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Samenvatting 

In hoeverre heeft een decennia lange aanpassing van onze stedelijke gebieden aan het 
gebruik en bezit van de auto  geleid tot afhankelijkheid van die auto? Hoeveel ruimte is er 
voor gedragsverandering in onze dagelijkse verplaatsingen? En hoe verschilt dit tussen 
steden en suburbane gebieden? We hebben de ruimtelijke condities voor  Auto 
Afhankelijkheid (AA) in drie middelgrote Europese steden en hun omringende suburbane 
gebieden geanalyseerd. We definiëren AA als het ontbreken van alternatieve 
vervoerswijzen voor de auto naar dagelijkse bestemmingen in termen van tijd, kosten en 
moeite. Onze onderzoeksvraag is: wat zijn potentieel beschikbare reiskeuzes als alternatief 
voor de auto en hoe verhouden deze zich tot daadwerkelijk reisgedrag? We selecteerden 
drie middelgrote stadsregio's met verschillend reisgedrag en een verschillende 
planningtraditie: Eindhoven, Southampton en Aken en hun omliggende omringende 
suburbane gebieden. Het blijkt dat, hoewel het reisgedrag en het aandeel van de auto 
daarin aanzienlijk verschilt, de verschillen in de AA naar dagelijkse bestemmingen in de 
drie steden niet substantieel zijn. In de  suburbane gebieden is de AA naar dagelijkse 
bestemmingen daarentegen aanzienlijk hoger dan in de steden. Wanneer de e-fiets als een 
potentiële alternatieve transportmodus wordt beschouwd, verkleint dit verschil tussen 
stedelijke en suburbane gebieden echter aanzienlijk. De belangrijkste ruimtelijke conditie  
voor AA lijkt de afstand tot dagelijkse voorzieningen te zijn, aangezien dit de totale 
bevolking betreft. Voor het dagelijkse woon-werkverkeer, dat ongeveer de helft van de 
bevolking betreft, lijken er grote kansen te zijn voor de fiets en vooral de e-fiets, aangezien 
de meeste werknemers in alledrie de steden en hun omringende suburbane gebieden 
momenteel binnen 15 km van hun werk wonen. Over het geheel genomen toont ons 
onderzoek aan dat de verschillen in het daadwerkelijke gebruik van actieve modi en het 
gebruik van de auto in de drie steden niet kunnen worden verklaard door verschillen in AA 
met betrekking tot dagelijkse bestemmingen. Het laat zien dat, ondanks het feit dat de 
ruimtelijke structuren van deze steden in de afgelopen decennia zijn aangepast aan het 
wijdverspreide autogebruik, het patroon van dagelijkse bestemmingen nog steeds 
dominant kan worden bediend door alternatieve vervoerswijzen. Wat dat betreft is de 
Nederlandse ruimtelijke context niet uniek. 

  

 

 

 

 

 



-  1  -

1. Inleiding 
 

1.1. Overzicht van de literatuur 

Op het gebied van transportbeleid, transportonderzoek en stadsplanning lijkt er 
consensus te zijn over de behoefte aan alternatieven voor de autogebruik- en bezit in 
stedelijke gebieden (Rogers 1997, Girardet 2004). In welke mate is dit echter mogelijk? 
Hoe afhankelijk zijn we van het gebruik van auto's in ons dagelijks leven? Een 
aanzienlijke hoeveelheid literatuur richt zich op de relatie tussen de gebouwde omgeving 
(landgebruik en infrastructuur) en het gebruik van auto's (bijv. Newman en Kenworthy 
1999 en 2006; Kenworthy en Laube 1999; Wegener en Furst 1999; Van Wee 2009; 
Bagley en Mokhtarian 2001; Van Wee en Maat 2003; Tayal et al 2001; Bento 2005). Het 
gebruik van auto's is echter niet hetzelfde als auto-afhankelijkheid (AA). AA wordt 
gedefinieerd door het ontbreken van alternatieve vervoerswijzen voor de auto in termen 
van tijd, kosten en moeite bij het bereiken van bestemmingen. Jeekel (2013) 
onderscheidt objectieve en subjectieve AA. Soms gebruiken mensen auto's, zelfs als er 
gelijkwaardige  alternatieven beschikbaar zijn. Maar vaak zijn gelijkwaardige  
alternatieven gewoon niet aanwezig, en deze situaties zijn echt problematisch. In dit 
opzicht lijkt de relevante vraag of en in welke mate de gebouwde omgeving structurele 
beperkingen en mogelijkheden voor gedragsverandering vormt, of met andere woorden, 
hoe de gebouwde omgeving potentiële, in plaats van daadwerkelijke reiskeuzes bepaalt 
(Handy 2017; Urry 2004) . Handy (1993) heeft de huidige gebouwde omgeving 
beschreven als het resultaat van de zogenaamde AA-cyclus. In het naoorlogse tijdperk 
zijn steden in de westerse wereld aangepast aan het wijdverbreide gebruik van auto's. 
Dit heeft het patroon van dagelijkse voorzieningen en economische activiteiten 
veranderd, wat heeft geresulteerd in een steeds grotere afhankelijkheid van auto's, 
vooral in de VS, maar ook in mindere mate in Europese steden en dorpen. Het is daarom 
interessant om te onderzoeken in welke mate deze ‘cyclus van AA’ de bebouwde 
omgeving van steden heeft beïnvloed en nu een structurele barrière vormt voor pogingen 
om het gebruik van alternatieve vervoerswijzen mogelijk te maken. Pogingen om de 
relatie tussen de gebouwde omgeving en de AA van de stadsbevolking te verkennen, 
werden ondernomen door Stradling (2007), in het geval van AA in landelijke en 
stedelijke gebieden in Schotland, en Silva en Pinho (2010), die reiskeuzes in de case van 
Porto analyseerden. Echter: hoe kunnen we de AA meten en vergelijken zoals die 
bepaald wordt door de gebouwde omgeving  van verschillende stedelijke gebieden? 
Eerste pogingen om AA te beschrijven en te meten richtte zich op de situatie in 
Nederland, waarbij reismogelijkheden werden vergeleken naar dagelijkse bestemmingen 
in verschillende stedelijke en suburbane gebieden, waardoor de voorwaarden worden 
gevormd voor het mogelijke gebruik van alternatieve vervoerswijzen. (Wiersma et al. 
2015 en 2017). Het confronteren van deze resultaten met daadwerkelijk reisgedrag 
leidde tot de conclusie dat hoewel het gebruik van alternatieve modi, met name de fiets, 
momenteel relatief hoog is in Nederlandse steden, het potentieel voor de toename ervan, 
zowel in steden als suburbane gebieden, nog steeds aanzienlijk lijkt te zijn, voornamelijk 
vanwege de mogelijkheden van de e-fiets (Wiersma, under review, 2019). Handy (1993) 
heeft de huidige gebouwde omgeving beschreven als het resultaat van de mogelijke AA-
cyclus. In het naoorlogse tijdperk zijn steden in de westerse wereld aangepast aan het 
wijdverbreide gebruik van auto's. Dit heeft het patroon van dagelijkse voorzieningen en 
economische activiteiten veranderd, wat heeft geresulteerd in een toenemende grotere 
beschikbaarheid van auto's, vooral in de VS, maar ook in mindere mate in Europese 
steden en dorpen. Het is daarom interessant om te onderzoeken in welke mate deze 
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‘cyclus van AA’ de bebouwde omgeving van steden heeft beïnvloed en nu een structurele 
barrière vormen voor pogingen om het gebruik van alternatieve vervoerswijzen mogelijk 
te maken. Pogingen om de relatie tussen de gebouwde omgeving en de AA van de 
stadsbevolking te verkennen, werden ondernomen door Stradling (2007), in het geval 
van AA in landelijke en stedelijke gebieden in Schotland, en Silva en Pinho (2010), die 
reiskeuzes in de case analyseerden van Porto. Echter: deze studies maken de 
onderliggende ruimtelijke condities voor AA niet zichtbaar. Wiersma et al (2015) maakten 
een eerste verkenning in deze richting door reiskeuzes naar dagelijkse bestemmingen in 
verschillende stedelijke en suburbane milieus in Nederland met elkaar te vergelijken. 
Daarbij werden de mogelijkheden voor alternatieve vervoerswijzen voor de auto, zoals 
bepaald door de ruimtelijke structuur, in beeld gebracht. Het confronteren van deze 
resultaten met reisgedrag leidde ook tot de conclusie  dat, hoewel het gebruik van 
alternatieve modi, met name van de fiets, momenteel relatief hoog is in Nederlandse 
steden, er nog steeds een substantiele ruimte is voor een verdere verhoging van dat 
gebruik, zowel in steden als in suburbane gebieden, met name door de mogelijkheden 
van de e-fiets (Wiersma, wordt beoordeeld, 2019). 

