
Eindrapport: Naar een stedelijk 

deelfietssysteem voor Eindhoven

Stel je eens voor: een stadsbreed netwerk van deelfietsen overal in jouw stad, op elke hoek van 

de straat. Je pikt je deelfiets op en kunt 'm op een andere plek in de stad achterlaten. Een fiets 

die er altijd is, waar je ook bent of moet zijn in de stad.

Deze studie onderzoekt de mogelijkheden en impact van een stedelijk deelfietssysteem voor 

Eindhoven, met specifieke aandacht voor de koppeling met fietsparkeeropgaven en 

mobiliteitstransities.



Doel van het onderzoek

Het doel van dit onderzoek is om de werelden van (fiets)deelmobiliteit en fiets(parkeren), 

gekoppeld aan de toekomstige maatschappelijke opgaven, dichter bij elkaar te brengen. Aan 

de hand van een specifieke casestudie voor de gemeente Eindhoven willen we de impact en de 

mogelijke maatschappelijke meerwaarde en effecten van een stadsbreed deelfietsensysteem 

onderzoeken en tastbaar maken.

Digital Twin 

Omgeving

Via een digital twin 

omgeving worden 

scenario's doorgerekend 

en geanalyseerd voor 

verschillende 

implementatiestrategieë

n.

Modal Shift Impact

Conclusies met 

betrekking tot de impact 

op modal shift, kostprijs 

en ruimtelijke impact 

worden geformuleerd.

Stedelijke 

Randvoorwaarden

Door middel van expert 

judgement wordt een 

doorkijk gegeven van 

benodigde stedelijke 

randvoorwaarden voor 

succes.

Met deze studie willen we de fietsparkeeropgave niet ter discussie stellen, maar vooral 

bijdragen aan de discussie hoe we deze zo ruimtelijk efficiënt mogelijk kunnen organiseren. 

Hier kan een stedelijk deelfietssysteem net een meerwaarde zijn door optimalisatie van de 

beschikbare ruimte door de rotatie van een deelfiets.



Scope van het 

onderzoek

Er wordt zoveel mogelijk kennis en ervaringen 

meegenomen vanuit Europese steden, verschillende 

Nederlandse gemeenten die reeds vergunningen 

hebben verleend voor deelfietsen en de diverse pilots 

met deelfietsen die in het land zijn uitgevoerd.

In deze studie hebben we gekozen om dit concreter 

in beeld te gaan brengen voor de gemeente 

Eindhoven. Een fors groeiende stedelijke gemeente 

met een flinke woningbouwopgave 3 ook rondom het 

centraal station (Knoop XL) - en waar reeds ervaring is 

met deelmobiliteit.

Kernvragen

Hoe moet zo een fietsdeelsysteem er uit zien? 

Welke doelgroepen kunnen we hiermee bereiken?

Wat zegt dit voor het gebruik van het 

deelfietssysteem, het aantal ritten en de 

fietsparkeeropgave?

Wat zijn voorwaarden om het potentieel van een 

stadsbreed fietsdeelsysteem te realiseren?

Deze studie zal geen antwoord geven op wat het 

meest ideale systeem is voor Eindhoven, maar tracht 

voornamelijk de mogelijkheden in kaart te brengen, 

onderbouwd vanuit verschillende invalshoeken.



Procesverantwoording

Om tot de eindproducten te komen hebben we twee sporen gehanteerd: een technisch spoor 

over de ontwikkeling van het simulatiemodel en een spoor waarbij we een klankbordgroep van 

gemeenten feedback gevraagd hebben op tussenproducten.

1Juni 2024

Kick-off project met alle betrokken 

partijen

2 Juli - Augustus 2024

Eerste dataworkshop en stand van 

zaken workshop deelfietsenmodel

3November 2024

Stand van zaken workshop digitwin 

ontwikkeling

4 December 2024

Tweede dataworkshop en verdere 

modelontwikkeling

5Maart 2025

Afronding project en finale 

klankbordgroep

Betrokken Organisaties

Natuurlijk!Deelmobiliteit

Gemeente Eindhoven

The New Drive

Argaleo

Movares

BUAS

Klankbordgroep

Gemeente Rotterdam

Gemeente Utrecht

Gemeente Eindhoven

Ministerie van IenW

Leeswijzer

In het eerste hoofdstuk wordt het onderzoek gekaderd, alsook het doel, de scope en de opzet. 

