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WOORD VOORAF

Na enige twijfel over het onderwerp van mijn toelstige Masterproef, besloot ik in
september rond mobiliteit te werken. Na het lezan wartikels betreffende dit onderwerp,
legde ik mij toe op de residentiéle ‘mismatch’, denomeen dat voorheen hoofdzakelijk
enkel in Noord-Amerika werd onderzocht. Hierna wergdergegaan naar het effectieve
onderzoek, waarvoor echter enige opfrissing vatisitche methoden en methoden voor
ruimtelijke analyse nodig was. De bekomen resultadée op het eerste zicht soms verrassend
leken, zochten naar bevredigende verklaringen. Nddae gevonden werden, vielen alle

puzzelstukken in elkaar en waren de eens zo vemdssesultaten plots zeer logisch.

Dit wetenschappelijk onderzoek, dat mij in eerststantie grotendeels onvertrouwd was,
werd al vlug een zoektocht naar interessante agsunlten bijhorende verklaringen. Deze
Masterproef heeft mij dan ook zelden verveeld.

Het bekomen eindresultaat zou echter niet verwgkeklnnen zijn zonder hulp van enkele
personen. In het bijzonder zou ik dr. Veronique VAaker en prof. dr. Frank Witlox willen
bedanken. Zij gaven mij gedurende het academidgsiundig advies en stonden steeds open
voor vragen. Daarnaast wil ik ook enkele gezinsieele vrienden bedanken voor het nalezen

van mijn Masterproef.
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1. INLEIDING

De meeste mensen verplaatsen zich om toegang joerkriot gewenste activiteiten op
verschillende locaties. Activiteiten zoals wonermerken, winkelen en recreéren zijn dan ook
vaak ruimtelijk gescheiden. Hierdoor kan mobilita&nzien worden als een afgeleide vraag.
De laatste decennia is het autogebruik voor deg@aatsingen sterk toegenomen. Zowel het
aantal reizigerskilometers als het aantal voerilagieters zijn in 2008, in Belgié, met
ongeveer 15% toegenomen sinds 1995 en bijna veethibin vergelijking met 1980
(http://www.mobilit.fgov.be/). In grote delen varuiBpa gaat de pendelcultuur terug tot de
negentiende eeuw. De industriéle revolutie zorgoer weel tewerkstelling in de stad. Om
ervoor te zorgen dat arbeiders op het plattelamielnl wonen en te verhinderen dat ze
massaal naar de stad trokken, werd in Belgié dsstipet dichtste spoor- en
buurtspoorwegennet van alle industrielanden aagdeleSamen met goedkope
spoorabonnementen vanaf 1869 zorgde dit ervooraresiders goedkoop konden pendelen
tussen het platteland en de stad (Kesteloot, 2008)de Tweede Wereldoorlog werd deze
pendel grotendeels overgenomen door verplaatsinggnde auto. In Noord-Amerika is het
toenemend autogebruik voornamelijk te wijten aaarstedelijke buurten met lage densiteit
en lage diversiteit (waarbij er naast wonen ampweteee functies aanwezig zijn). Deze
buurten, die na de Tweede Wereldoorlog veel gebouardien, zijn voornamelijk gericht op
autogebruik. Het toenemend autogebruik brengt eattgatieve gevolgen met zich mee,
zoals luchtvervuiling en verkeerscongestie. Hetpaasen van de bebouwde omgeving, met
behulp van ruimtelijke planning, is een van de nligge manieren om het
verplaatsingsgedrag van personen aan te passeatautogebruik te doen dalen. Al snel
bleek echter dat naast de bebouwde omgeving, aok-seconomische kenmerken en vooral
attitudes en leefstijlen van mensen een belangmkieed hebben op het verplaatsingsgedrag,
al blijft de relatie tussen deze factoren complekiishoudens gaan zich voornamelijk
vestigen in buurten die voldoen aan hun voorkeuwvah betreft de woonomgeving en de
bijhorende verplaatsingsmogelijkheden. Zo zal eersqon die graag gebruik maakt van het
openbaar vervoer liefst wonen in een stedelijke @nmg, aangezien daar een groot openbaar
vervoeraanbod aanwezig is. Indien dit het gevalsi®r sprake van residentiéle zelfselectie.
Het is niet zozeer de bebouwde omgeving die inviuaseft op het verplaatsingsgedrag, maar
eerder de voorkeur om zich op een bepaalde mamieerplaatsen die de woonplaatskeuze
bepaalt (Handyet al, 2005). Deze voorkeur kan echter niet steedswitiiggd worden.

Andere factoren, zoals de afstand tot het werk ergmotte en kostprijs van de woning,



hebben ook een invloed op de residentiéle keurkerindeze factoren een belangrijke impact
hebben op het keuzeproces, bestaat de kans datffeletiese woonomgeving niet
overeenkomt met de gewenste woonomgeving. Zo zged&enste woonomgeving voor een
huishouden met een laag inkomen vaak niet betaatijaaln dit geval wordt gesproken van
residentiéle ‘mismatch’ (Schwanen & Mokhtarian, 20@005a, 2005b). Deze ‘mismatch’
heeft mogelijks enkele belangrijke effecten op Veplaatsingsgedrag. Zo zullen personen,
waarbij de effectieve en de gewenste woonomgeviegavereenkomen, toch trachten hun
geprefereerde verplaatsingsgedrag te realiseredanés het feit dat hun geliefkoosde
verplaatsingsmiddelen niet optimaal voorhanden mjnde gekozen woonomgeving. Het
geliefkoosd verplaatsingsgedrag zal echter nietdsten dezelfde mate gerealiseerd kunnen

worden.

Het verminderen van de residentiéle ‘mismatch’ kaositieve effecten hebben op het
verplaatsingsgedrag. Dit lijkt op twee manieren elijfig Ten eerste kan ervoor gezorgd
worden dat voorstedelijke inwoners, met stedelipkeferenties, de kans krijgen om zich
effectief in de stad te gaan vestigen, door de na@or van stedelijke woningen te vergroten.
Op deze manier zullen zij minder gebruik maken dammuto en meer van de alternatieven die
in de stad beschikbaar zijn. Ten tweede kan (eeandering in) de bebouwde omgeving
ervoor zorgen dat individuen hun attitudes ten cpe van de woonomgeving en bijhorende
verplaatsingsmogelijkheden aanpassen. Zo zal estigwere attitude ten aanzien van het
openbaar vervoer voor een verhoogd openbaar vemwsberik zorgen. Het aanpassen van
attitudes kan echter ook gerealiseerd worden detrirnago van de autoalternatieven te

verbeteren.

De residentiéle ‘mismatch’, die tot nu toe voornapenkel in Noord-Amerika bestudeerd
werd, wordt in deze Masterproef onderzocht in Vésaen. Het aandeel van de respondenten
waarbij residentiéle ‘mismatch’ optreedt, wordt ggleken met een vergelijkbaar onderzoek
uit Noord-Amerika en de belangrijkste oorzaken garverschillen worden toegelicht. Daarna
wordt nagegaan in welke mate ‘mismatched’ respoteslagen in het verwezenlijken van
hun geprefereerde verplaatsingsgedrag. De aspédaehierop in Vlaanderen een invlioed
hebben, worden uitvoerig besproken. Als laatstedtvanderzocht wat de belangrijkste
verklarende factoren voor de residentiéle ‘mismatgh: de bebouwde omgeving, de socio-

economische kenmerken of de leefstijlen.



Deze Masterproef is opgebouwd uit vijff grote deldn. het eerste deel wordt een
literatuuroverzicht gegeven inzake de invioed vae bdebouwde omgeving, socio-
economische kenmerken, attitudes en leefstijleth@pverplaatsingsgedrag enerzijds en de
residentiéle ‘mismatch’ anderzijds. Het tweede deekchrijft de gebruikte data en
werkmethode. In deel 3 worden alle gevonden resumtaeergegeven. Vervolgens worden,
in deel 4, deze resultaten besproken en verklddehst aanbevelingen naar beleid en
ruimtelijke ordening worden hierin ook enkele opkiegen en tekortkomingen behandeld.
Het laatste deel is de conclusie. In dit deel kordenbelangrijkste resultaten, alsook de

verklaring van deze resultaten, aan bod.



2. LITERATUUROVERZICHT

2.1 Invloed van de bebouwde omgeving op het verplaangsgedrag

Vanaf de jaren '90 kwam het onderzoek naar de ed/lean de bebouwde omgeving op het
verplaatsingsgedrag in een stroomversnelling. NddaBrundtland-commissie in 1987 het
rapport ‘Our Common Future’ presenteerde, kwanchatept van duurzaamheid hoog op de
politieke agenda te staan (World Commission on mnent and Development, 1987). Het
ontwerp van de bebouwde omgeving is een van denzdie sterk gerelateerd is aan
duurzaamheid, aangezien zij het autogebruik en dergeeconsumptie beinvioeden
(Schwaneret al, 2002). Er wordt niet meer getracht om de madhilite optimaliseren door
het uitbreiden van de verkeersinfrastructuur - zeard gedaan in de jaren '60 en 70 door
het veelvuldig aanleggen van autosnelwegen - mahdeor een beter, vraaggestuurd beheer

van de verkeersnetwerken.

2.1.1 Densiteit, diversiteit en design

Om de invloed van de bebouwde omgeving op het aatpihgsgedrag beter te verklaren,
wordt de bebouwde omgeving vaak opgesplitst in drmeensies: densiteit, diversiteit en
design. Het veranderen van deze dimensies kan veem verandering in het

verplaatsingsgedrag zorgen (Cervero & Kockelma@y19an Wee, 2002).

2.1.1.1 Densiteit

Densiteit wordt vaak aanzien als de belangrijksteedsie van de bebouwde omgeving. Het
effect ervan op het verplaatsingsgedrag werd readk aangetoond. In buurten met een hoge
densiteit wordt minder met de auto gereden en wordeer verplaatsingen gemaakt met
alternatieve verplaatsingsmodi (Frank & Pivo, 19Géyrvero & Kockelman, 1997; Kitamura
et al, 1997; Rajamanet al, 2003; Dargay & Hanly, 2004). Doordat de afstandke
afgelegd dienen te worden kleiner zijn in buurtegt itoge densiteit, zijn meer bestemmingen
binnen het bereik van tragere modi, waardoor hetl@a van wandelen en fietsen hoger is
(van Wee, 2002). Volgens Van Acket al (2007) kan in een buurt met hoge densiteit het
openbaar vervoer efficiénter georganiseerd wordeardat een groter draagvlak aanwezig is.

Hierdoor heeft het openbaar vervoer meer routesean hogere frequentie in stedelijke



buurten. Samen met minder en duurdere parkeernidgadien zal dit voor een verminderd
autogebruik zorgen (Cervero & Kockelman, 1997).

2.1.1.2 Diversiteit

Indien winkels, scholen en andere diensten in steg@espreid zijn over alle wijken, zal de
gemiddelde afstand van elke woning naar de didjggtinle dienst kleiner zijn dan bij steden
waar bijna alle diensten zich in het stadscentrievinaden. Door deze kortere afstanden
zullen tragere transportmodi, zoals wandelen dsdie meer gebruikt worden, ten nadele van
het autogebruik (Frank & Pivo, 1994; Cervero & Kelthan, 1997; van Wee, 2002,
Rajamaniet al, 2003). De diversiteit heeft een grotere invlopdr@ndelen en fietsen dan de
densiteit. De aanwezigheid van winkels en dienstate dichte nabijheid van de woning zal
wandelen en fietsen stimuleren. Indien deze dienstieh verder bevinden, worden
verplaatsingen met de auto aangemoedigd, ook omaatde mogelijkheid bestaat om
werkverplaatsingen met vrijetijdsverplaatsingen ctambineren. Een heterogene buurt is
daarnaast ook gerelateerd aan een laag autobezitef@G, 1996a). Voor veel mensen die in
suburbane gebieden werken, zal de aanwezigheicaMarei diensten in de nabijheid het
carpoolen en openbaar vervoergebruik bevorderemyeasén de auto niet meer nodig is voor
verplaatsingen tijdens de middagpauze (Cerverdgd;9ervero & Kockelman, 1997).

2.1.1.3 Design

Met design wordt verwezen naar de inrichting vaateh en open ruimtes. Deze inrichting
kan een invloed hebben op het verplaatsingsgedtagaanleggen van veilige wandel- en
fietspaden in een aangename omgeving, het bepedertoegangsproblemen veroorzaakt
door parkeerplaatsen, het aanleggen van aparteebusambanen en overige voorzieningen
voor voetgangers, fietsers en openbaar vervoerndwnin beperkte mate voor een
terugdringing van de dominantie van de auto zor@eming & Cervero, 2001; van Wee,
2002). Cervero en Kockelman (1997) aanzien dezeejran echter als basisvoorzieningen,
waardoor wandelen en fietsen op eenzelfde niveaekae staan als gemotoriseerd vervoer.
Hierdoor zou sprake zijn van een gelijke verdeMag de faciliteiten, waardoor het aandeel
van tragere modi groter kan worden. Op een hogezani spelen ook de straatpatronen en de
patronen van woonblokken een rol. Volgens CerverdKeckelman (1997) en Ewing en
Cervero (2001) zijn buurten met rechthoekige ofkaate blokken met brede wegen niet
aangenaam voor voetgangers en moedigen ze hekegkeeyv aan. Kleinere woonblokken met

smallere straten hebben het omgekeerde effect.



2.1.2 Belang van de drie D’s

In welke mate hebben deze drie dimensies van deuwate omgeving een effect op het
verplaatsingsgedrag? Het effect van densiteit wardér het algemeen als significant
beschouwd. De effecten van diversiteit en desigm echter minder onderzocht en worden
vaak genegeerd; er wordt vaak van uitgegaan ddiveesiteit positief gecorreleerd is met de
densiteit, waardoor de densiteit dikwijls als waaneter gebruikt wordt voor de diversiteit.
Daarnaast is het niet evident om diversiteit enigiedse kwantificeren. In de meeste
onderzoeken wordt de diversiteit een meer bescheida niet steeds significante - impact op
het verplaatsingsgedrag toegeschreven. De invi@ed design op het verplaatsingsgedrag
wordt nog minder als significant aanzien. Volgererv@ro en Kockelman (1997) moeten
hoge densiteiten, hoge diversiteiten en een aaagedasign voor trage transportmodi samen
voorkomen om een betekenisvolle modale verschuitgagkunnen verwezenlijken. Een
aangenaam stadsontwerp voor voetgangers en fiatseen buurt met lage densiteit en
diversiteit zal weinig mensen aanzetten om mindebrgik te maken van de auto. De
combinatie van densiteit, diversiteit en designreiai@gen, zal wellicht een bevredigendere
impact hebben. Buurten met een hoge densiteithega diversiteit en een design dat gericht
is op voetgangers worden vaak geassocieerd megelhetiik van openbaar vervoer en niet-

gemotoriseerd vervoer (Cervero & Kockelman, 1997).

2.1.3 Invloed van het type buurt, stad, regio ernla

Niet enkel densiteit, diversiteit en design zijnlaogrijke kenmerken van de bebouwde
omgeving die het verplaatsingsgedrag kunnen beddelo. Ook op hoger niveau kan de
bebouwde omgeving een impact hebben op het vespigagedrag. Zo zullen de buurt en de

stad, maar ook de regio en het land bepalenderéarcijn.

In Noord-Amerika werd, voornamelijk in de jaren ;9%%angenomen dat de woonbuurt een
grote invlioed heeft op de mobiliteit. Vaak werd esderscheid gemaakt tussen traditionele
buurten en voorstedelijke buurten (Cervero, 199@haditionele buurten werden meestal
gebouwd voor 1945; het wegenpatroon heeft vaakgeestructuur en de kruispunten zijn
dikwijls X-vormig. Ze bevatten dikwijls smalle stem en kleine woonblokken die het
autoverkeer ontmoedigen. De voorstedelijke buurteaestal gebouwd na 1945, bezitten

meestal een random stratenpatroon met veel T-kmisp en doodlopende straten (‘culs de



sac’). Deze buurten werden gebouwd met het oogeapgeede bereikbaarheid met de auto,
zonder rekening te houden met het openbaar verfietsers en voetgangers. Veel van deze
buurten liggen dan ook niet in de nabijheid van belangrijke openbaar vervoerslijn. De
traditionele buurten zijn beter bereikbaar met bpénbaar vervoer. Het is dan ook niet
verwonderlijk dat in traditionele buurten meer gebrwordt gemaakt van het openbaar
vervoer dan in voorstedelijke buurten. Door de heg#ensiteit en de resulterende kortere
afstanden tussen verschillende activiteiten, is bek percentage wandelen en fietsen er
hoger. In de voorstedelijke buurten is de auto grete voorsprong het meest gebruikte
verplaatsingsmiddel. Ook in de traditionele buusendt de auto het meest gebruikt, al is hij
daar minder dominant dan in de voorstedelijke mmuiCervero, 1996b). Friedmaat al
(1994) en Gorham (2002) onderscheiden meerders typarten, met voorstedelijke buurten
en (neo-)traditionele buurten als extremen. Vetaide types buurten worden gekenmerkt
door een variérend verplaatsingsgedrag. In vocejkeel buurten is er beduidend meer
autogebruik; in (neo-)traditionele buurten wordtemgewandeld, gefietst en gebruik gemaakt

van het openbaar vervoer.

In Europa kunnen deze opdelingen echter niet gemwaakden. Europese en Noord-
Amerikaanse steden kunnen moeilijk met elkaar Jekg® worden. Europese steden zijn
over het algemeen ouder, kleiner en hebben eenrdnalpmsiteit en diversiteit dan Noord-
Amerikaanse steden. De Europese steden zijn oal lgeslaagd in het beperken van de
‘urban sprawl’ (Dielemaret al, 1999; Schwanen, 2002). In Europa wordt eerdeopeeling

gemaakt tussen stedelijke systemen en stedeliffie’sein plaats van een opdeling tussen

buurten.

Uit Nederlands onderzoek blijkt dat door toenememdeadialisering en gebruik van ICT vele
steden geévolueerd zijn van een monocentrischectgtny waar de meeste jobs
geconcentreerd zijn in het stadscentrum, naar eagcentrische structuur, waar er
verscheidene tewerkstellings- en winkelcentra Zijih.zorgt voor meer verplaatsingen tussen
voorsteden dan tussen stadscentra. De overgangnemocentrische naar polycentrische
stedelijke systemen heeft gemiddeld een positifcefop het autogebruik. Het openbaar

vervoergebruik, wandelen en fietsen neemt echté3afwaneret al, 2001).



Volgens van Wee (2002) heeft niet enkel de direatgeving, maar ook de regio en het land
waar personen wonen, een belangrijke invioed op Veeplaatsingsgedrag. Belangrijke
verschillen in meningen over bepaalde verplaatsimddelen of culturele verschillen tussen
en binnen verschillende landen kunnen een impdabdre op het verplaatsingsgedrag van
inwoners. Ook het gevoerde beleid inzake mobilitegrschilt van land tot land.
Mobiliteitsproblemen zullen in verschillende landgmeen andere manier aangepakt worden.
Zo trachten sommige landen met behulp van prijsregaten op de autosnelwegen

(rekeningrijden, tolheffing) het autogebruik teciatafnemen.

2.1.4 Overige elementen van de bebouwde omgeving

Er zijn echter nog andere aspecten van de beboowdgving die het verplaatsingsgedrag
kunnen beinvioeden (Kitamued al, 1997; van Wee, 2002; Rajamaial, 2003; Van Acker

et al, 2007; Chenet al, 2008; Gaoet al, 2008). De bereikbaarheid is eveneens een
belangrijke variabele. Kitamuret al (1997) en Rajamamt al (2003) stellen dat een hogere
bereikbaarheid van een bepaald verplaatsingsmiddebktal voor een hoger gebruik van dit
verplaatsingsmiddel zal zorgen. Zo zullen inwones een buurt die goed bereikbaar is met
het openbaar vervoer ook vaker kiezen voor openbaamoergebruik. De invloed van de
bereikbaarheid met auto op het autogebruik zorditeecvoor tegenstrijdige resultaten.
Volgens Rajamanet al. (2003) zal een betere bereikbaarheid met de wdo een hoger
autogebruik zorgen. Gaat al (2008) stellen echter dat een goede bereikbahrhet de auto
ook een goede bereikbaarheid met andere verplgatsiddelen zal inhouden, terwijl een
slechte bereikbaarheid ervoor kan zorgen dat de &et enige middel is om zich te

verplaatsen.

