiden tot een betere 

spreiding van de stroomvraag over de dag. Op momenten dat het stroomgebruik piekt wordt het 

energienet ‘geholpen’ door de batterijen van deelauto’s die op dergelijke momenten stroom kunnen 
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terug leveren. Hiervoor geldt wel dat de netbeheerder bidirectioneel laden mogelijk moet maken. 

Op veel plekken in Nederland wordt op dit moment al veel gedaan aan slim laden. 

 

4.3.5 De bredere samenleving 

De laatste stakeholder bestaat uit effecten die niet bij de andere stakeholders terechtkomen maar 

worden ondervonden door de gehele samenleving. Het gaat om partijen die slechts indirect 

voordelen ondervinden van valet parking. 

 

Aan de kostenkant ondervindt deze groep geen effecten van de uitrol van valet parking. Aan de 

batenkant ondervindt deze groep diverse effecten. Enerzijds komt de leefbaarheid in (stedelijke) 

gemeentes ten goede van deze groep. Zij ondervinden minder last van hittestress en profiteren van 

een mooier straatbeeld, waarin meer ruimte voor groen is gereserveerd en minder ruimte voor 

parkeerplaatsen. Daarnaast profiteren zij, en de rest van de wereld, van een verminderde CO2 

uitstoot als gevolg van minder autogebruik.  

  

4.3.6 Conclusies met betrekking tot de verdeling van kosten en baten naar stakeholders 

Samenvattend zien we de volgende baten en kosten per stakeholder ten opzichte van de deelauto 

zonder AVP.  

 

Tabel 4.1: Kosten en baten per stakeholder  

Partij  Kosten Baten Meerwaarde 

Gebruikers* - + 0 / + 

Deelautoaanbieders* - + 0 / + 

Ontwikkelaar 0 + + 

Netbeheerders 0 + + 

De brede samenleving 0 + + 

* Voor gebruikers en deelauto-aanbieders hangen de precieze effecten samen met de mate waarin de deelauto-aanbieder de 

meerkosten van AVP doorberekend aan de gebruiker. 

 

We concluderen dat de business case voor het aanbieden van deelauto’s vermoedelijk verbetert 

wanneer een deelauto met AVP wordt aangeboden. Per deelauto kan een hogere omzet worden 

gerealiseerd. Hier staan wel extra kosten tegenover, bijvoorbeeld voor de extra kosten van 

technologie in de auto moet worden afgeschreven, waarvan de hoogte onbekend is. Omdat een 

deel van de kosten van het aanbieden van deelauto’s vaste kosten betreft (digitale infrastructuur, 

commercie, overhead), die niet direct afhangen van het aantal ritten per dag, verwachten we dat de 

business case voor het aanbieden van deelauto’s verbetert. De deelauto-aanbieder hoeft daarmee 

naar verwachting niet alle kosten voor AVP, die allereerst bij deze stakeholder terecht komen, te 

dragen. Daarnaast boort de aanbieder een extra inkomstenbron aan door de auto in te zetten als 

buurtbatterij. De winst die hiermee wordt gemaakt kan mogelijk ook deels worden gebruikt om de 

kosten voor het aanbieden van AVP te dekken. 

 

Voor de huidige gebruiker wordt autodelen duurder omdat de meerkosten van AVP worden 

doorberekend. Uit de resultaten van de enquête blijkt dat gebruikers niet bereid zijn om de gehele 

kosten van AVP te dragen. Om AVP in de praktijk werkend te kunnen krijgen zal de gebruiker 

daarom niet volledig op kunnen draaien voor de kosten die behoren bij de uitrol van AVP. Wanneer 

de gebruiker niet wordt geconfronteerd met een toename van kosten, gaat deze erop vooruit. De 

gebruiker heeft dan een extra service tot beschikking en meer mensen hebben toegang tot 

deelmobiliteit. 
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We verwachten dat de grootste baten terechtkomen bij stakeholders die niet direct kosten 

ondervinden van de uitrol van AVP. Zo lijken met name netbeheerders en de bredere samenleving 

te profiteren van de uitrol van valet parking.  

 

 

4.4 Aangrijpingspunten voor beleid 

Eerder werd al genoemd dat, als de maatschappelijke effecten van valet parking positief uitpakken, 

een overheid zou een dergelijke ontwikkeling moeten stimuleren. Op de businesscase voor valet 

parking is nog onvoldoende zicht, maar wel is duidelijk dat deze verbeterd. Omdat in de 

referentiesituatie het aanbieden van deelauto’s (in Breda) niet kostendekkend lijkt te zijn, is 

onvoldoende duidelijk in hoeverre de deelauto-aanbieder de meerkosten van AVP zelf kan dragen. 

Op basis van deze resultaten bespreken we aangrijpingspunten voor beleid. Deze 

aangrijpingspunten voor beleid baseren we op het Impact Investing Framework.69. Het raamwerk is 

hieronder schematisch weergegeven.  

 

Figuur 4.2: Schematische weergave van het Impact Investing Framework  

 

 

 

In elk van de componenten van het raamwerk (aanbod, kapitaal en vraag) kan de overheid ofwel 

rechtstreeks deelnemen aan de markt of invloed uitoefenen. Het model kan worden gebruikt om 

een bepaald beleid te situeren binnen het bredere ecosysteem van een markt, in dit geval 

deelmobiliteit om nieuwe of verschillende beleidslijnen en regelgeving te achterhalen. 

 

Hieronder volgt een aantal aangrijpingspunten voor beleid zoals deze door ons zijn geïdentificeerd. 

 

Autonomated valet parking biedt kansen maar is nog toekomstmuziek  

• Het uitrollen van een deelauto met teledriver lijkt al met al niet zinvol. De kosten van deze uitrol 

zijn hoog ten opzichte van de geautomatiseerde variant en kennen daarnaast beperkingen op 

het gebied van wetgeving, bestuurlijke implementatie en interactie met overige weggebruikers. 

Wanneer deze barrières worden weggehaald met een holistische benadering, lijkt het zinvoller 

om meteen te richten op geautomatiseerde uitrol van valet parking. 

 

 
69  http://www.pacificcommunityventures.org/wp-content/uploads/sites/6/2015/07/Impact_Investing_Policy_Full_Report.pdf  

http://www.pacificcommunityventures.org/wp-content/uploads/sites/6/2015/07/Impact_Investing_Policy_Full_Report.pdf
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• De beste value case die mogelijk is ontstaat wanneer valet parking geautomatiseerd wordt 

aangeboden. De technologie om dit mogelijk te maken is bijna zover. Zo is de Volvo EX90, die 

onlangs is aangekondigd70, technologisch geschikt als Level 3 autonoom voertuig. Het lijkt in dit 

kader niet zinvol om zelf te investeren in de ontwikkeling van een geautomatiseerd voertuig, 

maar eerst te wachten op de snelgroeiende markt van geautomatiseerde voertuigen. De 

investeringen die hiermee wereldwijd gemoeid zijn, zijn vele malen hoger dan (lokale) 

overheden kunnen dragen.  
 

• Het lijkt nuttig om de lobby te blijven voeren richting de Rijksoverheid en RDW om pilots met 

geautomatiseerde voertuigen te vergemakkelijken. In alle gevallen zal er regelgeving nodig zijn 

om geautomatiseerde voertuigen op de weg toe te staan, of het nu voor valet parking is of niet. 

Het zou zonde zijn als de uitrol van valet parking met geautomatiseerde voertuigen, wanneer 

goedgekeurde geautomatiseerde voertuigen in Europa worden toegelaten, deze voertuigen nog 

niet geautomatiseerd in Nederland mogen rijden omdat de regelgeving in Nederland hier nog 

niet klaar voor is. 

