Autogebruik reduceren:
aanpassen of verhuizen?!

Jonas De Vos

Een reductie van het autogebruik kan gerealiseerd
worden door een verhuis van voorstedelijke inwoners
naar de stad. Verkeerscongestie, parkeerproblemen en
de beschikbare alternatieven zorgen voor een ontmoe-
digd autogebruik. Daarnaast kan een positiever imago
van autoalternatieven eveneens het gebruik van deze
verplaatsingsmiddelen verhogen.

In de meeste recente studies over verplaatsingsgedrag worden attitu-
des ten aanzien van mobiliteit beschouwd als een belangrijke deter-
minant. Zij hebben niet alleen een directe impact op de keuze van het
verplaatsingsmiddel, maar beinvioeden ook de woonplaatskeuze. Indi-
viduen met een voorkeur voor een bepaald verplaatsingsgedrag zullen
een woonplaats verkiezen die hen in staat stelt zoveel mogelijk gebruik
te maken van hun favoriete verplaatsingsmiddel. Zo zal een persoon die
graag gebruik maakt van het openbaar vervoer meestal een voorkeur
hebben voor een stedelijke woonomgeving, aangezien het aanbod van
openbaar vervoer daar het grootst is. Er is echter niet steeds sprake

van een dergelijke residentiéle zelfselectie. Bepaalde factoren zoals

de grootte van de woning en de afstand tot het werk, kunnen ertoe
leiden dat de woonomgeving niet overeenkomt met de geprefereerde
woonomgeving. Deze “residentiéle mismatch” heeft een aanzienlijke
invloed op het verplaatsingsgedrag, aangezien het favoriete verplaat-
singsmiddel van deze inwoners niet optimaal aangewend kan worden

in hun woonomgeving. Dit kan resulteren in een verplaatsingsgedrag
dat niet overeenkomt met het geprefereerde verplaatsingsgedrag. Uit
onderzoek blijkt dat een reductie van de residentiéle mismatch voor een
vermindering van het autogebruik, en bijgevolg ook van luchtvervuiling

en verkeerscongestie kan zorgen.

Residentiéle mismatch in Vlaanderen

Om inzicht te krijgen in de omvang van de residentiéle mismatch in

Vlaanderen werd in 2007 met behulp van een internetenquéte gepeild
naar de opinies en gewoonten van Vlamingen betreffende mobiliteit.
Door middel van een factoranalyse van tweede orde was het mogelijk
de respondenten te groeperen naargelang hun voorkeur voor een
bepaald verplaatsingsmiddel en bijhorende woonomgeving. In Tabel

1 worden de respondenten ingedeeld volgens hun effectieve woon-
omgeving (stedeling vs. voorstedeling) en volgens hun geprefereerde
woonomgeving (stedelijke voorkeur vs. voorstedelijke voorkeur). Dit re-
sulteert in vier groepen. Bij twee van deze groepen komt de effectieve
woonomgeving niet overeen met de geprefereerde woonomgeving

en is er dus sprake van een residentiéle mismatch (aangegeven in het
grijs). Dit is het geval voor ruim 50% van de respondenten en komt va-
ker voor bij voorstedelijke inwoners dan bij stedelijke. Dit kan verklaard
worden doordat een groot deel van de respondenten een voorkeur
heeft voor voorstedelijke woonomgevingen, terwijl slechts 25.7% van

hen ook effectief in een voorstedelijke woonomgeving woont.