Ook de afstand tot het openbaar vervoersnet hgefnzloed. Hoe groter deze afstand is, hoe
groter de kans is dat de auto gebruikt wordt (Céeal, 2008). Volgens van Wee (2002)

heeft de afstand tot een spoorwegstation een bglengivioed op het verplaatsingsgedrag.
Indien meer woningen en tewerkstelling voorziendeor nabij een station, zal dit een positief
effect hebben op de pendeltijden van treinreizig&dg kan een modale verschuiving

teweegbrengen met een groter aandeel voor het apewbrvoer, ten nadele van de auto.



2.2 Invloed van socio-economische kenmerken op hedrplaatsingsgedrag

Volgens recente studies (Bagley & Mokhtarian, 2002y Weeet al, 2002; Cheret al,

2008; Mokhtarian & Cao, 2008; Van Acket al, 2010a) is de invioed van de bebouwde
omgeving op het verplaatsingsgedrag beperkt en stetds significant. De bebouwde
omgeving is echter niet het enige element dat éetl@atsingsgedrag verklaart. Verschillen in
socio-economische kenmerken bij respondenten die@vemeens in rekening gebracht te
worden. Deze kenmerken bevatten informatie ovesa®ale en economische situatie van

personen, zoals geslacht, leeftijd, inkomen, gsamenstelling en autobezit.

2.2.1 Autobezit

Autobezit wordt vaak aanzien als een van de beijstg invioeden op het
verplaatsingsgedrag. Het autobezit heeft de gmo&st meest directe impact op het
verplaatsingsgedrag van alle socio-economische &gn. Een hoger autobezit is
gerelateerd aan een hoger autogebruik. Indien penseen auto bezitten, zullen ze deze ook
vaak gebruiken (Dielemant al, 2002; Cheret al, 2008; Van Acker & Witlox, 2010).
Enerzijds wordt het autobezit vaak aanzien alsafhankelijke variabele die verklaard kan
worden door andere socio-economische kenmerkenzulen personen met een hoge
opleiding en een hoog inkomen een grotere kansdmebb meer auto’s te bezitten (Bhat &
Guo, 2007). Anderzijds kan het autobezit ook aanwerden als een verklarende variabele.
Personen die veel auto’s bezitten, zullen vaakemkhoge opleiding genoten hebben en een
hoog inkomen hebben (Frank & Pivo, 1994; Dielersaial, 2002; Schwanest al, 2002;
Rajamaniet al, 2003). Het negeren van het autobezit als eesemliggende variabele kan
zorgen voor een verkeerd beeld van de impact vanbelmuwde omgeving op het

verplaatsingsgedrag (Van Acker & Witlox, 2010).

Een lager autobezit en een gerelateerd lager dutaigekan geassocieerd worden met het
wonen in een buurt met hoge densiteit, hoge diteetsen een slechte autobereikbaarheid
(Van Acker & Witlox, 2010). Volgens Bhat en Guo (@) zullen huishoudens die in
gebieden wonen met een uitgebreid openbaar venetersinder geneigd zijn om een of
meerdere auto’s te bezitten dan huishoudens dezinbuurt wonen zonder een uitgebreid

openbaar vervoersnet.



2.2.2 Inkomen, opleidingsniveau en tewerkstelfitagas

individuen met een hoog inkomen zullen zich meet deeauto verplaatsen dan individuen
met een laag inkomen, doordat ze vaak slechts kiepgd voorhanden hebben en daarom de
snelste vervoerswijze kiezen. Daarnaast zijn zfj m@er geneigd om zich alleen met de auto
te verplaatsen dan individuen van een huishouddragere inkomens. Dit heeft gedeeltelijk
te maken met het feit dat gezinnen met hogere ieksmover meer auto’s beschikken
(Rajamaniet al, 2003). Huishoudens met lage inkomens, die dikviij een buurt met hoge
densiteit en diversiteit wonen, zullen een lagaogebruik hebben en meer wandelen, fietsen

en gebruik maken van het openbaar vervoer (Bhau&, G007).

Dielemanet al (2002) stellen dat personen met een laag oplgsdimeau vaak gebruik zullen
maken van het openbaar vervoer. Personen die egm dueiding genoten hebben, zullen

zich vaker met de auto verplaatsen.

Volgens Van Ackeet al (2007) en Van Acker en Witlox (2010) zijn het @dingsniveau,
het inkomen en de tewerkstellingsstatus gerelatesatiabelen en kunnen zij bijgevolg
samen bekeken worden. Personen met een hogeralioglaijn vaker tewerkgesteld en
beschikken meestal over een hoger loon. Studies deveffecten van het opleidingsniveau,
inkomen en tewerkstellingsstatus kunnen daarom elifdigare resultaten opleveren.
Dielemanet al (2002) en Schwanegt al (2002) stellen dat hoogopgeleide tewerkgestelden
met een hoog inkomen vaak gespecialiseerde job#tdyezdie geconcentreerd zijn in
gebieden met hoge densiteit. Deze gebieden beviriderechter meestal niet in de buurt van
hun woning. Hierdoor zijn ze meer betrokken in k@dstandsverplaatsingen en bezitten ze
een frequenter autogebruik. Het openbaar vervoelere gebieden met hoge densiteit, die
zich vaak in de nabijheid van belangrijke spoorveizns bevinden, is echter vaak goed
ontwikkeld, hetgeen een positief effect kan hebtyerinet openbaar vervoergebruik. Volgens
Van Acker en Witlox (2010) heeft het inkomen - @jgdvolg ook de gerelateerde variabelen
opleidingsniveau en tewerkstellingsstatus - voormlgkn een indirecte invioed op het
autogebruik, via het autobezit. Deze variabelenenulvellicht enkel een positieve impact
hebben op het autogebruik indien ze een positieyadct hebben op het autobezit. Het is dit

autobezit dat dan het autogebruik beinvioedt.
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2.2.3 Gezinssamenstelling

Grote gezinnen zijn vaak genoodzaakt om meer atgdiezitten, waardoor ze zich bijgevolg
ook vaker met de auto zullen verplaatsen dan klgieeinnen (Rajamaret al, 2003).
Gezinnen met kinderen zullen zich vaker met de autiplaatsen dan gezinnen zonder
kinderen. Het gebruik van het openbaar vervoereofiets is niet zo geschikt als de auto om
zich te verplaatsen met kinderen (Dielenedml, 2002). Naast het aantal kinderen, heeft ook
het aantal tewerkgestelden in het huishouden edoeid op de modale keuze. Hoe groter het
aantal tewerkgestelden binnen het gezin, hoe gmekans op autogebruik. Het aantal
verplaatsingen met persoonlijk vervoer ligt in érmshouden met twee tewerkgestelden iets
hoger dan in een gezin met slechts een tewerkdestilet is wellicht de tijdsdruk binnen
gezinnen met twee tewerkgestelden die zorgt vgkommiende autoverplaatsingen (Dieleman
et al, 2002; Srinivasan & Ferreira, 2002; Rajametnal, 2003). De groei van de participatie
van de vrouw aan de arbeidsmarkt en de gerelats#ijgmg van tweeverdieners tijdens de
laatste decennia in de Westerse maatschappij, tohexed wat problemen met zich mee voor
het afhalen van de kinderen op school. Oudersvzipr kinderopvang vaak aangewezen op
kinderdagverblijven, kinderjuffrouwen, familie enenden. Deze evolutie brengt bijkomende
verplaatsingen met zich mee, die in de meeste lgevalgelegd worden door de moeder, met
de auto (Schwanen, 2007). Alleenstaanden en kwwkerkoppels zijn meer geneigd om
gebruik te maken van het openbaar vervoer (Dieleetaal, 2002; Schwanest al, 2002;
Bhat & Guo, 2007).

2.2.4 Leeftijd

Het verplaatsingsgedrag wordt ook beinvioed door lekftijid van een persoon. Het
autogebruik zal bij jongere personen beginnen toemewanneer ze de toegelaten leeftijd
bereikt hebben om met de auto te mogen rijden. Vaesm bepaalde leeftijd zal dit
autogebruik echter weer beginnen dalen. Het autagelzal hierdoor lager zijn bij oudere
mensen. Zij wandelen vaker en maken meer gebruikhed openbaar vervoer (Dargay &
Hanly, 2004; Caet al, 2007). Ook de gebieden waarin personen zichla&igen voor hun
dagelijkse activiteiten (‘activity spaces’) zijn haihkelijk van de leeftijd. Voltijds
tewerkgestelden verplaatsen zich over de grootsteieden. Deeltijds werkenden en
voornamelijk jongeren en gepensioneerden bezigerkieinere ‘activity space’ (Schonfelder
& Axhausen, 2003).
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2.2.5 Geslacht

Het autogebruik is over het algemeen hoger bij rmantian bij vrouwen. Vrouwen zullen
eerder wandelen, fietsen of gebruik maken van pehloaar vervoer. Mannen spenderen ook
meer tijd in het pendelen naar werk dan vrouwern{@nenet al, 2002). Deze verschillen
kunnen deels verklaard worden door de lagere l@remmndere soorten jobs die vrouwen
bezitten, in vergelijking met mannen (Hanson & Bri®88). De invloed van het geslacht op
het verplaatsingsgedrag zal voornamelijk afhangenhet type huishouden. In een gezin met
twee tewerkgestelden zullen vrouwen zich vaak meelr de auto verplaatsen dan mannen.
Doordat vrouwen hun werk dikwijls met het huishoud®mmbineren, hebben ze vaak met
tijdsdruk te maken. Door de efficiéntie en flexitgit van de auto, is dit verplaatsingsmiddel

het meest aangewezen (Schwaeeal.,, 2002; Schwanen, 2007).

2.3 Invloed van attitudes en leefstijlen op het v@taatsingsgedrag

Er bestaat een duidelijk verband tussen socio-enmohe kenmerken en de residentiéle
keuze. Zo zullen grote gezinnen met een hoog inkosre autobezit zich vestigen in een
buurt met lage densiteit, lage diversiteit en eeasigh dat gericht is op een goede
bereikbaarheid met de auto. Deze gezinnen zulleim aok vaak trachten te vestigen in de
nabijheid van hun werk. Gezinnen met een laag irdoman laag autobezit zullen eerder
geneigd zijn om zich in een stadscentrum, met lugyesiteit en diversiteit, te vestigen. Lage
inkomens zullen er vaak voor zorgen dat huishoudanok in gebieden met een lage
verplaatsingskost vestigen, aangezien ze zich amimunabij hun werk dikwijls niet kunnen

veroorloven (Bhat & Guo, 2007).

Hieruit lijkt het dat de socio-economische kenmarkeepalen welke woonomgeving en
bijhorende verplaatsingsmiddelen gekozen worderditigeval kan gesproken worden van
residentiéle zelfselectie (Schwanen & Mokhtaria®0%a, 2005b; Bhat & Guo, 2007,
Mokhtarian & Cao, 2008).

Uit verder onderzoek blijkt echter dat binnen hoerg socio-economische groepen toch een
verschillend verplaatsingsgedrag kan waargenomemdemo (van Weeet al, 2002,
Mokhtarian & Cao, 2008; Van Ackeat al, 2010b). Het verplaatsingsgedrag van personen
kan bijgevolg niet geheel verklaard worden aan dadhvan deze socio-economische
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kenmerken. Binnen dezelfde socio-economische groepe er personen met verschillende
leefstijlen en attitudes ten opzichte van de belmiamgeving en mobiliteit. Deze attitudes
en leefstijlen blijken, volgens de meeste recenteliss, het verplaatsingsgedrag beter te
verklaren dan de bebouwde omgeving en de socioceausche kenmerken (Kitamugd al.,
1997; Bagley & Mokhtarian, 2002; Schwanen & Mokkgar 2005a, 2005b). Volgens Van
Acker et al. (2010a) moeten naast objectieve variabelen, zealsebouwde omgeving, socio-
economische kenmerken en het verplaatsingsgedriig aok subjectieve variabelen in
rekening gebracht worden. Deze subjectieve vamabbkstaan uit persoonlijk attitudes en

leefstijlen.

De residentiéle zelfselectie zal niet enkel afhéijkkeijn van socio-economische kenmerken.
Er moet eveneens rekening gehouden worden maidatsiten leefstijlen om de residentiéle

zelfselectie te kunnen verklaren.

2.3.1 Attitudes

De attitudes ten opzichte van de bebouwde omgexingerplaatsingsmogelijkheden hebben
een belangrijke invioed op het verplaatsingsgedRersonen die niet graag met de auto
rijden, zullen zich vestigen in buurten die bijdeagiot een lager autogebruik. Het zijn niet
hoofdzakelijk de karakteristieken van de bebouwdegeving of de socio-economische
kenmerken die voor een verminderd autogebruik zgrgear het is eerder het verlangen om
minder gebruik te maken van de auto, dat ervoogtzmait een buurt gekozen wordt die aan
deze karakteristieken voldoet (Haney al, 2005). De huishoudens zullen bijgevolg de
woonomgeving kiezen die het best correspondeert lmet voorkeur voor een bepaald
verplaatsingsmiddel. Indien de preferenties voorbdbouwde omgeving en de bijhorende
verplaatsingsmogelijkheden de residentiéle lochepalen, is er sprake van residentiéle
zelfselectie (van Weet al, 2002; Bhat & Guo, 2005; Schwanen & Mokhtaria@Q2b; Cao

et al, 2007; Cheret al, 2008). Er bestaat een significante relatie tuste voorkeur voor
verplaatsingsmodi en de voorkeur voor woonomgevingee voorkeur voor bepaalde
verplaatsingsmiddelen speelt bijgevolg een belggnol in de residentiéle keuze, vooral
voor mensen die het openbaar vervoer verkiezenvdxkeur voor de auto is minder
belangrijk voor de residentiéle keuze, aangezien awtonetwerk ruimtelijk veel sterker
ontwikkeld is dan het openbaar vervoernetwerk. dtier varieert de bereikbaarheid sterker

bij het openbaar vervoer dan bij de auto (van Weal, 2002). Individuen die een hoge
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bereikbaarheid wensen, zullen meer geneigd zijn ionstedelijke gebieden te wonen.

Individuen die eerder gericht zijn op de auto, emllmeer in buurten met mindere

bereikbaarheid wonen (Cacet al, 2007). Daarnaast blijkt eveneens dat het
verplaatsingsgedrag de neiging heeft om de geestigeattitudes te versterken. Zo zal het
aantal kilometers dat met de auto gereden wordipesitieve invloed hebben op de attitude
ten opzichte van de auto, en een negatieve invdpede attitude ten opzichte van wandelen
en fietsen. Bij het aantal kilometers wandelen égtsén is een omgekeerd effect

waarneembaar (Bagley & Mokhtarian, 2002).

2.3.2 Leefstijlen

Naast de voorkeuren voor bepaalde bebouwde omgavieg bijhorende verplaatsingsmodi,
bestaan er ook persoonlijke leefstijlen. Deze tglkefis werden in voorgaande onderzoeken
zelden bestudeerd. Dit heeft voor een groot demlaken met het feit dat het belang van deze
leefstijlen niet steeds zo groot was als vandaaglu@nde de laatste decennia is de welvaart
gestegen, waardoor er meer mogelijke manierenamjndoor het leven te gaan. De sociale
last om zich uniform te gedragen verdween door teenemende individualisering en een
verminderde sociale controle. Deze processen hebémoor gezorgd dat mensen
verschillende persoonlijke leefstijlen leiden (Ferd972; Bootsmat al, 1993; geciteerd in
Van Ackeret al,, 2010b, 2010c). Het in rekening brengen van ¢sfstijlen kan interessante
inzichten opleveren in het verklaren van de reléiesen de bebouwde omgeving en het
verplaatsingsgedrag. Weber (1972), Bourdieu (1984)Ganzeboom (1988) stellen dat
leefstijlen een communicatief karakter hebben. ¥okyhen licht het individu zijn of haar
sociale positie toe op basis van gedragspatronerefstijlen zijn echter meer dan
observeerbare gedragspatronen. Ze verwijzen ook maaingen en motivaties waaronder
geloof, interesses en attitudes. Munters (1992)kin@an onderscheid tussen leefstijlen en
expressies van leefstijlen. Leefstijlen refereraarnde individuele meningen en motivaties
ten opzichte van algemene thema’s zoals familiefkwen vrije tijd, en zijn niet
waarneembaar. Een leefstijl maakt zich zichtbaar deaarneembare gedragspatronen, ook
wel leefstijlexpressies genoemd. Deze waarneenmjeaeagspatronen (of leefstijlexpressies)
worden verklaard door onderliggende gedachten @mtaties. Alhoewel leefstijlen deels
beinvioed worden door de levensfase of door dengeamenstelling, en een leefstijl op zijn
beurt ook socio-economische karakteristieken begdtl hebben leefstijlen toch een andere
betekenis (Van Ackest al, 2010b, 2010c).
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Leefstijlen hebben een significante invioed op dedate keuze bij vrijetijdsverplaatsingen.
Zo lijkt het autogebruik sterk gerelateerd te zgan een actieve leefstijl; openbaar
vervoergebruik, wandelen en fietsen lijken daamgtesterker geassocieerd met een niet-
traditionele leefstijl of een ‘low-budget’ leefdtijAndere leefstijlen hebben niet zo een

eenduidige invlioed op de modale keuze bij vrijstierplaatsingen (Van Acket al, 2010b).

2.4 ‘Mismatch’ tussen effectieve en gewenste woongaving

Er is niet steeds sprake van residentiéle zelfgelddit onderzoek uit Californié, blijkt dat bij
23.6% van de individuen de attitudes ten opziclae de bebouwde omgeving en het
verplaatsingsgedrag niet overeenkomen met de ieffeggkozen woonplaats. Indien er geen
overeenstemming is tussen de bebouwde omgeving eervodrkeuren voor bepaalde
omgevingskarakteristieken en bijhorende verplagssimogelijkheden wordt er gesproken van
residentiéle ‘mismatch’ (Schwanen & Mokhtarian, 20P005a, 2005b).

2.4.1 Oorzaak van de residentiéle ‘mismatch’

Verschillende redenen kunnen aangehaald wordernowade effectieve woonomgeving niet
overeenkomt met de gewenste woonomgeving. Volgaimsv&en en Mokhtarian (2004)
omvat de residentiéle keuze, naast de belangrijggewingsvoorkeuren, vele verschillende
factoren. Deze factoren worden afgewogen en hetnatief met het grootste nut wordt
gekozen. Niet alle voorkeuren kunnen echter geydilivorden. De effectieve woonlocatie
van een huishouden komt soms niet overeen met wengte woonlocatie, omdat andere
factoren, zoals afstand tot het werk of de grogte het huis, belangrijker waren in het
keuzeproces dan de karakteristieken van de beboamdeving. De ‘mismatch’ is eveneens
hoger bij huishoudens met lage inkomens. Zij zulkem gewenste woonlocatie vaak niet
kunnen veroorloven (Schwanen & Mokhtarian, 2004ed$¢a 2005). De ‘mismatch’ tussen de
geprefereerde en effectieve woonomgeving kan eclafehet resultaat zijn van het feit dat de
voorkeuren kunnen variéren binnen hetzelfde huidaouAangezien de residentiéle keuze
een keuze is van het gezin, kan onenigheid ovethdsomgeving tussen leden van het
huishouden voor een ‘mismatch’ zorgen op individiudeeau of op gezinsniveau. Daarnaast
kan de grootte en heterogeniteit van de keuzesetveanplaatsalternatieven, die beschikbaar
zZijn in het residentiéle woningproces, geassocieatien met een residentiéle ‘mismatch’.

Een te grote keuzeset kan ervoor zorgen dat de gafgetussen de verschillende
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woningattributen te ingewikkeld wordt. Indien deukeset te klein is, kan het zijn dat de
gewenste woonlocatie niet in de keuzeset voork&cit\anen & Mokhtarian, 2004).

De voorkeur ten opzichte van de residenti€éle lecktin veranderen in de loop der jaren.
Indien huishoudens belangrijke gebeurtenissen in lavenscyclus ervaren, kunnen de
residentiéle voorkeuren veranderen. Het bekendsbebeeld hiervan is het krijgen van een
kind. Huishoudens met kinderen hebben vaak eenkeaorvoor een voorstedelijke
residentiéle locatie met lage densiteiten en eeerg omgeving. Koppels die in de stad
wonen en een kind krijgen hebben bijgevolg eenegeokans op het verkrijgen van een
residentiéle ‘mismatch’ dan koppels die geen kiadekregen. Psychologische processen
spelen eveneens een rol bij het veranderen vaulerggile voorkeuren. De mate van
verbondenheid met de effectieve woonomgeving isbhiezan belang. Personen met een
sterke band met hun buurt zullen minder geneiga tgj verhuizen dan personen met een
zwakke band, zelfs al woont die persoon niet igeleefkoosde woonomgeving (Schwanen &
Mokhtarian, 2004).

