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CROW bedenkt slimme en praktische oplossingen  

voor vraagstukken over infrastructuur, openbare ruimte, 

verkeer en vervoer in Nederland. Dat doen we samen  

met externe professionals die kennis met elkaar delen  
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CROW en degenen die aan deze publicatie hebben mee-

gewerkt, hebben de hierin opgenomen gegevens zorg-

vuldig verzameld naar de laatste stand van wetenschap 

en techniek. Desondanks kunnen er onjuistheden in deze 

publicatie voorkomen. Gebruikers aanvaarden het risico 

daarvan. 

CROW sluit, mede ten behoeve van degenen die aan 

deze publicatie hebben meegewerkt, iedere aansprake-

lijkheid uit voor schade die mocht voortvloeien uit het 

gebruik van de gegevens.

De inhoud van deze publicatie valt onder bescherming 

van de auteurswet.

De auteursrechten berusten bij CROW.



Deelmobiliteit staat nog in de kinderschoenen. Toch biedt deelmobiliteit goede mogelijkheden om 

een bijdrage te leveren aan het oplossen van diverse maatschappelijke opgaven op het gebied van 

leefbaarheid, bereikbaarheid en duurzaamheid. Het is daarom van belang om hiervoor relevante 

kennis te ontwikkelen, te delen en te borgen zodat alle betrokken partijen hier gebruik van kunnen 

maken. Het Nationaal Programma Deelmobiliteit (N!D) biedt hiervoor de mogelijk heden om in 

samenwerking met een groot aantal partijen, deelmobiliteit een stap verder te brengen.

Om deelmobiliteit verder te brengen is een duidelijke definitie van deelmobiliteit gewenst.  

Deze behoefte werd geuit door overheden en helpt bij de implementatie van deelmobiliteit in 

gemeenten en regio’s. Deze notitie helpt daarbij. Door het toepassen van deze kennis in de praktijk 

krijgen we beter zicht in het verder optimaliseren van het begrip deelmobiliteit en de bijbehorende 

reikwijdte. Dit onderzoek geeft een aanscherping van de definitie van deelmobiliteit zodat er meer 

samenhang en onderscheid komt tussen de verschillende vormen van deelmobiliteit. Dit vergroot 

de mogelijkheid aan overheden en andere partijen om meer maatwerk te leveren en deelmobiliteit 

makkelijker toe te passen in de praktijk. Deze notitie vormt hiervoor een belangrijke stap.

Graag spreek ik mijn dank uit aan allen die deze publicatie mogelijk hebben gemaakt. Een speciaal 

woord van dank is op zijn plaats aan de auteurs van deze publicatie en de leden van de begelei-

dingsgroep.

John Pommer, 

programmadirecteur KpVV

Woord vooraf



Het belang van deelmobiliteit voor 
overheden

In dit stuk wordt onderscheid gemaakt tussen de 

gemeente, de provincie en het Rijk. Alle drie de bestuurs-

lagen hebben een andere rol ten aanzien van deelmobili-

teit. Deze rol wordt bepaald door maatschappelijke doel-

stellingen die de overheid nastreeft. In termen van ‘brede 

welvaart’ kan gesteld worden dat de overheid streeft naar 

voldoende bereikbaarheid, maar ook naar doelen ten 

aanzien van duurzaamheid, gezondheid, sociale cohesie 

en veiligheid. In het algemeen wordt aangenomen dat 

deelmobiliteit een positieve bijdrage kan leveren aan al 

deze brede welvaarts-doelstellingen. 

Deelmobiliteit maakt gebruik van minder voertuigen en 

minder opstelruimte dan wanneer iedereen een eigen 

voertuig heeft; doordat de kosten meer gebruiks afhankelijk 

zijn dan in het geval van eigen autobezit zijn de afwegingen 

tussen bijvoorbeeld autogebruik en fietsen anders, en bij 

bepaalde vormen van deelmobiliteit is het nodig dat groe-

pen mensen, bijvoorbeeld in een coöperatie, samenwer-

ken om afspraken te maken. Ook kunnen bepaalde vormen 

van deelmobiliteit in een keten bijdragen aan de concur-

rentiepositie van het openbaar vervoer ten opzichte van de 

auto met als voordelen dat dit wederom minder ruimte 

kost en minder uitstoot veroorzaakt.