 

Inzet op persoonlijke valet service als overbrugging 

• Gegeven de maatschappelijke baten, lijkt het zinvol om voor nu in te zetten op een 

persoonlijke valet service, die op termijn kan worden vervangen door AVP. Zeker bij 

ontwikkeling van nieuwe locaties, zodat deze ook toekomstvast worden ontworpen. Op die 

manier kan tevens worden bekeken of de maatschappelijke baten, zoals opgenomen in deze 

value case, in de praktijk worden behaald. Overheden zouden hiervoor pilots kunnen opstellen 

in nieuwbouwwijken, waarin AVP (deels) wordt gesubsidieerd. 

 

• Om valet parking zo succesvol mogelijk uit te rollen is een efficiënt beheer van de gehele 

vloot aan deelauto’s gewenst, zie ook de discussiepunten bij de valuecase in Breda (hoofdstuk 

2.6). Hoe groter de schaal, hoe kleiner de meerkosten voor AVP en hoe groter de optimale 

benutting van deelauto’s. Er zal daarom moeten worden samengewerkt tussen aanbieders, met 

name in het ontsluiten van relevante data. De overheid kan hier beleid op voeren, bijvoorbeeld 

door data-ontsluiting te eisen van aanbieders die actief zijn in een bepaald gebied.  

 

• Er is nog meer inzicht nodig in de businesscase van deelauto-aanbieders, om te bepalen in 

hoeverre deelauto-aanbieders de meerkosten van AVP zelf kunnen dragen. In deze value case 

wordt op indicatieve wijze inzichtelijk gemaakt welke effecten AVP kan hebben op de business 

case van deelauto-aanbieders, maar een gedetailleerde analyse ontbreekt. Het gaat dan 

bijvoorbeeld om de mate waarin het door clustering aan de rand van binnensteden makkelijker 

wordt om deelauto’s aan te bieden en wat de effecten van valet parking zijn op 

(parkeer)schade. 
 

• Als de kosten voor het aanbieden van AVP niet door de gebruiker en de aanbieder kunnen 

worden gedragen, zouden projectontwikkelaars en netbeheerders kunnen worden gevraagd 

financieel bij te dragen. De value case toont aan dat deze stakeholders relatief grote baten 

ondervinden, zonder dat ze hier kosten voor hoeven te maken. Overheden zouden een rol 

kunnen spelen in het bij elkaar brengen van stakeholders om tot een verdeling van kosten en 

baten te komen waarbij alle stakeholders profiteren. 
 

Andere oplossingen om gebruik van deelauto’s te stimuleren 

• Om het gebruik van deelauto’s te stimuleren zouden overheden, naast maatregelen om 

deelauto’s aantrekkelijker te maken, ook maatregelen kunnen nemen om autobezit te 

ontmoedigen. Deelmobiliteit wordt nu al bevorderd door strenge parkeernormen. Daarnaast 

 
70  https://www.autoweek.com/news/green-cars/a41776791/2024-volvo-ex90-interior-screen-level-3-autonomous/ 
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zouden overheden de parkeertarieven of -vergunningen kunnen verhogen. Door eigen autobezit 

duurder te maken wordt gebruik maken van deelmobiliteit eerder financieel aantrekkelijk en 

verbetert de business case van deelauto-aanbieders. Zij hoeven dan mogelijk niet meer de 

kosten van AVP door te rekenen aan gebruikers. 
 

• Mogelijk subsidie nodig. Dit kan door deelauto-aanbieders zelf te subsidiëren, of door een extra 

dienst op te richten/subsidiëren die valet parking aanbiedt. Dit laatste heeft (sterk) de voorkeur 

omdat dit automatisch de samenwerking tussen verschillende deelautoaanbieders borgt. Deze 

subsidie lijkt te rechtvaardigen, omdat een groot deel van de baten in de brede samenleving 

terecht komt. Het lijkt daarmee niet onlogisch dat de belastingbetaler/overheid een deel van de 

uitrolkosten voor rekening neemt. Daarnaast moet worden opgemerkt dat ook het openbaar 

vervoer, om vergelijkbare redenen, gesubsidieerd wordt. 
 

Betrek alle stakeholders bij het uitrollen van AVP 

• Het verdient aanbeveling om alle stakeholders bij de uitrol van AVP te betrekken. Met name in 

de inrichting van AVP (hoeveel deelauto’s, waar gesitueerd) moeten meerdere stakeholders 

worden betrokken. Zo zullen projectontwikkelaars voorkeuren hebben vanuit de locatie waarop 

zij woningen realiseren, zullen energiebeheerders vanuit beschikbare netcapaciteit en 

investeringsplannen wensen hebben, zal de aanbieder een zo groot mogelijk bereik per 

deelauto willen hebben en zullen lokale overheden wensen hebben met betrekking tot locaties 

waar wel en geen deelauto’s mogen worden aangeboden. Om de best passende locaties voor 

de geclusterde vloot te vinden moet daarom een integrale analyse worden gemaakt. Deze 

analyse kan ook helpen om haakjes te vinden om alle stakeholders mee te laten betalen voor 

de uitrol. Een holistische benadering is nodig. Alle stakeholders kunnen in potentie voordeel 

ondervinden. Het lijkt ons het meest aannemelijk dat deelauto-aanbieders deze discussie 

aanjagen, omdat veel deelautobedrijven op dit moment nog niet winstgevend zijn (en dit 

mogelijk wel kunnen worden wanneer ze AVP aanbieden). 

 

• Uit de value case blijkt dat het gebruik van de deelauto als rijdende batterij en het gebruik van 

de deelauto als mobiliteitsoplossing elkaar kunnen bijten. De welvaartseffecten die ontstaan 

vanuit de rijdende batterij zijn het grootst als de auto zo min mogelijk rijdt en wanneer de batterij 

puur als tijdelijke opslag wordt gebruikt. Vanuit mobiliteitsoverwegingen zijn de 

welvaartseffecten het grootst als de auto zo veel mogelijk gebruik wordt en zo min mogelijk als 

batterij fungeert. Door het clusteren kan hier een trade-off in worden gevonden en kunnen 

deelauto’s, op de rustigere momenten, voor beide doeleinden worden gebruikt. Het is nog 

onduidelijk bij welk aantal deelauto’s, per locatie, deze voordelen behaald kunnen worden. 

Hiervoor is meer zicht nodig in de mate waarin deelauto-aanbieders de vraag naar deelauto’s 

accuraat kunnen voorspellen. Als deelauto-aanbieders dit accuraat kunnen, is het makkelijker 

om te anticiperen op schommelende stroomprijzen. 
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5 Belangrijkste conclusies en discussie  

De meerwaarde van valet parking 

In dit rapport is een valuecase voor deelauto’s met valet parking opgesteld. Valet parking kan 

vooral de toegevoegde waarde die deelauto’s al bieden verhogen. Doordat deelauto’s met 

automated valet parking een groter verzorgingsgebied hebben wordt autodelen voor meer mensen 

mogelijk. De auto hoeft niet meer op loopafstand van de gebruiker geparkeerd te staan. Daarnaast 

leidt het clusteren van deelauto’s tot logistieke voordelen. Zo kan de batterijcapaciteit van de vloot 

gezamenlijk worden beheerd en kan deze efficiënter worden benut. De clustering leidt daarnaast tot 

mogelijkheden voor deelauto’s om het stroomnet te verlichten, door de batterij van de auto te 

gebruiken als tijdelijke opslagcapaciteit voor stroom. Deze opslag kan worden gebruikt tijdens 

momenten waarop de stroomvraag piekt. 

