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H1. Inleiding

1.1 Aanleiding

In de Nederlandse samenleving zijn obesitas en overgewicht steeds vaker voorkomende ver-
schijnselen. Wanneer deze trend zich voortzet zal in 2028 het aantal volwassenen met obesitas
met de helft toenemen (Halberstadt 2008, pag. 4). In 1981 gaf een op de drie volwassenen in
Nederland aan overgewicht te hebben en dat is nu 2003 al gestegen tot bijna de helft van alle
volwassenen (Otten 2003; Zwakhals 2008). Obesitas, en in minder mate ook overgewicht,
hangen samen met een aantal chronische aandoeningen waaronder type 2 diabetes, hart en
vaatziekten en bepaalde vormen van kanker (Halberstadt 2008, pag. 4). Het bestrijden van
overgewicht is dan ook een van de speerpunten van het overheidsbeleid (ministerie VWS,
2006). Overgewicht wordt veroorzaakt door een onbalans tussen de energie inname door voe-
ding en de energieverbranding als gevolg van lichamelijke activiteit. Gezond eten en meer
bewegen is het devies. VVolgens huidige inzichten (Craig 2002 & Oja 1998) kunnen dagelijkse
activiteiten, zoals het lopend of fietsend boodschappen, actief recreéren en buiten spelen, net
zo goed als één of twee maal per week intensief sporten een bijdrage leveren aan de energie-

verbranding.

Om ook in Nederland consensus te bereiken voor wat geldt als ‘gezond bewegen’ is in 1998
de Nederlandse Norm voor Gezond Bewegen (NNGB) opgesteld. Hiermee heeft men een
richtlijn ontwikkeld waaraan verschillende leeftijdsgroepen moeten voldoen om onderhoud te
geven aan de gezondheid (Wendel-Vos 2008). Volgens de norm moeten mensen minstens vijf
dagen in de week, gedurende 30 minuten matig lichamelijk actief bewegen. Dit kan bereikt
worden met stevig doorwandelen en/of fietsen. Het dagelijkse karakter van de beweging zorgt
ervoor dat gezondheidswinst in dit verband vooral in de dagelijkse routine moet worden ge-
vonden. Hierom is de woonomgeving dan ook een voor de hand liggende locatie voor een
gezondheidsbevorderende interventie (Van Poppel 2008, pag. 4). Er valt voornamelijk ge-
zondheidswinst te boeken in het ritme van het dagelijks leven dat zich afspeelt in de eigen
wijk. Activiteiten als boodschappen, de kinderen naar school brengen of het woon-werk ver-
keer zijn activiteiten waarbij veel gezondheidswinst te boeken valt mits dit op een ‘actieve’
manier wordt gedaan, dat wil zeggen lopen of fietsend. Zoals gezegd is een tekort aan licha-
melijke activiteit een onafhankelijke risicofactor voor een groot aantal ziekten. Ook heeft het
meer bewegen positieve gevolgen voor de psychische gezondheid, de gezondheidsbevorde-

ring is dus tweezijdig (Saan 2004, pag. 39). Naast dit gezondheidsdoel kan een bewegings-



vriendelijke omgeving ook belangrijke positieve neveneffecten hebben, zoals een schonere

lucht, meer sociale cohesie en een groter veiligheidsgevoel (van Gemerden 2006, pag. 37).

De eerder genoemde voordelen van het stimuleren van het actieve vervoer kunnen worden
uitgedrukt in maatschappelijke baten. Er is berekend dat er in 2007 enorme maatschappelijke
kosten worden gemaakt voor een onvoldoende actieve leefstijl, om precies te zijn 907 miljoen
euro. Helaas zijn er ook negatieve gevolgen van bewegen zoals blessures, wanneer deze wor-
den uitgedrukt in kosten komt dit neer op 230 miljoen euro. De nadelen van mogelijke blessu-

res wegen in dit geval niet op tegen de enorme kostenbesparingen (Breedveld 2008, pag. 16).

Vanuit deze maatschappelijke ontwikkelingen is het ‘Park of Perk’ onderzoek ontstaan. Dit is
een gezamenlijke studie van het RIVM en het VUMC. De doelstellingen van deze studie zijn
het bestrijden van overgewicht door het stimuleren van beweging en het terugdringen van
gezondheidsverschillen tussen buurten. Hiervoor is men opzoek naar richtlijnen die de open-
bare ruimte bewegingsvriendelijker maken (Van Poppel 2008). Deze thesis maakt deel uit van

dit onderzoek en maakt gebruik van de data beschikbaar uit dit onderzoek.

1.2 Het onderzoek

Het niet of onvoldoende bewegen van mensen wordt als een van de oorzaken gezien van een
achteruitgang van de gezondheid (Wendel-Vos 2008). De Nederlandse Norm voor Gezond
Bewegen is opgesteld en zegt dat mensen minstens vijf dagen in de week, gedurende 30 mi-
nuten matig lichamelijk actief zouden moeten zijn. De woonomgeving kan in meer of mindere
mate uitnodigen tot bewegen en hiermee bijdragen aan het bereiken van de norm. Zo biedt
een omgeving waarin men veilig en gemakkelijk met de fiets of lopend boodschappen kan
doen meer mogelijkheden om de NNGB te bereiken. Aan de andere kant kan de woonomge-
ving ook beperkingen opleveren. Omgevingen die als onveilig of bewegingsonvriendelijk
worden beschouwd, nodigen beduidend minder uit tot bewegen. Om gezondheidsbevordering
door het stimuleren van bewegen na te streven is het goed mogelijk om te kijken welke ver-
anderingen in de wijk dit zou kunnen stimuleren. Het stimuleren van bewegen wordt verder
aangeduid als het stimuleren van actief vervoer, dit is wandelen of fietsen. De ruimtelijke con-
figuratie, de inrichting en indeling, van de woonomgeving is een van de weinige mogelijkhe-
den om te interveniéren. De ruimtelijke configuratie van de buurt geeft plek aan de hoeveel-

heid voorzieningen in de buurt, de groen ruimtes in de buurt en ook aan de infrastructuur van
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de buurt. Ook kunnen esthetische waarderingen van een buurt, publiek of privaat meegeno-
men worden in dit begrip. Het is tot op heden nog onbekend welke kenmerken van ruimtelijke
configuratie het actieve vervoer van volwassenen zouden kunnen stimuleren. Zodoende is de

volgende probleemstelling opgesteld:

Welke kenmerken van de ruimtelijke configuratie van woonbuurten kunnen het actief vervoer

van volwassenen stimuleren?

Om inzicht te krijgen in de kenmerken van de ruimtelijke configuratie van woonbuurten die
actief vervoer bij volwassenen stimuleren is het belangrijk om eerst inzicht te krijgen in hoe
bewoners hun wijk gebruiken en waarom zij de wijk op die manier gebruiken. Daarom zijn er

twee onderzoeksvragen opgesteld.