Daarna worden de visie en ontwerpuitgangspunten van het systeem uitgewerkt. Vanaf het 

derde hoofdstuk zoomen we meer in op het simulatiemodel zelf, waarna we in hoofdstuk vier 

de simulatie voor de gemeente Eindhoven vormgeven. De resultaten worden in hoofdstuk vijf 

samengebracht.



Uitgangspunten deelfietsen

Deelfietsen kunnen worden gebruikt voor woon-werkverkeer, vrijetijdsbesteding en als last-

mile-oplossing bij OV-knooppunten. Drie hoofdtypen systemen worden onderscheiden: back-

to-one (zoals OV-fiets), back-to-many (zoals Velo in Antwerpen) en free-floating (waarbij fietsen 

overal kunnen worden achtergelaten).

Back-to-One

Zoals OV-fiets: fietsen 

moeten teruggebracht 

worden naar dezelfde 

locatie waar ze zijn 

opgehaald.

Back-to-Many

Zoals Velo in Antwerpen: 

fietsen kunnen bij 

verschillende vaste 

locaties worden 

teruggebracht.

Free-Floating

Fietsen kunnen overal 

worden achtergelaten, 

maar meestal in 

aangewezen dropzones.

Een back-to-many systeem met vaste locaties wordt aanbevolen om de openbare ruimte 

efficiënt te benutten en verrommeling te voorkomen. Deelfietsen moeten strategisch worden 

geplaatst bij OV-hubs, bedrijvenzones, P+R-locaties en in woonwijken.

Door een toegankelijk deelfietssysteem kunnen inwoners en forenzen hun 

afhankelijkheid van de auto verminderen, wat bijdraagt aan een daling van 

verkeerscongestie en CO2-uitstoot.



Marktgedreven versus 

overheidsgedreven systemen

Extreem marktgedreven systeem Extreem overheidsgedreven 

systeem

Geen financiële tussenkomst van de 

overheid

Financiële tussenkomst van de overheid

Commerciële tarieven worden gehanteerd Overheid bepaalt tarieven om gebruik te 

stimuleren

Marktpartij bepaalt locaties i.f.v. vraag en 

inkomsten

Overheid bepaalt locaties (gemeente-

dekkend netwerk)

Focus ligt op kerngebied waar financiële 

winst zit

Focus is breder dan kerngebied, ook rest 

van gemeente

Geen garantie op voertuig op elke locatie (90%) garantie van de dienstverlening

Beperkte herverdeling van deelfietsen Voortdurende en optimale verdeling i.f.v. 

gebruik

Minder aandacht voor impact op publiek 

domein

Aandacht voor tegengaan verrommeling 

publiek domein

Benchmarking met Europese steden zoals Antwerpen, Parijs, Madrid en verschillende 

Nederlandse steden toonden een potentieel voor het aantal fietsen, locaties en trips. We 

lichten Antwerpen, Rotterdam en Utrecht er even uit, omdat zij qua type stad het nauwst 

aansluiten bij Eindhoven.



Uitgangspunten fietsparkeren

De groeiende verstedelijking en mobiliteitstransitie zetten druk op de openbare ruimte, 

waardoor de behoefte aan efficiëntere fietsparkeeroplossingen toeneemt.

¬500
Fietsenstalling maaiveld

Kosten per plek voor een 

fietsenstalling op maaiveld

¬1000
Inpandige stalling

Startkosten per plek voor 

inpandige fietsenstallingen

¬8000
Ondergrondse stalling

Kosten per plek voor 

ondergrondse 

fietsparkeerplek bij stations

Parkeervoorkeuren per bezoektype

Kort bezoek: Dichtbij parkeren gewenst

Langdurig parkeren: Vooral inpandig 

gewenst

Pop-up stallingen: Kunnen tijdelijke 

pieken opvangen

Eindhoven doelstellingen 2030

Minstens 50% van op straat gestalde 

fietsen in stallingen

65% inpandig realiseren

7.025 extra fietsparkeerplekken nodig

1.150 extra deelmobiliteit parkeerplekken

Jaarlijkse kosten omvatten beheer, onderhoud, afschrijving en huur, met handhavingskosten 

tussen ¬10 en ¬60 per plek per jaar. In dit onderzoek bekijken we naast het potentieel voor 

een deelfietssysteem ook de impact die deze heeft op fietsparkeerplekken in Eindhoven.