 

Een incrementele analyse: twee situaties systematisch uitwerken en zo de meerwaarde 

bepalen 

Omdat de effecten van deelauto’s met AVP de maatschappelijke meerwaarde van deelauto’s 

versterkt, hebben we in de valuecase een referentiesituatie geconstrueerd. Dit is de situatie waarin 

het huidige deelaanbod in stand blijft. Hier tegenover staat het uitrusten van het huidige wagenpark 

van deelauto’s met AVP. Door deze twee situaties systematisch uit te werken ontstaat een zuiver 

beeld van de meerwaarde van AVP. In potentie kan het uitrusten van deelauto’s met AVP het 

succes van deelauto’s flink versterken. De business case van aanbieders verbeterd, waardoor zij 

mogelijk meer deelauto’s gaan aanbieden. Hierdoor hebben nog meer mensen toegang tot (instant) 

deelauto’s, waardoor de welvaartseffecten verder versterken. Om de value case zo zuiver mogelijk 

te houden maken wij alleen een analyse van de effecten van het uitrusten van het huidige aanbod 

van deelauto’s met AVP.  
 

De kwantificering van de maatschappelijke meerwaarde 

De maatschappelijke meerwaarde van het uitrusten van deelauto’s met AVP is nauwkeurig 

uitgewerkt voor de Breda, uitgaande van het huidige aanbod. Uit deze valuecase blijkt dat met 

name de effecten van AVP op het autobezit een grote maatschappelijke meerwaarde hebben. 

Doordat het autobezit afneemt kunnen parkeerplaatsen worden opgeheven en kan de vrijgekomen 

ruimte elders voor worden gebruikt. In zijn totaliteit zijn de baten van de uitrol van AVP in Breda 

groter dan de kosten die hiermee gemoeid gaan.  

 

Op basis van de resultaten in Breda is een indicatieve doorrekening gemaakt van de totale kosten 

en baten wanneer AVP in Noord-Brabant en Limburg wordt uitgerold. Hierbij is alleen gekeken naar 

de uitrol in Gemeentes die, qua bevolkingsdichtheid, vergelijkbaar zijn met Breda. Daarnaast is een 

aparte analyse gemaakt van de uitrol van AVP op locaties waar in de toekomst woningen gebouwd 

zullen worden. De maatschappelijke meerwaarde van AVP is in deze gebieden (nog) hoger, omdat 

bij de inrichting van nieuwe gebieden al rekening kan worden gehouden met de ruimte die vrijkomt 

omdat het autobezit afneemt. De totale kosten en baten van de uitrol van AVP zijn opgenomen in 

Tabel 5.1. Uit deze tabel blijkt dat de jaarlijkse baten van de uitrol van AVP naar verwachting hoger 

liggen dan de kosten. 
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Tabel 5.1: Kosten en baten bij opschaling 

Indicator Kosten Baten 

1.500 meter 

Bestaande gebieden  € 1.350.000 tot € 1.760.000 € 7.479.000 

Nieuwe locaties € 235.000 tot € 306.000 € 2.123.000 

Totaal € 1.585.000 tot € 2.066.000  € 9.602.000 

3.000 meter 

Bestaande gebieden € 1.956.000 tot € 3.399.000 € 11.362.000 

Nieuwe locaties € 341.000 tot € 592.000 € 3.365.000 

Totaal € 2.297.000 tot € 3.991.000 € 14.727.000 

Bron: Ecorys (2022) 

 

Aangrijpingspunten voor beleid 

Uit de value case blijkt dat zelfs een niet-geautomatiseerde variant van valet parking vermoedelijk 

een maatschappelijke meerwaarde heeft. Omdat geautomatiseerde vormen van AVP momenteel 

nog niet mogelijk zijn, met name als gevolg van stringente regelgeving, zou de overheid kunnen 

overwegen om te experimenteren met de uitrol van ‘niet-geautomatiseerde’ valet parking in 

nieuwbouwwijken. Op die manier kunnen de aannames die gemaakt zijn in deze value case 

worden gevalideerd en kunnen de daadwerkelijke effecten van deelauto’s met valet parking worden 

gemonitord. 

 

Een belangrijke vraag hierbij is de mate waarin een deelauto-aanbieder valet parking 

kostendekkend kan aanbieden. Alhoewel de precieze informatie om een dergelijke uitspraak te 

doen ontbreekt, leidt de sterke toename in het gebruik per deelauto ontegenzeggelijk tot een 

toename in de omzet per deelauto. Deze omzetstijging is in theorie voldoende om de meerkosten 

van AVP te dragen. Het is echter onvoldoende duidelijk in hoeverre de reguliere (jaarlijkse) kosten 

van de deelauto (onderhoud, afschrijving) stijgen als gevolg van een toename in het gebruik per 

deelauto. Het is onze verwachting dat de deelauto-aanbieder een deel van de meerkosten van het 

aanbieden van deelauto’s zelf kan dragen en niet hoeft door te berekenen aan de gebruiker. 

 

De gebruiker van de deelauto krijgt met AVP een beter product. De deelauto komt voorrijden en de 

gebruiker hoeft niet meer zelf naar de auto te lopen. Uit de value case blijkt dat gebruikers bereid 

zijn extra te betalen voor deze dienst, maar naar verwachting niet bereid zijn om de volledige 

meerkosten van valet parking te dragen. 

 

Wanneer de deelauto-aanbieder en de gebruiker gezamenlijk niet tot een verdeling van de 

meerkosten kunnen komen, is er een risico dat de uitrol van valet parking niet vanzelf ontstaat. In 

dat geval verdient het aanbeveling om te inventariseren in hoeverre andere stakeholders, zoals 

netebeheerders en projectontwikkelaars, bereid zijn om een deel van de kosten te dragen. Uit de 

value case blijkt dat deze stakeholders profiteren van valet parking, maar niet opdraaien voor de 

kosten. Daarnaast zou de overheid kunnen overwegen om valet parking te financieren. De uitrol 

van valet parking heeft ook een positief effect op de brede maatschappij, bijvoorbeeld doordat de 

vrijgekomen ruimte kan worden ingezet voor klimaatadaptatie. De overheid zou kunnen overwegen 

om deelauto’s meer te gaan zien als openbaar vervoer, waar subsidies ook noodzakelijk zijn en 

bijvoorbeeld concessies worden uitgegeven voor het aanbieden. 

 

Naast de mogelijke financiële ondersteuning van valet parking kan de overheid ook een andere rol 

innemen. Zo kan de rol autobezit ook minder aantrekkelijk maken en zo indirect het gebruik van 

deelauto’s stimuleren. Ook kan de overheid een rol spelen in de ontsluiting van data tussen 

verschillende deelauto-aanbieders, zodat de gezamenlijke vloot van deelauto’s zo efficiënt mogelijk 
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kan worden ingezet. Daarnaast kan de overheid een rol spelen in het eerlijk verdelen van de kosten 

en baten van AVP onder de verschillende stakeholders. Tenslotte zou de overheid kunnen lobbyen 

om regelgeving in Nederland op tijd klaar te hebben voor geautomatiseerd rijden, bijvoorbeeld door 

meer pilots met geautomatiseerde voertuigen toe te staan.  

 

Discussie op basis van de gesprekken 

Om deze value case op te stellen is een aantal gesprekken gevoerd met experts. Waar mogelijk 

zijn de inzichten uit deze gesprekken verwerkt in de value case. Hieronder benoemen we nog een 

aantal punten die geen plek hebben gekregen in de value case maar ons inziens wel relevant zijn 

in de discussie over deelauto’s (met of zonder valet parking). 

 

• AVP past in het beleid van lokale overheden om auto’s te weren uit de binnenstad en speelt in 

op de ontwikkelingen van het lokaal energienet. Daarnaast helpt het ook in het vormgeven van 

het mobiliteitsaanbod bij de lager gehanteerde parkeernorm voor nieuwbouwwijken.  