De eerste deelvraag is erop gericht om te achterhalen door wie, waarom en op welke manier
bestemmingen bezocht worden. Op deze manier komen we te weten welke bestemmingen
vaak op een actieve manier bezocht worden en welke niet. Uiteraard is het belangrijk om het
verschil in sociaaldemografische achtergrond te onderzoeken om zo te kunnen vaststellen in
welke situatie, de combinatie van bestemming en sociaaldemografische achtergrond er meer
actief vervoer ontstaat. Door te kijken naar de keuze van de vervoerswijze wordt onderscheid
gemaakt tussen fysiek ‘actieve’ en fysiek ‘inactieve’ vervoerswijze. Het is belangrijk om het
verschil van deze twee groepen te onderzoeken om zo te kunnen vaststellen of en zo ja, welke
maatregelen er genomen kunnen worden om juist de inactieve te kunnen stimuleren om deze

meer te laten bewegen.

1. Wat s de invloed van de ruimtelijke configuratie en sociaal-demografische factoren

op de vervoerswijzekeuze voor de bestemmingen?

Voor wat betreft de tweede deelvraag is het doel om de invloed van de woonbuurt te achterha-
len op het beweeggedrag. Om tot goede aanbevelingen te komen om actief beweeggedrag te
stimuleren is het belangrijk te onderzoeken welke ruimtelijke configuratie van de route het
meest uitnodigt tot bewegen. Uiteraard moet rekening worden gehouden met de invlioed met
de bestemming en de sociaaldemografische factoren op de route. Op deze manier worden re-
denen achterhaald waarom er op een bepaald moment wel gekozen wordt voor vrij liggend

fietspad of juist gekozen wordt voor inactieve manier van vervoer.



2. Wat is de invloed van de ruimtelijke configuratie en sociaal-demografische factoren

op de routes voor wandelen en fietsen?

1.3 Leeswijzer

In deze leeswijzer wordt de lezer duidelijk gemaakt wat in de verschillende hoofdstukken van
deze thesis wordt behandeld. Daarnaast wil ik kort de aandacht vestigen op veel gebruikte
begrippen in dit onderzoek. Met name zal de aandacht zich vestigen omtrent het begrip be-
weeggedrag en dan met name op de toevoegingen actief en inactief aan het begrip beweegge-
drag. Ten alle tijden gaat het in dit onderzoek om het stimuleren van fysiek actief beweegge-
drag, waarmee lopen en fietsen wordt bedoeld. Met fysiek inactief beweeggedrag wordt het
gebruik van andere gemotoriseerde vervoersmiddelen bedoeld. Niet altijd wordt uitgesproken
dat het gaat om fysiek actief beweeggedrag, maar wanneer de toevoeging actief of actieve
wordt gebruikt gaat het in dit onderzoek altijd om fysiek actief beweeggedrag. Het tegenover-

gestelde geldt voor de toevoeging van inactief of inactieve.

Deze thesis omvat in zijn geheel zes hoofdstukken. Na dit inleidende hoofdstuk wordt in het
tweede hoofdstuk de theorie besproken. Hier gaat het voornamelijk om factoren welke van
invloed zijn op het beweeggedrag van mensen. Deze factoren zijn onder te verdelen in sociaal
demografische en factoren vanuit de woonbuurt. Daarnaast wordt ook ingegaan op begrippen
als gezondheid, gezondheidsbevordering en de relatie met beweeggedrag. In het derde hoofd-
stuk gaat de aandacht uit naar de gebruikte methodieken van dit onderzoek. Tevens wordt
uitgelegd hoe de informatie in de volgende hoofdstukken is verkregen. Het vierde hoofdstuk
is gericht op de bestemmingen bezocht door de respondenten en is daarmee gericht op het
beantwoorden van de eerste onderzoeksvraag. De tweede onderzoeksvraag wordt beantwoord
in het vijfde hoofdstuk. Hier staat centraal voor welke route is gekozen tijdens het lopen en
fietsen. Afsluitend wordt in hoofdstuk zes ingegaan op de resultaten uit het vierde en vijfde
hoofdstuk om zo een antwoord te kunnen formuleren op de probleemstelling. Daarnaast wordt
gekeken naar ontbrekende kennis zodat adviezen kunnen worden gegeven waar vervolgon-
derzoek zich op zou kunnen richtten. Ook worden er aanbevelingen gedaan ten aanzien van
het te voeren beleid om ruimtelijke configuratie van woonbuurten zodanig in te richtten zodat

er bewegingsvriendelijke woonbuurten ontstaan.



H2. Theoretisch kader

In dit hoofdstuk zal beschreven worden wat er tot nu toe bekend is over het beweeggedrag
van mensen. Vanuit hier wordt de kennis en informatie aandragen welke ook voor dit onder-
zoek interessant zijn, de beschikbare kennis van dit moment over het hoe en waarom van be-
weeggedrag. Voor deze thesis gaat het erom dat de beschikbare kennis voornamelijk is ge-
concentreerd rondom de relatie tussen gezondheid en bewegen. Naast de voor de hand liggen-
de onderwerpen als gezond en gezondheid in relatie met beweeggedrag worden ook de ver-

schillende normen ten aan zien van het bewegen besproken.

2.1 Gezondheid, gezondheidsbevordering en beweeggedrag

In de inleiding is het al naar voren gekomen, uit onderzoek is gebleken dat er een verband
bestaat tussen de gezondheid en beweeggedrag. In deze paragraaf zal dit verband nader wor-
den toegelicht waardoor het duidelijk wordt dat het toch nog gecompliceerder is dan aanvan-
kelijk gedacht. Het doel van deze thesis is de gezondheidsbevordering, die wordt nagestreefd
door in te zetten op actieve bewoners. Hierom is het belangrijk om de begrippen gezondheid
en beweeggedrag en het verband hiertussen te beschrijven. Maar allereerst zullen de begrip-

pen gezondheid en gezondheidsbevordering de nodige aandacht geven.

2.1.1 Gezondheid en gezondheidsbevordering

In deze paragraaf wordt duidelijk waarom gezondheid belangrijk is in deze thesis. Met het
stimuleren van actief vervoer wordt geprobeerd de energiebalans meer in evenwicht te krijgen
om zo de kans op overgewicht of zelfs obesitas te doen afnemen. Overgewicht en obesitas
wordt namelijk als ongezond bestempeld, er is zelfs een vergrote kans op aantal ziekten. Laat
staan wat het betekend voor iemand om te worden uitgemaakt voor ‘dik’, ook dit soort stig-
matisering lijdt tot ongezondheid. Dit is ook de reden dat begrip gezondheid behandeld wordt
in deze thesis, omdat gezondheid en de bevordering hiervan niet van elkaar te scheiden zijn

loopt het in deze paragraaf in elkaar over.