Volgens Schwanen en Mokhtarian (2004) is de atittesh aanzien van de auto een van de
belangrijkste determinanten van de ‘mismatch’ tosske effectieve en geprefereerde

woonlocatie. Een ‘mismatch’ zal optreden wanneesqen met een sterke voorkeur voor de
auto in stedelijke gebieden wonen. Dit geldt ookrnvpersonen met een sterke voorkeur voor

het openbaar vervoer in voorstedelijke gebieden.

2.4.2 Aard van de residentiéle ‘mismatch’

Schwanen en Mokhtarian (2005a) maken een ondedsd¢hssen personen die wonen in
stedelijke gebieden en voorstedelijke gebieden;een onderscheid tussen personen met
voorkeuren voor stedelijke en voorstedelike omggen. Op deze manier kan het
verplaatsingsgedrag van vier groepen bestudeerdenor

- stedelijke inwoners met stedelijke voorkeuren (arltonsonants’);

- stedelijke inwoners met voorstedelijke voorkeurenb@n dissonants’);

- voorstedelijke inwoners met stedelijke voorkeursal{urban dissonants’);

- voorstedelijke inwoners met voorstedelijke voorkegu¢'suburban consonants’).
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In de tweede en derde groep is er sprake van e&maich’ tussen de effectieve en

geprefereerde woonomgeving. Schwanen en Mokhtg@805a) beginnen hun onderzoek
met een basishypothese die stelt dat individuen deme groepen in een continue schaal
vallen in termen van de gemiddelde waarschijnlijgh&an het verplaatsen met de auto of met
een alternatief verplaatsingsmiddel (Figuur 1). lHetogebruik zal het hoogst zijn bij de

voorstedelijke inwoners met voorstedelijke preféie=n en het laagst bij de stedelijke

inwoners met stedelijke preferenties. De ‘mismatthstedelingen en voorstedelingen

vertonen een autogebruik dat tussen deze nivegiisniismatched’ stedelingen hebben de
neiging om iets minder gebruik te maken van eemagti voertuig dan de ‘mismatched’

voorstedelingen. Bij het wandelen, fietsen en opanbvervoergebruik is het beeld

omgekeerd. Zo bezitten stedelijke inwoners metedijgd preferenties het hoogste openbaar
vervoergebruik; voorstedelijke inwoners met voalstgke preferenties maken het minst
gebruik van openbaar vervoer. Het onderzoek, inrtlldanerika, heeft de hypothese van een
continue overgang van ‘echte’ stedelingen tot ‘echborstedelingen in functie van het

verplaatsingsgedrag grotendeels bevestigd (Schwamédokhtarian, 2005a).

Modal share

Urban Urban Suburban Suburban
consonant dissonant dissonant consonant

Figuur 1: Hypothetisch continuim van de effectieveen geprefereerde woonomgeving en
de keuze van verplaatsingsmiddel

Bron: Schwanen en Mokhtarian (2005a)
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Schwanen en Mokhtarian (2005a) stellen dat de inatT de residentiéle ‘mismatch’ op het
verplaatsingsgedrag kleiner is bij voorstedelijkevaners dan bij stedelijke inwoners.
Ondanks dat ‘mismatched’ voorstedelingen meer geneijn om het openbaar vervoer te
gebruiken dan de overige voorstedelingen, zulleel van hen vinden dat ze geen keuze
hebben, en zich enkel met de wagen kunnen verplaatdMismatched’ stedelingen
daarentegen, zullen meer dan de overige stedelirggareigd zijn om zich met persoonlijk
vervoer te verplaatsen. De goede openbaar venarsidin stedelijke gebieden geeft hen
echter meer opties, en vele van hen zullen daapdiamebruik van maken. De drang naar de
auto blijft echter sterk, waardoor de wagen nogddesen belangrijke optie blijft. Individuen
die in de stad wonen, maar voorstedelijke omgevirgefereren, zijn meer in staat om hun
geliefkoosde verplaatsingsgedrag te realiserenimt#imiduen die in een voorstad wonen en
een stedelijke woonomgeving verkiezen (Schwanen éMarian, 2005a, 2005b). Volgens
Bagley en Mokhtarian (2002) zullen zowel stedeligte voorstedelijk inwoners, waarbij de
gewenste en effectieve woonomgeving niet overeenkbom verplaatsingsgedrag moeten
aanpassen. In beide gevallen kan de bebouwde omggdéperkingen opleggen aan het
gedrag van een inwoner. Zo kan een persoon metlgkedvoorkeuren ervan houden om te
wandelen of fietsen. Maar wanneer deze persoonem wworstad woont, zal deze vaak
genoodzaakt zijn om met de auto te rijden. Eengoersnet voorstedelijke voorkeuren zal het
liefst overal met de auto naartoe rijden, maar \eanmeze persoon in een stad woont, waar

de parkeerplaatsen vaak schaars en duur zijnjtaatd/idu de auto vaak links laten liggen.

2.4.3 Verminderen van de residentiéle ‘mismatch’

Een ‘mismatch’ tussen de effectieve en gewenstenamgeving kan (deels) opgelost worden
door te verhuizen naar een buurt die wel overeehkoet de preferenties. De beslissing om
te verhuizen is echter niet evident, aangezien \@huis over het algemeen zowel een
aanzienlijke monetaire als niet-monetaire kost migt meebrengt (Schwanen & Mokhtarian,
2004). Dit verhuizen kan echter ook soms negatgaxolgen met zich meebrengen. Indien
voorstedelijke inwoners met een stedelijke voorkacin in de stad gaan vestigen, bestaat het
risico dat ze de verplaatsingsgewoonten zullen beéio die ze ontwikkeld hebben wanneer
ze nog in de voorstad woonden. Het autogebruik Zasterk in hen geworteld zitten, dat
maar zelden gebruik gemaakt wordt van de verplaggsiternatieven die gepaard gaan met
de hoge densiteiten en diversiteiten van de stadlszhet openbaar vervoer en wandelen

(Schwanen & Mokhtarian, 2004). In plaats van tehueren, kan de residentiéle ‘mismatch’
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ook verkleind worden wanneer personen hun resiélentioorkeuren aanpassen, zodat deze
meer overeenkomen met de huidige residentiélet&tuae mate van verbondenheid met de
huidige omgeving speelt hierin een belangrijke Eslbestaat een complexe relatie tussen de
residentiéle ‘mismatch’ en de betrokkenheid mebualert. Huishoudens die een minder sterke
band hebben met hun omgeving, zullen meer gendjgdom de ‘mismatch’ tussen de
effectieve en gewenste woonlocatie op te lossem toowerhuizen. Huishoudens die sterk
verbonden zijn met de huidige buurt, zullen dezesrmatch’ proberen op te lossen door het
geleidelijk aanpassen van hun woonvoorkeuren, batge zijn beurt de betrokkenheid met
de buurt verder kan versterken (Schwanen & Mokhitar2004).

2.5 De relatie tussen de bebouwde omgeving, socemaomische kenmerken, attitudes,

leefstijlen en het verplaatsingsgedrag

Het is duidelijk dat verschillende factoren eenloed hebben op het verplaatsingsgedrag.
Maar welke van deze factoren bezit de grootste eesindirecte verklaringskracht? Vroeger
werd de bebouwde omgeving een grote invioed opvérilaatsingsgedrag toegeschreven.
Veel aandacht werd gevestigd op de directe relatgsen mobiliteit en de bebouwde
omgeving. Hierbij werd echter geen rekening gehaudeet persoonlijke voorkeuren en
residentiéle zelfselectie, waardoor de invioed vd@& bebouwde omgeving op het
verplaatsingsgedrag vaak overschat werd (Bagleyakhvarian, 2002; van West al, 2002,
Chenet al, 2008; Mokhtarian & Cao, 2008; Van Ackatral, 2010a). Uit recent onderzoek is
echter gebleken dat attitudes en leefstijlen eefanejke invioed hebben op het
verplaatsingsgedrag; ze bezitten een grote entdiverklaringskracht (Kitamurat al. 1997;
Bagley & Mokhtarian, 2002; Schwanen & Mokhtaria@¥3a, 2005b).

Heeft de bebouwde omgeving dan wel nog een sigmfieffect op het verplaatsingsgedrag?
Indien attitudes, leefstijlen en socio-economiskbamerken in rekening gebracht worden,
heeft, volgens de meeste studies (Bagley & Mokatar2002; van Weet al, 2002; Cheret

al., 2008; Mokhtarian & Cao, 2008; Van Acker al, 2010a), de bebouwde omgeving een
significante, maar kleine invioed op het verplasgsgedrag. De bebouwde omgeving lijkt
voornamelijk een indirecte invloed te hebben; Batiet de bebouwde omgeving zelf die een
invloed heeft op het verplaatsingsgedrag, maariheerder de invioed die de bebouwde
omgeving op de attitudes en leefstijlen heeft,witier een impact op het verplaatsingsgedrag

kan zorgen. Het lijkt dat een aanpassing aan deuvette omgeving slechts een verandering
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van het verplaatsingsgedrag kan verwezenlijkenneanook de attitudes worden aangepast
(Bagley & Mokhtarian, 2002).

Anderzijds heeft de bebouwde omgeving nog steeds ledangrijke invioed op het
verplaatsingsgedrag (Bagley & Mokhtarian, 2002; Yaker et al, 2010b). In een buurt met
hoge densiteit en diversiteit, zullen de af te taggfstanden kleiner zijn, hetgeen een negatief
effect heeft op het autogebruik en een positietafbp het wandelen, fietsen en openbaar
vervoergebruik, zelfs indien rekening wordt gehoudeet attitudes en leefstijlen (Van Acker
et al, 2010Db).

Alhoewel de attitudes en leefstijlen het grootsteeld van de variatie in het
verplaatsingsgedrag verklaren, bieden de bebouwdgewng en de socio-economische
kenmerken ook een bepaalde hoeveelheid verklanagsk Het verplaatsingsgedrag wordt
bijgevolg verklaard door een mix van objectievesebjectieve variabelen (Kitamugt al,
1997; Van Ackeet al, 2010a).

Het is duidelijk dat bij het verklaren van het egisingsgedrag complexe relaties optreden
tussen de bebouwde omgeving, socio-economische ek&em attitudes, leefstijlen en het
verplaatsingsgedrag zelf. Volgens Mokhtarian en Q2@08) is het echter op dit punt
onmogelijk om de aard van de -causaliteit tussen bédbouwde omgeving en het
verplaatsingsgedrag te specificeren. De totaleost/lvan de bebouwde omgeving op het
verplaatsingsgedrag kan op dit moment niet ontbonderden in de component die
afkomstig is van de attitudes versus de componienaftomstig is van de echte invloed van
de bebouwde omgeving. Deze complexiteit in het laeek van de mobiliteit drukken
Mokhtarian en Cao (2008) als volgt uit : “In gerdemnically, it seems as though the more
sophisticated the approach to treating self-selec{and therefore, presumably, the more
trustworthy the resulting effects that are idead), the more difficult it becomes to answer
questions about the absolute and relative magrstuefethe true impacts of the built

environment on travel behaviour.”
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2.6 Beleid

Door de toenemende luchtvervuiling en verkeerscstmg@roberen ruimtelijke planners het
aantal verplaatsingen te beperken en het aandeelhet autogebruik te reduceren, ten
voordele van wandelen, fietsen en openbaar vergbeudk. Dit trachten ze deels te
verwezenlijken door de bebouwde omgeving aan tegpaCervero & Kockelman, 1997).

Vooraleer rekening werd gehouden met attitudes esfistijlen in het verklaren van het

verplaatsingsgedrag, werden in Noord-Amerika decepten ‘new urbanism’ en ‘smart

growth’ bedacht. Zo ontstond de idee om zogenaamedetraditionele buurten te realiseren.
Er werd gepleit om de voorsteden te herontwerpedatzze minder afhankelijk zijn van de

auto en beter bereikbaar zijn met behulp van omanbarvoer, wandelen of fietsen. Deze
neo-traditionele buurten bezitten vele aspecten dartraditionele buurten. Ze worden zo
ontworpen dat het commerciéle centrum op wandeladsiigt van het merendeel van de
inwoners. Ze bezitten ook een goed verbonden sfyateoon, smalle straten met brede
voetpaden, een hoge diversiteit en densiteit. Waian deze neo-traditionele buurten werden
echter gerealiseerd (Friedmaial, 1994; Cervero, 1996b).

In Europa werd het ‘compact city’ concept bedafdze Europese tegenhanger van ‘new
urbanism’ en ‘smart growth’ heeft eveneens het ceten van het autogebruik en van de
verplaatsingsafstanden als doel. Door het bouwen laurten met hoge diversiteit en
densiteit, die over het algemeen gerelateerd wordest kortere verplaatsingen en
verplaatsingen met autoalternatieven, wordt getrath doel te bereiken (Schwanen &
Mokhtarian, 2005a).

Uit de voorgaande tekst is echter gebleken dat ddolwvde omgeving het
verplaatsingsgedrag niet volledig kan verklarenmiet ook rekening gehouden worden met
attitudes en leefstijlen, aangezien zij een belgm@yr impact hebben op het

verplaatsingsgedrag.

Volgens Schwanen en Mokhtarian (2005a) moet getrasbrden om de residentiéle
‘mismatch’ tussen de effectieve en gewenste wooremg te verminderen. Zij stellen dat
het voornamelijk nuttig is om voorstedelingen ment stedelijke voorkeur ook effectief in de

stad te laten wonen. Zij verkiezen woonlocaties gext hoge densiteit, hoge diversiteit en
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voldoende alternatieven voor de auto. In de vodreebben zij vaak geen alternatieven en
zijn ze genoodzaakt om zich met de auto te verggaatindien zij in de stad gaan wonen,
zullen zij echter gebruik kunnen maken van de adtieven van het persoonlijk vervoer, en
de auto vaak links laten liggen. Het is dan oolaibgtijk om de voorraad van woningen in
stedelijke gebieden te vergroten, hetgeen de zaljsloen dalen. Door deze prijsdaling zullen
veel van deze ‘mismatched’ voorstedelingen zichden stad gaan vestigen. De hoge
woonprijzen in de stad waren voor deze personek daareden om in de voorstad te gaan
wonen, ondanks hun voorkeur (Schwanen & Mokhta2@@5a). Deze prijsdaling kan echter
ook het ongewenste effect hebben dat voorstedefijgeners met voorstedelijke voorkeuren
zich in de stad gaan vestigen. Deze zullen echier wvaak gebruik maken van de
alternatieven van het persoonlijk vervoer en bhju@ch meestal met de auto verplaatsen.
Indien deze groep naar de stad verhuist, zal déemggle ‘mismatch’ toenemen (Kitamuea
al., 1997; Schwanen & Mokhtarian, 2005a). Een bétaetch’ in de andere richting, zal het
autogebruik minder beinvioeden. Indien ‘mismatch&ddelingen zich in de voorstad gaan
vestigen, zal dit weinig effect hebben op het \eafdingsgedrag. In de stad lieten deze
personen de alternatieven voor het persoonlijk a@nmeestal links liggen, in de voorstad
zijn deze alternatieven beperkt en kan vaak enkérgk gemaakt worden van de auto
(Schwanen & Mokhtarian, 2005a).

Het aantrekken van voorstedelijke inwoners metedijgd voorkeuren naar de stad heeft het
meest positieve effect op het verplaatsingsgediaaydoor kan de vraag gesteld worden wat
het effect zal zijn van de ontwikkeling van stegtelibuurten voor het aantrekken van deze
personen. Volgens Schwanen en Mokhtarian (2004) echter een belangrijke voorwaarde
voor het slagen van deze initiatieven. Er moet vgerorgd worden dat deze nieuwe
ontwikkelingen niet enkel huishoudens aantrekkengieeds in stedelijke gebieden hebben
gewoond, maar dat ook een beduidend aantal huishsudit voorsteden, met stedelijke

preferenties, aangetrokken worden. Als een bredemascvan huishoudens artificieel

aangetrokken wordt naar zulke nieuwe omgevingem #a resulteren in een lagere

bevrediging van residentiéle locatie, een hogerbiliteit, een zwakker gemeenschapsgevoel

en een blijvende autoafhankelijkheid.

Het is belangrijk een onderscheid te maken tusssm v@randering van de bebouwde
omgeving in een bestaande buurt en het realiserere®n nieuwe buurt. Bij een verandering

van de bestaande buurt, zullen de inwoners hudeeséle locatie gekozen hebben op basis
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van de karakteristieken van de buurt in de situaimr de verandering. Dit kan ervoor zorgen
dat na de verandering een grote ‘mismatch’ ontdtzsgen de geprefereerde en effectieve
woonlocatie. Deze ‘mismatch’ zal slechts gelei#teligrminderen wanneer inwoners zullen
verhuizen of wanneer ze hun attitudes ten opzighte de woonomgeving en bijhorende
verplaatsingsmogelijkheden aanpassen en wanneaweaieesidenten aangetrokken worden
door de nieuwe bebouwde omgeving. Slechts dan =zl gerandering in het
verplaatsingsgedrag merkbaar zijn. Bij een nieuweartozullen huishoudens een ruimtelijke
selectie maken volgens de nieuwe situatie. Hierdabrer geen periode met een verhoogde
residentiéle ‘mismatch’ zijn (Kitamurat al, 1997; van Weet al, 2002). Het aanpassen tot,
of bouwen van, buurten met een hoge densiteit everslteit lijkt enkel het
verplaatsingsgedrag aan te passen, doordat ‘mikeditgoorstedelingen de kans krijgen om

zich in een stedelijke omgeving te vestigen.

Een andere manier om het verplaatsingsgedrag tevlbeden, is door de attitudes ten
opzichte van de woonomgeving en bijhorende verplagémiddelen aan te passen.
Aangezien de attitudes een belangrijke en direatpact hebben op de residentiéle
‘mismatch’, en bijgevolg op het verplaatsingsgedrza het veranderen van deze attitudes
een aanzienlijk effect hebben op het verplaatsiedisy (Kitamuraet al, 1997; Van Ackeet

al., 2010a). De bebouwde omgeving kan hier indiredt een rol in spelen, aangezien de
bebouwde omgeving soms voor een aanpassing vanttiiedes ten opzichte van de
woonomgeving en bijhorende verplaatsingsmogelijkinedan zorgen (Kitamuret al, 1997).

De attitude ten opzichte van een bepaald verpteggsiiddel heeft een direct effect op het
gebruik van dit verplaatsingsmiddel. Zo zal eentpe attitude ten aanzien van de auto een
positief effect hebben op het autogebruik. Volggas Ackeret al. (2010a) moet het beleid
zich hierdoor focussen op het verbeteren van hagarvan openbaar vervoer, wandelen en
fietsen. Dit kan gedaan worden door de positievect#n ervan voor het milieu en de
persoonlijke gezondheid te onderlijnen.
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3. DATA EN WERKMETHODE

3.1 Data

Voor dit onderzoek werd gebruik gemaakt van eeeri@tenquéte die in 2007 door de
Universiteit Gent, vakgroep Geografie, werd afgeaon(zie bijlage). Deze enquéte peilde
enerzijds naar leefstijlen en anderzijds naar eginen gewoonten inzake vrije tijd en
mobiliteit. Daarnaast werden ook enkele socio-eouache kenmerken opgevraagd. Deze
enquéte werd aanvankelijk gestuurd naar medewerkerstudenten van de Universiteit
Antwerpen en de Faculteit Wetenschappen van de dditeit Gent. Om een
oververtegenwoordiging van hoogopgeleiden en dgteget uit Gent en Antwerpen te
voorkomen, werd in tweede instantie een aankongiggeplaatst in een regionaal
informatieblad van enkele gemeenten in de Gentg® réDestelbergen, Gent, Lochristi,
Merelbeke en Oosterzele). Ondanks deze aankonéigingijn de hoogopgeleiden
oververtegenwoordigd in deze enquéte: 66% van sigorelenten heeft een hogeschool- of
universiteitsdiploma, hetgeen aanzienlijk hogetaa het gemiddelde in Vlaanderen (24.7%).
Daarnaast zijn ook vrouwen, getrouwde personersopen met een voltijdse tewerkstelling
en jongeren oververtegenwoordigd (Van Ackeal, 2010a, 2010b). In totaal hebben 2 363

personen de enquéte afgelegd; 1 657 respondentdemoor dit onderzoek weerhouden.

3.2 Werkmethode

3.2.1 Indicatoren van de residentiéle ‘mismatch’

Om een beeld te verkrijgen van de aard en groa@tede residentiéle ‘mismatch’ worden
vier indicatoren gebruikt. De eerste indicator gekfidelijk weer of een respondent al dan
niet ‘mismatched’ is. De tweede indicator geeftdyrele verschillen weer in de mate van
overeenkomst tussen de effectieve en gewenste wwgewng. Bij de laatste twee

indicatoren zal de verbondenheid van de respondentt hun huidige buurt gecombineerd

worden met de eerste twee indicatoren.