 

• Deelmobiliteit is op dit moment nog een nichemarkt en het belangrijkste is het stimuleren van de 

vraag naar deelmobiliteit. AVP is daarbinnen een van de oplossingen, maar er zijn grotere 

effecten te realiseren via onder andere parkeer- en ruimtelijk beleid. AVP is een van de 

middelen om deelmobiliteit te stimuleren en niet het doel. Voor een succesvolle uitrol van 

deelmobiliteit en AVP moeten de overheden zich vooral richten op het maatschappelijke 

probleem dat je op wilt lossen en de markt de oplossingen te laten ontwikkelen. Het is vooral 

belangrijk om het speelveld zo in te richten dat er prikkels ontstaan voor de marktpartijen. 

Hierbij kan worden gedacht aan stringent parkeerbeleid voor privéauto’s, het stimuleren van 

deelmobiliteit door makkelijker parkeervergunningen toe te wijzen of het (deels) subsidiëren van 

deelvervoer voor groepen of locaties waar deelvervoer toegevoegde waarde biedt. 

 

• Deelmobiliteit is niet altijd de beste oplossing en er zijn ook andere modaliteiten in het systeem, 

zoals de fiets en OV, dat veel van de voordelen van deelmobiliteit kan bewerkstelligen als het 

goed gebruikt wordt. Belangrijk is om (deel)mobiliteit op maat aan te bieden. Daarnaast is de 

vraag of AVP een goede oplossing is afhankelijk van de mate van bekendheid van de 

bewoners. In een gebieden met weinig potentiële deelautogebruikers kan AVP helpen met het 

stimuleren van het deelmobiliteitsgebruik. In een gebied met veel potentiële deelautogebruikers 

zijn vaste deelauto’s ook al voldoende. AVP helpt in de drempel te verlagen en daarmee kan 

het bijdragen.  

 

• AVP kan een deelauto aantrekkelijker maken, maar geautomatiseerd rijden in de stad gaat nog 

lang niet gebeuren, door de technologie, regelgeving en acceptatie. Een betere methode is om 

een haal- en breng service in te richten met een fysiek persoon. Dat gaat ook gepaard met 

toegevoegde waarde zoals het controleren op de laadgraad, op beschadigingen, het 

schoonmaken van de auto en eventueel de stad uitrijden op verzoek.  

 

• AVP is vooral een overstijgende aanbod bovenop het huidige aanbod van de individuele 

deelautoaanbieder. Het kan een service zijn die voor alle deelautoaanbieder werkt, zoals MaaS.   
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Resultaten SmartwayZ.NL panel 

We hebben het panel van SmartwayZ.NL gevraagd hun ervaring met het gebruik van het 

deelauto’s (MyWheels, GreenWheels, etc.), of zij vaker een deelauto zullen gebruiken als deze 

naar hen toekomt, in plaats van dat u naar deelauto moet lopen.  

 

In November is er het panel uitgezet en in totaal hebben 342 respondenten hierop gereageerd. 

Voorafgaand aan de vragenlijst hebben we voor de respondenten onderstaande extra informatie 

over AVP meegegeven zodat zij de juiste informatie hebben om de vragenlijst in te vullen.  

 

Buurauto-NOOM is een praktijkproef gestart in Breda met zelfrijdende, elektrische deelauto’s. De 

deelautogebruiker hoeft hierbij niet naar de auto te lopen, maar de auto komt (zelfrijdend, zonder 

bestuurder) naar de deelautogebruiker toe. Op die manier heeft de gebruiker dezelfde voordelen 

als wanneer de auto voor de deur geparkeerd zou staan. Gebruikers kunnen de auto bestellen via 

een app, waarna de auto zelfstandig komt voorrijden. De bestuurder rijdt vervolgens zelf naar de 

bestemming. Een dergelijk concept staat ook wel bekend als Automated Valet Parking (AVP).  

 

De resultaten van de respondenten is hieronder weergegeven.  

 

Kenmerken van de respondenten 

Als we kijken naar de kenmerken van de respondenten dan valt op dat bijna 60% van de 

respondenten tussen de 45 en 65 jaar oud is en dat het merendeel van de respondenten een man 

is. In de leeftijdsklasse 25 tot 35 en 45 tot 55 is de verhouding tussen man en vrouw meer gelijk 

(resp. 63% man, 37% vrouw en 59% man, 40% vrouw). De meeste respondenten wonen in een 

sterk stedelijk gebied (27%) gevolgd door weinig stedelijk gebied (25%). 

  

Figuur 0.1: “Demografische verdeling van de respondenten” 
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Figuur 0.2: “Gender van de respondenten verdeling van de respondenten” 

 

 

 

Figuur 0.3: “Herkomst van de respondenten naar stedelijkheidsgraad”71 

 

 

Antwoorden op het SmartwayZ.NL panel 

De belangrijkste resultaten zijn hieronder samengevat. Hierbij is er ook een onderscheid gemaakt 

in de respondenten die regelmatig tot soms gebruik maken van een deelauto, de 

stedelijkheidsgraad en de leeftijdsklassen. Voor de volledige groep van respondenten zien we 

onderstaande inzichten.  

• Eén op de drie respondenten geeft aan dat er een deelauto in de buurt beschikbaar is.  

• Echter maakt 82% van de respondenten nooit gebruik van een deelauto en maar 6% regelmatig 

tot soms. Daarmee samenhangend geven de meeste respondenten aan niet te weten hoelang 

zij gemiddeld onderweg zijn om een deelauto op te halen.  

• Eén op de drie geeft aan meer gebruik te maken van een deelauto als de tijd om bij een 

deelauto aan te komen afneemt.  

 
71  Voor het stedelijkheid van een gebied hebben we de definitie van CBS aangehouden. Zeer sterk stedelijk: 2500 of meer 

adressen per km2; sterk stedelijk 1500 tot 2500 adressen per km2; matig stedelijk: 1000 tot 1500 adressen per km2; 

weinig stedelijk: 500 tot 1000 adressen per km2; niet stedelijk: minder dan 500 adressen per km2. 
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• Iets meer dan de helft van de respondenten is bereidt om extra te betalen als de auto komt 

voorrijden (53%) variërend van 1 tot meer dan 20%.  

• Tenslotte is de mening over AVP verdeeld: 42% van de respondenten zien een 

doorslaggevende rol van AVP voor het succes van de deelauto (categorie eens en helemaal 

eens) en 39% zien dit niet (categorie oneens en helemaal oneens.  

• De deelauto wordt ongeveer net zoveel gebruikt voor zakelijke, woon/werk en privé reizen. Voor 

woon/werk, privé en andere reizen is prijs de belangrijkste reden om deelmobiliteit te gebruiken 

gevolgd door gemak. Voor zakelijke reizen is gemak de grootste categorie (28%) gevolgd door 

de prijs (22%). 

 

Als we een onderscheid maken in de respondenten die wel eens gebruik van een deelauto 

(regelmatig of soms) dan zien we andere resultaten. In deze categorie zitten 20 respondenten. 

• Van de respondenten die regelmatig of soms gebruikt maakt van deelmobiliteit geeft 75% aan 

dat er een deelauto in de buurt beschikbaar is. Ook geeft 75% van de respondenten aan een of 

meerdere auto‘s weg te doen als zij gebruik zouden kunnen maken van een deelauto.  

• De meeste respondenten binnen deze categorie zijn 5 tot 10 minuten onderweg naar de 

deelauto (40%) en 65% geeft aan neer gebruik te maken van een deelauto als het minder tijd 

zou kosten om bij de deelauto te komen. Echter geeft 60% aan dat het geen bezwaar is om de 

auto op te halen en daarmee (extra) te hoeven betalen voor de AVP service.  

• Daarnaast geeft 75% van de respondenten aan dat zij het geen probleem vinden om minstens 

1 uur van te voren te moeten aangeven dat zij een deelauto willen gebruiken.  