 

1.2. Onderzoeksvragen 

Het boven beschreven onderzoek leidt tot een nog niet verkend kennisveld: In hoeverre 
is de Nederlandse ruimtelijke context, met zijn sterk verstedelijkte karakter en zijn  
planningtraditie typerend voor Europese stedelijke regio’s? Om deze vraag te 
beantwoorden is het de bedoeling van dit artikel om de AA van middelgrote Europese 
stedelijke regio’s vergelijkenderwijs te onderzoeken, of, meer positief geformuleerd, de 
reiskeuzes naar dagelijkse bestemmingen binnen deze regio’s. In de eerste plaats zijn  
middelgrote steden en de hun omringende suburbane kernen relevant omdat een groot 
deel van de Europese bevolking in dit soort milieus woont en slechts een minderheid in 
de grote metopolen, zoals Londen en Parijs (Giffinger 2007; Eurostat). In de tweede 
plaats lijkt tot nu toe verricht onderzoek over de samenhang van ruimte en mobiliteit 
minder aandacht te besteden aan middelgrote steden en suburbane gebieden dan aan 
grote steden en metropolen. Ten derde, we betrekken opzettelijk de suburbane gebieden 
die de steden omringen in ons onderzoek, omdat ze meestal een integraal onderdeel 
vormen van het zogenaamde daily urban system. We beschouwen lopen, fietsen, de e-
fiets en HOV als potentieel acceptabele alternatieven voor de auto in termen van kosten, 
tijd en moeite. We zijn ons ervan bewust dat de fiets in de ons omringende landen veel 
minder wordt gebruikt. Echter, dit artikel probeert de noodzakelijke ruimtelijke condities 
voor het mogelijke gebruik van alternatieve vervoerijzen te onderzoeken, ongeacht hun 
huidige daadwerkelijke gebruik. In dit opzicht onderscheiden we noodzakelijke 
voorwaarden en aanvullende  voorwaarden. We beschouwen bijvoorbeeld een 
acceptabele afstand tot bestemmingen als een noodzakelijke voorwaarde voor het 
gebruik van fietsen: het maakt fietsen een potentiële optie, maar misschien alleen niet 
voldoende om een modal shift te garanderen. Wanneer deze eerste noodzakelijke 
conditie aanwezig is, kan het veiliger maken van fietsroutes naar bestemmingen een 
voorbeeld zijn van een aanvullende conditie, omdat het reisgedrag daadwerkelijk zou 
kunnen verschuiven naar fietsen. Dit leidt tot de volgende onderzoeksvragen: 
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1. In welke mate zijn actieve reiswijzen en openbaar vervoer, inclusief de e-fiets en 
de fiets-trein combinatie, mogelijk beschikbaar als acceptabele alternatieven voor 
de auto voor de toegang tot de dagelijkse bestemmingen van de inwoners van 
middelgrote Europese stadsregio's? Waarin verschilt dit voor verschillende soorten 
huishoudens? 