Een reductie van de
residentiéle mismatch kan
voor een vermindering van
het autogebruik, en bijgevolg
ook van luchtvervuiling en
verkeerscongestie zorgen

De reden waarom een voorstedelijke woonomgeving bij de meerder-
heid van de respondenten - en vermoedelijk bij de Vlamingen in het
algemeen - de voorkeur geniet, heeft veel te maken met de verstede-
lijkingsgraad in Vlaanderen. Een groot deel van de ruimte is hier reeds
ingenomen door bebouwing, infrastructuur en allerhande andere activi-

teiten. Het aanbod aan open ruimtes is dan ook kleiner dan de vraag van



Stedelingen Voorstedelingen | Totaal
Stedelijke 546 167 713
voorkeur (33.0%) (10.1%) (43.0%)
Voorstedelijke | 685 259 944
voorkeur (41.3%) (15.6%) (57.0%)
Totaal 1231 426 1657

(74.3%) (25.7%) (100%)

Tabel 1: Grootte van de residentiéle mismatch

de Vlamingen. Open ruimtes kunnen hierdoor beschouwd worden als
een gegeerd goed. Enkel in de Vlaamse voorstedelijke gebieden (buiten-
gebieden) worden nog een beperkt aantal open ruimtes aangetroffen.
Voorstedelijke gebieden hebben bijgevolg voor veel mensen een grotere
aantrekkingskracht dan stedelijke gebieden. Deze aspecten kunnen
verklaren waarom een groot deel van de respondenten (57.0%) een voor-
stedelijke woonomgeving verkiest en waarom de residentiéle mismatch

groter is bij stedelijke respondenten dan bij voorstedelijke respondenten.

Verplaatsingsgedrag en woonplaats

Figuur 1 geeft weer welk aandeel van elke groep gebruik maakt van
een bepaald verplaatsingsmiddel. Hiervoor werd aan de respondenten
gevraagd met welk(e) verplaatsingsmiddel(len) ze locaties bereiken
waar vrijetijdsactiviteiten plaatsvinden. Voorstedelijke inwoners met ste-
delijke voorkeuren (mismatched voorstedelingen) wandelen en fietsen
regelmatig en maken vaak gebruik van openbaar vervoer. Zij slagen er
met andere woorden vrij goed in om hun geprefereerde verplaatsings-
gedrag te realiseren.

De reden waarom voorstedelijke inwoners kunnen genieten van een
voldoende ruim aanbod aan openbaar vervoer heeft veel te maken
met het mobiliteitsondersteunend beleid dat sinds de tweede helft van
de negentiende eeuw in Belgié wordt gevoerd. Talloze transportinfra-
structuren werden aangelegd en goedkope abonnementen werden
aangeboden. Ook vandaag tracht het beleid de mobiliteit te onder-
steunen. Het decreet basismobiliteit, dat in 2001 door het Vlaamse
parlement werd goedgekeurd, bepaalt dat elke Vlaming recht heeft op
een minimumaanbod aan openbaar vervoer. Zo tracht het decreet voor
90% van de Vlamingen een trein-, tram-, of bushalte te voorzien bin-
nen een straal van 750 meter van hun woning. Het sterk verstedelijkte
gebied zorgt ervoor dat het draagvlak groot genoeg is om bijna overal
in Vlaanderen openbaar vervoer aan te bieden. Dit heeft als resultaat
dat Vlaanderen vandaag een goedkoop en sterk uitgebreid openbaar
vervoersnet bezit, wat kan verklaren waarom voorstedelijke inwoners
met stedelijke voorkeuren toch in staat zijn om hun geprefereerd ver-
plaatsingsgedrag te realiseren.

Stedelijke inwoners met voorstedelijke preferenties (mismatched ste-
delingen) daarentegen zullen trachten zoveel mogelijk verplaatsingen
te maken met de auto. Toenemende congestie en parkeerproblemen
ontmoedigen echter het gebruik van de wagen. Deze personen zullen
hierdoor, vaker dan hen lief is, gebruik maken van de alternatieven die
veelvuldig voorhanden zijn in stedelijke regio’s. Stedelijke inwoners met
voorstedelijke voorkeuren zullen in Vlaanderen dus meer moeite heb-
ben om zich te verplaatsen met de auto dan voorstedelijke inwoners

met stedelijke voorkeuren hebben om zich te verplaatsen met alterna-
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Figuur 1: Invloed van residentiéle mismatch op de keuze van

verplaatsingsmiddel.

tieve verplaatsingsmiddelen.

