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De komst van een eerste kind gaat 
gepaard met veel veranderingen in het 
leven van de jonge ouders. Veel jonge 
ouders kopen bij geboorte ook hun een 
eerste auto omdat men nu ook reizen 
onderneemt die te maken hebben met 
de komst van de baby. Het steeds langer 
uitstellen van het krijgen van kinderen 
is een van de oorzaken van het dalende 
autobezit onder jongvolwassenen.

Nederlandse jongeren zijn in Europa vaak voorloper in demografisch gedrag. Zo was 
samenwonen hier al veel eerder normaal dan in andere landen. Ook werd de gezins-
vorming al veel eerder uitgesteld dan in de rest van Europa. In de jaren negentig kre-
gen vrouwen in de landen van de Europese Unie gemiddeld tussen hun 26ste en 28ste 
levensjaar een eerste kind, terwijl de gemiddelde leeftijd in Nederland toen al 29 jaar 
was. En ook nu worden vrouwen in Nederland met gemiddeld bijna 30 jaar verhou-
dingsgewijs later moeder dan in andere Europese landen. Het krijgen van kinderen 
heeft veel consequenties voor andere levensdomeinen. De komst van een baby kan 
zorgen voor andere consumptiepatronen, voor verhuizing naar een ruimere woning of 
een kindvriendelijke buurt, voor aanpassing in het werk, maar ook voor veranderin-
gen in dagelijkse mobiliteitspatronen. Uitstel van gezinsvorming kan zo onbewust of 
ongewild ook tot uitstel van andere gebeurtenissen leiden die weer gevolgen hebben 
voor economie en samenleving. De relatie tussen gezinsvorming – het krijgen van een 
eerste kind – en autobezit is een onderwerp waar velen over kunnen meepraten, maar 
hoe zit het werkelijk?

Gezinsvorming en routinematige mobiliteit
Een van de dingen die verandert door de geboorte van een baby is het dagelijkse ver-
plaatsingspatroon van de ouders en daarmee samenhangend, het vervoermiddel. Het 
dagelijkse vervoer verandert omdat volwassenen nu ook reizen ondernemen die te 
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Dat was nog niet eerder voorgekomen. Deze 
trendbreuk werd ‘peak car’ genoemd – verwij-
zend naar het idee dat we de piek in het autobezit 
en -gebruik achter ons hebben gelaten – en was 
aanleiding voor veel debat en discussie. Voor het 
dalend autobezit zijn veel verschillende verkla-
ringen geopperd. Genoemd werden onder meer 
de opkomst van duurzame leefstijlen, de groei van 
het ICT-gebruik onder jongeren, de opkomst van 
deelauto’s, de veranderende status van auto’s, het 
groeiend gebruik van andere vervoersmiddelen 
zoals de elektrische fiets of het vliegtuig en de-
mografische ontwikkelingen. Naast economische 
en vervoerskundige factoren werd vooral gedacht 
aan macro-demografische ontwikkelingen zoals 
vergrijzing of verstedelijking. Later kwam daar 
de rol van de demografische levensloopgebeurte-
nissen bij. Dat laatste kwam voor een deel ook 
omdat de daling van het autobezit zich vooral on-
der jongvolwassenen leek voor te doen. In Neder-
land werd de daling van het autobezit zo’n jaar 
of tien geleden ook zichtbaar. Figuur 1 laat zien 
dat het autobezit het eerst daalde onder jong-
volwassenen, net zoals dat in veel andere wes-
terse landen het geval was. Onder 18-29-jarigen 
daalde het vanaf 2007 tot 2014 van 310 naar 283 
auto’s per 1.000. Daarna nam het iets toe. Onder 
de 30-49-jarigen begon de daling een paar jaar 
later en zet zich tot op heden voort. Tegelijk is 
ook duidelijk dat de ‘peak car’-trend zich ook in 
Nederland alleen onder mensen onder de 50 jaar 
voordoet. Dat het autobezit onder 50-plussers 
nog steeds toeneemt, komt waarschijnlijk vooral 
door een inhaalslag onder vrouwen. Ten opzichte 
van vorige generaties, hebben veel meer 50-plus 
vrouwen een eigen auto. 