Vooraleer overgegaan wordt naar de indicatorendeamesidentiéle ‘mismatch’, dient eerst
informatie verzameld te worden over de huidige wogeving van de respondenten. Met

behulp van postcodes worden de gemeenten vaneafp@mdenten achterhaald. Op basis van
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het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (Ministexian de Vlaamse Gemeenschap, 1997)
worden de Vlaamse gemeenten, en bijgevolg ook slgorelenten, onderverdeeld in twee
categorieén:
- Stedelijke gebieden (grootstedelijke gebieden, oregpistedelijke gebieden,
structuurondersteunende Kkleinstedelijke gebiedelgindtedelijke gebieden op
provinciaal niveau en Vlaams stedelijk gebied r8ndssel)

- Voorstedelijke gebieden (buitengebieden)

De eerste indicator is een binaire indicator dielavnoekt of de voorkeuren voor de
bebouwde omgeving en het verplaatsingsgedrag aveveeen met de effectief gekozen
woonplaats van de respondent. Op deze manier karbeeld gecreéerd worden van het
percentage respondenten dat al dan niet ‘mismdtdfietiervoor wordt gebruik gemaakt
van het tweede deel van de enquéte. Dit deel gaatopinies en gewoonten inzake vrije tijd
en mobiliteit. Uit dit deel worden de opinies oweijetijdslocaties en mobiliteit weerhouden,
hetgeen resulteert in 118 variabelen. Om deze aalijke hoeveelheid informatie te
reduceren, wordt, met behulp van het statische ranoga SPSS 17, een factoranalyse
uitgevoerd. Het doel van deze factoranalyse isvhgtrijgen van een eenduidige factor, die
weergeeft of een respondent een voorkeur heeftstedelijke of voorstedelijke omgevingen.
Aangezien op voorhand al geweten is wat gemetert mosden, kan doelbewust te werk
gegaan worden. Hierdoor is het aangewezen gelwuilaken van een factoranalyse, in plaats
van een principale componentenanalyse (PCA). Omtdepretatie van de bekomen factoren
te verbeteren wordt eveneens een factorrotatieevogyd. Op deze manier kan aan elke
bekomen factor een zinvolle betekenis worden gaegelvewordt geopteerd voor een oblieke
rotatie (‘promax rotation’) omdat de interpreteextheeid van de factoren essentieel is voor
het onderzoek. De verkregen factoren zijn dan ectiet langer onafhankelijk van elkaar en
kunnen met elkaar gecorreleerd zijn. Dit is eciM&n minder belang voor dit onderzoek
aangezien het opsporen van terugkerende patronda dataset het hoofddoel is van deze
factoranalyse, en niet het oplossen van een taagebnderling gecorreleerde variabelen. Een
factoranalyse van tweede orde bleek noodzakelijig@zien een factor nodig is die de
voorkeuren voor de bebouwde omgeving en de bijlumenerplaatsingsmogelijkheden
eenduidig weergeeft. Na een eerste factoranalyselivaog niet het geval.
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Bij de eerste factoranalyse (‘principal axis faotgl, ‘promax rotation’) werd, bij de keuze
van het aantal factoren, naast de ‘scree plot’ @eigenwaarde groter dan 1, voornamelijk
rekening gehouden met de interpreteerbaarheid earactoren. Negen factoren werden
weerhouden, die samen 34.8% van de variantie verkléTabel 1). Om na te gaan of een
voldoende hoge mate van correlatie aanwezig isetusenminste een aantal van de 118
opgenomen variabelen, wordt de ‘Bartlett test dfesjzity’ uitgevoerd. Deze test toetst de
nulhypothese, die stelt dat de correlatiematrie de correlatie tussen de verschillende
variabelen weergeeft, een identiteitsmatrix isdilngeval bestaat er geen correlatie tussen de
verschillende variabelen en is een factoranalystoas. De resultaten van deze tegt=
75209.06; df = 6903; p = 0.00) geven echter weeddaulhypothese verworpen kan worden

en dat de factoranalyse zinvol is.
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Tabel 1: ‘Pattern matrix’ van de factoranalyse vaneerste ordé

Pro fiets Bereik- Pro auto Pro Milieu Bereik- Pro Bereik- Nabijheid
en wandel baarheid verplaats- onbewust baarheid openbaar baarheid  winkels,
en ingen openbaar vervoer tevoeten cafés, ...
parking vervoer fiets
auto
Typisch aspect te voet? gezond 0.962
Typisch aspect te voet? goedkoop 0.890
Typisch aspect fiets? milieuvriendelijk 0.886
Typisch aspect te voet? milieuvriendelijk 0.878
Typisch aspect fiets? gezond 0.878
Typisch aspect fiets? goedkoop 0.869
Typisch aspect te voet? ontspannend 0.609
Typisch aspect te voet? betrouwbaar 0.549
Typisch aspect fiets? ontspannend 0.503
Typ. asp. 0.v.? activiteiten tijdens verplaatsing 0.495
Typisch aspect fiets? flexibel 0.443
Typisch aspect fiets? betrouwbaar 0.403
Typisch aspect 0.v.? veilig 0.351 0.386
Typisch aspect te voet? veilig 0.314
Typisch aspect te voet? flexibel 0.216
Typisch aspect 0.v.? milieuvriendelijk 0.214 22 0.212
Bereikbaarheid auto: deelnemer sport & cultuur 60.8
Voldoende parkeerplaats: deeln. sport & cultuur .796
Bereikbaarheid auto: toeschouwer sport & cultuur 0.647
Voldoende parkeerplaats: toesch. sport & cultuur .59D
Gratis parkeerplaats: deelnemer sport & cultuur .530
Typisch aspect auto? flexibel 0.652
Typisch aspect auto? betrouwbaar 0.644
Typisch aspect auto? comfortabel 0.630
Typisch aspect auto? tijdsbesparend 0.538
Typisch aspect auto? privacy biedend 0.501
Typisch aspect auto? veilig 0.441
Typisch aspect auto? ontspannend 0.319

1 0.v. = openbaar vervoer



8¢

Ik vind verplaatsingen vervelend

Ik ben graag onderweg

Reistijd is verloren tijd

Mijn bestemming bereiken is het belangrijkst
Verkeer maakt me nerveus

Ik ontdek graag nieuwe, onbekende plaatsen

Belangrijk aspect mobiliteit: milieuvriendelijk
Belangrijk aspect mobiliteit: gezond

Ik kan helpen de verkeersproblemen op te lossen
Groei van het autoverkeer veroorzaakt problemen
Belangrijk aspect mobiliteit: ontspannend

Het heeft geen zin de auto te laten staan

Ik mag enkel de auto gebruiken als het echt nadig i

Bereikbaarheid o.v.: toeschouwer sport & cultuur
Bereikbaarheid o.v.: deelnemer sport & cultuur
Bereikbaarheid o.v.: bezoek aan bos, park, natuur
Bereikbaarheid o.v.: uitgaan

Bereikbaarheid o.v.: shoppen

Typisch aspect 0.v.? comfortabel

Typisch aspect 0.v.? ontspannend

Typisch aspect 0.v.? betrouwbaar

Typisch aspect 0.v.? tijdsbesparend

Typisch aspect 0.v.? flexibel

Typisch aspect 0.v.? veilig

Typisch aspect 0.v.? goedkoop

Typisch aspect 0.v.? privacy biedend

Typisch aspect 0.v.? gezond

Belangr. asp. mobiliteit: activit. tijdens verplsiaig

Bereikbaarheid te voet: toeschouwer sport & cultuur
Bereikbaarheid te voet: deelnemer sport & cultuur
Bereikbaarheid te voet: uitgaan

Bereikbaarheid te voet: shoppen

Bereikbaarheid te voet: bezoek bos, park, natuur
Bereikbaarheid fiets: toeschouwer sport & cultuur

Nabij winkels, cafés,..: toeschouwer sport & cuftuu
Nabij winkels, cafés,..: deelnemer sport & cultuur
Nabij winkels, cafés,..: shoppen

Nabij winkels, cafés,..: bezoek bos, park, natuur
Nabij winkels, cafés,..: uitgaan

-0.883
0.780
-0.624
566
-0.343
60.30 -0.220
-0.797
-0.694
-0.653
-0.630
-3.33
0.329
-0.287
0.749
0.743
0.674
0.533
0.449
0.555
0.536
0.494
0.443
0.397
0.386
0.335
0.259
0.224
0.223
0.839
0.683
0.381
0.377
0.259
0.220
0.759
0.669
0.532
0.522
0.478




Aangezien geen van de negen bekomen factoren ekmdjarelateerd kan worden aan een
bepaalde voorkeur voor een bebouwde omgeving dmrbipde verplaatsingsmiddelen, en
aangezien sommige van deze factoren eenzelfde exmokkinnen weergeven, is het nodig om

een factoranalyse van tweede orde uit te voeren.

Bij deze factoranalyse van tweede orde (‘princignak factoring’, ‘promax rotation’) werd,
voor het bepalen van het aantal factoren, eveneemsamelijk rekening gehouden met de
interpreteerbaarheid van de factoren. Twee factarerden weerhouden, die samen 48.4%
van de variantie verklaren (Tabel 2). Ook dezeofartalyse is zinvol; de ‘Bartlett test of
sphericity’ geeft weer dat de gebruikte variabelelioende met elkaar gecorreleerd zjjh~
3151.71; df = 36; p = 0.00).

Tabel 2: ‘Pattern matrix’ van de factoranalyse vantweede orde

Pro auto-

alternatieven Pro auto
Bereikbaarheid openbaar vervoer 0.822
Pro openbaar vervoer 0.603
Bereikbaarheid te voet en met de fiets 0.467
Nabijheid van winkels, cafés, ... 0.411
Pro fiets en wandel 0.316
Milieu onbewust 0.908
Pro auto 0.642

Deze twee factoren kunnen eenduidig gerelateerdemoaan een bepaalde voorkeur voor een
bebouwde omgeving en bijhorende verplaatsingsmeadelo zullen respondenten die een
voorkeur hebben voor autoalternatieven (openbaaoee, wandelen en fietsen), en bijgevolg
in een stedelijke omgeving wensen te wonen, eeitigaes score hebben op de eerste factor
(Pro autoalternatieven). Respondenten die zicligfst met de auto verplaatsen, en bijgevolg
niet in een stedelijke omgeving wensen te woneflerzieen positieve score hebben op de
tweede factor (Pro auto). Om het aandeel van relgmden die al dan niet ‘mismatched’ zijn
te berekenen, wordt gebruik gemaakt van de faétar autoalternatieven’. Respondenten die
een positieve score hebben op deze factor heblremosekeur voor stedelijke omgevingen
en de bijhorende autoalternatieven. Respondentdneare negatieve score op deze factor
hebben een voorkeur voor voorstedelijke omgevingerhet bijhorende autogebruik. Door
het combineren van deze gegevens met de effecveemomgeving van de respondenten
kunnen, naar analogie met Schwanen en Mokhtari@Q5¢), vier groepen onderscheiden

worden:
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- ‘Urban consonants’
- ‘Urban dissonants’
- ‘Suburban dissonants’

- ‘Suburban consonants’

Alhoewel deze eerste indicator al een behoorlijpevieelheid informatie geeft, blijft een
binaire indicator een grove maatstaf die geen giaduerschillen weergeeft. Om graduele
verschillen te verkrijgen tussen enerzijds de vearkvan woonomgeving en bijhorend
verplaatsingsmiddel en anderzijds de effectieve n@atgeving, is er nood aan een tweede
indicator. Hiervoor worden de scores van de respotah op de ‘pro autoalternatieven’ factor
gestandaardiseerd tussen 0 en 1. Om deze maatstdermgevoelig te maken voor
uitschieters, werden het'®5en 95 percentiel van de scores als minimum en maximum
genomen. Voor respondenten die een stedelijke eoorkebben en bijgevolg een positieve
waarde op deze factor hebben, worden de 5% hoagsies gelijkgesteld aan het®§5
percentielpunt. Voor respondenten met een voorfjteelevoorkeur en bijgevolg een
negatieve waarde op de ‘pro autoalternatieven’ofactvorden de 5% laagste scores
gelijkgesteld aan het’ percentielpunt. De maximale score op de factod.BS (95%
percentiel). Scores boven deze waarde worden getifleld aan het &5percentiel en krijgen
na standaardisatie allen de waarden 1. De ministalee op de factor is -1.37¢percentiel).
Scores onder deze waarde worden gelijkgesteld an5H percentiel en krijgen na
standaardisatie allen de waarde -1. Op basis vam giestandaardiseerde waarden worden de
respondenten ingedeeld in de volgende categorieén:
- zwakke overeenstemming of verschil tussen de geeemseffectieve woonomgeving
(gestandaardiseerde, absolute waarde: 0 - 0.25);
- matige overeenstemming of verschil tussen de gae@mseffectieve woonomgeving
(gestandaardiseerde, absolute waarde: 0.25 - 0.5);
- sterke overeenstemming of verschil tussen de gew@mseffectieve woonomgeving
( gestandaardiseerde, absolute waarde: 0.5 - 0.75);
- zeer sterke overeenstemming of verschil tussen dwemgste en effectieve

woonomgeving (gestandaardiseerde, absolute wa@wtte: 1).

De eerste twee indicatoren geven al vrij veel imiatie over de residenti€le ‘mismatch’.
Hierbij wordt echter geen rekening gehouden mevetbondenheid van personen met hun

woonbuurt. De sterkte van de band met de woonomgekan gevolgen hebben voor het
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oplossen van residentiéle ‘mismatch’. De verbond&hkian de respondenten met hun buurt
wordt berekend aan de hand van zeventien aspeetsgffbnde de aantrekkelijkheid van de
buurt. De respondenten werden gevraagd in welke a@tet eens of oneens zijn met deze
aspecten. Daarvoor werd hen een vijfpunt-Likertath@oorgelegd, gaande van ‘heel
tevreden’ tot ‘helemaal niet tevreden’. Om het eiffean uitschieters te vermijden worden het
5% en 95" percentiel van de scores eveneens als minimumagimmm genomen. Waarden
boven het 9%° percentiel werden gelijkgesteld aan de waarde Ivain 95* percentiel;
waarden onder het'Spercentiel werden gelijkgesteld aan de waardehetrf® percentiel.
Op basis van de gemiddelde score van elke resporgereze Likertschaal worden de
respondenten ingedeeld in vier groepen:

- respondenten met een zeer sterke verbondenheidumdtuurt;

- respondenten met een sterke verbondenheid metuwrt) b

- respondenten met een zwakke verbondenheid metuwrty b

- respondenten zonder verbondenheid met hun buurt.

Door deze verbondenheid te combineren met de eénste indicatoren, kunnen twee

bijkomende indicatoren onderscheiden worden.
3.2.2 ‘Modal split’

Om de ‘modal split’ van de respondenten te wetekotaen, werd in de enquéte gevraagd
met welke verplaatsingsmiddelen locaties, waaretijdisactiviteiten plaatsvinden, bereikt
worden. Hierbij werd geopteerd voor vrijetijdsverg@isingen omdat verondersteld wordt dat

hierbij de keuze van verplaatsingsmiddel het medjss (Van Ackeret al, 2010a, 2010b).
3.2.3 Verklaring van de residentiéle ‘mismatch’

Als laatste wordt onderzocht welk aspecten, die Weplaatsingsgedrag beinvioeden, de

grootste associatie hebben met de residentiéleratih’.

De samenhang van de bebouwde omgeving met de magidemismatch’ wordt onderzocht
door gebruik te maken van de eerder besproken itpspgl volgens het Ruimtelijk
Structuurplan Vlaanderen (Ministerie van de Vlaaf@sgneenschap, 1997), in stedelijke en

voorstedelijke omgevingen. Om de associatie vasaigo-economische kenmerken met de
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effectieve en gewenste woonomgeving te bekijkenidem de respondenten ingedeeld in
homogene socio-economische groepen, op basis vaip-emnomische kenmerken
verzameld in de enquéte. Om de associatie vartijeafanet de residentiéle ‘mismatch’ te
onderzoeken, wordt gebruik gemaakt van reeds wayelvonderzoek door Van Acket al
(2010b), met behulp van dezelfde data. Zij ondesign vijf leefstijlen binnen de
onderzochte respondenten:

- ‘culture lover’: leefstijl gerelateerd aan cultwediteratuur en culturele reizen. ‘Culture
lovers’ zijn sociaal geéngageerd en zijn vaak aslotgn bij culturele verenigingen;

- ‘friends and trends’: leefstijl waarbij het sociatetwerk meer georiénteerd is naar
vrienden dan naar eigen familie. Het wordt sterkagekteriseerd door uitgaan en
feesten met vrienden;

- ‘home-oriented but active family’: familiegeoriéstele leefstijl die gecombineerd
wordt met een actieve leefstijl. Respondenten migt enkel gefocust op familie en
eigen woning, maar zijn ook betrokken bij versckaig sporten; reizen zijn vaak zelf
georganiseerd;

- ‘low-budget and active/creative’: combinatie vam eactieve leefstijl en een ‘low-
budget’ leefstijl, die eveneens gekenmerkt wordirdweativiteit;

- ‘home-oriented traditional family’: leefstijl waaykde focus ligt op familie en eigen
woning. Respondenten voeren voornamelijk tradifieraetiviteiten uit, en slechts in

beperkte mate buitenhuisactiviteiten.

Om naast de associaties ook de causale verbandsentwe elementen, die een invioed
hebben op de residentiéle ‘mismatch’, te onderamekerdt gebruik gemaakt van een binaire
logistische regressie. Aangezien de residentiéisnratch’ opgebouwd is uit de effectieve
woonomgeving enerzijds en de gewenste woonomgevirem  bijhorende

verplaatsingsmogelijkheden anderzijds, worden tgestische regressies uitgevoerd.
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4. RESULTATEN
4.1 Aard en grootte van de residentiéle ‘mismatch’

De resultaten van de eerste indicator van de nets@de ‘mismatch’, die eenduidig weergeeft
of een respondent al dan niet ‘mismatched’ is, word/eergegeven in Tabel 3. Het grote
percentage respondenten waarbij residentiéle ‘midrhaptreedt, valt sterk op. Bij ruim 50%
van de respondenten komt de gewenste woonomgevetgomereen met de effectieve
woonomgeving. Dit percentage is beduidend hogerh@gampercentage dat gevonden werd bij
een soortgelijk onderzoek van Schwanen en Mokmtaf2904, 2005a, 2005b) in Noord-

Amerika. Volgens hun onderzoek treedt slechts Bip% van de respondenten residentiéle
‘mismatch’ op.

Opmerkelijk is het grote aandeel van stedelijkeaners waarbij een ‘mismatch’ optreedt
(55.6% (= 685 / 1231)), in vergelijking met het daeal van voorstedelijke inwoners met een
‘mismatch’ (39.2% (= 167 / 426)). Dit kan verklaambrden doordat een groot deel van de
respondenten (57.0%) een voorkeur heeft voor eanmstedelijke woonomgeving, terwijl
slechts 25.7% van de respondenten in een voorgkedeimgeving woont. Volgens het
onderzoek in Noord-Amerika, daarentegen, is hetde@nvan ‘mismatch’ bij stedelijke

inwoners bijna even groot als het aandeel van ‘raish bij voorstedelijke inwoners.

Tabel 3: De omvang van residentiéle ‘mismatch’

N %
Stedelijk 1231 74.3
Voorstedelijk 426 25.7
Totaal 1657 100
Stedelijke voorkeur 713 43.0
Voorstedelijke voorkeur 944 57.0
Totaal 1657 100
Urban consonant 546 33.0
Urban dissonant 685 41.3
Suburban dissonant 167 10.1
Suburban consonant 259 15.6
Totaal 1657 100
Match 805 48.6
Mismatch 852 51.4
Totaal 1657 100
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De tweede indicator geeft niet enkel weer of deaiéve woonomgeving van een respondent
al dan niet overeenkomt met de gewenste woonomgeuvimaar geeft ook graduele
verschillen weer binnen de vier mogelijke groepesn wespondenten (Tabel 4). De
respondenten blijken echter vrij homogeen verspteidijn binnen hun groep. Er is geen
patroon merkbaar in de verdeling van de respondebieanen groepen met dezelfde

woonomgeving en -voorkeur.