2.  Hoe verhoudt de gemeten auto-afhankelijkheid zich tot het werkelijke reisgedrag 
in deze steden? 

 

   2.  Onderzoeksmethode 

3.1. Onderzoeksobject 

Om te beoordelen in welke mate bevindingen van toepassing zijn in verschillende 
Europese contexten, hebben we drie Europese middelgrote steden geselecteerd: 
Eindhoven, Southampton en Aken. Ze zijn vergelijkbaar in grootte en hun globale 
urbanisatiepatronen, maar vertonen ander reisgedrag en zijn gevormd door verschillende 
naoorlogse planningstradities. We vonden de Engelse, Duitse en Nederlandse 
planningssystemen relevant, omdat de rol die lokale en regionale overheden spelen in de 
planningspraktijk lijken te verschillen (Oxley et al 2009). De Nederlandse en Duitse 
planningssystemen zijn proactiever in het begeleiden van ruimtelijke ontwikkeling dan de 
Engelse. Maar er zijn ook verschillen tussen het Nederlandse en het Duitse systeem. De 
Nederlandse planningspraktijk is, althans tot 2005, sterk bepaald door de nationale 
overheid, terwijl in het Duitse systeem, hoewel hiërarchisch, voor de lokale overheid een 
grote rol speelt, binnen globale richtlijnen van Laender en het federale niveau (Oxley et 
al 2009 ). 

    

 Inw. 
stad 
2014 

Inw. 30 km 
afst. vanaf 
stadscentrum 

Modal split 
auto/o.v./fiets/ 
voet 

Modal split 
auto/o.v./fiets/vo
et woon-werk 

Autobezit  
per h.h. 

Eindhoven 220000 1 mio    42/5/40/13 
(2014) 

50/3/42/5 (2014) 0,8/hh 

Aachen  
 

243336 0,8 mio 51/15/12/22 
(2012) 

62/10/10/18 
(2011) 

1/hh 

Southampton  234100 1,2 mio 59/24/3/14 
(2010) 

60/12/5/23 
(2011) 

1,2/hh 

Tabel 1. Vergelijking van drie middelgrote steden in inwoners, modal split en autobezit. 
Bron:  EPOMM, KiM 2016, Staedteregion Aachen, UK Census 2011  

 

Deze steden (zie tabel 1) zijn alledrie middelgroot (tussen 200-250000 inwoners in een 
daily urban system van ongeveer 1 miljoen inwoners). In Eindhoven zijn de actieve modi 
echter dominant (53% voor alle verplaatsingen, resp. 47% voor woon-werkverkeer), 
vooral de fiets. In Aken is de privéauto dominant, terwijl de actieve modi nog steeds 
ongeveer een derde van het totale aantal ritten omvatten (34% resp. 28%). In 
Southampton is openbaar vervoer de tweede meest gebruikte reismodus na de auto, 
terwijl actieve modi hier slechts 17% resp. 28%  omvatten. We zijn geïnteresseerd in de 
mate waarin deze verschillen in reisgedrag (feitelijk gedrag) verband houden met de 
ruimtelijke omstandigheden in deze steden (potentieel gedrag). Ten tweede hebben we 



-  4  -

ook de AA geanalyseerd van de inwoners van de gemeenten die  grenzen aan de centrale 
steden omdat ze daarmee nauw verweven zijn. 

 

 3.2  Onderzoeksmethode 

Om het verband tussen de gebouwde omgeving en de AA te onderzoeken, is het 
noodzakelijk om verschillende ‘AA-niveaus’ te definiëren. Deze niveaus beschrijven niet 
alleen of mensen AA zijn, maar ook hoe vaak ze AA zijn. Ons onderzoek richt zich op de 
bereikbaarheid van dagelijkse bestemmingen, omdat het ontbreken van alternatieven 
voor het gebruik van een auto voor dagelijkse bestemmingen zoals supermarkten, 
scholen en banen niet alleen resulteert in een veelvuldig gebruik van de auto, maar ook 
een sterke prikkel is tot autobezit (Cervero 2006). Vervolgens gebruiken autobezitters 
deze ook wanneer alternatieve vervoerswijzen beschikbaar zijn (Harms 2003, Urry 2004, 
Baptista et al. 2014).  Wekelijkse en maandelijkse verplaatsingen naar bestemmingen, 
zoals voor sociale of recreatieve doeleinden, hoewel mogelijk afhankelijk van het gebruik 
van de auto, leiden minder tot de behoefte aan het bezit  van een auto (autodelen of 
huren worden bijvoorbeeld een optie). We zullen de drie steden vergelijken in hun 
bereikbaarheid van dagelijkse bestemmingen door middel van alternatieve 
vervoerswijzen: te voet, fietsen, e-fietsen en hoogwaardig openbaar vervoer. We 
onderscheiden twee groepen dagelijkse bestemmingen: dagelijkse voorzieningen en 
banen (zie figuur 1). 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 1.  Links: % van bevolking AA in toegang tot dagelijkse voorzieningen, Midden: % 
van werknemers AA in toegang tot het werk, Rechts: % van bevolking AA in toegang tot 
voorzieningen, opgeteld met werknemers die wonen binnen 1 km van voorzieningen, 
maar AA in de toegang tot werk. 