Inleiding

Om verschillende redenen heeft het zin om het begrip ‘deelmobiliteit’ en 
daaronder vallende concepten nader te definiëren. In eerste instantie is deze 
behoefte geuit door beleidsmakers, die vanuit hun overheidsrol moeten 
nadenken over maatregelen rondom deelmobiliteit. Ten tweede is het van 
belang voor (wetenschappelijk) onderzoek: hoe beter een begrip is gedefi-
nieerd, hoe beter dit (empirisch) onderzocht kan worden.
CROW en het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid hebben in 2023 de eerste 
stappen gezet om deze definitie nader uit te werken op basis van (weten-
schappelijke) literatuur. Begin 2024 heeft een werksessie plaatsgevonden met 
verschillende professionals van overheden die met beleid voor deelmobiliteit 
te maken hebben. In dit document worden de resultaten van beide proces-
sen gecombineerd tot een advies over de te hanteren definities.
Eerst wordt aangegeven waarom het vanuit overheidsoptiek gewenst is om 
een (juridisch) sluitende definitie te hebben van deelmobiliteit. Vervolgens 
wordt ingegaan op de resultaten van het literatuuronderzoek. In het laatste 
deel worden beide resultaten, vooral gevoed door de werksessie, gecombi-
neerd tot een advies over de te hanteren definities voor deelmobiliteit.

Andersom heeft de overheid de taak om publieke belangen 

te borgen. Veel diensten voor deelmobiliteit worden door 

marktpartijen aangeboden op basis van een business case. 

Daarbij is het de bedoeling dat de opbrengsten van de  

verhuur van de voertuigen opweegt tegen de exploitatie-

kosten van het systeem. Dit kan leiden tot afwentelings-

effecten, zoals hinder en overlast door slordig op de stoep 

geplaatste fietsen en scooters. Maar het kan ook leiden tot 

een selectieve bereikbaarheid doordat het aanbod voor  

bijvoorbeeld lage inkomensgroepen achterblijft.

De overheid is als hoeder van de openbare ruimte en als 

‘marktmeester’ aan zet om met gerichte maatregelpakket-

ten te zorgen dat de maatschappelijke baten van deze 

producten en diensten zo groot mogelijk zijn in samen-

spraak met markt en burgers/consumenten. 

In eerdere publicaties zijn de mogelijke interventies voor 

(gemeentelijke) overheden al eens op een rij gezet:

1  Verbieden: indien de nadelen te groot zijn en er geen 

andere regulering mogelijk is, kan een gemeente  

verbieden om deelvoertuigen te laten aanbieden.  

Hiermee wordt hinder, overlast en schade voorkomen. 

Dit vereist wel handhaving op het verbod.

2  Restrictief reguleren: de overheid verbiedt in principe 

alle activiteiten, maar maakt specifieke uitzonderingen 
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voor sommige partijen. Dit gaat meestal met een ont-

heffing (nee, tenzij) en handhaving.

3  Permissief reguleren: de overheid staat alle activiteiten 

toe, maar verbindt hieraan wel bepaalde voorwaarden. 

Dit gaat meestal met een vergunning (ja, mits) met inzet 

van handhaving.

4  Vrije markt: de overheid staat alle activiteiten toe en  

verbindt hier geen bijzondere voorwaarden aan.

5  Vraag stimuleren: de overheid moedigt het gebruik van 

het product door burgers/consumenten aan. Dit kan met 

informatie, maar ook via (financiële) stimulering of het 

stellen van verplichtingen.

6  Aanbod stimuleren: de overheid moedigt de ontwikke-

ling van de activiteit aan en zet hier bepaalde beloningen 

tegenover. Dit kan met subsidies en prijsvragen of door 

derden (bijvoorbeeld projectontwikkelaars) te verplich-

ten dit te ontwikkelen.

7  Organiseren: de overheid neemt de zaak in eigen hand 

en zorgt zelf voor het product of de dienst. Dit kan door 

zelf de dienst te ontwikkelen of door de dienst in te 

kopen bij een marktpartij.

Behalve in een vrijemarktsituatie is het van belang dat de 

overheid op betrouwbare en transparante wijze handelt, 

zowel naar de burger als naar de aanbieder van deelmobili-

teit. Voor verbiedende en regulerende maatregelen is het 

dan nodig om bijvoorbeeld een deelauto te kunnen onder-

scheiden van een andere auto. Als dit niet goed mogelijk is, 

kan er namelijk niet gehandhaafd worden. Bij stimulerende 

maatregelen geldt, dat voorkomen moet worden dat (te 

veel) gemeenschapsgeld of openbare ruimte wordt besteed 

aan partijen of diensten die onvoldoende bijdragen aan de 

eerder genoemde maatschappelijke doelstellingen.