• Tenslotte ziet 60% van de respondenten in deze categorie geen doorslaggevende rol van AVP 

voor het succes van de deelauto (categorie oneens en helemaal oneens) en 10% zien dit wel 

(categorie eens). 

 

Als we een onderscheid maken in de respondenten wonend in sterk stedelijk en zeer sterk stedelijk 

gebied dan zien we de volgende resultaten. In deze categorie zitten 148 respondenten. 

• Van de respondenten in deze categorie geeft 18% aan dat er een deelauto beschikbaar is in de 

woon- of werkomgeving.  

• 89% geeft aan geen gebruik te maken van een deelauto en daarom geeft 73% aan niet te 

weten hoelang zij gemiddeld onderweg zijn om een deelauto op te halen.  

• 41% van de respondenten aan het geen probleem te vinden om minstens een uur van tevoren 

aan te geven dat zij een deelauto nodig hebben. Daarnaast is 43% bereidt om 1 tot 5% meer te 

betalen voor de AVP service.  

• 43% geeft aan niet op termijn af te zin van een eigen auto door AVP, waarbij 42% van de 

respondenten een AVP als een doorslaggevende factor te zien voor het succes van de deelauto 

(categorie helemaal eens en eens).  

• merendeel ?Ook geeft 75% van de respondenten aan een of meerdere auto‘s weg te doen als 

zij gebruik zouden kunnen maken van een deelauto. De meeste respondenten binnen deze 

categorie zijn 5 tot 10 minuten onderweg naar de deelauto (40%) en 65% geeft aan neer 

gebruik te maken van een deelauto als het minder tijd zou kosten om bij de deelauto te komen. 

Echter geeft 60% aan dat het geen bezwaar is om de auto op te halen en daarmee (extra) te 

hoeven betalen voor de AVP service. Daarnaast geeft 75% van de respondenten aan dat zij het 

geen probleem vinden om minstens 1 uur van te voren te moeten aangeven dat zij een 

deelauto willen gebruiken. Tenslotte ziet 60% van de respondenten in deze categorie geen 

doorslaggevende rol van AVP voor het succes van de deelauto (categorie oneens en helemaal 

oneens) en 10% zien dit wel (categorie eens). 
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Figuur 0.4: “Zijn er deelauto’s beschikbaar in uw woon- of werkomgeving?” 

 

 

Figuur 0.5: “Zou u een (of meerdere) auto(‘s) weg doen als u gebruik zou kunnen maken van een 

deelauto?” 
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Figuur 0.6: “Maakt u wel eens gebruik van een deelauto??” 

 

Figuur 0.7: “Voor welk type reis maakt u het vaakst gebruik van een deelauto??” 
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Figuur 0.8: “Wat zijn de belangrijkste redenen voor u om voor een woon/werk reis gebruik te 

maken van deelmobiliteit? 

 

 

Figuur 0.9: “Wat zijn de belangrijkste redenen voor u om voor een zakelijke reis gebruik te 

maken van deelmobiliteit?? 
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Figuur 0.10: “Wat zijn de belangrijkste redenen voor u om voor een privé reis gebruik te maken 

van deelmobiliteit? 

 

 

Figuur 0.11: “Wat zijn de belangrijkste redenen voor u om voor een andere reis gebruik te maken 

van deelmobiliteit? 
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Figuur 0.12: “Wat zijn voor u de belangrijkste redenen om geen of weinig gebruik te maken van 

deelmobiliteit?? 

 

 

Figuur 0.13: “Hoe lang bent u gemiddeld onderweg om een deelauto op te halen (naar 

verwachting of uit ervaring)?” 
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Figuur 0.14: “Zou u (meer) gebruik maken van een deelauto als het u minder tijd zou kosten om bij 

de deelauto te komen?” 

 

Figuur 0.15: “Vindt u het een probleem als u minstens een uur van tevoren moet aangeven dat u 

een deelauto nodig hebt?” 
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Figuur 0.16: “Hoeveel bent u bereid om extra te betalen als de deelauto bij u voorrijdt in plaats 

van dat u de auto ophaalt?” 

 

Figuur 0.17: “Kan een deelauto die bij u voorrijdt ertoe leiden dat u – op termijn - afziet van een 

auto in eigen bezit?” 
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Figuur 0.18: “Voor welke ritjes zou u een deelauto gebruiken?” 

 

Figuur 0.19: “Ik zie meer toekomst in deelmobiliteit/-auto’s dan in een beter OV” 

 

Figuur 0.20: “Automated Valet Parking kan doorslaggevend zijn voor het succes van de deelauto” 
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Figuur 0.21: “Ik vertrouw er op dat een auto zonder bestuurder veilig door de wijk kan rijden” 

 

Figuur 0.22: “Maakt u gebruik van andere vormen van deelmobiliteit? Denk hierbij bijvoorbeeld 

aan scooters, fietsen, steps.” 
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Gesprekspartners 
 

• BAM 

• Buurauto 

• ELaad 

• Enexis 

• Provincie Noord-Brabant 

• RVO 

• Studenten Fontys 

• Vereniging elektrische rijders 

• Zuid-Limburg Bereikbaar 
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Achtergrondberekeningen hoofdstuk 2 

In deze bijlage worden de berekeningen verder toegelicht. In deze bijlage wordt gerekend met 

afgeronde getallen. Wanneer de berekeningen daarom worden nagerekend is het mogelijk dat de 

uitkomsten niet volledig overeenkomen met de getallen zoals genoemd in het rapport. Dit verschil 

ontstaat als gevolg van afronding. 

 

Kostenberekening in hoofdstuk 2.3.4 

In het rapport worden drie verschillende vormen van AVP geanalyseerd. De werking van valet 

parking verschilt per vorm. Ook de extra kosten die hierbij horen, ten opzichte van de reguliere 

situatie waarin een gebruiker zelf naar de auto toekomt, verschillen.  

 

In de reguliere situatie, waarin de medewerker naar de auto toeloopt, gaan we uit van een 

‘gemiddelde’ rit. Op basis van ervaringen in Amsterdam blijkt de gemiddelde ritafstand (heen en 

terug) 64 kilometer te bedragen en de gemiddelde verhuurtijd 294 minuten. De volle tarieven 

(zonder korting of abonnement) van Greenwheels en MyWheels bedragen gemiddeld € 0,37 per 

kilometer en € 3,83 per uur. De kosten voor een gemiddelde rit kunnen zo worden berekend op € 

23,68 voor de afstand (64 kilometer × € 0,37) en € 18,77 voor de huurtijd (4,9 uur × 3,83). 

Gezamenlijk komt dit uit op € 42,45 voor een gemiddelde rit. 

 

In scenario 1 (haal- en brengservice) bestaan de extra kosten alleen uit personeelskosten. We 

nemen aan dat een medewerker voor een afstand van 1,5 kilometer gemiddeld 30 minuten nodig 

heeft om bij de gebruiker te komen. Deze tijd bestaat uit het ophalen van de auto op een van de 

centrale locaties en het vervoer naar de huurder. Afhankelijk van hoe druk het is moet de 

medewerker eerst nog naar een andere locaties om een zojuist gehuurde auto op te halen. Als de 

medewerker deze afstand op de (vouw)fiets aflegt, dan moet de medewerker gemiddeld zo’n 1,5 

kilometer afleggen (de maximale afstand bedraagt 3 kilometer). De medewerker doet hier naar 

verwachting zo’n 5 tot 10 minuten over. Vervolgens moet de medewerker de auto naar de klant 

brengen. Na een korte controle van de auto en het opvouwen van de fiets (circa 5 minuten) rijdt de 

medewerker naar de klant. Hier doet de medewerker ongeveer 5 minuten over. De medewerker 

geeft de auto vervolgens aan de klant, haalt zijn vouwfiets uit de auto en gaat op weg naar de 

volgende klant. Hier doet de medewerker naar schatting weer zo’n 5 minuten over. Al met al 

schatten we in dat de medewerker per saldo zo’n 30 minuten aan het werk is. Wanneer de afstand 

naar 3 kilometer gaat, moet de medewerker 10 tot 20 minuten fietsen en rijdt de medewerker ook 

circa 10 minuten in de auto. De tijd neemt dan met circa 10 minuten toe. 