Eerst zullen we de AA van de inwoners in kaart brengen in hun toegang tot dagelijkse 
voorzieningen. We beschouwen basisscholen en grote supermarkten of winkelcentra als 
dagelijkse voorzieningen, die toegankelijk zijn met een redelijk alternatief voor de auto 
als ze zich binnen een maximale loopafstand (1 km) van woningen bevinden. Om 
vergelijkbare resultaten te verkrijgen, hebben we de locaties en ‘catchment areas’ van 
basisscholen en supermarkten afgeleid van Google Maps. Dit resulteert per stad in een 
percentage inwoners dat te voet of per fiets toegang heeft tot dagelijkse voorzieningen. 
We gebruikten de onderverdelingen van het verkeersmodel van Rijkswaterstaat, de 
Aachener Stadtregion de ‘wards’ van het VK als gebiedseenheden om het aantal mensen 
en banen in de hierboven beschreven ‘catchment areas’  te verkrijgen. 
Ten tweede brengen we de auto-afhankelijkheid van pendelaars in kaart. We 
beschouwen  banen binnen 7,5 (fietsafstand) resp. 15 km (e-fietsafstand) van woningen 
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als bereikbaar met  een redelijk alternatief voor de auto. Voor banen buiten de fiets resp. 
e-fietsbereik, maar binnen het regionale dagelijkse stedelijke systeem, ruwweg 
gedefinieerd door een straal van 30 km om het stadscentrum (ongeveer 30 min. reistijd 
van deur tot deur met de auto), beschouwen we de fiets-trein combinatie als de meest 
concurrerende voor de auto. (Kager et al. 2016, Schakenbos et al. 2015, Staps 2014). 
Om het potentiële gebruik van het fietstreinsysteem te bepalen, introduceren we het 
concept ‘oorsprong-bestemming match’ van pendelaars en banen. We gaan ervan uit dat 
banen binnen 500 m van een spoorweg- of BRT-halte met een redelijk alternatief voor de 
auto toegankelijk zijn voor die werknemers die binnen 2,5 km van een spoorweg- of 
BRT-halte wonen. Daarbij nemen we aan dat voor werknemers met een baan buiten (e-) 
fietsafstand het percentage banen dat dicht genoeg bij een treinstation ligt, hetzelfde is 
als het regionale gemiddelde, en dat de werknemers die deze banen hebben en dicht 
genoeg bij een treinstation  wonen hetzelfde zijn als het stedelijk gemiddelde. We 
hebben geen vormen van lokaal openbaar vervoer opgenomen, b.v. lokale bussen, 
omdat, zoals uit eerder onderzoek is gebleken (Wiersma et al. 2017, Goudappel 2015), 
de e-fiets binnen 30 minuten reistijd in de meeste gevallen een snellere en flexibelere 
vorm van vervoer is, en dus meer concurrerend  met de auto. Ten tweede kunnen 
railnetwerken worden beschouwd als een robuuster en meer permanent systeem dan 
busnetwerken. De keuze om lokaal openbaar vervoer niet in overweging te nemen, is 
onafhankelijk van het feit dat dergelijke lokale openbaarvervoersdiensten om een andere 
reden nodig kunnen zijn (bijvoorbeeld als reisoptie voor mensen die niet kunnen fietsen). 
Deze analytische keuze moet dus niet worden gezien als gelijk aan de beleidsclaim dat ze 
geen functie hebben. We komen op dit punt in het hoofdstuk Conclusies terug. Bijgevolg 
is het percentage werknemers met mogelijke alternatieve vervoerswijzen voor hun werk 
per stad het resultaat van 1) werknemers met een baan op fiets- of e-fietsafstand en 2) 
de gemiddelde kans dat degenen met banen boven deze afstanden toegang hebben tot 
hun baan door de fiets-trein combinatie (figuur 1, midden). We gebruikten de 
onderverdelingen van de verkeersmodellen van de Aachener Städteregion en Nederland 
(RWS) en de ‘wards’ van het VK als gebiedseenheden om het aantal mensen en banen in 
de hierboven beschreven verzorgingsgebieden van stations te verkrijgen. 

Ten derde brengen we de AA van de totale bevolking van elke stad en suburbaan gebied 
in kaart, waarbij we het percentage van alle inwoners die AA zijn in hun toegang tot 
voorzieningen optellen met  het percentage inwoners dat economische activiteiten 
buitenshuis heeft en  AA zijn in het bereiken van hun banen (figuur 1, rechts). 
Ten slotte zullen we de AA van de inwoners van deze steden confronteren met de huidige 
modal split, en zo inzicht krijgen in hoeverre de ruimtelijke structuur van deze steden de 
noodzakelijke voorwaarden draagt voor mogelijke gedragsverandering (modal shift). 
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3.  Resultaten  

3.1 Afstanden tot dagelijkse voorzieningen 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 2. Locaties van supermarkten binnen de bebouwde gebieden van  Eindhoven, 
Aachen and Southampton and de aangrenzende suburbane gemeenten.Bron: Google 
Maps 
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Figuur 3. Locaties van basisscholen binnen de bebouwde gebieden van  Eindhoven, 
Aachen and Southampton and de aangrenzende suburbane gemeenten. Bron: Google 
Maps 

Figuur 2 en 3 tonen de locatie van supermarkten en basisscholen in de bebouwde 
gebieden  van steden en de hun omringende suburbane gebieden. Deze zijn relevanter 
voor het analyseren van de AA van inwoners dan de gemeentegrenzen, omdat deze grote 
groene en industriële gebieden omvatten. Tabel 2 geeft de percentages van inwoners 
met dagelijkse voorzieningen binnen 1 km van hun woningen, en percentages van 
inwoners die actieve modi gebruiken*. Houd er rekening mee dat de gegevens over het 
gebruik van actieve modi betrekking hebben op alle bestemmingen, niet alleen op 
dagelijkse bestemmingen. Hier en elders hebben we onderscheid gemaakt tussen stad en 
omringende suburbane gebieden. Steden worden gedefinieerd als de bebouwde gebieden 
binnen de gemeenten Eindhoven, Aken en Southampton, suburbane gebieden worden 
gedefinieerd als de bebouwde gebieden van de gemeenten die de steden direct 
omringen. 

 

 

* In Southampton en de suburbane gebieden wordt de relatief hoge score voor supermarkten 
gedeeltelijk verklaard door de ontwikkeling van Tesco Express (kleine buurtsupermarkten ) in de 
afgelopen jaren. Omdat ze niet helemaal vergelijkbaar zijn met de grotere supermarkten in de 
andere steden, laten we ook de percentages zien zonder Tesco Express. 
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Scholen binnen  1 km Superm. binnen 1 km Aandeel actieve 
modi 

Eindhoven city 96% 95% 53% 
E. suburban 93% 77% No data 
Aachen city 95% 86% 34% 
A. suburban 78% 72% No data 
Southampton city  89% 97%  (89%)*  17% 
S. suburban 83% 77%  (70%)*  No data 

 

Tabel 2. Percentages van inwoners met dagelijkse voorzieningen op loopafstand. (* 
zonder Tesco Express) Bronnen: Source: Google Maps, Traffic model of the Aachener 
Stadtregion, the national traffic model of the Netherlands (RWS) and NOMIS 2017, UK 