Gezondheid, en met name het nastreven van zo gezond mogelijke buurten is veel meer dan
het stimuleren van het actieve vervoer. Een buurt waarin de bewoners gemakkelijk lopen en

fietsen stimuleert de gezondheid van de bewoners, maar ook de leefbaarheid van een buurt



waarin veel bewogen wordt kan hoger zijn. De kans wordt groter dat wanneer bewoners ge-
makkelijk buiten komen er meer interactie is met de buurt en de sociale cohesie toe zal nemen
(Social Exclusion Unit 2000, Van Poppel 2008). Ook weten we dat de gezondheidswinst van
bewegen tweezijdig is, namelijk zowel fysiek als psychisch. Deze bijdrage van het actieve
vervoer aan een gezonde buurt toont aan dat gezondheid daarom breed geinterpreteerd kan
worden. Daarom biedt deze paragraaf enige achtergrond en verdieping in het veel omvattende

begrip gezondheid.

Het doel van dit onderzoek en dat van “De Gezonde Wijk en “Park of Perk™ is niet direct het
stimuleren van het beweeggedrag, net zo min als het verminderen van overgewicht, maar wel
het bevorderen van de gezondheid. In 1962 werd er in Nederland begonnen met de gezond-
heidsvoorlichting en —opvoeding. Nieuwe impulsen kwamen uit Noord Amerika, uit Canada
om precies te zijn, waarmee de nadruk op voorlichting via de massamedia kwam te liggen.
Kritiek hierop kwam van de World Health Organization (WHO) dat vond dat de sociale en
maatschappelijk omgeving een grotere rol moest krijgen in het beinvlioeden van het menselijk
keuzegedrag. Ook vanuit de WHO-Europa werd de nadruk gelegd op het sociale krachtenveld
bij het stimuleren van gezondheid. In Nederland heeft men lang vast gehouden aan de ge-
zondheidsvoorlichting en —opvoedings strategie. Toch is men in Nederland nu ook begonnen
met een andere benadering. Deze benadering is meer gericht op settings gericht werken in de

buurt, de school en op de werkplek (Saan 2004, pag. 33, 34).

Toch moet er nog terugkomen worden op de term gezondheidsbevordering, maar ook op het
begrip gezondheid in meer algemene zin. Wanneer we kijken naar de definitie gebruikt door
de WHO voor het Ottowa Charter (1986, pag. 1) zien we dat het begrip een nogal ruim denk-
kader omvat:

“Health promotion is the process of enabling people to increase control over, and to improve,
their health. To reach a state of complete physical, mental and social well-being, an individ-
ual or group must be able to identify and to realize aspirations, to satisfy needs, and to
change or cope with the environment. Health is, therefore, seen as a resource for everyday
life, not the objective of living. Health is a positive concept emphasizing social and personal
resources, as well as physical capacities. Therefore, health promotion is not just the respon-
sibility of the health sector, but goes beyond healthy life-styles to well-being. ”
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Gezondheidsbevordering is er voor iedereen, ook voor zieken, gehandicapten en mensen met
chronische aandoeningen. Tevens bestaat gezondheid niet alleen op het fysieke vlak, er is ook
sprake van geestelijke en sociale gezondheid. Traditioneel spreken we over de fysieke ge-
zondheid, door de opkomst van de sociale wetenschappen is men ook gaan spreken van gees-
telijke gezondheid en de sociale gezondheid is de toestand gerelateerd aan omgevingsfacto-
ren. Uiteindelijk kunnen we dan ook nog spreke van een ‘gezonde school’ of een ‘gezonde
stad’. Het begrip gezondheid is overdraagbaar (Saan 2004, pag. 35). Net als in de probleem-
stelling speelt de beleving, de ervaren gezondheid ook een grote rol. Dit hoeft niet in overeen-
stemming te zijn met het vastgestelde ziektebeeld. Zo is er dus verschil tussen ‘ilness’ (tradi-
tioneel), ‘sickness’ (geestelijk) en ‘disease’ (sociaal). De klassicke definitie van de WHO uit

1948 valt nu dan ook goed op zijn plek:

“Health is a state of complete phyical, mental and social well-being and not merely the ab-
sence of disease or infirmity” (Saan 2004, pag. 131)

Vanuit deze klassieke definitie is goed te zien welke belangrijke verandering het denken over
gezondheid nog heeft ondergaan. In de definitie van de WHO staat het individu centraal. Te-
genwoordig wordt dit gezien als een eenzijdige nadruk op het individu en wordt er in deze
definitie voorbijgegaan aan de invloed van de sociale omgeving en leefomstandigheden.
Hierdoor zijn mensen minder zelf verantwoordelijk voor hun gedrag (Wilkonson & Marmot,
2003).

Juist vanwege deze omslag in het denken over gezondheid is er een steeds duidelijk wordende
roep om empowerment. Dit begrip gaat om het vermogen van mensen om juiste beslissingen
te nemen, en de bewustwording van de mensen om zelf invloed uit te oefenen op hun lot, ge-
zondheid en omgeving. In de ommezwaai van de individuele verantwoordelijkheid naar de
meer collectieve verantwoordelijkheid is dit begrip essentieel (Saan 2004, pag. 120). Duide-
lijk is dat deze omslag in het denken over gezondheid - van een traditioneel biomedische per-
spectief naar een meer holistische benadering van gezondheid - begrippen als empowerment
en de kwaliteit van leven meer centraal staan (Bruynickx 1999, pag. 25, 26). Met het beweeg-
vriendelijker maken van woonbuurten komt de nadruk van de gezondheidsbevordering steeds

meer om het begrip empowerment te liggen.
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2.1.2 Gezondheid in relatie met beweeggedrag

In deze paragraaf komt de relatie tussen gezondheid en beweeggedrag aan bod. Op het eerste
gezicht is het vrij gemakkelijk. Door meer te bewegen wordt meer energie verbruikt hierdoor
blijft men beter op gewicht. Tevens heeft lijdt dit bewegen ook tot andere voordelen. De psy-
chische gezondheid gaat ook vooruit bij meer bewegen. Om te weten wat voldoende is om
gezond te bewegen zijn er normen opgesteld. Toch verdient dit meer aandacht, omdat het

simpelweg wat gecompliceerder is.