Ingrediënten voor succes: Tariefstelling

Dit onderzoek staat naast het potentieel van een stedelijk deelfietssysteem eveneens stil bij de 

voorwaarden die nodig zijn om dit potentieel te halen en voor de succesvolle implementatie 

van stedelijke deelfietssystemen in Nederland te zorgen.

1 Prijsniveau

De kosten voor het gebruik van de 

deelfiets moeten lager zijn dan die van 

een persoonlijke fiets met dezelfde 

kwaliteit en ook voordeliger zijn dan 

het gebruik van private voertuigen of 

deelauto's.

2 Abonnementsmodel

Het aanbieden van een 

abonnementsvorm kan aantrekkelijk 

zijn voor frequente gebruikers. 

Hierdoor kunnen gebruikers toegang 

krijgen tegen een vaste prijs per maand 

of jaar.

3 Pay-as-you-go

Een pay-as-you-go-model moet 

eenvoudig en transparant zijn en bij 

voorkeur ook toegepast bij aanbieders 

zoals OV-fiets.

4 Gerichte kortingen

Overheden kunnen overwegen om 

kortingen te geven voor specifieke 

doelgroepen, zoals studenten of 

senioren, om de toegankelijkheid te 

vergroten.

De tariefstelling voor de eindgebruiker van de publieke deelfietsen dient zorgvuldig te 

worden ontworpen om het gebruik te maximaliseren. Er zijn verschillen tussen 

elektrische en pedaalfietsen wat betreft de succesfactoren.



Betrouwbaarheid en kwaliteit

Het succes van publieke deelfietsen hangt af van de betrouwbaarheid en kwaliteit van het 

aanbod. De belangrijkste aspecten zijn geordend van belangrijk naar nice-to-have.

Schaalgrootte

Het systeem moet groot genoeg zijn om 

het 'daily urban system' van de gebruikers 

af te dekken met voldoende deelfietsen 

en terugbrenglocaties.

Locatie ophaal- en 

terugbrengmogelijkheden

De deelfietsen moeten zich op prioritaire 

locaties bevinden, zo dicht mogelijk bij 

herkomst en bestemming van gebruikers.

Zekerheid van een fiets

Er moet gezorgd worden voor intensieve 

herverdeling van fietsen en voldoende 

beschikbare voertuigen.

Dichtheid van het netwerk

Een hoge dichtheid van fietslocaties is 

cruciaal, zeker in het centrum, zodat 

gebruikers geen lange afstanden hoeven 

te lopen.

Aanvullende kwaliteitsfactoren

Toegankelijkheid: Fietsen met lage instap, 

verstelbare hoogte, bagagedrager

Koppeling met regio en OV: Afstemming 

met regionale en landelijke systemen

Up-to-date technologie: GPS-tracking en 

gebruiksvriendelijke app

Veiligheid: Kwaliteit van 

fietsinfrastructuur blijft van groot belang



Vertrouwbaarheid en adoptie

Zorg voor een vertrouwensband tussen de gebruikers en de aanbieder. De lokale overheid 

speelt hierin een cruciale rol.

Adoptie door lokale 

overheid

De lokale overheid kan 

bijdragen tot het succes 

door het deelfietsysteem 

actief te ondersteunen, te 

promoten en er trots op te 

zijn.

Zekerheid van het 

aanbod

De deelmobiliteitsmarkt is 

nog in volle evolutie. 

Grilligheden zorgen voor 

onzekerheid bij de 

eindgebruiker.

Herkenbaarheid van 

het systeem

Het is belangrijk dat niet 

elk systeem zijn eigen 

manier van werken of 

tariefformules hanteert.

Integratie in mobiliteitsproducten

De publieke deelfietsen worden best 

geïntegreerd in bestaande 

mobiliteitsproducten zoals OV-Pay, 

studentenreisproducten, NS-Business 

card.

Communicatie en marketing

Actieve communicatiecampagnes zijn 

nodig om de voordelen onder de 

aandacht te brengen via sociale media, 

lokale evenementen of samenwerking 

met scholen en bedrijven.