Uit figuur 2 en 3 en tabel 2 kunnen we concluderen dat de afstanden naar voorzieningen 
binnen de drie steden redelijk vergelijkbaar zijn: ongeveer 85-95% van de inwoners van 
de steden woont binnen 1 km van de dichtstbijzijnde basisschool en supermarkt. In de 
omringende suburbane gebieden ligt dit cijfer tussen 72% en 85%. Ten tweede kunnen 
we op basis van figuren 2 en 3 aannemen dat supermarkten en basisscholen zich op een 
acceptabele fietsafstand (2,5 km) bevinden voor alle inwoners van steden en de 
omliggende suburbane gebieden. Ten derde kunnen de verschillen in het daadwerkelijke 
gebruik van actieve modi in de drie steden (Eindhoven 53%, Aken 34%, Southampton 
17%) niet worden verklaard door verschillen in AA met betrekking tot dagelijkse 
voorzieningen. 

 

3.2 Afstanden naar het werk 

 
 

Werk binnen 
7,5 km 

Werk 
binnen  
15 km 

Fiets- 
gebruik  

Lopen Actieve modi 

Eindhoven city 62% 75% 42% 5% 47% 

E. suburban 35% 75% No data No data No data 

Aachen city 74% 81% 10% 18% 28% 

A. suburban 42% 73% No data No data No data 

Southampton city  55% 72% 5% 23% 28% 

S. suburban 42% 65%. No data No data No data 

 

Tabel 3. Percentages van werknemers met toegang tot werk binnen fiets en e-
fietsafstand,en het gebruik van actieve modi. Bronnen: NTS UK 2011, CBS 2014, Inkar 
2013, Staedteregion Aachen 2013. 

Tabel 3 hierboven toont de percentages werknemers van de drie steden die wonen op  
fiets resp. e-fietsafstand van hun banen, vergeleken met het daadwerkelijke gebruik van 
actieve modi voor woon-werkverkeer. Het relatief hoge aandeel actieve modi in 
Eindhoven kan niet worden verklaard door substantiële verschillen in de afstanden naar 
het werk binnen de andere twee steden. In Aken zijn de afstanden naar het werk nog 
kleiner. De verschillen tussen de steden en de suburbane gebieden worden kleiner als we 
de banen op e-fietsafstand bekijken, terwijl de kloof tussen potentieel gebruik en 
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daadwerkelijk gebruik in de steden groter wordt. Dit kan worden verklaard door het feit 
dat de e-fiets zelfs in Nederland nog steeds niet veel wordt gebruikt. Uit de gegevens 
blijkt echter het substantiële potentieel van de e-fiets in het dagelijkse woon-
werkverkeer in alle steden en suburbane gebieden. 

 

3.3 Bereikbaarheid van het werk met de fiets-trein combinatie 

 Woningen 
binnen  2,5 
km van rail 

Banen binnen  
500 m van rail, 
binnen  30 km 
range 

Banen gem. 
bereikbaar met 
fiets-trein-loop 
combinatie  

Eindhoven city 55% 24% 13% 

E. suburban  17% 24% 4% 

Aachen city 63% 19% 12% 

A.suburban 56% 19% 11% 

Southampton city 70% 35% 25% 

S. suburban 59% 35% 21% 

 

Tabel 4. Percentages van werknemers met toegang tot werk binnen 30 km met de fiets-
trein-loop combinatie, in steden en suburban gebieden. Bronnen: Aachener 
Staedteregion 2013, RWS 2014, NOMIS 2017,  

Tabel 4 hierboven laat zien hoeveel werknemers een treinstation per fiets kunnen 
bereiken, en daarnaast  hoeveel banen zich op loopafstand bevinden van een ander 
treinstation binnen 30 km afstand van hun woningen. Dit resulteert in een match van 
herkomst en bestemming, die de kans aangeeft dat een werknemer een baan kan 
bereiken door de fiets-trein-wandelcombinatie (Kager et al 2016) als een acceptabel 
alternatief voor de auto. Southampton en suburbane gebieden scoren relatief hoog, deels 
verklaard door het fijnkorrelige regionale spoorwegnet in de regio Hampshire. Met het 
serviceniveau, zoals bepaald door b.v. de frequentie, wordt geen rekening gehouden met 
deze analyse. Omdat we echter geïnteresseerd zijn in het onderzoeken van potenties in 
plaats van daadwerkelijk gebruik, lijkt een focus op de beschikbaarheid van 
infrastructuur het meest relevant. 
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3.4 Bereikbaarheid van het werk met fiets, e-fiets en de fiets-trein combinatie 

 Werk binnen 
7,5 km 

Werk binnen 
15 km 

Werk binnen 7,5 km 
en fiets-trein-loop 
boven 7,5 km 

Werk binnen 15 
km en fiets-trein-
loop boven 15 km 

Eindhoven city 62%  75% 67%  78%  
E. suburban  35% 75% 38%  76%  
Aachen city 74% 81% 77% 83% 
A.suburban 42% 73% 48% 76% 
Southampton city 55% 72% 66%  79%  
S. suburban 42% 65%. 54%  71%  

 

Tabel 5. Percentages van werknemers met mogelijke toegang tot werk binnen 30 km met 
1) fiets, 2) e-fiets, 3) fiets en fiets-trein, 4) e-fiets en fiets-trein, vanuit steden en 
aangrenzende suburban gebieden. Bronnen: CBS Statline, Aachener Staedteregion, 
NOMIS, KiM 2016, Staedteregion Aachen, UK Census 2011  