Zoals eerder beschreven is gezondheid meer dan alleen een fysiek aspect. Zonder in te gaan
op de inhoudelijke relatie tussen beweeggedrag en gezondheid is vooraf nog een opmerking te
maken. Het lijkt erop dat een interventie van het beweeggedrag puur gericht is op het fysieke
aspect van de gezondheid. Door de interactie van de verschillende aspecten van de gezond-

heid is dit toch anders. Saan (2004, pag. 39) verwoordt dit als volgt:

“Het geheel is meer dan de som der delen, dus is het onvoldoende om een optelsom te maken
van de diverse factoren: die interacteren met elkaar als een geheel, als een patroon. Gezond-
heid is de resultante van het determinantenpatroon; interventies en organisatorische condities

in een context vormen het patroon dat daarop inwerkt”

Dit zorgt er dan ook voor dat het beweegvriendelijk maken van de woonomgeving heeft niet
alleen verbetering van de fysieke gezondheid, maar ook andere aspecten van de gezondheid.
Hierdoor wordt duidelijk dat de invloed, die verondersteld aanwezig te zijn, van het beweeg-
gedrag op gezondheid gecompliceerder is dan op het eerste gezicht lijkt.

Overgewicht is eigenlijk een tussenstap, als oorzaak van het niet gezond zijn, maar zeker ook
als gevolg van het onvoldoende bewegen. Juist hiermee wordt de nadruk gelegd op het veron-
derstelde verband is: het onvoldoende bewegen leidt tot overgewicht dat leidt tot ongezond
zijn. De Body Mass Index (BMI) wordt vaak gebruikt als rekenmodel om het overgewicht te
bepalen. Hoewel er geen algemene consensus bestaat over deze index is dit de meest gebruik-
te index voor het bepalen van de verhouding gewicht en lengte. Consensus bestaat over het
overgewicht en is hier ook als enige van belang. De BMI wordt uitgedrukt als kg/ m?, waarbij
de waardes 25-30 worden aangeduid als overgewicht en 30 of meer als obesitas (Van Leent-
Loenen 2009). Ook in het onderzoek van De Gezonde Wijk van Den Hertog (2007) is de BMI

index opgenomen.
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Om toch met duidelijk bewijs te komen voor het vooronderstelde verband tussen beweegge-
drag en gezondheid, of zoals het ook wel eens wordt aangeduid, tussen sedentair gedrag en
gezondheidsrisico’s moeten deze twee begrippen worden gescheiden. Hildebrand (2008, TNO
rapport, pag. 90, 91) stelt nadrukkelijk dat sedentair gedrag en beweeggedrag afzonderlijk van
elkaar moeten worden beschouwd. Beide zullen onafhankelijk hun rol hebben in het energie-
verbruik en ook voor hun inbreng op de gezondheidsrisico’s dienen ze beide onafhankelijk

worden beschouwd.

De gezondheidsrisico’s van overgewicht en voornamelijk van obesitas zijn talrijk. Door Vis-

scher (2009) wordt de volgende ziekten in verband gebracht met overgewicht:

o Diabetes mellitus type 2

e Hart- en vaatziekten

o Aandoeningen van de galblaas

« Aandoeningen van het bewegingsstelsel

o Enkele soorten kanker (hormoongerelateerd, kanker aan spijsverteringsorganen)
o Aandoeningen van de ademhalingsorganen

« Menstruatiestoornissen

e Onvruchtbaarheid bij vrouwen

Voor kinderen geldt zelfs dat naast de ernstige risico’s van de fysieke gezondheid er ook psy-
chische problemen kunnen optreden. Stigmatisering van kinderen met overgewicht leidt op
latere leeftijd op een verhoogde kans op een lagere zelfwaardering met de daarbij horende
psychosociale problemen. Ook is er sprake van een lagere kwaliteit van leven. Bij overge-
wicht is er niet alleen sprake van een kortere levensverwachting maar ook van een lagere
kwaliteit van leven, zowel psychisch als fysiek (Visscher 2009). Op het eerste gezicht lijkt dit
niet interessant voor deze thesis, maar ook kinderen worden oud. De op jonge leeftijd ontstane
psychosociale problemen kunnen hun tol op latere leeftijd eisen.

2.1.3 Normen

Steeds vaker wordt er onderzoek gedaan naar de relatie tussen fysieke omgeving en gezond-
heid. Dan gaat het voornamelijk om de relatie tussen de inname van voeding en het beweeg-
gedrag van respondenten met als resultaat de energiebalans. Waar een positieve energiebalans
duidt op overschot van energie, het verschil tussen de inname door voedsel en het gebruik van

energie door bewegen en uiteindelijk bijdraagt aan de toename van het gewicht. Eerder in de
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inleiding is al aangehaald wat het belang is van gezond bewegen. In Nederland heeft men
daarom gekozen voor een algemeen geldende norm, waaraan wordt voldaan bij een voldoende
beweeggedrag waarop beleidsmaatregelen kunnen worden afgestemd. Dat is de Nederlandse
Norm voor Gezond Bewegen (NNGB).

De NNGB is afgestemd voor het onderhouden van de gezondheid. In de norm wordt onder-
scheidt gemaakt tussen jongeren, volwassenen en ouderen. Verschillende instanties hebben
meegewerkt aan de oprichting van de norm in 1998. Zo hebben onder meer de Vrije Universi-
teit, de Universiteit Utrecht, het RIVM TNO en NOC*NSF meegewerkt aan de norm. Naast
de NNGB bestaat er ook nog de fithorm die meer gericht is op het onderhouden van de fysie-
ke conditie. Hier is er geen sprake differentiatie tussen verschillende leeftijdscategorieén.
Voor iedereen geldt hetzelfde, tenminste drie keer per week een zware lichamelijke inspan-
ning. De combinorm tenslotte is een combinatienorm waarbij tenminste aan één van de twee

normen voldaan moet worden. (Wendel-Vos 2008)

In de tabel hieronder staan de verschillende eisen vermeld voor de leeftijdscategorieén om te
voldoen aan de NNGB. Een persoon is semi- actief als deze tussen de één en vier dagen ten-
minste 30 minuten matig intensief actief is. Wanneer een persoon op geen enkele dag tenmin-
ste 30 minuten matig intensief actief is wordt deze als inactief bestempeld. (Wendel-Vos
2008)

Het is natuurlijk lastig exact te bepalen wat matig intensief voor de verschillende leeftijdsca-
tegorieén. Elke grens is arbitrair net zoals er ook binnen deze groepen grote verschillen zullen
bestaan waardoor de bepalingen van deze groep voor afwijkende metingen niet op zijn plaats
zijn. Er wordt bijvoorbeeld geen rekening gehouden met mensen die al fit zijn en op deze wij-
ze mogelijk in slaap gesust kunnen worden. Net zo min dat er geen rekening wordt gehouden
met fysieke klachten. Juist voor mensen met obesitas kan de NNGB dan mistasten doordat de
algemene maatregelen van toepassing zijn. Ik probeer hiermee te duiden op het tekort aan
individuele wensen. Aanpassingen en adviezen op individueel niveau zijn een duidelijk ge-

mis.
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Tabel 2.1: De Nederlandse Norm Gezond Bewegen (Bron: Wendel-Vos 2008)

Doelgroep |Norm

Jongeren Dagelijks één uur tenminste matig intensieve lichamelijke activiteit, waarbij de
activiteiten minimaal twee maal per week gericht zijn op het verbeteren of

handhaven van lichamelijke fitheid (kracht, lenigheid en coordinatie).