 

In de hoofdtekst staat vermeld dat we uitgaan van een uurtarief van € 25. Per klant moet de 

werkgever de werknemer daarmee € 12,50 betalen wanneer het om een afstand van 1,5 kilometer 

gaat en € 16,67 wanneer het om een afstand van 3 kilometer gaat. Dit zijn de extra kosten van 

scenario 1. 

 

In scenario 2 (teledriver) bestaan de extra kosten uit personeelskosten en kosten voor het 

voertuig. Bij de kosten voor het personeel sluiten we aan bij de berekeningen in scenario 1. Omdat 

op lagere snelheid gereden kan worden gaan we uit van een verdubbeling van de reistijd in de auto 

naar 10 minuten wanneer de dienst over een afstand van 1,5 kilometer wordt aangeboden en 20 

minuten wanneer het om een afstand van 3 kilometer gaat. De bijbehorende kosten zijn in dit 

scenario € 4,17 over 1,5 kilometer en € 8,33 over een afstand van 3 kilometer.  
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Voor de hardwarekosten die nodig zijn om de auto op afstand bestuurbaar te maken, wordt in de 

hoofdtekst uitgelegd dat dit om een schatting van € 10.000 per auto gaat. We verwachten dat deze 

kosten over een periode van acht jaar, of 100.000 kilometer, moeten worden terugverdiend. De 

extra kosten per gereden kilometer komen uit op € 0,10 per kilometer. Over een gemiddelde rit, met 

ritafstand van 64 kilometer, komen de extra kosten uit € 6,40.  

 

De extra kosten voor scenario 2 bedragen daarmee € 10,57 per rit (1.500 meter) tot € 14,73 per rit 

(voor 3.000 meter). 

 

In scenario 3 (geautomatiseerd) bestaan de extra kosten uit kosten voor het voertuig. Voor de 

hardwarekosten die nodig zijn om de auto op afstand bestuurbaar te maken, wordt in de hoofdtekst 

uitgelegd dat dit om een schatting van € 15.000 per auto gaat. We verwachten dat deze kosten 

over een periode van acht jaar, of 100.000 kilometer, moeten worden terugverdiend. De extra 

kosten per gereden kilometer komen uit op € 0,15 per kilometer. Over een gemiddelde rit, met 

ritafstand van 64 kilometer, komen de extra kosten uit € 9,60. De extra kosten in scenario 3 zijn 

voor zowel 1.500 meter als 3.000 meter gelijk. 

 

In de praktijk zullen de meerkosten zeer afhankelijk zijn van verschillende factoren. Wanneer een 

medewerker of teledriver minder lang hoeft te reizen naar de huurder kunnen deze kosten lager 

worden. Daarnaast geldt dat de meerkosten van AVP relatief toenemen wanneer de deelauto korter 

wordt gebruikt. De huurtijd neemt dan af, waardoor de ritprijs (zonder AVP) lager wordt. We 

benadrukken nogmaals dat de berekeningen niet moeten worden opgevat als harde waarheid, 

maar meer een vingeroefening om een inschatting te geven van de kosten en uit welke 

componenten deze bestaan. 

 

Achterliggende berekeningen bij effecten van valet parking op het gebruik van deelauto’s 

(hoofdstuk 2.4) 

In de huidige situatie gaan we, op basis van CROW72, uit dat een roundtrip deelauto door 

gemiddeld 32 verschillende gebruikers wordt gebruikt. In Breda bevinden zich 36 deelauto’s. 

Hiermee kan worden ingeschat dat er 1.152 gebruikers van roundtrip deelauto’s in Breda zijn (=36 

× 32). Per deelauto worden er 0,4 ritten per dag gemaakt (zie ook paragraaf 2.2.2). Er worden 

daarmee gemiddeld 14 deelautoritten per dag gemaakt (= 36 × 0,4). Deze berekening geeft aan dat 

er relatief veel deelautogebruikers zijn, maar dat deze maar zeer incidenteel gebruik maken van 

deelauto’s.  

 

Omdat het verzorgingsgebied per deelauto toeneemt, verwachten we dat het gebruik van 

deelauto’s ook toeneemt. We nemen aan dat de toename in gebruik proportioneel is aan de 

toename in het verzorgingsgebied. Wanneer valet parking wordt aangeboden over 1.500 meter, 

neemt het verzorgingsgebied toe van 36.925 inwoners naar 110.275 inwoners (Tabel 2.2). Het 

aantal gebruikers per deelauto neemt dan toe van 32 gebruikers naar 96 gebruikers (= 110.275 / 

36.925 × 32). Omdat we uitgegaan van een gelijkblijvende vloot van deelauto’s, komt het totale 

aantal deelauto gebruikers uit op 3.440 (=110.275/36.925 × 32 × 36). Wanneer deze gebruikers 

evenveel rijden als in de huidige situatie, worden er dus meer ritten per dag gemaakt. In onze 

berekening neemt het aantal ritten per dag toe van 0,4 ritten naar 1,2 ritten per dag (=110.275 / 

36.925 × 0,4). Met de 36 deelauto’s in Breda worden dan 43 ritten gemaakt per dag (= 

110.275/36.925 × 0,4 × 36). 

 

Omdat daarnaast een aantrekkelijker product wordt aangeboden, neemt het aantal gebruikers 

verder toe. Op basis van de enquête gaan we uit van een extra toename van 13%. Wanneer valet 

 
72 https://www.crow.nl/dashboard-autodelen/jaargangen/2020-1/monitor-1/bekendheid-en-gebruik-resultaat 
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parking wordt aangeboden over een afstand van 1.500 meter, neemt het aantal deelautogebruikers 

toe van 3.440 tot 3.888 (=1,13 × 3.440,4). 

 

Een laatste stap die we zetten in hoofdstuk 2.4, is dat we de deelauto’s clusteren op 9 locaties (zie 

ook Figuur 2.5). Hierdoor neemt het verzorgingsgebied weer wat af. In plaats van een toename van 

het verzorgingsgebied van 36.925 tot 110.275 inwoners, neemt het verzorgingsgebied toe van 

36.925 naar 93.915 (1.500 meter). Hierdoor daalt het aantal deelautogebruikers ten opzichte van 

de situatie waarin niet geclusterd wordt. In onze berekening komt het aantal deelautogebruikers uit 

op 2.930 (=93.915/36.925 × 36 × 32). Hier bovenop komt nog de toename van 13% omdat 

deelauto’s een aantrekkelijker product zijn wanneer ze worden uitgerust met valet parking. Het 

totale aantal deelautogebruikers komt, in de situatie van valet parking over 1.500 meter, uit op 

3.311 (= 2.930 × 1,13). 

 

Berekening welvaartseffecten (hoofdstuk 2.5) 

De eerste berekening (2.5.1) heeft betrekking op het ruimtegebruik van auto’s. Als gevolg van 

meer deelautogebruik neemt het autobezit af en zijn er minder parkeerplekken nodig. Volgens 

Rijkswaterstaat vervangt 1 deelauto 4 tot 8 privéauto’s. Wij gaan uit van de onderkant van deze 

bandbreedte en nemen aan dat 1 deelauto 4 privéauto’s vervangt. De 36 auto’s die in Breda 

worden aangeboden vervangen in de uitgangssituatie daarmee 144 privéauto’s. De 

ruimtebesparing wordt, uitgaande dat één parkeerplek 15m2 beslaat, geschat op 1.620m2 ( = 144 × 

15m2 – 36 × 15m2). Wanneer AVP wordt aangeboden, neemt het aantal deelautogebruikers toe. In 

onze analyse nemen we aan dat de extra deelautogebruikers kunnen worden gefaciliteerd met het 

bestaande aanbod. We gaan uit dat het autobezit proportioneel afneemt met het aantal gebruikers. 