Conclusie ingrediënten voor succes: De meest essentiële succesfactoren zijn (1) de 

schaal en dichtheid van het systeem, (2) de kost voor de eindgebruiker, (3) de 

zekerheid van een fiets door goed onderhoud en (4) de adoptie van het systeem door 

de lokale overheid.



Conceptueel model simulatie

Tijdens het traject van de studie werd een systematiek ontwikkeld voor een scenariomodel 

voor fietsdeelsystemen. Deze beschrijft een methodiek voor het ontwikkelen van een quick 

scan scenariomodel dat eenvoudige rekenregels combineert met expertbeoordelingen en 

lokale data.

Visualisatie huidige situatie

Analyse van huidig fiets- en 

deelsysteemgebruik

Bepalen vraag en aanbod

Gebruik van data en kentallen om gebieden 

met hoge potentie te identificeren

Scenario-ontwikkeling

Expertbeoordelingen en workshops om 

kansrijke locaties vast te stellen

Doorrekening scenario's

Evaluatie van gebruikspotentie en kosten

Vergelijking scenario's

Analyse van kosten, modal shift-effecten en 

systeemprestaties

Bepaling voorkeursvariant

Workshop en Multi-Criteria-Analyse om 2 

differentiërende scenario's te selecteren

Belangrijke keuzes die gemaakt zijn:

We kiezen voor een unimodaal model dat focust op het gebruik van deelfietsen en de 

mogelijke vervanging hiervan voor private fietsparkeerplekken.

1.

We simuleren een hubmodel (back-to-many) dat werkt met hubs waarbij men meer gaat 

concentreren rond specifieke locaties.

2.



Uitgangspunten simulatiemodel

Het model biedt geen exacte voorspellingen, maar simuleert grove resultaten wat betreft de 

verdeling van ritten, locaties en fietsen van een deelfietssysteem over een stad en op 

buurtniveau. Om tot deze cijfers te komen hebben we parameters en een spreidingsmethode 

nodig.

Op basis van deze gegevens zullen de deelfietsen, in functie van een aantal modelkeuzes, 

verspreid worden over de gemeente Eindhoven. In het model is er de mogelijkheid om aan de 

hand van schuifbalkjes de mate van spreiding van deze parameters te wijzigen.

Parameters en kengetallen: Om scenario's voor het stedelijk deelfietssysteem te 

berekenen zijn een aantal parameters nodig waarmee rekening gehouden kan 

worden. Deze parameters worden in de simulatie gevoed door de kengetallen die 

verzameld werden in de adviesnotitie deelfietsen.

Aantal deelfietsen

Totaal aantal beschikbare 

deelfietsen in het systeem

Aantal locaties

Totaal aantal ophaal- en 

terugbrenglocaties

Totaal aantal trips

Verwacht aantal ritten per 

jaar in het systeem



Spreidingsmethoden

De parameters willen we plotten op de gemeente Eindhoven om te bekijken wat het effect is 

als je al deze deelfietsen, locaties en trips zou verspreiden over de gemeente. Voor de spreiding 

hanteren we 5 mogelijke methodes:

1 Gebruikersanalyse Eindhoven

Spreiding gebaseerd op socio-demografische gebruikerskenmerken uit het huidige 

deelfietsgebruik in Eindhoven (modelvoorspelling e-bike).

2 Inwonersaantallen

Spreiding gebaseerd op waar de meeste mensen wonen, om inwoners een alternatieve 

verplaatsingswijze aan te bieden.

3 Arbeidsplaatsen

Focus op woon-werkverkeer en last mile vanaf OV-knooppunten, waarbij belangrijkste 

werkgelegenheidsgebieden meer bediend worden.

4 Verstedelijking

Gebaseerd op omgevingsadressendichtheid - buurten met grotere dichtheid krijgen 

meer deelfietsen, locaties en trips toegewezen.

5 Huidig deelfietsgebruik

Spreiding volgens het huidige gebruik van deelfiets in Eindhoven - voornamelijk 

marktgedreven benadering.

Een kanttekening hierbij is wel dat de analyse gebeurd is op het elektrische deelfietssysteem 

dat op dit moment in Eindhoven operationeel is. Een tweede analyse op basis van niet-

elektrische deelfietsen wordt momenteel uitgevoerd aan de hand van Rotterdam data.