\Voorbeelden van matig intensieve lichamelijke activiteit bij jongeren zijn aero-

bics of skateboarden.

\Volwassenen|Een half uur tenminste matig intensieve lichamelijke activiteit op minimaal vijf,

maar bij voorkeur alle dagen van de week.

\Voorbeelden van matig intensieve lichamelijke activiteit bij volwassenen zijn

wandelen met 5-6 km/u (dus flink doorwandelen) en fietsen met 15 km/u.

55-plussers |Een half uur tenminste matig intensieve lichamelijke activiteit op minimaal vijf,
maar bij voorkeur alle dagen van de week; voor niet-actieven, zonder of met
beperkingen, is elke extra hoeveelheid lichaamsbeweging zinvol, ongeacht
duur, intensiteit frequentie of type.

\Voorbeelden van matig intensieve lichamelijke activiteit bij ouderen zijn wan-

delen met 3-4 km/u en fietsen met 10 km/u.

Bewegen

In de literatuur wordt vervoer op twee manieren aangeduid, er wordt onderscheidt gemaakt
tussen actief vervoer met een utilitair doel, in de literatuur aangeduid als ‘walking/cycling for
tranportation’ en actief vervoer met als doel plezier, aangeduid als ‘walking/cycling for recre-
ation’. In deze thesis ligt vanwege de gezondheidsbevorderende oogpunt de nadruk op het

actieve vervoer. Dit betekend het wandelen en fietsen.

2.2 Wat bepaalt bewegen?

Het sociaal ecologische model van Sallis (2006) beschrijft de factoren welke het actieve ver-
voer beinvloeden. Eigenlijk beschrijft het model de determinanten van ‘active living’, actief
vervoer is hier een onderdeel van. De verschillende determinanten zijn onderverdeeld in indi-
viduele factoren (houding, achtergrond), de gedragssetting (de gebouwde omgeving), beleid,
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sociale en culturele omgeving, natuurlijke factoren en informatie voorzieningen (bijvoorbeeld
de bewegwijzering naar het park) welke allen invlioed uitoefenen op actief vervoer. In deze
thesis wordt alleen gekeken naar het fysieke omgevingsniveau en het individuele omgevings-
niveau. In het onderzoek zijn dat de fysiek omgeving, de woonbuurt en de sociaaldemografi-

sche factoren.

2.2.1 Fysieke omgeving

De woonbuurt is een logische plek waar veel van het (potentiéle) actieve vervoer plaatsvindt.
Daarom is het ook zo dat juist is gekozen voor de woonbuurt om beweeggedrag te stimuleren.
Er is al veel bekend over de invloed van de fysieke omgeving op het actieve beweeggedrag
van bewoners. In deze paragraaf wil ik dit duidelijk maken aan de hand van de 3D’s, density,
diversity en design. Deze begrippen zijn de basis van de wijze waarop de fysiek omgeving het
(actieve) vervoer beinvloedt in de buurt. Eerst wil ik de problematiek nader theoretisch dui-

den.

Waar komen de ideeén vandaan met betrekking tot dit onderzoek? Veel van deze ideeén zijn
afkomstig uit andere landen en dan voornamelijk uit de Angelsaksische landen. In deze lan-
den zijn de problemen ten opzichte van overgewicht en obesitas vaak groter, wat er voor zorgt
dat in deze landen al vaker onderzoek gedaan is naar de relatie tussen beweeggedrag en ge-
zondheid, de invloed van de SES en de woonomgeving op beweeggedrag. Nu zijn de resulta-
ten van onderzoeken uit het buitenland niet altijd bruikbaar en van toepassing op de Neder-
landse context, maar deze kunnen ons wel in de goede richting sturen. Verschil in opvattingen
over bewegen zit ingebakken in de verschillende culturen, daarom is ook de situatie waarbin-

nen het betreffende onderzoek heeft plaatsgevonden, van belang.

In zijn algemeenheid kan nu ook worden gesteld dat bepaalde vormen van planning als ‘urban
sprawl’ niet bevorderend zijn voor het actieve vervoer. ‘Urban Sprawl’ is een begrip dat zijn
eigenlijke betekenis is ontgroeid. Het is afkomstig uit de steeds groeiende autoafhankelijke
sub-urbane (stedelijke) groei, maar het heeft zich ontwikkeld tot een begrip wat staat voor
gebrek aan inzicht, visie en duurzaamheid inzake stedelijke groei. Hiermee wordt bedoeld dat
er gebouwd is naar een auto afhankelijke samenleving zonder stil te staan bij de gevolgen

hiervan, namelijk een steeds verder vervuilde en dichtslibbende samenleving. Vertaald naar
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de situatie in Nederland is het daarom de vraag of de uitbreidingslocaties in Nederland, zoals

de VINEX locaties op een juiste plek zijn gevestigd voor een gezond Nederland.

Density

Hier is het belangrijk de twee verschillende vormen van actief vervoer te onderscheidden.
Actief vervoer met een utilitair doel, ‘walking/cycling for tranportation’ en actief vervoer met
als doel plezier, ‘walking/cycling for recreation’. Voor beide soorten van actief vervoer ver-
schilt de invloed van de fysieke omgeving. Bij deze laatste vorm van actief vervoer zijn facili-
teiten en esthetische waarde van de activiteiten setting van groter belang. Dit is gebleken uit
studies van Owen (2004, 2007).

De manier waarop de begaanbaarheid, die bepaald wordt door de nabijheid en bereikbaarheid
van voorzieningen, van een buurt wordt bepaald hangt dus sterk samen met het ontwerp, de
dichtheid en diversiteit van een buurt. In de review studie van Ewing (2005) wordt dit aange-
duid als ‘3Ds’ van density, diversity en design. Uit zijn studie blijkt dat het ontwerp van de
buurt als meest bepalend geldt voor de begaanbaarheid. Het rooster-vormige stratenpatroon
heeft als voordeel dat er directe alternatieve routes gemaakt kunnen worden naar de bestem-
mingen. Op deze manier kan gemakkelijk een drukke autoweg gemeden worden. Ook door
rekening te houden met het actieve vervoer, met het aanleggen van voorzieningen voor voet-
gangers op de minder drukke autowegen. Zelf waarschuwt Ewing (2005, pag. 72) dat het pa-
radigma van de 3Ds niet heilig is:

“We need to move beyond the simple 3D travel paradigm to a more nuanced understanding of

these relationships”

Een van deze nuances is volgens Ewing (2005) de invloed van de sociale omgeving op de
schoolgaande jeugd. Hier valt namelijk geen invloed te ontdekken van de 3Ds op de keuze
van reis naar school. De mate waarin een buurt geschikt is voor actief vervoer geldt naast het
paradigma van de 3Ds als (ervaren) veiligheid, criminaliteit, toegang tot openbaar vervoer en
verkeershinder (Pikora 2002) (Owen 2007) (McGinn 2007) (McGinn 2007).