Tabel 4: Graduele verschillen in de mate van overagkomst tussen de effectieve en

gewenste woonomgeving

N %
Urban consonant (zeer sterke overeenstemming) 105 92 1
Urban consonant (sterke overeenstemming) 149 27.3
Urban consonant (matige overeenstemming) 145 26.6
Urban consonant (zwakke overeenstemming) 147 26.9
Totaal 546 100
Urban dissonant (zwak verschil) 182 26.6
Urban dissonant (matig verschil) 209 30.5
Urban dissonant (sterk verschil) 166 24.2
Urban dissonant (zeer sterk verschil) 128 18.7
Totaal 685 100
Suburban dissonant (zeer sterk verschil) 26 15.6
Suburban dissonant (sterk verschil) 49 29.3
Suburban dissonant (matig verschil) 40 24.0
Suburban dissonant (zwak verschil) 52 31.1
Totaal 167 100
Suburban consonant (zwakke overeenstemming) 59 22.8
Suburban consonant (matige overeenstemming) 72 27.8
Suburban consonant (sterke overeenstemming) 62 23.9
Suburban consonant (zeer sterke overeenstemming) 66 25.5
Totaal 259 100

Als de verbondenheid van de respondenten met hurt gacombineerd wordt met de eerste

indicator, wordt de derde indicator van resideeti@hismatch’ verkregen (Tabel 5). In alle

vier groepen liggen de percentages het hoogsthigeakke en sterke verbondenheid met de

buurt. Dit kan echter deels verklaard worden doer ‘kentrale tendens’ effect. Doordat

gebruik gemaakt werd van een vijffpunt Likertsché@staat het risico dat sommige

respondenten uit gemakzucht het midden opzochten.
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De groepen ‘urban dissonant’ en ‘suburban dissonbaritten het grootste aandeel
respondenten met een zeer sterke verbondenheid honet buurt. Deze zeer sterke
verbondenheid kan de reden zijn waarom deze pansanet verhuizen naar een
woonomgeving die beter voldoet aan hun voorkeuberarnaast kan opgemerkt worden dat
voorstedelijke inwoners een sterkere band hebbdrhorewoonomgeving dan de stedelijke
inwoners. Dit is niet onlogisch, aangezien de ‘magh’ in voorstedelijke omgevingen

beduidend lager ligt dan in stedelijke omgevingen.

Tabel 5: Mate van verbondenheid met de woonomgevingij groepen met dezelfde

effectieve en gewenste woonomgeving

Zeer sterke_ Sterke _ Zwakke _ Geen _ Totaal
Verbondenheid verbondenheid verbondenheid verbondenheid
N % N % N % N % N %
Urban consonant 51 9.8 186 35.8 202 38.8 81 15.6 0 5200
Urban dissonant 114 17.5 199 30.6 225 34.6 113 17851 100

Suburban dissonant 34 22.2 54 34.2 49 31.0 20 12158 100

Suburban consonant 40 16.4 105 43.0 78 32.0 21 8.844 100

De combinatie van de tweede indicator met de vatboheid van de respondenten met hun
woonomgeving, levert de laatste indicator voor destiéle ‘mismatch’ op (Tabel 6). Het

geeft een beeld van de graduele verschillen in dé& man overeenstemming tussen de
gewenste en effectieve woonomgeving binnen eereelfgloep van een bepaalde
verbondenheid. Daarnaast geeft het ook informater a@e verbondenheid met de buurt,
binnen groepen met eenzelfde woonomgeving en -eowrker is echter weinig verband

tussen de verbondenheid met de woonomgeving eratke van overeenstemming of verschil
tussen de gewenste en effectieve woonomgevingelzedm nagenoeg geen invloed op elkaar.
De verbondenheid met een bepaalde buurt kan nidaaed worden aan de hand van
voorkeuren voor een bepaalde woonomgeving en it verplaatsingsmiddelen. De

verbondenheid met de woonbuurt lijkt voornameligyghologisch van aard.
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Tabel 6: Combinatie van de verbondenheid met de woomgeving en de graduele

verschillen in de mate van overeenkomst tussen effeeve en gewenste woonomgeving

Zeer sterke Sterke Zwakke Geen
Verbondenheid verbondenheid verbondenheid verbondenheid
N % N % N % N %

U.c. (zeer sterke overeenstemming) 10 19.6 34 18.336 17.8 19 23.5
U.c. (sterke overeenstemming) 17 33.3 52 28.0 52 25.7 23 28.4
U.c. (matige overeenstemming) 12 23.5 a7 25.3 55 27.2 19 23.5
U.c. (zwakke overeenstemming) 12 23.5 53 28.5 59 29.2 20 24.7
Totaal 51 100 186 100 202 100 81 100
U.d. (zwak verschil) 26 22.8 54 27.1 59 26.2 35 031.
U.d. (matig verschil) 39 34.2 57 28.6 65 28.9 31 27.4
U.d. (sterk verschil) 20 175 49 24.6 63 28.0 27 23.9
U.d. (zeer sterk verschil) 29 25.4 39 19.6 38 16.9 20 17.7
Totaal 114 100 199 100 225 100 113 100
S.d. (zeer sterk verschil) 8 22.9 4 7.4 8 16.3 6 .030
S.d. (sterk verschil) 8 22.9 16 29.6 18 36.7 3 15.0
S.d. (matig verschil) 9 25.7 11 20.4 12 24.5 6 30.0
S.d. (zwak verschil) 10 28.6 23 42.6 11 22.4 5 25.0
Totaal 35 100 54 100 49 100 20 100
S.c. (zwakke overeenstemming) 8 20.0 25 23.8 21 926. 3 14.3
S.c. (matige overeenstemming) 10 25.0 30 28.6 18 23.1 6 28.6
S.c. (sterke overeenstemming) 10 25.0 26 24.8 19 24.4 4 19.0
S.c. (zeer sterke overeenstemming) 12 30.0 24 22.9 20 25.6 8 38.1
Totaal 40 100 105 100 78 100 21 100

4.2 Invloed van de residentiéle ‘mismatch’ op heterplaatsingsgedrag

Met behulp van de indicatoren betreffende de resi€le ‘mismatch' en de gegevens omtrent
de gebruikte verplaatsingsmodi voor zes verschiken vrijetijdsactiviteiten, kan
gedetailleerde informatie verworven worden betreffe de invioed van de residentiéle

‘mismatch’ op de mobiliteit van de respondenten.

Opmerkelijke verschillen kunnen opgemerkt wordessém het continuiim van de effectieve
en geprefereerde woonomgeving en de keuze vanaatspigsmiddel volgens het onderzoek
van Schwanen en Mokhtarian (2004, 2005a, 2005tHigpur 1 (p.17) enerzijds en volgens
eigen onderzoek anderzijds (Figuur 2). Het aandarl wandelen en fietsen is beduidend
hoger dan in het onderzoek in Noord-Amerika. Initeia zal het aandeel van wandelen en

fietsen in Vlaanderen wellicht lager liggen danutig2 doet vermoeden, aangezien een groot

2 U.c. = Urban consonant; U.d. = Urban dissonart; S Suburban dissonant; S.c. = Suburban consonant
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deel van de respondenten studenten hoger ondezipnjsDeze figuur suggereert dat het
openbaar vervoergebruik (trein, bus, tram en metomrnamelijk wordt bepaald door de
voorkeuren voor een bepaalde woonomgeving en toaimsjldel, en slechts in beperkte mate
door de bebouwde omgeving. Zo zullen respondenteh stedelijke voorkeuren (‘urban
consonants’ en ‘suburban dissonants’) beduidendr gebruik maken van het openbaar
vervoer dan respondenten met voorstedelijke vooeteurban dissonants’ en ‘suburban
consonants’). Wandelen, fietsen en het autogeblijkien minder onderhevig aan de
voorkeuren voor bepaalde woonomgevingen en tratreptiielen. De bebouwde omgeving
lijkt op deze verplaatsingsmiddelen wel een behijgerinvioed te hebben. Het autogebruik
en het wandelen en fietsen kennen enerzijds egersdi verloop en anderzijds een dalend
verloop van de ‘urban consonants’ tot de ‘suburbamsonants’. Tussen de groepen ‘urban
dissonant’ en ‘suburban dissonant’ is echter eagnsitie merkbaar. De respondenten van

deze twee groepen zullen quasi evenveel wandestseh of gebruik maken van de auto.
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501 Y — = te voet/ fiets
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~ . ~ = = =gpenbaarvervoer

30 - ~ - S

aandeel van transportmodi (
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urban urban suburban suburban
consonant dissonant dissonant consonant

Figuur 2: Invloed van de residentiéle ‘mismatch’ ophet gebruik van verplaatsingsmodi

Op Figuur 3 is duidelijk te zien dat het autogebruet enige verplaatsingsmiddel is dat een
monotone trend aanhoudt; het autogebruik neemtaalsnoe, tot bij de voorstedelijke
inwoners met voorstedelijke voorkeuren. Bij het rggb van openbaar vervoer, fietsen en

wandelen is er geen constante, dalende trend naarkbee voorstedelijke inwoners met
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stedelijke voorkeuren maken meer gebruik van dezplaatsingsmiddelen dan de stedelijke
inwoners met voorstedelijke voorkeuren. Deze raseit zijn vrij opmerkelijk, aangezien

volgens Schwanen en Mokhtarian (2005a, 2005b) gmdtvan de residentiéle ‘mismatch’

kleiner is bij voorstedelijke inwoners (‘suburbamssbnant’) dan bij stedelijke inwoners

(‘'urban dissonant’). Volgens hen zullen ‘mismatcheabrstedelingen, ondanks dat ze een
sterkere voorkeur hebben voor het openbaar vervwaerdelen en fietsen, zich voornamelijk
enkel met de auto kunnen verplaatsen. ‘Mismatclsedelingen zullen daarentegen, in
Californié, meer dan de overige stedelingen, zeiphatsen met persoonlijk vervoer. Zij zijn
bijgevolg meer in staat om hun geliefkoosde vetplagsgedrag te realiseren dan
‘mismatched’ voorstedelingen (Schwanen & Mokhtari2d05a, 2005b). Figuur 3 doet echter
het omgekeerde vermoeden. Het lijkt erop dat, imavitieren, ‘mismatched’ voorstedelingen

meer in staat zijn hun geprefereerde verplaatsgdysg te realiseren dan ‘mismatched’

stedelingen.
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Figuur 3: Het gebruik van verplaatsingsmodi bij groepen met dezelfde effectieve en

gewenste woonomgeving

Met behulp van de tweede indicator van de residEntmismatch’ is het ook mogelijk om de
verschillen in mobiliteit, binnen groepen met dé&kel woonomgeving en -voorkeur, te
onderzoeken. Het gebruik van verplaatsingsmodieearibinnen dezelfde groep. Zo zullen

binnen de ‘urban consonants’ de respondenten nmezeer sterke overeenstemming tussen
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de gewenste en effectieve woonomgeving aanzienliger wandelen, fietsen en gebruik
maken van het openbaar vervoer in vergelijking deetespondenten waarbij er slechts een
zwakke overeenstemming is tussen de gewenste ectieffe woonomgeving (Figuur 4). Het
autogebruik zal daarentegen hoger zijn bij de tgatwemde respondenten. Hierbij kan een
graduele overgang in het gebruik van verplaatsingisrtussen de verschillende maten van
overeenstemming opgemerkt worden. Deze gradueleyawg loopt verder door in de groep
van de ‘urban dissonants’. Enkel bij de overgang \taban consonants’ met een zwakke
overeenstemming naar ‘urban dissonants’ met eek wesschil is een knik merkbaar in het
gradueel verloop, behalve bij het openbaar verviet.is niet vreemd, aangezien het
openbaar vervoergebruik voornamelijk bepaald watdor attitudes (Figuur 2). Bij de
voorstedelijke inwoners is een soortgelijke graduelvergang in het gebruik van
verplaatsingsmodi waarneembaar, waarbij de ‘sulbur@nsonants’ met een zeer sterke
overeenkomst tussen de gewenste en effectieve wgggong het minst wandelen, fietsen of
gebruik maken van het openbaar vervoer en zichntestst met de auto verplaatsen. De
‘suburban dissonants’ met een zeer sterk verstliéigewenste en effectieve woonomgeving
maken het minst gebruik van de auto en zullen lesstwandelen, fietsen en gebruik maken

van het openbaar vervoer.

zeer sterke overeenstemmi

sterke overeenstemmin Urban

_ _ consonant
matige overeenstemmin

zwakke overeenstemmin auto

“““““““““““““““ H te voet / fiets

zwak verschil
¥ openbaar vervoer

matig verschil

Urban
sterk verschil dissonant
zeer sterk verschi
0 20 40 60 80 100

percentag@ebruikers

Figuur 4: Invioed van graduele verschillen in de mge van overeenkomst tussen de

effectieve en gewenste woonomgeving op het gebruwikn verplaatsingsmodi
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4.3 Verklarende factoren van de residentiéle ‘misntah’

Ondanks de menig bekomen resultaten blijven nog tvetangrijke vragen onbeantwoord:
- Wat is de relatie van de aspecten die het verptagigedrag beinvioeden, ten opzichte
van elkaar en ten opzichte van de residentiélenraish’?
- Welke van deze aspecten geven een belangrijke ararggl voor de residentiéle

‘mismatch’?

De eerste vraag zal beantwoord worden door de daangnvan bepaalde aspecten van de
bebouwde omgeving, socio-economische kenmerken eefstijlen met de residentiéle
‘mismatch’ te bestuderen. Het gebruik van twee dtigthe regressies zal een antwoord

bieden op de tweede vraag.

4.3.1 Samenhang tussen de verklarende factoree egstlentiéle ‘mismatch’

De bebouwde omgeving heeft een sterke associatieglenesidentiéle ‘mismatch’ (Tabel 7).
De verdeling in ‘matched’ en ‘mismatched’ resportdanin stedelijke en voorstedelijke
gebieden is significant verschillend, op het 95¢n#icantieniveau (p < 0.05). Dit is niet zo
verwonderlijk aangezien de bebouwde omgeving (§jkedd voorstedelijk) vervat zit in de
berekening voor residenti€le ‘mismatch’ (‘match’ dahismatch’). Het aandeel van
respondenten met een residentiéle ‘mismatch’ isiidedd hoger in stedelijke omgevingen
(55.6%) dan in voorstedelijke omgevingen (39.2%).

Tabel 7: Associatie van de bebouwde omgeving met desidentiéle ‘mismatch’

Match Mismatch Totaal 2

X p
N % N % N %
stedelijk 546 444 685 556 1231 100 5444 0.00
voorstedelijk 259 60.8 167 39.2 426 100

Om de associatie van de socio-economische kenmenetnde residentiéle ‘mismatch’ te
berekenen, werden tegengestelde homogene socioraismme groepen met elkaar
vergeleken (Tabel 8). Bij acht van deze elf vejgielgen is de verdeling van de respondenten
in groepen, volgens hun effectieve en geprefereammomgeving, significant verschillend
van elkaar, op het 95% significantieniveau (p <5P.@Enkel bij het verschil in geslacht,
inkomen en deeltijds of voltijds werken is het bt in de verdeling niet significant. De
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socio-economische kenmerken zijn bijgevolg behjoslierk geassocieerd met het al dan niet
voorkomen van residentiéle ‘mismatch’. Personemdrneen homogene socio-economische
groep zullen in vele gevallen eenzelfde effectiemegeprefereerde woonomgeving hebben.
Personen van tegengestelde socio-economische graapen wellicht een andere effectieve
en geliefkoosde woonomgeving hebben. Het feit aiedmen geen significant verband heeft
met de residentiéle ‘mismatch’ is opmerkelijk. IHa®hderen zullen personen met lage
inkomens in dezelfde mate slagen in het realisesn hun gewenste woonomgeving als
personen met een hoog inkomen. Een van de mogekgidaringen hiervoor kan de grote
voorkeur voor voorstedelike woonomgevingen zijn.angezien de woningen in
voorstedelijke omgevingen in de meeste gevallendkmeger zijn dan in stedelijke
omgevingen, zullen personen met lage inkomens la gevallen erin slagen om in hun
geliefkoosde woonomgeving te wonen.

Tabel 8: Associatie van socio-economische kenmerkenet de residentiéle ‘mismatch

Urban Urban Suburban Suburban Totaal
consonant dissonant dissonant consonant X2 p
N % N % N % N % N %

student 242 327 264 357 105 142 128 173 739 198_20 0.00
tewerkgesteld 304 33.1 421 459 62 6.8 131 14.3 9180

Tot 30 jaar 363 34.0 412 386 133 125 159 14.9 710800 2380 000
30 jaar of ouder 183 31.2 271 46.2 34 5.8 99 16.87 5100

laagopgeleid 27 22.0 69 56.1 7 5.7 20 16.3 123 1(1(%'07 0.01
hoogopgeleid 388 353 460 41.9 90 8.2 160 14.6 1098

man 224 33.3 280 416 63 9.4 106 15.7 673 108.67 0.88
vrouw 322 328 404 411 104 106 152 155 982 100

max. 1 auto 403 429 397 423 64 6.8 75 8.0 939 1989_77 0.00
min. 2 auto’s 143 199 287 40.0 103 144 184 25.717 7100

geen rijbewijs 124 396 121 386 34 10.9 34 10.9 3 31100 11.79 001
rijpewijs 421 314 563 420 133 9.9 225 16.8 134D0

geen o.v. abon. 308 32.0 432 449 66 6.9 156 16.B2 9100 3268 000
0.v. abonnem. 237 344 250 363 101 14.7 101 14.B9 6100

laag inkomen 83 29.4 139 493 23 8.2 37 13.1 2820 1%_99 0.26
hoog inkomen 214 34.8 272 44.2 39 6.3 90 14.6 615 100

deeltijds 38 28.4 59 44.0 11 8.2 26 19.4 134 10Q_53 0.21
voltijds 247 345 324 453 50 7.0 95 13.3 716 100
alleenstaand 171 405 176 41.7 32 7.6 43 10.2 4200 124_09 0.00
samenwonend 375 304 509 412 135 109 216 17.55 1280

zonder kinderen 293 38.8 335 444 43 5.7 84 11.15 7%00 6197 000

met kinderen 253 28.0 350 38.8 124 13.7 175 19.42 9000
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De samenhang van de leefstijlen met de residentidematch’ werd onderzocht door de
verschillende leefstijlen te vergelijken met deeeffeve en geliefkoosde woonomgeving van
de respondenten (Tabel 9). Bij vijf van de tien gedifkingen blijkt het verschil niet
significant te zijn op het 95% significantienive@@u< 0.05). Bij de helft van de vergelijkingen
kan het verschil in effectieve en gewenste woonatngeniet geassocieerd worden met
verschillen in leefstijlen. Enkel bij de leefstijCulture lover is de verdeling van de
respondenten over de groepen met dezelfde woononggesn -voorkeur significant
verschillend in vergelijking met de andere leelistij Deze leefstijl is sterk gerelateerd aan

personen die in een stedelijke woonomgeving wonen.