Voorgestelde simulatie Gemeente 

Eindhoven

Het doel van de studie is om de impact en de mogelijke maatschappelijke meerwaarde en 

effecten van een stadsbreed deelfietsensysteem te onderzoeken en tastbaar te maken. We 

gebruiken hiervoor een simulatiemodel, speciaal ontwikkeld voor deze studie.

500-1800
Potentieel aantal fietsen

Kengetallen van 

verschillende steden tonen 

dit potentieel voor Eindhoven

1150
Beleidsvisie Eindhoven

Aantal deelfietsen waar 

gemeente zelf van uitgaat

130-500
Aantal locaties

Potentieel voor 130 locaties, 

gemeente voorziet 500 

locaties

Potentieel aantal ritten per jaar

Overheidsgedreven systeem: Tot 3 

miljoen ritten mogelijk

Marktgedreven systeem: Rond de 350.000 

ritten

Al dit soort parameters (aantal fietsen, aantal locaties en aantal trips) kunnen in het 

simulatiemodel ingevoerd worden en zijn ook telkens aanpasbaar om te kijken wat het 

ruimtelijk effect hiervan is op de gemeente Eindhoven.

Om het verschil te duiden tussen de impact van deze parameters werken we 2 verschillende 

scenario's uit: een marktgedreven en een overheidsgedreven deelfiets scenario.



Scenario 1: Marktgedreven systeem

Om het effect van een marktgedreven systeem in Eindhoven te simuleren hebben we de 

kengetallen van Rotterdam en Utrecht gebruikt. Het deelfietssystemen in deze steden vertrekt 

niet vanuit een overheidsgedreven instelling, maar laat de markt vrij om te bepalen waar het 

deelfietssysteem wordt voorzien.

Aantal fietsen

750 deelfietsen

Aantal locaties

500 locaties

Aantal trips

350.000 ritten per jaar

In een marktgedreven systeem worden commerciële tarieven voor de eindgebruiker 

gehanteerd en is er geen intensief systeem van herverdeling van de voertuigen.

De rode en groene gebieden zijn de gebieden met de meeste deelfietsen in de gemeente. We 

zien het olievlekpatroon van een meer marktgedreven systeem hier wel terug. Het kerngebied 

in Eindhoven is duidelijk zichtbaar, terwijl locaties met de meeste inwoners, arbeidsplaatsen 

en verstedelijking veel minder opvallen.

Om de verdeling meer te sturen naar de kenmerken van een marktgedreven 

deelfietssysteem hebben we de parameters ingesteld zodat het model het systeem 

verdeeld op basis van de gebruikersanalyse in Eindhoven.



Scenario 2: Overheidsgedreven 

systeem

Om het effect van een overheidsgedreven systeem in Eindhoven te simuleren hebben we de 

kengetallen van Antwerpen gebruikt. Het deelfietssysteem in Antwerpen vertrekt vanuit een 

overheidsgedreven instelling, waarbij de overheid bepaalt waar deelfietsen voorzien dienen te 

worden.

Aantal fietsen

1.840 deelfietsen

Aantal locaties

140 locaties

Aantal trips

3.000.000 ritten per jaar

In dit overheidsgedreven systeem worden lage tarieven voor de eindgebruiker, meestal in een 

abonnementsformule, gehanteerd en is er een intensief systeem van herverdeling van de 

voertuigen (in Antwerpen +/- 1 miljoen herverdelingen door de beheerder t.o.v. +7 miljoen 

ritten door gebruikers).

Door deze keuzes wordt het 

deelfietssysteem automatisch breder 

verspreid over de gemeente Eindhoven. We 

herkennen de locaties met de meeste 

inwoners, arbeidsplaatsen en verstedelijking. 

Het centrum van de gemeente met het 

station blijft, gezien de hoge dichtheid, 

zichtbaar.

Verdeling parameters

25% inwonersaantallen

25% arbeidsplaatsen

25% mate van stedelijkheid

25% huidige gebruik



Impact op ruimtegebruik

Het verschil tussen een reguliere fiets en een deelfiets is dat de deelfiets door meerdere 

personen gebruikt kan worden. Daarmee is de zogenaamde turnover van een fietsparkeerplek 

vaak afwijkend van die van een privaat gebruikte fiets.