Op gemeentelijk niveau worden de meeste zaken rondom 

deelmobiliteit geregeld via de algemene plaatselijke  

verordening (apv) en het parkeerbeleid, met name de  

parkeerverordening en de verordening parkeerbelastingen. 

Daarnaast kan via het ruimtelijke ordeningsrecht het één en 

ander worden bepaald via parkeernormen en fietsparkeer-

normen die via dynamische verwijzing in een bestemmings-

plan worden opgenomen. Het RO-beleid kan door een pro-

vincie worden beïnvloed, hoewel dit op het gebied van 

parkeernormen nauwelijks gebeurt. De hoofdtaak van pro-

vincies op het vlak van deelmobiliteit is tot op heden beperkt, 

maar via bijvoorbeeld ov-concessies zou een provincie wel 

eisen kunnen stellen aan vervoerders om bijvoorbeeld first- 

en last-mile oplossingen te bieden via deelmobiliteit. Het Rijk 

bewaakt vooral de algemene doelstellingen van het beleid 

voor bereikbaarheid en de mobiliteitstransitie, bijvoorbeeld 

door te zorgen dat wet- en regelgeving op het vlak van fisca-

liteit, algemene verkeerswetgeving, toelating van voertuigen 

en de inspectie op naleving van veiligheids- en betrouwbaar-

heidseisen bij aanbieders.

Voor veel van de bovengenoemde taken is het dus van 

belang om een goede definitie te hebben van het onder-

werp deelmobiliteit. Daarnaast zijn er nog andere partijen 

en belangen te benoemen die baat hebben bij een goede 

definitie zoals verzekeraars, uitvoeringsorganisaties voor 

subsidies, vervoerders etc. Over de vraag wat een goede 

definitie is gaat het volgende deel.

Wetenschappelijke definitie

Er is de afgelopen jaren veel wetenschappelijke literatuur 

gepubliceerd over deelmobiliteit. Helaas is het afbakenen 

van begrippen slechts beperkt gedaan, en vaak in de weten-

schappelijke context van een specifiek onderzoek. Een sys-

tematische literatuurstudie heeft ca. 875 hits opgeleverd van 

wetenschappelijke publicaties over deelmobiliteit waarin 

mogelijke definities konden worden aangetroffen. Bij lezing 

zijn ‘definitie-achtige’ passages gedocumenteerd en is geke-

ken naar de oorsprong van de gebruikte definities. Uiteinde-

lijk zijn 159 papers in detail gelezen.
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Conclusie werksessie

In de pogingen om een nauwer sluitende definitie te  

creëren voor ‘deelmobiliteit’ is gebleken dat iedere toe-

voeging al snel geweld aandoet aan het derde criterium van 

Belnap (1993; nadere uitleg volgende paragraaf). In de taal-

kundig/filosofische wetenschap is vrij diepgaand ingegaan 

op wat nu een goede definitie is van een begrip.

Uitleg geven aan een begrip

Geeft de voorliggende definitie voldoende uitleg aan  

het begrip ‘deelmobiliteit’? Zoals de werkgroep aangeeft, 

hangt dit sterk af van de context waarin de definitie gebruikt 

moet worden. Voor ‘gewone’ taal en zelfs binnen de 

wetenschap blijkt de definitie van Shaheen nog steeds te 

voldoen; de meeste mensen begrijpen wat er bedoeld 

wordt met de term ‘deelauto’, ‘deelfiets’ of ‘deelscooter’.

Werksessies professionals

Aan de hand van twee werksessies is gekeken in hoeverre ver-

schillende professionals zich in een precisering van de defini-

tie van deelmobiliteit kunnen vinden. Hiervoor is het begrip 

gesplitst in ‘publieke deelmobiliteit’ en ‘coöperatieve deelmo-

biliteit’. Deze bevatten ieder een eigen operationa lisatie van 

onder andere de minimale beschikbaarheid van een voertuig, 

minimale aantallen gebruikers en vlootomvang.

Uit de werksessies werd geconcludeerd dat iedere precisering 

van de definitie leidt tot een mogelijke ‘edge case’ die leidt tot 

mogelijke problemen in de praktijk. Dit werd onderstreept 

door zowel de voorbeelden uit Gouda als Den Haag, waar in 

de nadere regels van de lokale verordeningen invulling wordt 

gegeven aan diverse ‘parameters’ van een deelmobiliteits-

dienst. Deze kunnen immers sterk verschillen naargelang  

de ruimtelijke en sociale context van een wijk, stad of dorp 

(zie onderstaande afbeeldingen).
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