Tabel 9: Associatie van de leefstijlen met de resdtiéle ‘mismatch’

Urban Urban Suburban Suburban  Totaal

consonant dissonant dissonant consonant x p

N % N % N % N % N %
‘Culture lover’ 153 432145 410 25 7.1 31 88 354 1003355 (g
‘Friends-and-trends’ 70 24.2130 450 36 125 53 183 289 100
‘Culture lover’ 153 432145 410 25 71 31 88 354 100555 (g
‘Home-oriented but active family’ 93 27.5144 426 35 104 66 19.5 338 100
‘Culture lover’ 153 432145 410 25 71 31 88 354 10013.89 0.00
‘Low-budget and active/creative’ 133 35.841 37.6 42 11.2 59 15.7 375 100
‘Culture lover’ 153 432145 410 25 71 31 88 354 100,343 0o
‘Home-oriented traditional family’ 96 32.8 120 41.0 29 99 48 16.4293 100
‘Friends-and-trends’ 70 242130 450 36 125 53 183 289 100 ;g (g6
‘Home-oriented but active family’ 93 27.5144 426 35 104 66 19.5 338 100
‘Friends-and-trends’ 70 24.2130 450 36 125 53 183 289 100 981 0.02
‘Low-budget and active/creative’ 133 35.841 37.6 42 11.2 59 15.7 375 100
‘Friends-and-trends’ 70 24.2130 450 36 125 53 183 289 100 ¢ 45 (14
‘Home-oriented traditional family’ 96 32.8 120 41.0 29 99 48 16.4293 100
‘Home-oriented but active family’ 93 27.5144 426 35 104 66 19.5 338 100 6.24 010
‘Low-budget and active/creative’ 133 35.5 141 37.6 42 11.2 59 15.7 375 100
‘Home-oriented but active family’ 93 27.5144 426 35 104 66 19.5 338 100 244  0.49
‘Home-oriented traditional family’ 96 32.8 120 41.0 29 9.9 48 16.4293 100
‘Low-budget and active/creative’ 133 35.941 37.6 42 11.2 59 15.7 375 100 113 077

‘Home-oriented traditional family’ 96 32.8 120 41.0 29 9.9 48 16.4293 100

Het lijkt erop dat de bebouwde omgeving en de secamomische kenmerken de sterkste
associatie hebben met de residentiéle ‘mismatce’s@menhang met de leefstijlen is eerder
beperkt.
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4.3.2 Invloed van de verklarende factoren op delesgiéle ‘mismatch’

De mate van associatie geeft echter geen beelddavewvloed van bepaalde aspecten op de
residentiéle ‘mismatch’. De mate van overeenkomstsdn de effectieve en gewenste
woonomgeving kan veranderen bij een aanpassing dearbebouwde omgeving, socio-
economische kenmerken of leefstijlen. Om de inviead de verklarende factoren op de
residentiéle ‘mismatch’ te berekenen, wordt gelgerkaakt van een binaire logistische
regressie. Aangezien de residentiéle ‘mismatch’ ebpgwd is uit de effectieve
woonomgeving enerzids en de gewenste woonomgevirgnm  bijhorende
verplaatsingsmogelijkheden anderzijds, worden tleggstische regressies uitgevoerd. Op
deze manier kan berekend worden hoe groot de lamsti een bepaald persoon in een
stedelijke omgeving woont en hoe groot de waarslijiipeid is dat deze persoon voorstander
IS van autoalternatieven (en ook een voorkeur hewsft stedelijke woonomgevingen). Het
combineren van deze twee kansen geeft weer watdesahijnlijkheid is om in een bepaalde
groep met dezelfde woonomgeving en -voorkeur (‘mrlc@nsonant’, ‘urban dissonant’,

‘suburban dissonant’ of ‘suburban consonant’) tiéema

De gebruikte variabelen werden gekozen op basiglganate van associatie, van de aspecten
van de bebouwde omgeving, socio-economische keremexk leefstijlen, met de residentiéle
‘mismatch’. De aspecten die significant zijn op 88% significantieniveau (p < 0.05) werden
gebruikt als variabelen voor de logistische redesssVolgende variabelen werden
weerhouden:

- Student of tewerkgesteld (0 = tewerkgesteld; ludestt)

- Leettijd (leeftijd van de respondent, uitgedrukjaar)

- Opleiding (0 = laagopgeleid; 1 = hoogopgeleid)

- Auto’s (aantal auto’s waarover het huishouden v@nedpondent beschikt)

- Rijbewijs (0 = geen rijbewijs; 1 = rijbewijs)

- Abonnement (0 = geen openbaar vervoersabonnement;= 1openbaar

vervoersabonnement)
- Huishoudtype (0 = alleenstaand; 1 = gehuwd of savoeand)
- Kinderen (aantal thuiswonende kinderen)

- 'Culture lover’ (factorscore voor de leefstijl ‘¢ute lover’; min. = -2.15, max. = 2.88)

43



Voor de eerste logistische regressie, die berdkamigroot de kans is dat een bepaald persoon
in een stedelijke omgeving woont, wordt volgendaabele ook weerhouden:
- Geprefereerde woonomgeving (factorscore op derfgmto autoalternatieven’; min. =
-1.70, max. = 2.41)

De tweede logistische regressie, die weergeeftgnoet de kans is dat een bepaald persoon
een voorkeur heeft voor stedelijke woonomgevingenbghorende verplaatsingsmiddelen,
krijgt volgende bijkomende variabele:

- Effectieve woonomgeving (0 = voorstedelijke woonawigg; 1 = stedelijke

woonomgeving)

De resultaten van de tweé —tests (respectievelijky’ = 119.05; df = 10; p = 0.00 eff =
97.24; df = 10; p = 0.00) geven weer dat beideskgghe regressies met de gebruikte
variabelen beter bij de data passen dan regremsieter deze variabelen. De waarden van de
R? van Nagelkerke (respectievelijk 0.14 en 0.11), ebe indicatie geven over de proportie
verklaarde variantie, zijn vergelijkbaar met soeliige onderzoeken. Met behulp van de
‘Wald-statistics’ wordt nagegaan welke variabelen significante invioed (p < 0.05) hebben
op de kans dat een bepaald persoon in een stedetijigeving woont en op de kans dat deze
persoon voorstander is van autoalternatieven (dn emm voorkeur heeft voor stedelijke
woonomgevingen). In de eerste logistische regrebbjken enkel de variabelen auto’s,
kinderen en ‘culture lover een significante invliote hebben op de kans dat iemand in een
stedelijke omgeving woont. Enkel deze drie variabelvorden weerhouden. In de tweede
logistische regressie blijken de variabelen le®ft§uto’s, abonnement en ‘culture lover een
significante impact te hebben op de kans dat iemserd voorkeur heeft voor stedelijke
woonomgevingen en bijhorende autoalternatieveneler variabelen worden weerhouden.
Het feit dat de variabelen ‘geprefereerde woonormggvin de eerste en ‘effectieve
woonomgeving’ in de tweede logistische regressengggnificante impact hebben op de te
bepalen kansen, kan verklaard worden door het hagdeel (51.4%) van respondenten met
een residentiéle ‘mismatch’. De voorkeur voor e@pdald verplaatsingsmiddel heeft in
Vlaanderen slechts een beperkte invioed op de eesédle keuze en de effectieve
woonomgeving heeft slechts een geringe impact op attdude ten aanzien van
verplaatsingsmogelijkheden. Zo zullen personen esgt sterke voorkeur voor de auto in
Vlaanderen in vele gevallen in de stad wonen elezwele Vlamingen die autoalternatieven

verkiezen in voorstedelijke gebieden wonen. Daatazullen de stedelingen niet
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noodzakelijk een voorkeur hebben voor alternatieven de auto, net zoals Vlaamse
inwoners van voorstedelijke gebieden niet noodzjikde auto prefereren. De logistische
regressies kunnen met behulp van de B-waarden @tlaty’ of de natuurlijke logaritme van

de kansverhoudingen) opgesteld worden:
- Log (Pstag = 2.87 — 0.64 ‘Auto’s’ — 0.17 ‘Kinderen’ + 0.2€ulture lover’

= LOg (Ppro aut0a|ternatievan= 0.34 - 0.02 ‘Leeftljd’ - 0.37 ‘AUtO’S’ + 0.38\b0nnement’ +

0.31 ‘Culture lover

De kans dat een bepaald persoon in een stedelijigeving woont en autoalternatieven

verkiest, kan als volgt weergegeven worden:

e (2.87-0.64Auto’ s-0.17Kinderen+ 0.29Culturelover)

B Pstad— e (2.87-0.64Auto’ s-0.17Kinderen+ 0.29Culturelover) +1

e (0.34-0.02Leeftijd -0.37Auto’ s+ 0.38Abonnement+ 0.31Culturelover)

- Poro autoatternatiever ¢ (0:340.02Leeftjd -0.37Auto’ s+ 0.38Abonnement: 0.31Culturelover) 4 q

Het is nu mogelijk om te bepalen wat de kans idefaaind in een stedelijke omgeving woont
en hoe groot de kans is dat deze persoon een vodnkeft voor autoalternatieven. De kans
dat een man van 45 jaar, die niet beschikt overopembaar vervoersabonnement, slechts in
beperkte mate sociaal geéngageerd is (lage faotersp de leefstijl ‘culture lover’) en deel
uitmaakt van een gezin met vier thuiswonende kiemlegn drie auto’s, in een stedelijke
omgeving woont en een voorkeur heeft voor autaateFven, kan als volgt weergegeven

worden:

e (2.87-0.64 x3-0.17 x4-0.29x1.8)

=43.7%

- Pstag= g (287064 x30.17 x4-0.29x1.8) 4 |

e(0.34—0.02 x45-0.37 x3+0.38 x0-0.31x1.8)

=9.7%

- Poro autoatternatiever g (0340.02 x45:037 x3+0.38 x0-031xL8) |
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De kans dat deze persoon in een stedelijke omgevaamt bedraagt 43.7%; de kans dat hij
voorstander is van autoalternatieven is 9.7%. Hetleneren van deze twee kansen geeft
weer wat de waarschijnlijkheid is dat deze man én éepaalde groep met dezelfde
woonomgeving en -voorkeur valt. Deze persoon He@eB% ((1 — 43.7%% (1 — 9.7%)) kans
om ‘suburban consonant’ te zijn, 39.5% kans omdarkissonant’ te zijn en slechts 5.5 en
4.2% kans om respectievelijk ‘suburban dissonamtueban consonant’ te zijn. Een 25-jarige
vrouw zonder thuiswonende kinderen, die beschikeroeen auto en een openbaar
vervoersabonnement, en die lid is van een cultuveleniging (hoge factorscore op de
leefstijl ‘Culture lover’), zal daarentegen de gisie kans (53.4%) hebben om ‘urban

consonant’ te zijn.

Het dient echter opgemerkt te worden dat de kansirorwlaanderen in een stedelijke
omgeving te wonen in realiteit kleiner is dan éigmressiemodel doet vermoeden. Doordat het
aandeel van respondenten die in een stedelijke anggeoont (74.3%) beduidend hoger ligt
dan het Vlaamse gemiddelde van 60% (Ministerie gdanVlaamse Gemeenschap, 1997),
wordt de kans om in de stad te wonen in dit magebasis van de gebruikte data, overschat.
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5. DISCUSSIE

5.1 Ruimtelijke verschillen in de residentiéle ‘mimatch’

De resultaten van het gevoerde onderzoek tonenesnkenerkelijke verschillen aan met de
resultaten van het soortgelijk onderzoek uit NoAnderika. De belangrijkste verschillen zijn:
- het aandeel van respondenten waarbij een resitemiismatch’ optreedt;
- de keuze van verplaatsingsmiddel in functie vaneffectieve en geprefereerde
woonomgeving;
- de mate waarin respondenten met een residentiélematch’ hun geliefkoosde

verplaatsingsgedrag kunnen realiseren.

Zoals reeds aangegeven in het literatuuroverzigtelt van Wee (2002) dat het
verplaatsingsgedrag deels verklaard kan worden deoschillen in regio’s en landen.
Culturele verschillen en verschillen in de ruinmiai ordening en het gevoerde
mobiliteitsbeleid tussen en binnen verschillendedén kunnen zorgen voor variérende
verplaatsingspatronen. Deze ruimtelijke afwijkingamnen de belangrijkste verschillen in
resultaten, tussen dit onderzoek in Vlaanderen einohderzoek in Noord-Amerika, deels

verklaren.

Het aandeel (51.4%) van respondenten waarbij deigei® woonomgeving niet overeenkomt
met de effectieve woonomgeving is beduidend hogedii onderzoek dan in het Noord-
Amerikaanse onderzoek (23.6%). Dit kan grotendeet&laard worden doordat bijna 75%
van de respondenten in stedelike omgeving woont5@% van de respondenten een

voorstedelijke voorkeur heeft.

Vlaanderen is een sterk verstedelijkte regio waamopen ruimtes de laatste decennia zeer
schaars zijn geworden. Een groot deel van de ruisnteeds ingenomen door bebouwing,
infrastructuur en allerhande andere activiteitea.vieelvuldig aangelegde (lijn)infrastructuur
heeft een sterk versnipperend effect. Het mobiteidersteunend beleid, dat reeds sinds de
negentiende eeuw goedkoop openbaar vervoer enugmnaanbod transportinfrastructuur
aanbiedt, heeft voor een sterke suburbanisatieeenverspreide ruimtelijke ontwikkeling
gezorgd. Dit beleid is bijgevolg niet enkel de @ak van de pendelcultuur die in Vlaanderen

en Belgié heerst, maar ook een belangrijke oorzaakde hedendaagse ruimtelijke spreiding
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van activiteiten in Vlaanderen. Het gevolg is dédanderen vandaag een sterk verstedelijkte
regio is met verspreide ruimtelijke ontwikkeling keperkte open ruimtes (Ministerie van de

Vlaamse Gemeenschap, 1997).

Open ruimtes zijn in Vlaanderen schaars. Het aanboddeze open ruimtes is kleiner dan de
vraag van de Vlaamse inwoners. Open ruimtes kuhrexdoor aanzien worden als een zeer
gegeerd goed. Enkel in de Vlaamse voorstedelijkéegen (buitengebieden) worden nog een
beperkt aantal open ruimtes aangetroffen. Van daegenet al (1996), geciteerd in
Verhetselet al (2003), stellen dat de buitengebieden een ganteekkingskracht hebben om
te wonen. De dure woonruimte, het gebrek aan groamete en aan speelruimte, veel
lawaaihinder en verkeersoverlast zorgen voor eqrerkege aantrekking van de stad als
woonplaats. Onderzoek heeft eveneens aangetoondmdggren later een woning willen in
een rustige, groene, (verkeers)veilige en propergeving; veel van hen wensen later niet in
een stedelijke omgeving te wonen (Verhettell, 2003). Deze aspecten kunnen verklaren
waarom een groot deel van de respondenten (57%)veerstedelijike woonomgeving
verkiest en waarom de residentiéle ‘mismatch’ gradebij stedelijke respondenten dan bij

voorstedelijke respondenten.

In Californié, waar het onderzoek van Schwanen ewvkh¥arian (2004, 2005a, 2005b)
plaatsvond, zijn de open ruimtes minder schaarsrdeor de voorkeur voor voorstedelijke
woonomgevingen minder groot is en het eenvoudigeom een gewenste voorstedelijke

woonplaats te realiseren.

De keuze van verplaatsingsmiddel (‘modal split’) fonctie van de effectieve en
geprefereerde woonomgeving verschilt voornameiijkét wandelen en fietsen. De Vlaamse
respondenten wandelen en fietsen beduidend meedelasspondenten uit Californié. De
sterk verstedelijkte Vlaamse regio kan dit fenoméderls verklaren. De veelvoorkomende
hoge densiteit en diversiteit zorgt voor relatiéditke verplaatsingsafstanden. Dit heeft als
gevolg dat in Vlaanderen meer gebruik gemaakt wegadt trage verplaatsingsmodi zoals
wandelen en fietsen, dan in gebieden met lagersitdéren diversiteit. Het fietsgebruik is
sterk afhankelijk van de regio of het land. Zo ist Hietsgebruik in Vlaanderen sterk
ingeworteld in de samenleving. 14% van de verpiagésn worden afgelegd met de fiets,
waardoor Vlaanderen een van de Europese regiomeis het hoogste fietsgebruik (Van

Brempt, 2004). Voor korte afstanden kan de fietscaoreren met de auto en het openbaar

48



vervoer. In andere regio’s, waaronder Californift Ide rol van de fiets eerder beperkt te

zijn.

Ook de mate waarin respondenten met een residentmismatch’ hun geliefkoosde
verplaatsingsgedrag kunnen realiseren varieerk $tessen Vlaanderen en Californié. Het
aandeel van de ‘suburban dissonants’, in Vlaandeden gebruik maken van openbaar
vervoer, wandelen en fietsen, ligt hoger dan hetdeeal van de ‘urban dissonants’ die gebruik
maken van deze verplaatsingsmodi. De auto, dagemtéent een stijgend verloop in het
aandeel van gebruikers van de ‘urban consonantsidgo'suburban consonants’. Dit doet
vermoeden dat voorstedelijke inwoners met een Btedeorkeur meer in staat zijn om hun
geprefereerde verplaatsingsgedrag te realiserensidaielijke inwoners met voorstedelijke
voorkeuren. Het onderzoek in Californié (Schwanekl&khtarian, 2004, 2005a, 2005b) stelt
nochtans het omgekeerde.

Zoals reeds vermeld, kent Belgié reeds sinds dedwdelft van de negentiende eeuw een
mobiliteitsondersteunend beleid. Talloze transpédstructuren werden aangelegd en
goedkope openbaar vervoersabonnementen werden baglege Ook vandaag tracht het
beleid de mobiliteit te ondersteunen. Het decregdidmobiliteit, dat in 2001 door het
Vlaamse parlement werd goedgekeurd, bepaalt da ®llaming recht heeft op een
minimumaanbod aan openbaar vervoer. Zo trachtémedt voor 90% van de Vlamingen een
openbaar vervoershalte te voorzien binnen 750 mhuanwoning (Van Brempt, 2004). Het
sterk verstedelijkte gebied zorgt ervoor dat hetagwlak groot genoeg is om bijna overal in
Vlaanderen openbaar vervoer aan te bieden. Dit lad®fresultaat dat Vlaanderen vandaag
een goedkoop en sterk uitgebreid openbaar verveielsrit. Dit kan verklaren waarom
voorstedelijke inwoners met stedelijke voorkeurephtin staat zijn om hun geprefereerd

verplaatsingsgedrag te realiseren.

Stedelijke inwoners met voorstedelijke preferentiegllen trachten zoveel mogelijk
verplaatsingen te maken met de auto. Toenemendgesti® en parkeerproblemen zorgen
echter voor een ontmoedigd autogebruik. Deze persanllen hierdoor, vaker dan hen lief
Is, gebruik maken van de autoalternatieven diewddily voorhanden zijn in stedelijke

omgevingen.
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Deze aspecten zorgen ervoor dat in Vlaanderen |gkedéenwoners met voorstedelijke
preferenties meer moeite zullen hebben om zicletplaatsen met de auto dan voorstedelijke

inwoners met stedelijke preferenties om zich t@haatsen met autoalternatieven.

Het is duidelijk dat de resultaten met betrekking residentiéle ‘mismatch’ regiogebonden
zijn. De resultaten uit Vlaanderen vertonen enlgrlate verschillen met de resultaten uit
Californié. De resultaten mogen ook niet gegenszalid worden op continentaal niveau. Zo
kunnen resultaten van andere Europese regio’stiarigertonen met de Vlaamse resultaten
en zullen studies uit overige delen van Noord-Akeemvellicht andere resultaten opleveren
dan deze uit Californié. Culturele verschillen emschillen in de ruimtelijke ordening en het

gevoerde mobiliteitsbeleid hebben hierop een beigegnvioed.

5.2 Verminderen van de residentiéle ‘mismatch’ en @ invioed ervan op het

verplaatsingsgedrag

Hoe kan nu een daling gerealiseerd worden in hieigabruik in Vlaanderen? Schwanen en
Mokhtarian (2004, 2005a) stellen dat het oplossan de residentiéle ‘mismatch’ een
positieve invioed kan hebben op het verplaatsindysge Voornamelijk het verminderen van
de ‘mismatch’ bij voorstedelijke inwoners zou heitagebruik ontmoedigen. Door het
aanbieden van woningen in stedelijke omgevingen deou deze ‘mismatched’

voorstedelingen kunnen verhuizen naar een stedatijkgeving en daar veelvuldig gebruik
maken van de beschikbare autoalternatieven. Hefpasaen van de attitudes van

‘mismatched’ stedelingen zou volgens hen slechiggeeing effect hebben.

Zoals reeds vermeld, is de ‘residenti€éle mismatelyiogebonden en het oplossen van deze
‘mismatch’ moet ook regio per regio gebeuren. Dbet aanbieden van woningen in
stedelijke omgevingen tracht Vlaanderen de verdemstedelijking van het buitengebied
tegen te gaan. Het Ruimtelijk Structuurplan Vlaaedestreeft ernaar om minstens 60% van
de bijkomende woningen in stedelijke omgevingenderzien (Ministerie van de Vlaamse
Gemeenschap, 1997). De verhuis van ‘mismatchedistedelingen naar de stad, hetgeen
hiermee gepaard kan gaan, zou in Vlaanderen esletents een klein effect hebben op het
verplaatsingsgedrag. Hierbij moet niet enkel rekgnjehouden worden met de mate van
overeenstemming tussen de gewenste en effectieembuart, maar dient ook rekening

gehouden te worden met de verbondenheid van dendspten met hun buurt (Figuur 5).
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Het zullen voornamelijk de ‘mismatched’ voorstedgén zijn, met een sterk tot zeer sterk
verschil tussen de gewenste en effectieve woonoimgesn een zwakke tot onbestaande
verbondenheid met hun buurt, die zullen overwegente verhuizen. De ‘mismatched’
voorstedelingen met een zwak of matig verschil dnssle gewenste en effectieve
woonomgeving, zullen het wellicht niet nodig achtem te verhuizen. ‘Mismatched’
voorstedelingen met een sterke of zeer sterke wedytheid, zullen minder geneigd zijn om
te verhuizen door de sterke band die ze hebbenhoeetwoonbuurt. Deze laatste twee
groepen zullen bijgevolg minder makkelijk overgaanverhuizen. De groep die een verhuis
wel in overweging kan nemen bedraagt slechts 4.2% de respondenten waarbij een
residentiéle ‘mismatch’ optreedt. Hierdoor lijkttheeter om bestaande buurten aan te passen,
dan het realiseren van een nieuwe buurt. Het sralisvan een nieuwe buurt zou slechts een
beperkt aantal voorstedelijke inwoners aantrekleamgezien de groep voorstedelingen die
verhuizen overweegt, zeer beperkt is. Het verhogande densiteit en diversiteit in reeds
bestaande buurten lijkt een betere optie. Dit desliter best samen te gebeuren met het
aanpassen van de attitudes, anders bestaat dedktrte residentiéle ‘mismatch’ bij de

oorspronkelijke inwoners van de buurt enkel maataenemen.