De relatie tussen woonplaats en attitude ten aanzien van mobiliteit
speelt een belangrijke rol bij het zoeken naar een oplossing voor het
toenemend autogebruik in Vlaanderen. Eerder onderzoek stelt namelijk
dat het verminderen van de residentiéle mismatch een positieve
invloed kan hebben op het verplaatsingsgedrag. Vooral het verminde-
ren van de mismatch bij voorstedelijke inwoners zou het autogebruik
ontmoedigen. Het aanpassen van de attitudes van mismatched stede-

lingen zou slechts een gering effect hebben.

Verhuizen?

Er bestaan twee mogelijke oplossingen om de residentiéle mismatch

te reduceren. Een eerste mogelijkheid is een verhuis van mismatched
voorstedelingen naar de stad. Vlaanderen tracht door het aanbieden
van woningen in stedelijke omgevingen de verdere verstedelijking van
het buitengebied tegen te gaan. Het Ruimtelijk Structuurplan Vlaande-
ren streeft ernaar om minstens 60% van de bijkomende woningen in
stedelijke omgevingen te voorzien.

Toch mag de impact op het verplaatsingsgedrag van een mogelijke
verhuis van mismatched voorstedelingen naar de stad niet overschat
worden. Er moet immers niet enkel rekening gehouden worden met de
mate van overeenstemming tussen de gewenste en effectieve woonom-
geving, maar ook met de verbondenheid van de respondenten met hun
buurt (Figuur 2). Zo zullen het voornamelijk de mismatched voorste-
delingen zijn met een sterk tot zeer sterk verschil tussen de gewenste
en effectieve woonomgeving en een zwakke tot onbestaande ver-
bondenheid met hun buurt die zullen overwegen om te verhuizen. De
mismatched voorstedelingen met een zwak of matig verschil tussen de
gewenste en effectieve woonomgeving, zullen het wellicht niet nodig
achten om te verhuizen. Mismatched voorstedelingen met een sterke of
zeer sterke band met hun woonbuurt, zullen eveneens minder geneigd
zijn om te verhuizen. De groep die een verhuis wel in overweging

kan nemen bedraagt slechts 4.3% van de respondenten waarbij een
residentiéle mismatch optreedt. Hierdoor lijkt het beter om bestaande
buurten aan te passen, dan om een nieuwe buurt te realiseren. Aange-
zien de groep voorstedelingen die verhuizen overweegt zeer beperkt is,

zou dit slechts een beperkt aantal voorstedelijke inwoners aantrekken.



Het verhogen van de densiteit en diversiteit in reeds bestaande buurten
lijkt dus een betere optie. Dit dient echter best samen te gebeuren met
het aanpassen van de attitudes, anders bestaat de kans dat de residen-
tiéle mismatch bij de oorspronkelijke inwoners van de buurt enkel maar
zal toenemen.

Daarnaast moet zich ook de vraag gesteld worden of deze groep van
respondenten, na hun verhuis naar een stedelijke woonomgeving, ook
effectief meer gebruik zal maken van autoalternatieven. Zoals eerder
vermeld, kunnen in Vlaanderen voorstedelijke inwoners met stedelijke
preferenties hun geprefereerde verplaatsingsgedrag vrij goed realiseren.
Een verhuis van mismatched voorstedelingen naar een stedelijke omge-

ving zal bijgevolg weinig effect hebben op hun verplaatsingsgedrag.
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Figuur 2: Mismatched respondenten en hun mogelijkheid om deze mismatch

te verkleinen.

Of aanpassen?