Ook in Nederland is men tot soortgelijke bevindingen gekomen, Den Hertog (2007, pag. 23)
geeft de belangrijkste:

17



“Woningdichtheid is namelijk een belangrijke bepalende factor voor de nabijheid en ver-
scheidenheid van voorzieningen en daarmee weer voor de afstand die bewoners moeten af-

leggen van en naar die voorzieningen.”

Hoe hoger de woningdichtheid in een buurt, hoe meer mensen er kunnen wonen en hoe hoger
het draagvlak voor het aantal voorzieningen. Meegaand in de veronderstelling van Den Her-
tog (2007, pag.23) kunnen we zeggen, dat wanneer er meer voorzieningen zijn de kans dat
mensen op loopafstand van deze voorzieningen wonen groter is. Dus een buurt met een hoge-

re woningdichtheid zal naar verwachting meer actief vervoer genereren.

Diversity

Om het verhaal van de 3Ds compleet te maken is een hogere diversiteit beter voor het actieve
vervoer, omdat de voorzieningen gemakkelijker bereikbaar zijn als deze zich in de buurt be-
vinden. Tevens geldt een hoge bebouwingsdichtheid van de buurt stimulerend voor wandelen
en fietsen in een buurt volgens Giles-Corti (2002, pag. 609). Een Canadees onderzoek van
Craig (2002) bevestigt deze bevinding. Craig (2002, pag. 41) benadrukt wel dat simpelweg
een hogere bebouwingsdichtheid niet voldoende is om bewegen te stimuleren:

“... and that a number of factors, including the location of retail stores, nearby residences,

and pedestrian-oriented commercial buildings, are required.”

lets anders wat ook verbonden is met de woningdichtheid is de hoeveelheid parkeerplekken.
Het is niet moeilijk om te bedenken dat het aantal parkeerplekken per huishouden in een wijk
met een hoge woningdichtheid lager zal zijn dan in wijk met een lage woningdichtheid. De
auto-onvriendelijke wijken zoals Den Hertog (2007, pag. 112) deze karakteriseert, spelen dan

ook een rol in beweegvriendelijkheid van de wijk.

Design

De begaanbaarheid van de buurt voor transport, vervoer met een utilitair doel, wordt bepaald
door nabijheid en de bereikbaarheid van de bestemmingen (Frank 2004, pag. 151, 152) (Sa-
elens 2003, pag.84). Hier wordt nabijheid hoofdzakelijk bepaald door de afstand van de voor-
zieningen, werk en huis. Voor de bereikbaarheid van de bestemmingen geldt dat dit wordt

bepaald door de aanwezigheid van trottoirs en andere voorzieningen voor voetgangers en fiet-
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sers. Hoofdzaak blijft wel dat er een gezonde mix moet bestaan binnen de woonbuurt van

voorzieningen en daarmee alle bestemmingen voor het actieve vervoer.

Uit Australisch onderzoek van Giles-Corti (2002) komt ook de invloed van de gebouwde om-
geving naar voren. Een belangrijk gegeven uit deze studie is dat buurten met ‘perceived ac-
ces’ tot winkels en voetpaden, stimuleren tot wandelen in de buurt. Het uiterlijk van de buurt
is volgens dit onderzoek belangrijk voor het actieve utilitaire vervoer in de buurt. Wanneer de
buurt hogere esthetische waarde heeft gegenereerd dan heeft die meer actief vervoer met utili-
taire doeleinden. Belangrijk is dat dit bij alle SES groepen is gevonden. De subjectiviteit van
de esthetische waarde kan ertoe leiden dat dit wel verschillen oplevert tussen de SES groepen.
Lagere SES groepen zouden andere voorkeuren kunnen hebben waardoor zij minder tevreden
kunnen zijn met de esthetische waarden van hun buurt. De specifieke buurtkwaliteit is erg
belangrijk voor het genereren van actief vervoer en is de belangrijkste bevinding van Giles-
Corti (2002).

Een ander aspect van de gebouwde omgeving is de veiligheid van de ruimtelijke configuratie
van een buurt en hoe deze door de bewoners wordt ervaren. VVoor verschillende leeftijdscate-
gorieén zijn hier verschillende uitkomsten te verwachten. Ouderen zullen zich waarschijnlijk
eerder onveilig voelen bij hangjeugd dan jongeren zelf. Een ander aspect van veiligheid is de
veiligheid in het verkeer welke van invloed kan zijn op het actieve verplaatsingsgedrag van

mensen. Uit onderzoek van Oglive (2010) en Oja (1998) blijkt dat de verkeersveiligheid als

een van de belangrijkste obstakels geldt voor fietsen in het actieve woon-werk verkeer. Fiet-
sen is volgens Oglive (2010, pag. 18) juist voor recreatieve doeleinden en op rustige momen-

ten, zoals zondagmorgen.

In de overzicht studie van de Wendel-Vos (2005 pag. 17) wordt duidelijk dat voor ouderen
veiligheidsaspecten, het gevoel van veiligheid in de buurt en in het verkeer, meer van belang
zijn. Voor jongeren geldt dat de voorzieningen op scholen van belang voor het beweeggedrag.
Opvallend is ook dat de achterliggende factoren over het hoe en waarom ontbreken.

In het onderzoek van Oglive (2000) wordt gekeken naar de invlioed van een nieuw aan te leg-
gen snelweg op een achtergestelde buurt in Glasgow. Het belangrijkste resultaat uit dit onder-
zoek is dat implicaties van het ingrijpen in de gebouwde omgeving voor de respondenten,

verschillende gevolgen kan hebben. Het onderlinge verschil van bewoners kan ertoe leiden
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dat, wat voor de jongeren als prettig kan worden ervaren, voor ouderen juist het tegenoverge-
stelde effect sorteert. Een gerelateerd aspect hieraan is dat niet zozeer de houding ten aanzien
van het actieve vervoer verandert, maar wel de houding ten aanzien van de route verandert. Er
wordt veel gewandeld langs drukke wegen, waar een gevoel van veiligheid heerst, omdat men

geen overvallen verwacht langs een drukke weg (Oglive 2010, pag. 18).