Stationsomgeving

Inpandige fietsenstalling met hoge 

rotatiefactor door dagelijks woon-

werkverkeer

Centrum/winkelgebied

Fietsparkeervakken voor kortdurend 

bezoek en winkelen

Bedrijvenzone

Nietjes voor werknemers en zakelijk 

verkeer

Woonwijk

Nietjes voor bewoners en lokale 

verplaatsingen

Type locatie Marktgedreven 

deelfietsen

Overheidsgedreven 

deelfietsen

Private fietsen

Stationsomgeving 194 214 353 / 1.945

Centrum 290 657 290 / 2.409

Werkomgeving 73 377 51 / 1.320

Wijk 193 592 64 / 987

Om te berekenen wat de impact op het ruimtegebruik is, wordt gekeken naar de te 

verwachten ruimtebesparingsfactor. Deze factor is uniek voor elk soort trip die gebeurt binnen 

Eindhoven en houdt rekening met rotatiefactoren uit verschillende steden.



Ruimtebesparingresultaten

Als we de uitkomsten van het model per scenario gebruiken om de impact op het 

ruimtegebruik in te schatten, zien we significante verschillen tussen beide scenario's.

1485

m² marktgedreven

Benodigde fietsenstallingen voor 750 

deelfietsen (1.069 stallingsplaatsen)

3215

m² overheidsgedreven

Benodigde fietsenstallingen voor 1.840 

deelfietsen (2.284 stallingsplaatsen)

Scenario 1: Marktgedreven

Geen ruimtebesparing, maar zelfs 474 m² 

extra fietsenstalling nodig (ongeveer 1.011 

m² nodig voor het stallen van 758 private 

fietsen)

In een marktgedreven systeem zal 1 deelfiets 

in een wijk ongeveer het aantal ritten van 

nog geen halve private fiets doen.

Scenario 2: Overheidsgedreven

4.472 m² ruimtebesparing (ongeveer 9.646 

m² nodig voor het stallen van 6.661 private 

fietsen)

In een overheidsgedreven systeem zal 1 

deelfiets aan een stationsomgeving 

ongeveer het aantal ritten van 9 private 

fietsen doen.

Het implementeren van een overheidsgedreven deelfietssysteem kan dus grote 

ruimtebesparing opleveren in bepaalde gebieden in de gemeente Eindhoven. 

Voornamelijk in het centrum en stationsomgevingen zal in een overheidsgedreven 

systeem de besparing het grootst zijn.



Impact op kostprijs

Uit de simulatie van de scenario's voor het ruimtegebruik kunnen we zowel de 

kostenbesparing van fietsparkeerplaatsen als de kostprijs van het deelfietssysteem afleiden.

¬500
Nietje bouwkost

Plus ¬60 beheer & exploitatie 

per jaar

¬2500-&
Inpandige stalling

Plus ¬390 beheer & 

exploitatie per jaar

20
Afschrijvingstermijn

Jaren voor beide type 

stallingen

Scenario Investeringskost Jaarlijkse kosten

Marktgedreven (1.069 

parkeerplaatsen)

¬785.000 - ¬1.480.000 ¬2.500.000

Overheidsgedreven (2.284 

parkeerplaatsen)

¬1.600.000 - ¬2.900.000 ¬5.200.000

Als je deze cijfers afzet tegenover de kosten om hetzelfde aantal private fietsen te stallen:

Scenario private fietsen Investeringskost Jaarlijkse kosten

Marktgedreven (758 private 

fietsen)

¬1.150.000 - ¬3.250.000 ¬1.000.000

Overheidsgedreven (6.661 private 

fietsen)

¬7.700.000 - 

¬19.500.000

¬26.000.000



Systeemkosten per rit

De scenario's kunnen ook met elkaar afgewogen worden op basis van wat de systeemkost is 

per rit. De systeemkost houdt rekening met de kosten voor het stallen van de (deel)fietsen en 

het operationeel houden van het deelfietssysteem.