De gegevens uit tabellen 3 en 4 zijn in bovenstaande tabel 5 gecombineerd. Ze laten zien 
hoeveel werknemers hun werk kunnen bereiken per fiets en  e-fiets. Voor de werknemers 
met een baan buiten de fiets- en e-fietsafstand hebben we de mogelijkheid geschat om 
hun baan te bereiken door de fiets-trein-wandeling combinatie. Neem Eindhoven City als 
voorbeeld: 38% van de werknemers heeft een baan boven fietsafstand. Van deze 38% 
heeft 13% gemiddeld een herkomst-bestemming match met de fiets-trein-wandeling 
combinatie. Dit resulteert in een totaal percentage van 62+ 38 x13% = 67% van de 
banen die toegankelijk zijn met alternatieven voor de auto. De toegevoegde waarde van 
regionaal openbaar vervoer per spoor in het woon-werkverkeer lijkt bescheiden, 
vergeleken met de mogelijkheden van fiets en e-fiets. We komen op dit punt terug in het 
gedeelte ‘Reflectie’ hierna. Ten tweede, hoewel het gebruik van de fiets in het woon-
werkverkeer meer potentieel in de steden laat zien dan in de omringende suburbane 
gebieden, is het eindresultaat vergelijkbaar en toont het de cruciale rol die de e-fiets zou 
kunnen spelen, vooral in de suburbane gebieden. 

 

3.5  AA in de bereikbaarheid van banen, geconfronteerd met autogebruik in het woon-
werkverkeer 

city Werk buiten 
7,5 km en 
buiten bereik 
rail 

Werk buiten 
15 km en 
buiten bereik 
rail 

Autogebruik 
woon-werk 

Vermijdbare 
autoritten door 
gebruik fiets 
en fiets-trein 

Vermijdbare 
autoritten door 
gebruik e- fiets 
en fiets-trein 

Eindhoven 33% 22% 50% 17% 28% 
Eindhoven suburbs 62% 24% No data No data No data 
Aachen 23% 17% 62% 39% 45% 
Aachen suburbs 52% 24% No data No data No data 
Southampton 34% 21% 60% 26% 39% 
S. suburbs 46% 29% No data No data No data 

 

Tabel 6. Percentages van werknemers  AA in toegang tot werk, vergeleken met 
daadwerkelijk autogebruik,  Eindhoven, Aachen and Southampton, and omringende 
suburban gebieden. Bronnen: CBS Statline, Aachener Staedteregion, NOMIS, 

 



-  11  -

De gegevens in Tabel 6 hierboven tonen het percentage pendelaars, die  AA zijn vanwege 
een baan boven fiets- en e-fietsafstand en niet toegankelijk met het de fiets-trein 
combinatie, geconfronteerd met feitelijk autogebruik in het  woon-werkverkeer. Als het 
potentieel van de e-fiets- en treindiensten zou worden gebruikt, zou het autogebruik bij 
woon-werkverkeer in Eindhoven met meer dan de helft worden verminderd, in Aken en 
Southampton zelfs met bijna tweederde. 

 

3.6  AA naar dagelijkse bestemmingen ( voorzieningen te voet en banen met fiets, e-fiets 
en de fiets-trein combinatie). 

 AA naar dag. 
voorz. (boven 
1 km) 

% werk- 
nemers 

AA naar dag. 
best., gebruik 
fiets en fiets-
trein. 

AA naar dag. 
best., gebruik 
e-fiets en fiets-
trein. 

Auto- 
gebruik 

Eindhoven   5%  52% 21% 16% 42% 
E. suburbs  23% 52% 48% 33%  
Aachen  14% 53% 24% 21% 51% 

A. suburbs  28%  53% 47% 38%  
Southampton  11% (3%)* 54% 30% (21%)* 23% (14%)* 59% 
S. suburbs  30% ( 23%)* 52% 51% (37%)* 43% (35%)*  

 

Tabel 7. Percentages van de totale bevolking AA naar dagelijkse bestemmingen, met 
lopen naar voorzieningen en fiets, e-fiets en fiets-trein naar het werk als mogelijke 
alternatieven voor autogebruik, vergeleken met het feitelijke autogebruik ( * incl.  Tesco 
Express). Bronnen: CBS Statline regionale kerncijfers 2018, Stadtregion Aachen, NOMIS. 

De gegevens in Tabel 7 hierboven tonen de gecombineerde resultaten, waardoor een 
algemeen inzicht wordt verkregen in de AA van de bevolking van de drie steden en 
suburbane gebieden in hun dagelijkse activiteiten. Zoals tabel 2 laat zien, zijn er kleine 
verschillen tussen de bereikbaarheid van supermarkten en basisscholen. Om een 
algemeen beeld te geven, hebben we de AA  gebaseerd op op de bereikbaarheid van 
supermarkten 1), aangezien deze betrekking hebben op de totale bevolking, terwijl de 
nabijheid van basisscholen alleen relevant is voor huishoudens met kinderen tot 12 jaar 
oud, die in  Eindhoven slechts ongeveer 10% van de huishoudens betreft (CBS Statline) 
en 2) de nabijheid van basisscholen in de meeste gevallen groter is dan die van 
supermarkten. 
Als we de stad Eindhoven als voorbeeld nemen, kunnen we analyseren dat  5% van de 
bevolking meer dan 1 km van dagelijkse voorzieningen woont, en dus AA is in dit opzicht. 
Van de resulterende 95% heeft gemiddeld 52% banen waarvan 33% AA is in relatie tot 
deze banen. Dit betekent dat 5% + 52% x 95% x 33% = 21% van de bevolking in de 
stad Eindhoven AA is in zijn dagelijkse bestemmingen. Als we de e-fiets ook als een 
alternatief voor de auto beschouwen, daalt dit percentage tot 16 %. De lage AA in 
Eindhoven wordt vooral veroorzaakt door de relatief korte afstanden tot dagelijkse 
voorzieningen (slechts 5% AA). De percentages in de steden Aken en Southampton zijn 
iets hoger (14% resp. 11%), hetgeen leidt tot 21% resp. 23% autoafhankelijkheid. Maar 
als we de supermarkten van Tesco Express beschouwen als een winkel met een redelijke 
keuze van dagelijkse producten, is Southampton bijna gelijk aan Eindhoven. In ieder 
geval verklaren deze percentages niet het veel hogere aandeel van autogebruik (meer 
dan het dubbele) ten opzichte van de AA  in de drie steden. Houd er echter rekening mee 
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dat het werkelijke autogebruik meer verplaatsingen omvat dan dagelijkse bestemmingen 
, zie ook 4.4. Beperkingen. De AA van  inwoners van de suburbane gebieden van de drie 
steden is aanzienlijk hoger, ongeveer het dubbele. 