Het aantal privéauto’s dat vervangen wordt als gevolg van deelautogebruik neemt daarom toe, tot 

414 privéauto’s wanneer AVP over 1.500 meter wordt aangeboden (= 3.311 gebruikers / 1.152 

gebruikers × 144 privéauto’s). De ruimtebesparing wordt geschat op 5.668m2 (= 414 × 15m2 – 36 × 

15m2). 

 

De tweede berekening (2.5.2) heeft betrekking op de vrijgespeelde ruimte in de binnenstad. Door 

auto’s vanuit de binnenstad te verplaatsen en te clusteren op locaties aan de rand van de stad, 

wordt schaarse ruimte vrijgespeeld. Let op: het totale ruimtebeslag van de deelauto’s blijft gelijk, ze 

worden alleen verplaatst naar locaties waar minder druk op de openbare ruimte is. Wanneer we 

uitgaan van een parkeerplaats van 15m2 wordt zo 540m2 in de binnenstad van Breda vrijgespeeld 

(= 36 × 15m2). 

 

De derde berekening (2.5.3) heeft betrekking op klimaatadaptie. Wanneer de vrijgespeelde ruimte 

door het verminderde autobezit (2.5.1) wordt gebruikt om groen te realiseren, wordt het koeler in de 

steden. Een boom heeft een ruimtebeslag van 4m2 73. Op de vrijgespeelde ruimte kunnen, bij het 

aanbieden van AVP over 1.500 meter, daarmee 1.417 bomen worden gerealiseerd (= 5.668 m2 aan 

vrijgespeelde ruimte / 4 m2 per boom). Een boom heeft, volgens De Natuurverdubbelaars74, een 

koelvermogen van 20 – 30 kW op een zonnige dag. Dit staat gelijk aan 10 airco’s. Met de 1.417 

bomen kunnen zo 14.170 airco’s worden bespaard. Omdat het koeler is in de stad hoeven 

inwoners minder vaak een airco te kopen. Uitgaande van een CO2-uitstoot per airco van 60kg (zie 

hoofdtekst) kan daarmee op jaarbasis 850.189 kilogram CO2-uitstoot worden voorkomen (= 14.170 

× 60). 

 

De vierde berekening (2.5.4) heeft betrekking op duurzame mobiliteit. Rijkswaterstaat gaat uit van 

een besparing 175-265 kg CO2 per jaar per autodelend huishouden75. Voor deze studie hanteren 

 
73  https://www.foodlog.nl/artikel/3-miljard-bomen-planten-in-9-jaar-dat-zijn-er-44-per-werkzame-seconde-maar-/ 
74  http://www.natuurverdubbelaars.nl/wp-content/uploads/2020/05/De-Waarde-van-Groen-in-de-Stad.pdf 
75  https://rwsduurzamemobiliteit.nl/slag/toolbox-slimme-mobiliteit/auto/factsheet-autodelen/ 
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wij een reductie van 220 kg CO2 per jaar per autodelend huishouden. Omdat we in onze analyse 

alleen deelautogebruikers tellen, en niet autodelende huishoudens, moet hiervoor worden 

gecorrigeerd. Er zijn in Nederland 11 miljoen mensen met een autorijbewijs en 8,1 miljoen 

huishoudens76. Het aantal rijbewijzen per huishouden ligt daarmee op 1,36, wat betekent dat er 

gemiddeld 1,36 autodelers per huishouden zijn. Per autodeler kan dan een CO2-reductie van 162 

kg per jaar worden verwacht (=220 kg per autodelend huishoudend / 1,36 deelautogebruikers per 

huishouden). De CO2-reductie per gebruiker vermenigvuldigen we met het aantal gebruikers om zo 

de totale reductie in te schatten. Deze wordt berekend op 536.365 kilo wanneer valet parking over 

1.500 meter wordt aangeboden (= 3.311 gebruikers × 162 kg CO2-reductie). 

 

De vijfde berekening (2.5.5) heeft betrekking op laadinfrastructuur. Doordat er minder privéauto’s 

zijn als gevolg van een hoger deelautogebruik, zijn er ook minder laadpalen nodig om deze auto’s 

op te laden. We hanteren hierbij de afname in autobezit, zoals geschat in 2.5.1. Wanneer we 

rekenen met 1 laadpaal per 2 auto’s, hoeven er 207 laadpalen minder te worden gerealiseerd 

wanneer valet parking over 1.500 meter wordt aangeboden (= 414 auto’s / 2 auto’s per laadpaal). 

 

De zesde berekening (2.5.6) heeft betrekking op de deelauto als buurtbaterrij. We verwachten dat 

een deelauto die wordt ingezet als buurtbatterij gemiddeld € 275 per jaar kan verdienen, door te 

laden op momenten dat de elektriciteitsprijs laag is en stroom terug te leveren als de 

elektriciteitsprijs hoog is. Het is onbekend hoeveel auto’s hiervoor kunnen worden ingezet. In de 

berekening worden de deelauto’s in Breda geclusterd op 9 locaties, met gemiddeld 4 deelauto’s per 

locatie. We verwachten dat 1 van de 4 deelauto’s per locatie kan worden ingezet als buurtbatterij 

en daarmee (maximaal) € 275 per jaar kan verdienen. De effecten van clustering kunnen zo 

worden berekend op een jaarlijkse omzet van € 2.475 per jaar (= 9 locaties × 1 auto per locatie × € 

275).  

 

Berekening van de welvaartseffecten in euro’s per jaar (hoofdstuk 2.6) 

In hoofdstuk 2.6 wordt een overzichtstabel gepresenteerd van de (meer)kosten en 

welvaartseffecten van het inzetten van valet parking per jaar.  

 

Voor de meerkosten gaan we uit van de meerkosten per rit. Deze zijn reeds berekend in hoofdstuk 

2.3.4. Deze kosten worden vervolgens vermenigvuldigt met het aantal ritten per jaar.  

 

Wanneer valet parking over een afstand van 1.500 meter wordt aangeboden, stijgt het aantal ritten 

per deelauto van 0,4 (uitganssituatie) naar 1,15 (= 3.311 gebruikers / 1.152 gebruikers × 0,4 ritten 

per deelauto). Op jaarbasis worden, per deelauto, dan 420 ritten gemaakt ( = 365,25 × 1,15 ritten 

per deelauto). Het totale aantal ritten met een deelauto in Breda wordt vervolgens geschat op 

15.117 (= 420 ritten × 36 deelauto’s). De meerkosten van AVP (1.500 meter) bedragen per rit € 

9,66 (geautomatiseerd), € 10,57 (teledriver) en € 12,50 (haal en breng service). Vermenigvuldigt 

met het aantal ritten bedragen de kosten op jaarbasis € 145.117 (geautomatiseerd), € 159.729 

(teledriver) en € 188.954 (haal en brengservice). In de tabel zijn deze effecten afgerond. 

 

De welvaartseffecten worden in euro’s uitgedrukt, door de welvaartseffecten van hoofdstuk 2.5 te 

vermenigvuldigen met de waardering.  

 

Bij het aanbieden van AVP over een afstand van 1.500 meter wordt het effect op ruimtegebruik 

gewaardeerd op € 708.491 (= 5.668 m2 × € 125). In de uitgangsituatie (zonder AVP) wordt dit effect 

gewaardeerd op € 202.500 (= 1.620 m2 × € 125). Het verschil tussen deze waarderingen vormt de 

meerwaarde van AVP, en is opgenomen in de tabel. Dit verschil bedraagt € 505.991 (= € 708.491 – 

€ 202.500), afgerond € 506.000. 