Daarnaast moet zich ook de vraag gesteld wordetepé groep van respondenten, na hun
verhuis naar een stedelijke woonomgeving, ook g&eeneer gebruik zouden maken van
autoalternatieven. Zoals eerder vermeld, kunnenrstedelijke inwoners met stedelijke
preferenties, in Vlaanderen, hun geprefereerdela@igpngsgedrag vrij goed realiseren. Een
verhuis van ‘mismatched’ voorstedelingen naar ¢ededijke omgeving zal bijgevolg slechts

een klein effect hebben op het verplaatsingsgedrag.

Het aanpassen van de attitudes ten opzichte vamvatgmomgeving en de bijhorende
verplaatsingsmiddelen is een andere mogelijkheid den residentiéle ‘mismatch’ te
verminderen. Het aanpassen van deze attitudesmigntatched’ stedelingen kan ervoor
zorgen dat hun voorstedelijke voorkeuren omgevowodden tot stedelijke voorkeuren en
ervan residentiéle ‘mismatch’ geen sprake medsijsmismatched’ voorstedelingen kan een
positievere attitude ten opzichte van autoalteewath en een stedelijke omgeving voor een
sterkere ‘mismatch’ zorgen, waardoor de kans opveehuis naar een stedelijke omgeving
toeneemt. Deze aanpassing van attitudes zou garewlikunnen worden door het imago van
het openbaar vervoer, wandelen en fietsen te \exdogt door de positieve aspecten ervan

voor het milieu en de persoonlijke gezondheid teadeukken (Van Ackeet al, 2010a).
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Daarnaast kan er echter ook voor geopteerd wordehet imago van de stad te verbeteren.
Zoals eerder vermeld is de stad voor vele mensaor, loet gebrek aan groene ruimtes, veel
lawaaihinder en verkeersoverlast, geen optimalatplam te wonen. Sinds 2000 voert
Vlaanderen een stedenbeleid. Dit beleid heeft ald de aantrekkelijkheid van de stad te
vergroten. Door de positieve aspecten van de g@alq het grote aanbod aan werk, cultuur
en recreatie) te benadrukken, wordt getracht d#sghacht tegen te gaan, vooral van jonge
gezinnen met kinderen (http://www.thuisindestad.bBe bebouwde omgeving kan echter
ook een invloed hebben op de attitudes. Het verhage de densiteit en de diversiteit kan

voor positievere attitudes ten opzichte van autoadttieven zorgen.

Deze aanpassing van de attitudes kan het bestligeegd worden bij ‘mismatched’
stedelingen met een zwak tot matig verschil in e@anste en effectieve woonomgeving en
een sterke tot zeer sterke verbondenheid met akgeubuurt (Figuur 5). Bij ‘mismatched’
stedelingen met een sterk tot zeer sterk versasken de gewenste en effectieve
woonomgeving zal het moeilijk zijn om hun sterkerleeur voor voorstedelijke omgevingen
om te vormen tot stedelijke voorkeuren. ‘Mismatchstkdelingen met een zwakke tot
onbestaande band met hun buurt zullen hun reséenimismatch’ wellicht eerder trachten
op te lossen door te verhuizen, dan door hun d#fuaan te passen. De groep waar
residentiéle ‘mismatch’ relatief eenvoudig kan weggrkt worden door het aanpassen van de

attitudes bedraagt 21.7% van de respondenten \waarbresidenti€éle ‘mismatch’ optreedt.

Ook hier kan zich de vraag gesteld worden of henuederen van de residentiéle ‘mismatch’
bij stedelijke inwoners wel een positief effect halbben op het verplaatsingsgedrag. Zoals
eerder is gebleken, zullen stedelijke inwoners meobrstedelijke voorkeuren het in
Vlaanderen moeilijk hebben om hun geprefereerdplaatsingsgedrag te realiseren. Zij
zullen meer gebruik maken van autoalternatieventdanlief is, aangezien het autogebruik
gelimiteerd is in stedelijke omgevingen. Indien hattitude ten opzichte van stedelijke
omgevingen en autoalternatieven verbetert, zulledezauto wellicht nog vaker links laten
liggen en nog meer gebruikmaken van de alternatie&angezien ‘mismatched’ stedelingen
in Vlaanderen reeds vrij veel gebruikmaken van dschikbare autoalternatieven, zal het
effect van de aanpassing van de attitudes sleaits beperkte invloed hebben op het

verplaatsingsgedrag.
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Zeer sterke Sterke Zwakke Geen
verbondenheid verbondenheid verbondenheid verbondenheid

N % N % N % N %
U. d. (zwak verschil) 59 7.3 35 4.3
U. d. (matig verschil) 65 8.0 31 3.8
U. d. (sterk verschil) 20 2.5 49 6.1 63 7.8 27 3.3
U. d. (zeer sterk verschil) 29 3.6 39 4.8 38 4.7 20 2.5
S.d. (zeer sterk verschil) | 8 10 4 05
S. d. (sterk verschil) 8 1.0 16 2.0
S. d. (matig verschil) 9 1.1 11 1.4 12 1.5 6 0.7
S. d. (zwak verschil) 10 1.2 23 2.8 11 1.4 5 0.6

Bl veranderen van athtude (makdelik)
O veranderen van athtude (moetifk)
W verhuizen (makdcelik)

O werhuizen (moethik)

Figuur 5: ‘mismatched’ respondenten en hun mogelijkeid om deze ‘mismatch’ te

verkleinen®

Het aanpassen van de attitudes naar voorkeuren wbedelijke omgevingen en
autoalternatieven, lijkt in Vlaanderen een beteptiecoom de residentiéle ‘mismatch’ te
verkleinen dan het aanbieden van betaalbare womingestedelijke omgevingen. Het
verhogen van densiteit en diversiteit in reedsdasexte buurten lijkt ook een positieve invlioed
te hebben op de residentiéle ‘mismatch’, maar emkaineer ook de attitudes aangepast
worden. Het realiseren van nieuwe stedelijke buura wellicht weinig effect hebben. Het
dient echter opgemerkt te worden dat zelfs het @assgn van de attitudes slechts een beperkte
invloed zal hebben op het verplaatsingsgedrag. Wegwerken van de residentiéle
‘mismatch’ lijkt in Vlaanderen een kleinere impaethebben op verplaatsingspatronen dan in

Californié.

De bebouwde omgeving kan het verplaatsingsgedrafy rachtstreeks aanpassen door de
residentiéle ‘mismatch’ te verkleinen. Omgevingeat rhogere densiteiten en diversiteiten
kunnen echter wel zorgen voor een aanpassing vanattieides ten opzichte van

woonomgevingen en bijhorende verplaatsingsmiddédaarnaast zorgt het verhogen van de
densiteit en diversiteit voor kortere verplaatsafgenden, hetgeen een positieve invioed

heeft op het gebruik van trage verplaatsingsmiadele

3 U.d. = Urban dissonant; S.d. = Suburban dissonant
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5.3 Het effect van de verklarende factoren op de sedentiéle ‘mismatch’

De leefstijlen lijken, op uitzondering van de stgke leefstijl ‘Culture lover’, slechts in

beperkte mate gerelateerd aan de residentiéle ‘atcsrn De bebouwde omgeving en de
socio-economische kenmerken, die volgens de meeseairs slechts een beperkte invioed
hebben op het verplaatsingsgedrag, lijken het stegeassocieerd met de residentiéle

‘mismatch’.

De residentiéle ‘mismatch’ is opgebouwd uit de @ffsare woonomgeving enerzijds en de
attitudes ten opzichte van woonomgevingen en lejnde verplaatsingsmiddelen anderzijds.
De bebouwde omgeving en de socio-economische kd&emezijn, in tegenstelling tot vier
van de vijf leefstijlen, sterk geassocieerd meted®zee aspecten. De residentiéle ‘mismatch’
verminderen door het aanpassen van de socio-ecsdoenikenmerken is meestal niet
haalbaar en in vele gevallen onmogelijk. Verandgmmin het autobezit of het bezit van een
openbaar vervoersabonnement zouden eventueel weleem verandering in de residentiéle
‘mismatch’ kunnen zorgen, indien dit gepaard gaat een aanpassing van de attitudes. Het
aanpassen van de bebouwde omgeving kan, zoalsrebedproken, de residentiéle
‘mismatch’ slechts in beperkte mate vermindererkeEimet rechtstreeks aanpassen van de
attitudes, al dan niet samen met het aanpassedevhabouwde omgeving van een bestaande

buurt, kan voor een behoorlijke vermindering vanmefdentiéle ‘mismatch’ zorgen.

De twee uitgevoerde logistische regressies tonendad enkele aspecten (leeftijd, aantal
beschikbare auto’s, bezit van een openbaar vembenmement, aantal thuiswonende
kinderen en de mate van sociale betrokkenheid) #angrijke invloed hebben op de
residentiéle ‘mismatch’. Een verandering bij eemmaferdere van deze aspecten kan op lange
termijn een verschuiving teweegbrengen van personesen groepen met dezelfde
woonomgeving en -voorkeur. Op korte termijn zultksze veranderingen slechts een beperkt
effect hebben. Zo zullen personen die hun autoopsk of een openbaar vervoerabonnement
kopen geen plotse versterking merken in de voorkear autoalternatieven. Het zal de
nodige tijd vergen om de attitudes aan te passekelteen verhuis kan op korte termijn een
verschuiving teweegbrengen tussen groepen metfdeagbonomgeving en -voorkeur. Op
lange termijn kunnen deze aspecten wel voor vergiclyen zorgen. Het steeds toenemend
autobezit, de vergrijzing van de bevolking, de gszérdunning en het stijgend belang van

leefstijlen zijn maar enkele van de actuele maaigphlijke evoluties die op termijn een
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invloed zullen hebben op de residentiéle ‘mismat&r kan verwacht worden dat deze
maatschappelijke fenomenen in de toekomst zowel gen andere verdeling van stedelijke
en voorstedelijke inwoners zullen zorgen als vooariérende voorkeuren voor
autoalternatieven. Een verschuiving tussen groement dezelfde woonomgeving en -
voorkeur is waarschijnlijk; maar tussen welke gergpen in welke richting, verschuivingen
zullen plaatsvinden is moeilijk in te schatten ehahankelijk zijn van de sterkte en evolutie
van elk van de maatschappelijke fenomenen. Dezenfenen moeten daarom goed
opgevolgd worden en bij het gevoerde mobiliteitslakimoet rekening gehouden worden met
de verwachte verschuivingen. Het beleid moet gedgh op de toekomstige verdeling van

personen in groepen met dezelfde woonomgeving @rkeur.

5.4 Opmerkingen en tekortkomingen

Net als in andere onderzoeken brengen de gebrdiii@ en onderzoeksmethoden enkele
beperkingen met zich mee. De opsplitsing van deoragenten in stedelijke en voorstedelijke
inwoners is een bruikbaar middel om de residenti@ismatch’ op een duidelijke manier
weer te geven, maar is echter grof en geeft gestugte verschillen weer. Doordat bij deze
scheiding van respondenten enkel gebruik werd getmaan de gemeenten waar de
respondenten wonen, kan deze opsplitsing voor sgemmgispondenten zelf foutief zijn. Zo
kunnen personen, die in het centrum van een vamiiee gemeente (‘buitengebied’)
wonen, een woonomgeving hebben die beter overeankaineen stedelijke woonomgeving
dan personen die wonen in de rand van een steglgigkneente. De gebruikte categorisering
van de Vlaamse gemeenten, volgens het Ruimtelijkc&turplan Vlaanderen (Ministerie van
de Vlaamse Gemeenschap, 1997) heeft eveneens gewalgr de indeling van respondenten
in stedelijke en voorstedelijke gebieden. Welke genten in een sterk verstedelijkte regio als
Vlaanderen, stedelijk zijn en welke niet, is nieheoudig te bepalen en enigszins subjectief.
Daarenboven geeft deze categorisering de gewenstatetijke structuur weer en niet

noodzakelijk de huidige ruimtelijke structuur.

Voor het berekenen van de ‘modal split’ bij verende groepen respondenten, werd
gebruikgemaakt van gegevens Dbetreffende verplgaisin naar locaties waar
vrijetijdsactiviteiten uitgevoerd worden. De keudgweid van verplaatsingsmiddelen wordt
bij deze verplaatsingen verondersteld het groetstijn. Uit onderzoek is gebleken dat het

verplaatsingsgedrag kan variéren naargelang hdtvdmede verplaatsing. Het gebruik van
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gegevens betreffende verplaatsingen met andereeiddeh, zouden andere resultaten
opleveren. Naast het doel van de verplaatsing, werderplaatsingsafstand eveneens buiten

beschouwing gelaten.

Ook de manier van vraagstelling in de enquéte hedfted op de resultaten. Het gebruik van
een vijfpunt Likertschaal bij het bevragen van derédenheid over de woonbuurt, kan
aanleiding geven tot een ‘centraal tendens’ effdardoor is het aandeel van respondenten

met een zwakke tot sterke verbondenheid in detegsalwellicht hoger dan in realiteit.

Om een ruimer beeld te verkrijgen van de residentidismatch’ en de effecten ervan op het
verplaatsingsgedrag, kunnen voornamelijk longitaldinstudies van pas komen. In drie
verschillende situaties kunnen bij de respondentEn attitudes ten opzichte van
woonomgevingen en bijhorende verplaatsingsmiddeterzijds, en het effectieve
verplaatsingsgedrag anderzijds onderzocht worden:

- het verhogen van de densiteit en diversiteit vawoenomgeving;

- een verhuis van een bepaald type buurt naar ear sy buurt;

- het verbeteren van het imago van autoalternatiemnestedelijke woonomgevingen.
Deze onderzoeken kunnen bepalen of ingrepen irebdeuwde omgeving en het trachten te

veranderen van de attitudes ook effectief slagdmetrveranderen van verplaatsingspatronen,

ten nadele van het autogebruik.

56



6. CONCLUSIE

Onderzoek uit Californié (Schwanen & Mokhtarian0202005a, 2005b) wees uit dat bij

ongeveer een kwart van de respondenten de gewsostgomgeving niet overeenkomt met

de effectieve woonomgeving. Bij deze ‘mismatchezpondenten zijn het voornamelijk de

stedelijke inwoners met voorstedelijke voorkeureie @rin slagen hun geprefereerde
verplaatsingsgedrag te realiseren. Deze Masterprudgrzocht de residentiéle ‘mismatch’ en
de invloed ervan op het verplaatsingsgedrag in ndaeen. Deze vergelijkende studie geeft
de belangrijkste oorzaken weer die de verschillsdén deze twee regio’s kunnen verklaren.
Daarnaast werd voor Vlaanderen onderzocht welkecisp een belangrijke impact hebben
op de residentiéle ‘mismatch’ en welk beleid deidesti€éle ‘mismatch’ en het

verplaatsingsgedrag in de toekomst het best kubegvioeden.

Op basis van een internetenquéte uit 2007, diel@@bar leefstijlen enerzijds en opinies en
gewoonten over vrije tijd en mobiliteit anderzijdserd de residentiéle ‘mismatch’ in
Vlaanderen onderzocht. Met behulp van een facttysmavan tweede orde werd op een
eenduidige manier de voorkeur voor een bepaalde n@mgeving en bijhorend
verplaatsingsmiddel weergegeven. Na de ondervegign de respondenten in stedelijke en
voorstedelijke inwoners, werden vier groepen (‘arbansonant’, urban dissonant’, ‘suburban

dissonant’, ‘suburban consonant’) onderscheiden.

Bij meer dan de helft van de respondenten komtfieteeve woonomgeving niet overeen
met de gewenste woonomgeving. Het grote aandeddlgke inwoners en respondenten met
voorstedelijke voorkeuren is een belangrijke vatii@hiervan. De residentiéle ‘mismatch’ is
dan ook beduidend groter bij stedelijke inwonens bigvoorstedelijke inwoners. De graduele
verschillen van de mate van overeenstemming tusden effectieve en gewenste

woonomgeving, binnen groepen met eenzelfde wooneimgen -voorkeur, zijn beperkt.

Er wordt meer gewandeld en gefietst, en het openbaavoergebruik is hoger bij
voorstedelijke inwoners met stedelijke voorkeuratgn bij stedelijke inwoners met
voorstedelijke voorkeuren. Bij het autogebruik is e/eneens waarneembaar. Hieruit blijkt
dat voorstedelijke inwoners met stedelijke voorkauyibeter slagen in het realiseren van hun
geliefkoosde verplaatsingsgedrag, dan stedelijp@iers met voorstedelijke voorkeuren. Zij

lijken gedwongen minder de auto te gebruiken davegst.
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De gevonden resultaten vertonen duidelijke verkohilin de aard en grootte van de
residentiéle ‘mismatch’ en de invloed ervan op Wwetplaatsingsgedrag in Vlaanderen en
Californié. Deze verschillen lijken verklaard tenken worden door variaties in cultuur,

ruimtelijke ordening en mobiliteitsbeleid in beidsgio’s.

Het grote aandeel van ‘mismatched’ respondentériaanderen kan verklaard worden door
een beperkt aanbod aan open ruimtes en buitengebidde vraag naar voorstedelijke
woonomgevingen is hierdoor groot, waardoor er eexteggroep stedelijke inwoners met
voorstedelijke voorkeuren bestaat. Door de sterkstgdelijkte Vlaamse regio, zijn de
verplaatsingsafstanden relatief klein, waardooj veiel gewandeld en gefietst wordt; het
fietsgebruik is dan ook sterk ingeburgerd. In Videren lijken de voorstedelijke inwoners
met stedelijke voorkeuren beter te slagen in hetliseren van hun gewenste
verplaatsingsgedrag dan stedelijke inwoners metrstedelijke voorkeuren. De korte
verplaatsingsafstanden en het uitgebreid en gogdkpenbaar vervoersnet zorgt ervoor dat
‘suburban dissonants’ vaak gebruik kunnen maken &atoalternatieven. Congestie en
parkeerdruk in de stad zorgen ervoor dat ‘urbasogiants’ minder gebruik maken van de

auto dan ze eigenlijk willen.

Een groter aanbod aan open ruimtes, grotere véspigaafstanden en een minder sterk
ontwikkeld openbaar vervoersnet zorgen in Cali®woor een afwijkend patroon in de mate
van overeenstemming tussen de effectieve en gesvemsbnomgeving enerzijds, en het

verplaatsingsgedrag anderzijds.

De aard en grootte van de residentiéle ‘mismaglstérk gebonden aan een bepaalde regio.
Doordat bijna elke regio gekenmerkt wordt door eamschillende cultuur, ruimtelijke
ordening en mobiliteitsbeleid, zullen de effectiewonomgevingen en de gewenste
woonomgevingen van personen sterk variéren in kélmaede regio’'s. Ook de mate waarin
personen, binnen groepen met dezelfde woonomgeeimg-voorkeur, slagen in het

verwezenlijken van hun geliefkoosd verplaatsingsaggdzal variéren.

Het veranderen van het verplaatsingsgedrag, dobrvéenminderen van de residentiéle
‘mismatch’, dient eveneens regiogebonden te geheutiet aanbieden van woningen in
omgevingen met hoge densiteit en diversiteit, nigtdmel de verhuis van ‘mismatched’

voorstedelingen naar de stad, zou in Vlaanderatsleeen beperkt effect hebben. Het zullen
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voornamelijk de ‘mismatched’ voorstedelingen zimet een sterk tot zeer sterk verschil
tussen de gewenste en effectieve woonomgeving en zeakke tot onbestaande
verbondenheid met hun buurt, die zullen overwegente verhuizen. Deze groep maakt
echter slechts 4.3% van de ‘mismatched’ respondarnteHet aanpassen van de attitudes, al
dan niet samen met het verhogen van de densitgiiversiteit in bestaande buurten, lijkt de
residentiéle ‘mismatch’ sterker te kunnen vermiederDeze aanpassing kan het best
gerealiseerd worden bij ‘mismatched’ stedelingert een zwak tot matig verschil in de
gewenste en effectieve woonomgeving en een stetkeeer sterke band met de huidige
buurt. Deze groep maakt ruim 20% uit van alle ‘nasthed’ respondenten. De aanpassing
van de attitudes zou gerealiseerd kunnen wordenttEidmago van autoalternatieven en van
de stad als woonplaats te verbeteren, hetgeeridahl tot een verminderd autogebruik. Het
verminderen van de residentiéle ‘mismatch’, zowsrdngrepen in de bebouwde omgeving
als door het veranderen van attitudes, lijkt heplatsingsgedrag echter slechts beperkt te
beinvioeden, aangezien zowel de ‘urban dissonaals’ de ‘suburban dissonants’ in
Vlaanderen reeds vaak gebruikmaken van autoalteveat Bijkomende longitudinale

onderzoeken kunnen hier echter voor meer duideligkkorgen.