 

3.7  Bereikbaarheid van dagelijkse bestemmingen (voorzieningen met de fiets en banen 
met (e) fiets en fiets-trein combinatie). 

 AA naar dag. 
voorz. (boven 
2,5 km) 

% werk- 
nemers 

AA naar dag. 
bestemmingen, 
gebruik fiets en 
fiets-trein. 

AA naar dag. 
bestemmingen, 
gebruik e-fiets en 
fiets-trein. 

Auto- 
gebruik 

Eindhoven  0% 52% 17% 11% 42% 
E. suburbs 0% 52% 32% 12%  
Aachen 0% 53% 12% 9% 51% 

A. suburbs 0% 53% 28% 13%  
Southampton 0% 54% 18% 11% 59% 
S. suburbs 0% 52% 24% 15%  

 

Tabel 8. Percentages van de totale bevolking AA naar dagelijkse bestemmingen, met fiets 
naar voorzieningen en fiets, e-fiets en fiets-trein naar het werk als mogelijke 
alternatieven voor autogebruik, vergeleken met het feitelijke autogebruik . Bronnen: CBS 
Statline regionale kerncijfers 2018, Stadtregion Aachen, NOMIS. 

De gegevens in Tabel 8 hierboven tonen de gecombineerde resultaten, vergelijkbaar met 
tabel 7. Het verschil is dat de fiets wordt beschouwd als een alternatieve transportmodus 
voor de auto voor  dagelijkse voorzieningen, en dientengevolge 2,5 km in plaats van 1 
km wordt gehanteerd. Volgens deze veronderstelling is de AA voor dagelijkse 
voorzieningen in alle gevallen 0%. Dit vermindert de totale AA van de inwoners van 
steden en suburbane gebieden aanzienlijk, en vergroot de kloof tussen de AA van de 
bevolking en het autogebruik. 
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4.  Conclusies en discussie 

 
4.1. Onderzoeksvragen 

In deze studie zijn twee vragen gesteld, die als volgt zijn beantwoord: 
1. In welke mate zijn actieve reiswijzen en openbaar vervoer, inclusief de e-fiets en de 
fiets-trein-wandelcombinatie, mogelijk beschikbaar als acceptabele alternatieven voor de 
auto in de toegang tot de dagelijkse bestemmingen van de inwoners van middelgrote 
Europese stadsregio's? Waarin verschilt dit voor verschillende soorten huishoudens? 
De verschillen tussen de drie steden en tussen hun omringende suburbane gebieden 
lijken niet substantieel te zijn. In de drie steden liggen de voorzieningen voor 85 tot 95% 
van de bevolking op loopafstand (1 km). In de omringende suburbane gebieden rond de 
steden is dit percentage 70% -80%. In de steden en hun omringende suburbane 
gebieden zijn supermarkten en basisscholen allemaal op fietsafstand (2,5 km). Mensen 
met een baan zijn gemiddeld meer AA dan mensen zonder baan. In de drie steden 
varieert het percentage werknemers met banen die per fiets en met de combinatie fiets-
trein-wandeling hun baan kunnen bereiken  tussen 59% en 67%, en in de omringende 
suburbane gebieden tussen 38% en 54%. Als de e-fiets zou worden gebruikt, zijn de 
percentages hoger en worden de verschillen kleiner: tussen 78% en 79% in de steden en 
in de omringende suburbane gebieden 71% -76%. 
 
2. Hoe verhoudt de gemeten auto-afhankelijkheid zich tot het werkelijke reisgedrag in 
deze steden? 
Het daadwerkelijke gebruik van auto's in de drie steden varieert tussen 42% en 59% van 
alle verplaatsingen. Als we uitgaan van de mogelijkheid om naar voorzieningen te lopen 
en naar het werk te gaan met fiets en/of openbaar vervoer, dan blijkt tussen de 21 en 
24% van de inwoners afhankelijk te zijn van de auto. Als we uitgaan van de e-fiets als 
mogelijke vervoerswijze naar het werk, dan dalen deze percentages naar 14 tot 21%. Als 
we tenslotte uitgaan van de gewoonte om met de fiets naar school of supermarkt te 
gaan, dan dalen deze percentages tot 9-11%. Het autogebruik is dus in alle steden 
aanzienlijk hoger dan de AA.  

 

4.2 . Discussie 

Het algemene beeld van de drie steden en hun omringende suburbane gebieden is dat de 
ruimtelijke omstandigheden een dominant gebruik van alternatieve vervoerswijzen voor 
de auto in de verplaatsingen naar  dagelijkse bestemmingen mogelijk zouden kunnen 
maken. Kijkend naar de substantiële verschillen in reisgedrag in de drie steden, lijkt het 
erop dat ze niet of slechts gedeeltelijk kunnen worden verklaard door verschillen in 
noodzakelijke omstandigheden wat betreft de bereikbaarheid van dagelijkse 
bestemmingen. Hoewel deze in de Nederlandse situatie het gebruik van met name de 
fiets iets meer begunstigen dan in de andere twee steden, zijn de verschillen niet 
substantieel, in tegenstelling tot de verschillen in feitelijk gebruik. Daarom moeten 
aanvullende voorwaarden, zoals veilige fietspaden, of een levendige fietscultuur, de 
huidige verschillen in de modal split van de steden die we hebben geanalyseerd 
verklaren. Er wordt vaak aangenomen dat vlakke oppervlakken ook een voorwaarde zijn 
voor het wijdverbreide gebruik van de fiets. Er moet echter rekening mee worden 
gehouden dat er in dit opzicht verschillen zijn tussen de mogelijkheden van de fiets en de 
e-fiets, waarbij de e-fiets meer geschikt is voor heuvelachtige omstandigheden. 