1

Marktgedreven E-bike

¬0,59 - ¬0,79 per rit (750 fietsen, 350.000 

ritten)

2

Overheidsgedreven Pedal

¬0,45 - ¬0,49 per rit (1.840 fietsen, 

3.000.000 ritten)

3

Overheidsgedreven Mix

¬0,63 - ¬0,76 per rit (80% pedal, 20% e-

bike)

4

Overheidsgedreven E-bike

¬1,04 - ¬1,44 per rit (1.840 fietsen, 

3.500.000 ritten)

$0.00

$0.50

$1.00

$1.50

Overheidsgedreven
Pedal

Marktgedreven
E-bike

Overheidsgedreven
Mix

Private fietsen Overheidsgedreven
E-bike

Conclusie: Een overheidsgedreven pedal-deelfiets, indien goed geïmplementeerd, 

komt qua impact en qua kostprijs per rit potentieel het kostenefficiëntste uit het 

model. Een gemengd overheidsgedreven deelfietssysteem ligt qua kost per rit in de 

range van het voorzien van stallingsinfra voor private fietsen.



Doorontwikkeling simulatiemodel

De opschaalbaarheid van dit simulatiemodel naar andere gemeenten is een cruciale factor in 

de effectiviteit en toepasbaarheid ervan. Een goed ontworpen model moet flexibel, 

aanpasbaar en breed inzetbaar zijn.

Modulaire opbouw

Specifieke componenten kunnen 

eenvoudig worden aangepast zonder de 

gehele structuur te herzien, wat lokale 

contexten en beleidsdoelstellingen 

mogelijk maakt.

Gestandaardiseerde gegevens

Het model werkt met makkelijk te 

integreren data zoals inwonersaantallen en 

omgevingsadressendichtheid.

Uitdagingen voor implementatie

Spreiding gebaseerd op elektrische 

deelfietsen in Eindhoven

Inzichten rond niet-elektrische 

deelfietsen moeten nog in kaart gebracht 

worden

Veldhoven is buiten beschouwing gelaten

Closed community systemen van 

werkgevers kunnen invloed hebben

1 Aanpassen werkingsgebied

Mogelijkheid om wijken op en af te 

zetten en extra (rand)gemeentes toe te 

voegen aan de simulatie.

2 Verfijnen modellen

Verdere uitwerking van 

modelvoorspelling pedalbike en 

verfijning gebiedstypen.

3 Automatisatie input

Automatisch simuleren van

4 Nieuwe functionaliteiten

Opmaken van verschilkaarten en



Conclusie en beleidsmatige 

aanbevelingen

Het rapport toont aan dat er een aanzienlijke impact op vlak van ruimte en kostprijs kan 

gebeuren in bepaalde deelfietssystemen. Een overheidsgedreven systeem biedt in potentie 

meer positieve impact op het aantal fietsritten en efficiënter ruimtegebruik bij stations.

Langdurig engagement overheid

Het garanderen van een betrouwbaar en betaalbaar aanbod voor de eindgebruiker 

is cruciaal om vertrouwen te winnen en gebruik te stimuleren.

Actieve sturing op betaalbaarheid

Sturing op de kostprijs voor de gebruiker is nodig om het aanbod betaalbaar te 

maken voor dagelijks gebruik en/of voor doelgroepen.

Sturing op betrouwbaarheid

Het is essentieel dat gebruikers kunnen vertrouwen op de beschikbaarheid van 

toegankelijke deelfietsen met lange termijnperspectief.

Deelfiets als parkeeroplossing

Neem de deelfiets serieuzer mee als bijdrage aan de oplossing voor het vraagstuk 

rond fietsparkeren in stedelijke stationsomgevingen.

Vervolgonderzoek aanbevolen: Overweeg verdere onderzoeken rond de ruimtelijke 

impact van de deelfiets op fietsparkeeropgave in stedelijke stationsomgevingen in 

samenwerking met NS Stations/ProRail. De potentie is op hoofdlijnen inzichtelijk 

gemaakt, maar meer onderzoek is nodig om dat verder uit te werken.

Het is daarmee een fundamentele beleidskeuze tussen een marktgedreven of 

overheidsgedreven aanpak, waarbij beide gevolgen hebben voor het waarmaken van de 

impact, maar met een verschillend kostenplaatje. De keuze bepaalt uiteindelijk de mate 

waarin het deelfietssysteem bijdraagt aan de mobiliteitsdoelen van de gemeente.