Jongvolwassenen en autobezit
Omdat de daling van het autobezit zich vooral 
onder jongeren voordeed, vroeg men zich ook af 
of die structurele wijzigingen zich misschien al-
leen onder de nieuwere generaties voordeden. 
Een recent onderzoek onder Nederlandse jonge-
ren duidde erop dat de daling van de automobi-
liteit onder jongeren waarschijnlijk een tijdelijke 
daling betreft. Onder meer omdat jongeren zich 
later lijken te settelen. Veel onderzoek baseerde 
zich overigens in eerste instantie op de verge-
lijking van geaggregeerde trends. Pas recenter 
onderzoekt men de samenhang ook op het mi-
croniveau. En op dat niveau verkrijgt men nieuwe 
inzichten. Want hoewel de daling in het autobezit 
onder jongeren samen lijkt te gaan met de daling 
in gezinsvorming, betekent dat niet automatisch 
dat het een het ander ook heeft beïnvloed. Het 
kan immers ook zo zijn dat een onderliggende 
oorzaak zowel uitstel in autobezit als uitstel in ge-
zinsvorming heeft veroorzaakt. Hierna bespreken 
we de uitkomsten van een onderzoek waarin we 
bestudeerd hebben in hoeverre de komst van een 
eerste kind het kopen van een auto stimuleert, 
waarbij ook rekening is gehouden met het feit dat 
rond de komst van een kind zich vaak ook an-
dere levensveranderingen voordoen, die het ko-
pen van een auto kunnen stimuleren of remmen. 
De kunst was om op grote schaal jonge mensen te 
volgen die zich in een gezinsvormingsfase bevin-
den en nog geen auto bezitten en deze een aantal 
jaren te volgen. Wij hebben op basis van gegevens 
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maken hebben met de baby. Denk bijvoorbeeld 
aan nieuwe trips naar oppasouders, de crèche 
of het consultatiebureau. Andere bestemmingen 
verdwijnen of worden minder vaak bezocht, zo-
als bijvoorbeeld uitgaansgelegenheden. Door de 
komst van een kind worden mobiliteitspatronen 
meestal complexer. Transportwetenschappers 
zien de komst van een kind daarom als het mo-
ment waarop afscheid wordt genomen van oude 
vormen van routinematige verkeersmobiliteit en 
nieuw mobiliteitsgedrag wordt aangeleerd. Maar 
daar blijft het niet bij. Onderzoekers verwachten 
ook dat de toegenomen vervoerscomplexiteit tot 
grotere afhankelijkheid van de auto leidt. Het 
vervoer van ouder én kind biedt met de auto meer 
gemak, comfort veiligheid en/of flexibiliteit dan 
het openbaar vervoer of de fiets, zo is de gedach-
te. Dat komt overigens niet alleen door de gezins-
vorming, maar ook door andere veranderingen 
die zich in het leven van de jonge ouders voor-
doen zoals een verhuizing. Een verhuizing naar 
een kindvriendelijke locatie kan ook tot meer of 
minder auto-afhankelijkheid leiden, afhankelijk 
van de kenmerken van de nieuwe woonomge-
ving. Wanneer een speeltuin of kinderdagverblijf 
om de hoek is, zal het gebruik van een auto min-
der vaak noodzakelijk zijn.

De ‘peak car’-trend in Nederland
Na de eeuwwisseling deed zich tamelijk onver-
wachts in meerdere landen een daling of een af-
vlakking van de groei van het autogebruik voor. 

Bron: CBS (2018).

Figuur 1. Aantal auto’s per 1.000 inwoners, per leeftijdsgroep, Nederland, 2005-2018
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van het Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) 
ongeveer 59 duizend personen gevolgd die in 
2011 noch auto noch kind hadden (zie kader). In 
2013 bleek een zesde van deze stellen een eerste 
kind te hebben gekregen. En bijna 4 op de 10 jon-
ge kinderloze stellen die in 2011 nog geen auto 
hadden, hebben tussen 2011 en 2013 een auto 
gekocht. Uit figuur 2 blijkt dat de geboorte van 
een eerste kind een groot effect op het kopen van 
een auto heeft. Maar andere veranderingen doen 
er ook toe. De relatieve kans op het kopen van 
een auto onder koppels die een kind hebben ge-
kregen is twee keer groter dan de kans onder stel-
len die in die periode geen kind hebben gekregen. 
Daarnaast is de relatieve kans op het kopen van 
een eerste auto ongeveer 1,8 keer zo groot onder 
paren die naar een dunner bevolkt gebied zijn 
verhuisd, maar juist iets lager dan die naar een 
dichter bevolkt gebied zijn verhuisd dan onder 
paren die niet verhuisden. Het effect van stoppen 
met werken van een van beide partners is gering 
maar tegelijkertijd neemt de relatieve kans toe als 
er meer partners zijn gaan werken. De invloed 
van inkomen is daarentegen groot: een stijging in 
inkomen leidt tot een twee keer hogere relatieve 
kans op het kopen van een auto ten opzichte van 
stellen waarvan het inkomen ongewijzigd bleef. 
Een afname van het inkomen leidt daarentegen 
tot een iets lagere relatieve kans. 

Kortom, niet alleen gezinsvorming zelf maar ook 
met gezinsvorming samenhangende levensge-
beurtenissen hebben invloed op autobezit. Het 
relatief grote effect van de geboorte van een eer-
ste kind toont volgens ons aan dat de veranderin-
gen in de timing van gezinsvorming van invloed 
zijn op de timing van het kopen van een auto. 
Op de kortere termijn leidt het uitstellen van het 
krijgen van het eerste kind tot een daling van het 
aantal auto’s onder jongvolwassenen, op de lan-
gere termijn zal het ook tot een daling in auto-
bezit leiden. Dat laatste komt omdat uitstel van 
gezinsvorming voor een deel van de jongvolwas-
senen uiteindelijk uitmondt in definitieve kinder-
loosheid. Tegelijkertijd is uiteraard het krijgen 
van kinderen slechts een van de vele factoren die 
het kopen van een auto beïnvloedt.