De kwalitatieve karakteristieken van de verschillende respondenten en hun achtergronden zijn
derhalve uniek. Met deze manier van onderzoek kunnen er belangrijke resultaten naar boven
komen die met kwantitatief onderzoek niet aan het licht komen. Een ander belangrijk argu-
ment voor kwalitatief onderzoek is dat de bewoners nu ook een stem krijgen en het onderzoek
meer aandacht heeft voor de gevoelens van de bewoners (Oglive 2010, pag. 23). 2.2.1 Soci-
aaldemografische factoren

2.2.2 Sociaal demografische factoren

De verschillende sociaaldemografische factoren die in verband met gezondheid een rol spe-
len, zijn de sociaal economische status (SES), leeftijd, geslacht en etniciteit (Visscher 2009).
Ook de eerder genoemde ommezwaai die van toepassing is op het gezondheidsparadigma kan
hier van toepassing zijn. De individuele verantwoordelijkheid in bepaalde groepen is kleiner
geworden en daarom kunnen bepaalde groepen een ‘uitzondering’ vormen. Zonder in herha-
ling te vallen wil ik de lezer erop wijzen dat de druk uit de sociale omgeving op kinderen gro-
ter kan zijn dan op volwassen, maar ook bijvoorbeeld het verschil in empowerment tussen

hoog- en laag opgeleide mensen.

Zowel nationaal als internationaal zijn er verschillende onderzoeken die verband proberen te
leggen tussen de SES van mensen en het beweeggedrag van mensen. Een aantal zaken komt
vaak naar voren. Uit een review studie van Owen (2007) blijkt dat een hoger inkomen leidt tot
minder wandelen met een utilitair doel, maar het kiezen voor een bepaalde buurt met het oog
op de voorzieningen leidt wel tot meer wandelen met utilitair doel. Dus kiezen voor een buurt
met bijvoorbeeld een bibliotheek, zwembad en een voldoende niveau aan winkels leidt tot
meer ‘gericht’ wandelen. Vrouw zijn, een kind hebben en een hoger inkomen hebben worden
in de studie van Owen (2007) negatief geassocieerd met het aantal keren dat men wandelt

voor utilitaire doeleinden.
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Over het algemeen zijn dezelfde trends waarneembaar in het Australische onderzoek van
Salmon (2000). Een ander Australisch onderzoek van Giles-Corti (2002) bevestigt dit alge-
mene beeld. Uit dit Australische onderzoek blijkt ook dat het hebben van hogere SES leidt tot
een hoger activiteiten patroon met recreatieve doeleinden (Giles-Corti 2002, pag. 608). Zowel
als het gaat om de hoeveelheid beweging maar ook als het gaat om het participeren in ‘recrea-
tional facilities’ waar entree betaald moet worden scoort de hoge SES groep beter. Hoewel de
lagere SES groepen over het algemeen meer in de nabijheid woonden van deze faciliteiten,
bleken ze deze toch minder te gebruiken met uitzondering van het zwembad. Dit betekent dat
behalve economische redenen sociaal-culturele of normatieve redenen ook zeker een rol spe-

len in het verschil in gebruik van deze faciliteiten (Giles-Corti 2002, pag. 608, 609).

Een kwalitatief onderzoek uit Schotland van Oglive (2010) is gericht op de gebouwde omge-
ving en beweeggedrag. Een veronderstelling in dit onderzoek is dat de algehele mobiliteit, het
totaal van al het actieve als inactieve (auto, OV) vervoer, afneemt van mensen naar mate de
SES daalt, maar het actieve vervoer van deze mensen kan hiervan profiteren (Oglive 2000,
pag. 3). De minder welgestelde wonen echter vaak in ‘deprived communities’ waar het lopen

en fietsen toch als minder prettig kan worden ervaren.

In Nederland is er door Visscher (2009) onderzoek gedaan naar de relatie tussen etniciteit,
SES en overgewicht/obesitas. Zowel bij mannen en vrouwen komt overgewicht vaker voor bij
een lagere SES dan bij een hogere SES. VVoor obesitas geldt zelfs dat dit voor mensen met
laag opleidingsniveau bijna drie maal zo hoog is dan bij mensen met een hoog opleidingsni-

veau (zie figuur 2.1).
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Figuur 2.1: in Vischer (2009) Percentage personen met ernstig overgewicht (ofwel obesitas, gemeten BMI
van 30 of meer) in de periode 1987-2001, naar opleidingsniveau, gestandaardiseerd naar de leeftijdsop-

bouw van de Nederlandse bevolking in 2000.

Ook uit het onderzoek van Jansen (2004, pag. 5) komen grote verschillen naar voren. Mensen
met een hogere SES blijken ongeveer tien jaar langer te leven zonder lichamelijke beperkin-

gen dan mensen met een lagere SES.

In het geval van etnische afkomst, in relatie met overgewicht, geldt dat integratie een positie-
ve invloed heeft op de mate van overgewicht. Bij allochtonen van de tweede generatie komt
overgewicht minder voor dan bij die van de eerste generatie (SCP 2008). Verder kan gesteld
worden dat niet westerse allochtonen vaker kampen met overgewicht dan autochtonen (Vis-
scher 2009). Ook zijn er aanzienlijke verschillen waarneembaar tussen kinderen van allochto-
nen, en dan in het bijzonder die van Turkse en Marokkaanse afkomst, vergeleken bij autoch-
tone kinderen. Voor Turkse kinderen geldt dat 32% te kampen heeft met overgewicht en 8%
met obesitas, voor de Marokkaanse kinderen zijn deze percentage iets lager, 27% heeft over-
gewicht en 7% heeft obesitas. Nederlandse kinderen scoren duidelijk lager, 14% heeft over-
gewicht en 2% heeft obesitas (TNO 2010). In het onderzoek van de Vijfde Landelijke Groei-
studie van TNO (2010) is een kind Nederlands wanneer beide ouders in Nederland zijn gebo-

ren.

Ook door verschil in culturele achtergronden ontstaan er verschillen tussen bevolkingsgroe-
pen. Zo maken allochtonen meer gebruik van het OV dan autochtonen ook als er gecorrigeerd

wordt naar het bezit van een rijbewijs en auto. Tevens bestaan er verschillen in het gebruik
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van de fiets als vervoersmiddel tussen bevolkingsgroepen. Allochtone bevolkingsgroepen
fietsen minder dan autochtone bevolkingsgroepen (Jorristma & Harms 2006, pag. 15). Verkla-
ringen hiervoor moeten toch voornamelijk worden gezocht in de culturele verschillen. Hier-
door is het voor verschillende etnische groepen minder vanzelfsprekend dat je kunt en gaat
fietsen. Door Jorritsma & Harms (pag. 17) wordt gesuggereerd dat fietsen afbreuk doet aan

status en daarom een slecht imago heeft onder allochtone bevolkingsgroepen.