-  14  -

Kijkend naar verschillen tussen steden en hun omringende suburbane gebieden lijkt het 
gebruik van de e-fiets meer toegevoegde waarde te hebben in de omringende suburbane 
gebieden met betrekking tot de toegang tot banen dan in de steden, en neigt het de 
verschillen in AA tussen steden en hun omringende suburbane gebieden te verkleinen . 

Vergeleken met de mogelijkheden van fiets en e-fiets bij het vervangen van autoritten, 
lijkt de waarde van de fiets-trein-loop-optie in het dagelijkse stedelijke systeem van 
middelgrote steden en hun omringende suburbane gebieden bescheiden. Er moet echter 
rekening mee worden gehouden dat mensen door een voortdurende specialisatie in de 
toekomst steeds meer banen op grotere afstand  dan 15 km kunnen aanvaarden 
(Tordoir, 2015). In dat geval lijkt regionaal openbaar vervoer (in combinatie met de 
fiets) het enige concurrerende alternatief voor de auto. De meest voor de hand liggende 
beleidsimplicatie is de concentratie van gespecialiseerde banen binnen 500 m van 
treinstations (T.O.D.), of, mogelijk, het bereikbaar maken van campussen en 
onderzoekscentra op snelweglocaties met behulp van BRT (Wiersma et al 2017, 
Goudappel 2016). Verder blijven vormen van lokaal en regionaal openbaar vervoer een 
belangrijke rol spelen voor diegenen die niet kunnen of willen fietsen, bijvoorbeeld 
senioren of gehandicapten, of bezoekers van buiten de regio. 
Voor het dagelijkse woon-werkverkeer, dat ongeveer de helft van de bevolking betreft, 
lijken er grote kansen te zijn voor de fiets en vooral de e-fiets, aangezien de meeste 
werknemers in de steden en hun omringende suburbane gebieden momenteel binnen 15 
km van hun werk wonen. De meest effectieve maatregel om die kansen te benutten lijkt 
het realiseren van voldoende aanvullende voorwaarden, zoals veilige fietspaden, niet 
tussen steden, maar tussen steden en omliggende omringende suburbane gebieden. 

De belangrijkste ruimtelijke conditie  voor AA lijkt de afstand tot dagelijkse voorzieningen 
te zijn, aangezien dit de totale bevolking betreft. Dit benadrukt het belang van het 
vermijden van een mogelijke voortdurende opschaling van dagelijkse voorzieningen. 
We concentreerden ons op dagelijkse verplaatsingen. We hebben de AA van inwoners 
niet geanalyseerd met betrekking tot incidentele verplaatsingen, b.v. met sociale of 
recreatieve doeleinden. Het niet  AA zijn in relatie tot dagelijkse bestemmingen betekent 
niet dat een auto nooit nodig zal zijn. Maar het geeft wel inzicht in het potentieel om een 
auto niet te bezitten en deze indien nodig te huren of te delen.  
De laatste vraag rijst of het voldoen aan de bovengenoemde noodzakelijke en 
aanvullende  voorwaarden, en het erkennen van alle nuances, zou leiden tot een modal 
shift. Dit is geen eenvoudige vraag om te beantwoorden. Verandering in reisgedrag is 
een complex fenomeen, met veel dimensies, die  veel verder reiken dan de gebouwde 
omgeving (Van Acker et al., 2010; Mokhtarian et al., 2015). Dienovereenkomstig zijn 
beleidspakketten met veel verschillende soorten beleidsmaatregelen nodig om modal 
shift mogelijk te maken (Givoni et al. 2013; van Wee et al., 2014). Wat deze studie 
aantoont, is dat de gebouwde omgeving in de geanalyseerde contexten veel 
manoeuvreerruimte biedt voor het ontwikkelen van dergelijke pakketten. 

 

4.3 Bijdrage van deze studie en vervolgonderzoek 

De belangrijkste bijdrage van dit onderzoek is het bieden van een conceptueel en 
operationeel instrument om de noodzakelijke ruimtelijke omstandigheden te meten voor 
verplaatsingsmogelijkheden in verschillende milieus. Het zou kunnen laten zien waar, 
voor wie en in welke mate de noodzakelijke ruimtelijke omstandigheden voor het 
verminderen van autogebruik en –bezit aanwezig zijn, hetgeen maatregelen 
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rechtvaardigt voor b.v. stimuleren van fietsen, beperken autogebruik en / of stimuleren 
autodelen. 
Deze studie vergelijkt de AA van de inwoners van drie middelgrote stadsregio's in 
Nederland, Duitsland en het VK. Het laat zien dat, ondanks het feit dat de ruimtelijke 
structuren van deze steden in de afgelopen decennia zijn aangepast aan het 
wijdverspreide autogebruik, het patroon van dagelijkse bestemmingen nog steeds 
dominant kan worden bediend door alternatieve vervoerswijzen. Om aan te tonen in 
welke mate dit ook geldt voor vergelijkbare steden in andere delen van Europa, of elders 
in de wereld, zou nader onderzoek nodig zijn. 

 

4.4. Beperkingen 

De studie heeft enkele vermeldenswaardige beperkingen. 
- Een aanzienlijke hoeveelheid gegevens in de zaak Southampton is afgeleid van de 
National Travel Survey van 2011 en vergeleken met gegevens uit Eindhoven (2014) en 
Aken (2013) 
- We hebben het potentiële gebruik van alternatieve vervoerswijzen geconfronteerd met 
het daadwerkelijke gebruik van vervoerswijzen per stad. Ons onderzoek beperkte zich 
echter tot verplaatsingen naar basisscholen, winkels en banen, terwijl gegevens over het 
daadwerkelijke gebruik van vervoerswijzen (de zogenaamde modal spit) alle 
verplaatsingen omvatten, van bezoeken aan de sportschool tot wekelijkse of 
maandelijkse bestemmingen, met doeleinden als recreatie of familiebezoek. Ze kunnen 
AA zijn of niet. Met andere woorden, het doel van dit artikel is om de ruimtelijke 
determinanten voor AA te vergelijken met dagelijkse bestemmingen. We kunnen geen 
schatting geven van alle vermijdbare autoritten. 
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