Conclusie
In de beleidswereld van verkeer en vervoer is het 
maken van prognoses en scenario’s van het ge-
bruik en bezit van auto’s noodzakelijk voor de 
planning en organisatie van investeringen in ver-
keer in brede zin. Ook zijn deze belangrijk voor 
de raming van de gevolgen van autorijden voor 
het milieu of het klimaat. In die modellen speelt 
gedrag van mensen ook vaak een rol. Inzicht in 
de factoren die het gedrag van autorijders en au-
tobezitters beïnvloeden is daarom van groot be-
lang. Door de plotselinge en onverwachte daling 
van het autogebruik kwam demografie in brede 
zin als verklarende factor steeds explicieter op de 
voorgrond. In eerste instantie dacht men aan ef-
fecten van veranderingen in aantal en samenstel-
ling van de bevolking – krimp, groei, vergrijzing, 
ontgroening, huishoudensdynamiek – als ook 
factoren als verstedelijking. Naast dergelijke ma-
cro-demografische ontwikkelingen, kwam er het 
afgelopen decennium steeds meer aandacht voor 

de invloed van de demografische levensloop van 
individuen op transportgedrag. De komst van een 
kind is een van die gebeurtenissen die van belang 
is doordat het de routinematige verplaatsingspa-
tronen verandert. Modellen die het toekomstig 
bezit en gebruik van auto’s trachten te voorspel-
len, zouden in hun scenario’s rekening kunnen 
houden met een daling van het autobezit onder 
jongeren. Omdat ook de kinderloosheid in de 
loop der jaren gestegen is, lijkt het logisch om ook 
een licht structureel dalend effect te veronderstel-
len naarmate de leeftijd van deze jonge generaties 
vordert. De vraag of de ‘peak car’-trend een struc-
turele trendbreuk zal blijken te zijn, kunnen we 
nu en met deze analyse nog niet beantwoorden. 
Daarvoor is het nog te vroeg. Pas als generaties 
de leeftijd waarop ze kinderen kunnen krijgen 
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ONDERZOEK EN DATA AUTOMOBILITEIT EN GEZINSVORMING

De analyse voor dit onderzoek is verricht met verschillende gekoppelde administratieve 
bestanden binnen het Sociaal Statistisch Bestand van het CBS. Het gaat hierbij onder meer 
om het bevolkingsregister, het inkomensregister en het kentekenregistratiebestand. Dat 
laatste bestand bevat informatie over personen die een auto met kenteken bezitten. Uit dat 
gekoppelde bestand zijn vervolgens alleen de kinderloze paren en de paren die nog geen 
auto hadden geselecteerd. Hierdoor vielen er veel huishoudens af, omdat de meerderheid 
van de samenwonende stellen al een auto heeft. Veel stellen hebben dus al een auto aange-
schaft voor de komst van een kind. Het meetmoment was 2011. De selectie is verder beperkt 
tot personen in de leeftijd waarop gezinsvorming plaats kan vinden en men auto mag rij-
den (leeftijd van 18 tot en met 47 jaar). Al met al bleven er circa 59 duizend personen over 
binnen het bewuste leeftijdsinterval die auto noch kind hadden in 2011 (zie Oakil, Manting 
en Nijland, 2016).

Noot: de effecten van veranderingen in status op de kans om een eerste auto te kopen zijn weergegeven ten opzicht van de basisstatus met waarde 

1,0 (bijvoorbeeld een inkomensstijging leidt tot een twee keer hogere kans dan bij geen inkomensverandering). In deze figuur zijn alleen effecten van 

veranderingen weergegeven, zie Oakil e.a. (2016) voor de tabel met alle effecten.

Bron: CBS maatwerk, eigen bewerking.

Figuur 2. De relatieve kans op het kopen van een eerste auto van personen in de gezinsvormende fase in 

de leeftijdsgroep 18 tot en met 47 jaar naar een aantal kenmerken

0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5

Geen geboorte

Eerste kind geboren

Niet verhuisd

Verhuisd naar een minder verstedelijkt gebied

Verhuisd naar een meer verstedelijkt gebied

Geen verandering aantal werkzame partners

Afname aantal werkzame partners

Toename aantal werkzame partners

Geen inkomensverandering

Inkomensdaling

Inkomensstijging 

Relatieve kans



DEMOS JAARGANG 36 NUMMER 14

gepasseerd zijn, kunnen we vaststellen of uit- en 
afstel van geboorte tot een substantiële daling van 
autobezit onder de nieuwe ouderen zal leiden. 
Daarmee worstelen transportwetenschappers in 
dezelfde mate met vraagstukken over uit- en af-
stel; net zoals demografen dat al sinds jaar en dag 
doen. 

Dit artikel is een bewerking en samenvatting van het artikel 

van Oakil, Manting & Nijland (2016).
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