 
76  https://www.cbs.nl/nl-nl/visualisaties/dashboard-bevolking/woonsituatie/huishoudens-nu 
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Bij het aanbieden van AVP over een afstand van 1.500 meter wordt het effect op betere benutting 

van de schaarse ruimte gewaardeerd op € 197.640 (= 540 m2 × € 366). In de uitgangsituatie 

(zonder AVP) wordt de schaarse ruimte ingenomen door deelauto’s, die niet geclusterd staan op 

plekken buiten de (binnen)stad. In de uitgangssituatie zijn er dus geen welvaartseffecten op dit 

vlak. Het verschil tussen deze waarderingen vormt de meerwaarde van AVP, en is opgenomen in 

de tabel. Dit verschil bedraagt € 197.640 (= € 197.640 – € 0), afgerond € 198.000. 

 

Bij het aanbieden van AVP over een afstand van 1.500 meter wordt het effect op de bijdrage aan 

klimaatadaptie gewaardeerd op € 51.011 (= 850.189 kg CO2-reductie × € 0,06). In de 

uitgangsituatie (zonder AVP) wordt dit effect gewaardeerd op € 14.580 (= 243.000 kg CO2-reductie 

× € 0,06). Het verschil tussen deze waarderingen vormt de meerwaarde van AVP, en is 

opgenomen in de tabel. Dit verschil bedraagt € 36.431 (= € 51.011 – € 14.580), afgerond € 36.000. 

 

Bij het aanbieden van AVP over een afstand van 1.500 meter wordt het effect op de duurzame 

mobiliteit gewaardeerd op € 32.182 (= 536.365 kg CO2-reductie × € 0,06). In de uitgangsituatie 

(zonder AVP) wordt dit effect gewaardeerd op € 11.197 (= 186.624 kg CO2-reductie × € 0,06). Het 

verschil tussen deze waarderingen vormt de meerwaarde van AVP, en is opgenomen in de tabel. 

Dit verschil bedraagt € 20.984 (= € 32.182 – € 11.197), afgerond € 21.000. 

 

Bij het aanbieden van AVP over een afstand van 1.500 meter wordt het effect op de minder 

laadinfrastructuur gewaardeerd op € 62.079 (= 207 laadpalen × € 300). In de uitgangsituatie 

(zonder AVP) wordt dit effect gewaardeerd op € 21.600 (= 72 laadpalen × € 300). Het verschil 

tussen deze waarderingen vormt de meerwaarde van AVP, en is opgenomen in de tabel. Dit 

verschil bedraagt € 40.479 (= € 32.182 – € 11.197), afgerond € 21.000. 
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Technische en juridische componenten  

Regelgeving en de toelatingsprocedure  

Rijden op de openbare weg zonder een bestuurder aan boord van het voertuig vereist een 

vergunning op basis van de Experimenteerwet. Wordt het voertuig op een conventionele wijze 

bestuurd door een menselijk bestuurder, of is een steward aan boord die kan ingrijpen, dan zal 

geen vergunning nodig zijn, maar een ontheffing eventueel nog wél nodig zijn op (onderdelen van) 

het voertuig volgens de BOEV.  

 

De BOEV ontheffingsprocedure wordt begeleid door de RDW. Daarnaast beoordeelt de RDW het 

voertuig op technische veiligheid. De SWOV brengt een advies uit over de verkeersveiligheid. De 

wegbeheerder beoordeelt de wegsituaties- en condities en besluit of het voertuig toegelaten kan 

worden op haar wegen. De RDW geeft de uiteindelijke ontheffing voor het voertuig. Zonder het 

besluit van de wegbeheerder verleent RDW geen ontheffing.  

 

Het proces van de Experimenteerwet is nagenoeg vergelijkbaar met het proces van het BOEV, met 

het verschil dat de Minister van het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat de vergunning 

verleent. Dit komt doordat niet alleen het voertuig wordt beoordeeld, maar het gehele systeem. De 

vergunning wordt niet alleen afgegeven voor een voertuig (zoals een shuttle), maar ook voor 

bijvoorbeeld de toezichthouder.  

 

Binnen Europa wordt gewerkt aan een Europees toelatingskader (Safety Framework for Broad 

Deployment of Autonomous Technology). Het AVSC (Automated Vehicle Safety Consortium) is 

bezig met het ontwikkelen van een kader met criteria en processen voor het selecteren en trainen 

van testpersoneel om automatische voertuigen en de in-voertuig procedures te testen (AVSC, 

2019). Om tot een Europees toetsingskader voor de toelating van zelfrijdende auto’s binnen  

Europa te komen heeft de AVSC recent een framework gepubliceerd om de systemen voor 

geautomatiseerd rijden van SAE-level 4 en 5 te kunnen testen en evalueren. 

 

Marktontwikkelingen  

Een (groot) deel van de voertuigfabrikanten focust op dit moment op de energietransitie en 

ontwikkeling van elektrische voertuigen, wat consequenties heeft voor de investeringen in – en 

ontwikkeling van - geautomatiseerde voertuigen. Zo beperken veel voertuigfabrikanten zich tot het 

investeren in start-ups die zich bezighouden met geautomatiseerde voertuigen, die relatief weinig  

kapitaalkrachtig zijn en zelf de risico’s moeten dragen van de innovatie.  
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Over Ecorys 

Ecorys is een toonaangevend internationaal onderzoeks- en adviesbureau dat zich richt op de 

belangrijkste maatschappelijke uitdagingen. Door middel van uitmuntend, op onderzoek gebaseerd 

advies, helpen wij publieke en private klanten bij het maken en uitvoeren van gefundeerde 

beslissingen die leiden tot een betere samenleving. Wij helpen opdrachtgevers met grondige 

analyses, inspirerende ideeën en praktische oplossingen voor complexe markt-, beleids- en 

managementvraagstukken. 

 

Onze bedrijfsgeschiedenis begon in 1929, toen een aantal Nederlandse zakenlieden van wat nu 

beter bekend is als de Erasmus Universiteit, het Nederlands Economisch Instituut (NEI) oprichtten. 

Het doel van dit gerenommeerde instituut was om een brug te slaan tussen het bedrijfsleven en de 

wereld van economisch onderzoek. Het NEI is in 2000 uitgegroeid tot Ecorys.  

 

Door de jaren heen heeft Ecorys zich verspreid over de wereld met kantoren in Europa, Afrika, het 

Midden-Oosten en Azië. Wij werven personeel met verschillende culturele achtergronden en 

expertises, omdat wij ervan overtuigd zijn dat mensen met uiteenlopende eigenschappen een 

meerwaarde kunnen bieden voor ons bedrijf en onze klanten.  

 

Ecorys excelleert in zeven werkgebieden: 

- Economic growth; 

- Social policy; 

- Natural resources; 

- Regions & Cities; 

- Transport & Infrastructure; 

- Public sector reform; 

- Security & Justice. 

 

Ecorys biedt een duidelijk aanbod aan producten en diensten:  

- voorbereiding en formulering van beleid;  

- programmamanagement; 

- communicatie;  

- capaciteitsopbouw (overheden);  

- monitoring en evaluatie.  

 

Wij hechten waarde aan onze onafhankelijkheid, onze integriteit en onze partners. Ecorys geeft om 

het milieu en heeft een actief maatschappelijk verantwoord ondernemingsbeleid, gericht op 

meerwaarde voor de samenleving en de markt. Ecorys is in het bezit van een ISO14001-certificaat 

dat wordt ondersteund door al onze medewerkers. 
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