Bepaalde aspecten (zoals leeftijd, aantal thuismd@d&inderen en aantal beschikbare auto’s)
hebben een belangrijke invioed op de residentiéisrhatch’. De toenemende vergrijzing,
gezinsverdunning en stijgend autobezit zijn maagpklijke fenomenen die een
verschuiving kunnen teweegbrengen van respondetissen groepen met eenzelfde
woonomgeving en -voorkeur. Om de residentiéle ‘naitdm’ te verminderen en het
verplaatsingsgedrag te optimaliseren, dient hetilitetsbeleid hier eveneens rekening mee

te houden.
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BIJLAGE

Enquéte betreffende leefstijl en mobiliteit
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Beginpagina
Welkom bij de enquéte van het onderzoek naar leefstijl en mobiliteit !

Ons verplaatsen doen we niet zomaar. Het merendeel van onze verplaatsingen leggen we af om aan activiteiten, zoals werken, winkelen en recreéren, deel te nemen. Tot hiertoe
onderzocht men vooral hoe dit activiteitenpatroon de mobiliteitskeuzes van personen beinvloedt. Maar we hebben allemaal een bepaalde leefstijl, opinies en gewoonten. Daarom wordt in

deze enguéte gepeild naar uw leefstijl, uw opinies en gewoonten m.b.t. vrijetijd en mobiliteit

Het invullen van de enquéte neemt ongeveer 15 minuten in beslag. Het is mogelik om halverwege de enquéte te verlaten en op een later moment de enquéte verder in te vullen. Als dank
voor uw medewerking worden onder de volledig ingevulde enguétes één Fnac—bon ter waarde van 100 euro en vijf Fnac-bonnen ter waarde van 25 euro verloot.

[

De eerste onderzoeksresultaten worden verwachten tegen oktober 2007. De voortgang van het anderzoek kan u volgen o
- Voor eventuele vragen en/of opmerkingen omtrent deze enquéte kan u contact opnemen met Veronique Van Acker via 09/264 46 97 ofveronigue vanacker@ugent.be.
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Deel 1: Leefstijl

DEEL 1: LEEFSTIJL

Dit eerste deel peilt naar uw leefstijl. Er volgen enkele vragen over:
~ uw reisgewoonten

— uw literaire interesses

= uw vrijetijdsbesteding

— uw opinies over werk en relaties

A. Reizen

. Voor welke logiesvorm kiest u gewoonlijk op reis (exclusief zakenreizen) ?

= _Ga verder met vraaq 8. Over welke onderwerpen leest u gewoonlijk een boek of tijdschrift ? (meerdere o

¢ ik ga niet op reis antwoorden mogelik camping

< hotel < bij particulieren

¢ huurwoning  eigen tweede verblijf
< vakantiedorp (Club Med, Center Parcs) < ander I—

. Met welk transportmiddel bereikt u uw hoofdreisbestemming (exclusief zakenreizen) ?

2

< wagen

«  vliegtuig
< trein

¢ touringcar
la

ander |

3. Wie organiseert uw reis (exclusief zakenreizen) ?

¢ een reishureau organiseert alles (transport, logies, activiteiten)

" een reishureau organiseert het transport en de logies, maar ikzelf bepaal de activiteiten ter plaatse
¢ een reishureau organiseert het transport, maar ikzelf bepaal de logies en de activiteiten ter plaatse
¢ een reishureau organiseert de logies, maar ikzelf bepaal het transport en de activiteiten ter plaatse
ik organiseer alles zelf (transport, logies, activiteiten)

4. Welke aspecten vindt u belangrijk op reis (exclusief zakenreizen) ? (meerdere antwoorden mogelijk)
[~ natuur I~ cultuur [~ geen taalproblemen

I~ rust, relaxen I~ dichtbij huis [~ ongekende corden

[~ vertrouwde omgeving [~ goedkoop [~ animatie voor kinderen

[~ luxueuze verblijfplaats [~ sportmogelijkheden [~ ander I—

[~ lekker eten I~ zonnig klimaat

5. Hoeveel keer bent u het yoorbiie jaar op reis geweest (exclusief zakenreizen) ?

W

6. Hoeveel van deze reizen duurden gen week of lander ?

B. Literatuur

7. Over welke onderwerpen leest u gewoonlijk een boek of tijdschrift ? (meerdere antwoorden mogelijk)
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roman
vrouwentijdschrift (Flair, Libelle)
wetenschap

gezondheid

huisdieren

fantasy/science fiction
wonen/decoratie
financién/zaken/handel

mode

humor/komedie

o I e I B B B e R
j s e e B B B e B

C. Vrijetijd

computer/ICT I koken

horror I~ doe-het-zelf/klussen
milieu/natuur I~ kinderverhalen/sprookjes

tuin I~ actualiteit/politiek

sport I~ kunst/architectuur
stripverhalen I~ detective

geschiedenis I” entertainment/showbizz-nieuws

religie/godsdienst r
thriller/avontuur
mannentijdschrift (P-magazine, Ché)

ander

8. Welke vrijetijdsactviteiten becefent u gewoonlijk tijdens het weekend ? (meerdere antwoorden mogelijk)

I~ onderhouden van tuin I~ radio/muziek beluisteren I~ lezen

I bezoeken van familie/vrienden [~ familie/vrienden ontvangen [~ bioscoop

I~ winkelen/shoppen I~ sporten I” karweitjes doen

I” godsdienstige activiteiten I~ vrijwilligerswerk I TVivideo/DVD Kijken

I~ culturele activiteiten I~ uiteten gaan I~ discotheek/fuif

I kokerellen I~ thuis blijven en relaxen I ander l—

9. Welke sporten beoefent u regelmatig ? (meerdere antwoorden mogelijk)

I” voetballen I~ waterskién, zeilen I~ paardrijden

I~ tennis, golf I~ joggen, lopen [~ zwemmen

I motorcrossen I~ skién, snowboarden [~ yoga

I~ parachutespringen, basejumping [~ diepzeeduiken [~ fitness

" wielrennen, mountainbiken [ atletiek [~ ander l—

I~ wandelen I~ rafting, kano— of kajakvaren

10. Welke culturele evenementen heeft u het voorbije jaar bijgewoond ? (meerdere antwoorden mogelijk)
I~ bioscoop [~ balletvoorstelling [~ bibliotheek

I” paardenkoers I~ fuif I~ discotheek

I~ auto tuning, autoshow [~ stoet, parade I~ theatervoorstelling

" concert [" handelsbeurs " ander I—

I~ rommelmarkt, jaarmarkt [~ casino

11. Wat zijn uw hobby's ? (meerdere antwoorden mogelijk)

I~ klusjes uvitvoeren (aan het huis, ...) [~ meubels maken, herstellen [~ autoherstellingen uitvoeren
I” naaien, borduren, breien I~ PC, webdesign [~ fotografie
I~ schilderen I~ onderhoud van tuin, moestuin I~ lezen

I sporten I~ vrijwilligerswerk [~ ander I—
I~ theater spelen [~ muziek spelen (instrument bespelen, DJ, ...)

12. Beoefent u bepaalde hobby's uit in verenigingsverband (sportvereniging, culturele vereniging, ...) ?

C ja

 nee

D. Opinies over werk en relaties

13. In welke mate bent u akkoord met onderstaande stellingen over werk en relaties ?
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helemaal niet niet

akkoord akkoord neutraal akkoord akkoord
Ik vind carrigre maken belangrijk ® - - C -
Ik vind het soort werk niet belangrijk, zolang ik maar voldoende verdien (@ O c la O
Ik vind een interessante en boeiende job belangrijk C - - . -
Ik vind een succesvol(le) huwelijk/vaste relatie belangrijk (@ '8 (s [ [@
Ik vind het krijgen en opvoeden van kinderen heel belangrijk » - . - ‘
Ik hecht veel belang aan de mening van mijn gezinsleden (@ ® (o C «
Ik maak gemakkelijk vrienden » ] - - -
Ik vind het belangrijk om vrienden regelmatig te zien (@) 9 [ L@ {®
Ik ken veel mensen, maar slechts enkelen zijn échte vrienden C ] - - .

= peel 2: Opini



Deel 2: Opinies en gewoonten over vrijetijd en mobiliteit
DEEL 2: OPINIES EN GEWOONTEN OVER VRIJETIJD EN MOBILITEIT

Dit tweede deel peilt naar uw opinies en gewoonten aver vrijetijd en mobiliteit

A. Opinies over vrijetijdsactiviteiten

1. In welke mate bent u akkoord met onderstaande stellingen over vrijetijdsactiviteiten 7

helemaal
akkoord/helemaal
juist akkoord/juist  neutraal
Ik vind het belangrijk om vrijetijdsactiviteiten buitenshuis te kunnen ~ - -
uitoefenen
Ik kan voldoende tijd vrijmaken voor vrijetijdsactiviteiten buitenshuis (& O &
Ik vind het belangrijk om mensen te ontmoeten tijdens de = = ~
vrijetijdsactiviteiten die ik buitenshuis uitoefen
Door mijn vrijetijdsactiviteiten buitenshuis heb ik enkele vrienden leren P o o
kennen
Ik vind het belangrijk om vrijetijdsactiviteiten thuis te kunnen uitoefenen - - .
Ik kan voldoende tijd vrijmaken voor vrijetijdsactiviteiten thuis 9 Lo c
Ik ben een bezige bij - - .

B. Vrijetijdslocaties

2. Duidt aan welke aspecten u belangrijk vindt voor de verschillende vrijetijdslocaties. Eenzelfde aspect kan voor verschillende locaties van belang zijn.

sport- of
culturele
bezoek aan  voorziening
bos, park, als
uitgaan natuurgebied toeschouwer
voldoende parkeerplaats § | - -
gratis parkeerplaats O I |
goede bereikbaarheid met de auto g | I l |
goede bereikbaarheid met openbaar vervoer C I O
goede bereikbaarheid met fiets u I u
goede bereikbaarheid te vost C r O
nabij mijn woning n Ir I
nabij winkels, cafés, ... zodat de vrijetijdsactiviteit gecombineerd kan worden r r O
met andere activiteiten
aantrekkelijke inrichting van de locatie (mooi ontwerp, vormgeving. design) - I -

C. Vrijetijdsgewoonten

Welke vrijetijdsactiviteiten beoefent u maandelijks ?

bezoek aan familie of vrienden
uitgaan

deelnemen aan sport- of culturele activiteit als toeschouwer

3.

I

-

[T bezoek aan bos, park, natuurgebied

O

[~ actief deelnemen aan sport- of culturele activiteit
-

shoppen

4. Wat is de geschatte afstand en reistijd (alleen heenreis) van uw woning tot de locatie waar u gewoonlijk ... ?

niet helemaal niet
akkoord/niet akkoord/helemaal

juist niet juist

r »

o/ lal

r ‘e

e lal

s C

o’ el

. s

sport- of

culturele activiteit

als deelnemer

-

(B O LEOLEO LN

u

u ale =llw fmlw =

shoppen
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afstand (in kilometers) reistijd (in minuten)

L]

=

o

5. Met welk transportmiddel bereikt u gewoonlijk de locatie waar u ... ?

bus, tram.
auto trein metro fiets te voet ander

(8]
-

c c c c c

4 (8] 2 c c o
6 c O c I c c
D. Opinies over mobiliteit

6. Welke aspecten zijn typisch voor onderstaande transportmiddelen ? Eenzelfde aspect kan verschillende transportmiddelen typeren.

openbaar
auto vervoer fiets te voet

milieuvriendelijk r r | r

comfortabel O O r

g
H
|
o
A
O

privacy biedend

veilig

activiteiten uitoefenen
tijdens verplaatsing
(werken, lezen, muziek
beluisteren, ...)

7. Welke aspecten vindt u belangrijk bij de keuze van transportmiddel ?

helemaal
heel niet niet
belangrifk  belangrijk neutraal belangrijk  belangrijk

milieuvriendelijk C C o (o} L9

comfortabel (o] C #, o] L]

=h
©

b=
8
]
o]
o]
%]
0]

privacy biedend c e & 8] o

72



veilig (& C (& e (ol

activiteiten uitoefenen tijdens verplaatsing (werken, lezen, muziek beluisteren, ...) (@ c (8] C c

8. In welke mate gaat u akkoord met onderstaande stellingen over mabiliteit ?

helemaal niet helemaal niet
akkoord/helemaal akkoord/niet akkoord/helemaal
juist akkoord/juist neutraal juist niet juist

Mijn bestemming bereiken, is
het enige goede aan (o o fal e ~
verplaatsingen

Ik ben graag onderweg

Reistijd is per definitie verloren
tijd

Volgens mijn
huisgenoten/vrienden moet ik
vaker het openbaar vervoer

gebruiken

Volgens mijn

huisgenoten/vrienden mag ik

de auto enkel gebruiken als U 9 & 2. =
het echt nodig is

De groei van het autoverkeer
veroorzaakt ernstige La] c s (o] (9
problemen

=»_Deel 3: Persoonlijke en huishoudelijke vragen

73



Deel 3: Persoonlijke en huishoudelijke vragen

DEEL 3: PERSOONLIJKE EN HUISHOUDELIJKE VRAGEN

In dit laatste deel worden enkele algemene achtergrondvragen gesteld. Deze vragen hebben betrekking op enkele persoanlijke en huishoudelijke eigenschappen.

A. Persoonlijke vragen

1. Geboortejaar ?

2. Geslacht ?

< man
© vrouw

3. Heeft u een rijbewijs ?
C ja
 nee

4. Heeft u een abonnement voor het openbaar vervoer ?
< ja
< nee

5. Wat is uw hoogst behaalde diploma of getuigschrift ?
geen

lager onderwijs

buitengewoon onderwijs (BUSO)

lager beroeps— of technisch onderwijs (BSO, TSO)
hoger beroeps- of technisch onderwijs (BSO, TSO)
lager middelbaar onderwijs (ASO)

hoger middelbaar onderwijs (ASO)

hoger niet-universitair onderwijs korte type (bachelor)
hoger niet-universitair onderwijs lange type (master)
universitair onderwijs (master, licentiaat)
postuniversitair onderwijs

5 e Bile ke Biie Hiie Hie ke Bl Nl Mo |

6. Werkt of studeert u aan de Universiteit Gent ?

< ja

© nee = _Gaverder metvraag 31, Watjs yw huidige statuyt van tewerkstelling 2

7. Onder welk statuut bent u verbonden aan de Universiteit Gent ?

¢ student =p_Ga verder met vraag 33. Wat is het maandelijks netto—inkomen van uw huishouden 7
© ATP

< WP

AAP

« ZAP

8. Werkt u voltijds of deeltijds (uw tewerkstelling aan Universiteit Gent en eventueel andere bedrijven/instellingen meegerekend) ? Indien u deeltijds werkt,

gelieve het percentage op te geven.
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-

TN AN YN P

o Nie

> Jiie Niie Jiie e Hils Bie Niie Hiie Nie B 1

voltijds =»_Ga verder met vraag 33. Wat is het maandelilks netto-inkomen van uw huishouden ?

deeltijds

Wat is uw huidige statuut van tewerkstelling ?

=»_Ga verder met vraag 33. Wat is het maandelijks netto-inkomen van uw

huishouden ?

student =p_Ga verder met vraaq 33. Wat is het maandeliiks netto—inkemen van uw huishouden 7
huisvrouw, huisman =»_Ga verder met vraag 33, Wat s het maandelijks netto—inkomen van uw huishouden ?
gepensioneerd =»_Ga verder metvraag 33, Watis het maandeliks netto—inkomen vapn yw huishouden 2

arbeidsongeschikt = _Ga verder met vraaa 33. Wat is het maandeliiks netto-inkomen van uw huishouden ?

werkzoekende =,

arbeider
bediende

kaderpersoneel

zelfstandige
vrij beroep

voltijds

deeltijds |

0-499¢

500 - 999¢€
1000 - 1489 €
1500 - 1989 €
2000 - 2499 €
2500 - 2999 €
3000 - 3499 €
3500 - 3999 €
4000 - 4489 €
4500 - 4999 €
+5000 €

autorijden

wandelen
buitenshuis

fietsen

openbaar
vervoer
gebruiken

ja
e

nee

B. Huishoudelijke vragen

w

o e Ne Tl Nile |

[shouyden 7

. Werkt u voltijds of deeltijds ? Indien u deeltijds werkt, gelieve het percentage op te geven.

. Wat is het maandelijks netto-inkomen van uw huishouden ?

. Heeft een mentale of fysieke handicap die u verhinderd om te ...

Tot welk type huishouden behoort uw huishouden ?

alleenstaand zonder (thuiswonende) kinderen
alleenstaand met thuiswonende kinderen

= _Ga verder met vraag 37. Over welke transportmiddelen beschikt uw huishouden ?

gehuwd/samenwonend zonder (thuiswonende) kinderen =p_Ga verder met vraag 37. Over welke transportmiddelen beschikt uw huishouden ?

gehuwd/samenwonend met thuiswonende kinderen

andere

. Hoeveel thuiswonende kinderen heeft u en welke leeftijden hebben zij ?
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Aantal
Kinderen onder de 6 jaar: li
Kinderen van 6 tot 12 jaar: l—
Kinderen van 12 tot 18 jaar: l—
l—

Kinderen van 18 jaar en ouder:

o

. Over welke transportmiddelen beschikt uw huishouden ?

geen

auto's, het aantal is: I—

motoren, het aantal is: I—
bromfietsen/scooters, het aantal is: I—
fietsen, het aantal is: I—

I B e A .

A

s traantal(1) gelijk is aan 1 = _Woont u jn een

o

. Kan u altijd over een auto beschikken ?
ja, wanneer ik maar wil
nee, dat gaat in overleg met mensen binnen mijn huishouden
nee, dat gaat in overleg met mensen buiten mijn huishouden
nee, (vrijwel) nooit

S Ne BEeNie |

17. Beschikt u over een bedrijfswagen ?

ja, het aantal is:

 nee

~

18. Beschikt u voor uw transportmiddelen over stallingsmogelijkheden nabij de woning (een garage, schuur, carport en/of oprit) ?
< ja
' nee

19. Woontuineen ...

< huurwoning
koopwoning

20. In welk type woning woont u ?

een open bebouwing, vrijstaande woning
een halfopen bebouwing

een gesloten bebouwing, rijhuis

gen flat met 3 of minder bouwlagen

o le NEe Tl Bile!

gen flat met meer dan 3 bouwlagen

21. Beschikt u over een tuin, balkon en/of terras ?

~

ja
 nee

22. Wat is de geschatte afstand tussen uw woning en ...

afstand (in kilometers)

bus/tram/metro-halte I
treinstation |

10
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23. In welke mate bent u tevreden met onderstaande aspecten van de buurt waar u woont ?

helemaal
heel niet niet
tevreden tevreden neutraal tevreden tevreden

verkeersveilig C ol « C Lo

voetpaden C (o] C C «

nabijheid openbaar vervoer o el 0! (o] el

nabijheid vrijetijdsvoorzieningen (@, c c O c

nabijheid van mijn werkplaats (@] ol c L) [ad

groen (%) [al 8] C o

uitzicht van de gebouwen

bevolkingssamenstelling o o} c o e

24. Wat is uw postcode en straatnaam ?

Straatnaam: I |

= tot slot

11
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Deel 4: Tot slot

TOT SLOT

1. Als dank voor uw medewerking worden één Fnac—bon ter waarde van 100€ en vijf Fnac—-bons ter waarde van 25€ verloot onder de volledig ingevulde
vragenlijsten. Indien u hierop kans wenst te maken, gelieve dan uw e—-mailadres te noteren. Op deze manier kunnen we u contacteren indien u tot de
gelukkige winnaars behoort. Deze gegevens zullen enkel gebruikt worden voor het versturen van de Fnac waardebonnen. Wenst u deel te nemen ?

 ja, mijn e-mail is: I

 nee

2. De resultaten van dit onderzoek zullen neergeschreven worden in een verslag. Een exemplaar van de onderzoeksresultaten kan u digitaal bezorgd
worden. Wenst u een exemplaar van de onderzoeksresultaten ? De onderzoeksresultaten zullen tevens beschikbaar zijn op hifpJ/geoweb ugentbe.

« ja, mijn e-mail is: |

 nee

12
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Afsluitende pagina

Hartelijk dank voor uw medewerking !

De eerste onderzoeksresultaten worden verwachten tegen oktober 2007. De voertgang van het onderzoek kan je velgen op
s . Voor eventuele vragen en/of opmerkingen omtrent deze enquéte kan u contact cpnemen met Veronigue Van Acker via 09/264 .46 97 of

veronigue vanacker@ugent.be.

13
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