De tweede optie om de residentiéle mismatch te verkleinen is het
aanpassen van de attitudes ten aanzien van de woonomgeving en de
bijhorende verplaatsingsmiddelen. Het aanpassen van deze attitudes
bij mismatched stedelingen kan ervoor zorgen dat hun voorstedelijke
voorkeuren omgevormd worden tot stedelijke voorkeuren en er dus van
residentiéle mismatch geen sprake meer is. Bij mismatched voorstede-
lingen kan een positievere attitude ten aanzien van autoalternatieven en
een stedelijke omgeving voor een sterkere mismatch zorgen, waardoor
de kans op een verhuis naar een stedelijke omgeving toeneemt. Deze
aanpassing van attitudes zou gerealiseerd kunnen worden door het
imago van het openbaar vervoer, wandelen en fietsen te verbeteren,
door de positieve aspecten ervan voor het milieu en de persoonlijke
gezondheid te benadrukken. Daarnaast kan er echter ook geopteerd
worden om het imago van de stad te verbeteren. De stad is voor vele
mensen, door het gebrek aan groene ruimtes, de lawaaihinder en de
verkeersoverlast, geen optimale plaats om te wonen. Sinds 2000 voert
Vlaanderen daarom een stedenbeleid met als doel de aantrekkelijkheid
van de stad te vergroten. Door de positieve aspecten van de stad (zoals
het grote aanbod aan werk, cultuur en recreatie) te benadrukken, wordt
getracht de stadsvlucht tegen te gaan, vooral van jonge gezinnen met
kinderen. De bebouwde omgeving kan echter ook een invloed hebben
op de attitudes. Het verhogen van de densiteit en de diversiteit kan
voor positievere attitudes ten opzichte van autoalternatieven zorgen.
Deze aanpassing van de attitudes kan het best gerealiseerd worden

bij mismatched stedelingen met een zwak tot matig verschil in de
gewenste en effectieve woonomgeving en een sterke tot zeer sterke
verbondenheid met de huidige buurt (Figuur 2). Bij mismatched ste-

delingen met een sterk tot zeer sterk verschil tussen de gewenste en

effectieve woonomgeving zal het moeilijk zijn om hun sterke voorkeur
voor voorstedelijke omgevingen om te vormen tot stedelijke voorkeu-
ren. Mismatched stedelingen met een zwakke tot onbestaande band
met hun buurt zullen hun residentiéle mismatch wellicht eerder trachten
op te lossen door te verhuizen, dan door hun attitudes aan te passen.
De groep waar residentiéle mismatch relatief eenvoudig kan wegge-
werkt worden door het aanpassen van de attitudes bedraagt 21.7% van
de respondenten waarbij een residentiéle mismatch optreedt.

Ook hier kan de vraag gesteld worden of het verminderen van de
residentiéle mismatch bij stedelijke inwoners wel een positief effect zal
hebben op het verplaatsingsgedrag. Zoals eerder is gebleken, zullen
stedelijke inwoners met voorstedelijke voorkeuren het in Vlaanderen
moeilijk hebben om hun geprefereerde verplaatsingsgedrag te realise-
ren. Zij zullen meer gebruik maken van autoalternatieven dan hen lief
is, aangezien het autogebruik gelimiteerd is in stedelijke omgevingen.
Indien hun attitude ten opzichte van stedelijke omgevingen en autoal-
ternatieven verbetert, zullen zij de auto wellicht nog vaker links laten
liggen en nog meer gebruikmaken van de alternatieven. Aangezien
mismatched stedelingen in Vlaanderen echter reeds vrij veel gebruik-
maken van de beschikbare autoalternatieven, zal de aanpassing van
de attitudes vermoedelijk slechts een beperkte invloed hebben op het
verplaatsingsgedrag.

Het aanpassen van attitudes naar voorkeuren voor stedelijke omge-
vingen en autoalternatieven lijkt in Vlaanderen dus een betere optie
om de residentiéle mismatch te verkleinen dan het aanbieden van be-
taalbare woningen in steden. Het verhogen van densiteit en diversiteit
in reeds bestaande buurten lijkt ook een positieve invloed te hebben
op de residentiéle mismatch, maar enkel wanneer ook de attitudes
aangepast worden. Het realiseren van nieuwe stedelijke buurten zal
wellicht weinig effect hebben. Er dient echter opgemerkt te worden dat
zelfs het aanpassen van de attitudes slechts een beperkte invloed zal

hebben op het verplaatsingsgedrag.
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