Tevens bestaan er algemeen geldende achtergrondkenmerken welke verschillen in fietsge-
bruik verklaren. Volgens Jorristma & Harms (2006, pag. 16) zijn dit de volgende: “leeftijd
(hoe ouder de leeftijd, des te minder men fietst), de gezinsomvang (een toename van de ge-
zinsgrootte verkleint de kans op fietsen), het opleidingsniveau (hoe hoger het opleidingsni-
veau, des te meer wordt er gefietst), het woonachtig zijn in één van de vier grote steden (waar
de fiets te kampen heeft met een hoogwaardig openbaar vervoernetwerk als concurrerend
alternatief) alsmede de stedelijke dichtheid (een stijging van de bebouwingsdichtheid vergroot

de kans op fietsgebruik).”

Het onderzoek van Den Hertog (2007) bracht in de relatie tussen sociaaldemografische ken-
merken en overgewicht weinig vernieuwende resultaten aan het licht. Wat wel opvallend is
dat de oudere leeftijdsgroepen ten opzichte van jongere leeftijdsgroepen meer voldoen aan de
NNGB, ook geldt dat de autochtone bevolkingsgroepen meer dan de allochtone voldoen aan
de NNGB. De achterliggende factoren achter deze resultaten zullen meer inzicht geven in de
relatie tussen deze resultaten en gebouwde omgeving. Duidelijk wordt nu dan ook dat er een
gemis is van een kwalitatieve benadering waarmee meer recht gedaan wordt aan de werkelijke

keuzes van het bewegen.

2.2.3 Activiteitenpatronen

In deze paragraaf wordt aandacht gegeven aan de begrippen verplaatsingsgedrag en activitei-
tenpatronen. Dit zijn theoretische concepten waarmee de voorkeuren achter het beweeggedrag
beter bepaald kunnen worden. Op deze wijze wordt onderscheid gemaakt in manier van ver-
plaatsen tussen verschillende sociaaldemografische achtergronden. Het uitgangspunt hierbij
ligt bij de theorie van de tijdsgeografie van Hégerstrands (Hagerstrand 1970), omdat hij als
eerste de tijd-ruimte paden heeft beschreven. Tegenwoordig worden deze tijd-ruimte paden
vaak aangeduid als activiteiten patronen. Eerst zal er een kort worden ingegaan op de maat-

schappelijke ontwikkelingen welke van belang zijn voor de ontwikkeling van activiteitenpa-
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tronen. Daarna zal gekeken worden op welke manier invloed te verwachtten is van activitei-

tenpatronen op het stimuleren van beweeggedrag.

Woonlocatie en de werklocatie worden vaak op elkaar afgestemd. VVroeger gebeurde dit door-
gaans door af te stemmen op de werklocatie van de kostwinnaar. In veel huishoudens was dit
een man. Tegenwoordig zijn de huishoudens minder afhankelijk van één kostwinner en steeds
vaker van tweeverdieners. Daarnaast zijn er steeds snellere vervoermiddelen voorhanden,
waardoor woonlocatie en werklocatie minder vaak op elkaar afgestemd kunnen worden. Hier-
door is het activiteitenpatroon van mensen in de hedendaagse maatschappij steeds meer af-
hankelijk geworden van een groter wordende (auto) mobiliteit (Bohte 2004, pag. 1). Deze
groei van het activiteitenpatroon is een maatschappelijke ontwikkeling die resulteert in een
toenemende congestie welke ongewenst is en daarom is beleid van de overheid er opgericht
om dit te verminderen. Door ruimtelijke beleid te richtten op bundeling en menging van ruim-
telijke functies wordt gepoogd congestie te verminderen. Inzetten op een grotere bewustwor-
ding van de automobilist en op andere vervoersmiddelen is ook onderdeel van overheidsbe-
leid om congestie tegen te gaan. Zeker wanneer het gaat om de stedelijke centra geldt dat er
een grotere rol is weggelegd voor de alternatieven van de automobiliteit. Hierdoor is het ook
mogelijk dat de steeds drukker wordende stedelijke centra leefbaar blijven (Ministerie
VROM, pag. 65). Wanneer op deze wijze gekeken wordt naar verplaatsingsgedrag is duidelijk
dat op het lokale niveau er door in te zetten op het stimuleren van het actieve vervoer een win-
win situatie ontstaat. Naast de verwachtte gezondheidswinst kan er door in te zetten op het
actieve vervoer ook de nodige congestie worden teruggedrongen.

Om iets te kunnen zeggen over de activiteitenpatronen onder de volwassen in Amsterdamse
buurten wordt de tijdgeografie van Hagerstrand gebruikt. De uitgangspunten van zijn theorie
zijn dat een individu in een beperkte hoeveelheid tijd een aantal prioriteiten en voorkeuren
heeft ten aanzien van de locaties welke het individu wil gaan bezoeken. Doordat een individu
gebonden is aan zijn beperkingen in tijd, ruimte en zijn lichaam, is er een afgebakende tijd-
ruimte verhouding waarbinnen de prioriteiten en voorkeuren ten aanzien van locaties moeten
plaatsvinden (Héagerstrand 1970). Hiermee wordt duidelijk dat de activiteiten welke individu-
en willen en moeten ontplooien sterk zijn gebonden door voorkeuren en prioriteiten maar ook
door verplichtingen ten aanzien van de huishoudelijke situatie waarin het individu zich be-

vindt.
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De praktische implicaties van deze theorie worden in het onderzoek van Verburg e.a. (2005)
duidelijk doordat er verschillende mobiliteitsstijlen worden beschreven. Ondermeer wordt er
onderscheid gemaakt tussen ‘werkende verzorger’, traditionele OV forens’, ‘scholier’, ‘fami-
lie/vrienden bezoeker’, ‘ontspanner’, ‘verzorger’, ‘werkende genieter’, ‘OV-gebruikende pro-
fesional/vertegenwoordiger’. Dit onderscheid wordt gemaakt voor het auto verkeer, het OV en
het langzame verkeer (fietsers en wandelaars). De nuances in dit onderzoek zijn voor dit on-
derzoek van belang omdat de mobiliteitsvoorkeuren van mensen bepaald kunnen worden door

de rol in zijn of haar huishouden.

Een voor de hand liggende vergelijking voor dit onderzoek is die tussen een traditioneel huis-
houden en een huishouden met twee verdieners. In het drukke gezinsleven van tweeverdieners
kan minder plek zijn voor het langzame actieve vervoer. Opgevoed in deze situatie is de ach-
terbankgeneratie. Met deze achtergrond zijn voorkeuren en ook mogelijkheden sterk bepaald

door de keuze van de ouders.

Wanneer we kijken naar de verschillende mobiliteitsstijlen kunnen we verwachtten dat dit
gevolgen heeft voor de uitkomsten van dit onderzoek. De rol in het huishouden waar je deel
van uit maakt heeft hele praktische implicaties voor het beweeggedrag. Een man in een tradi-
tioneel gezin zal er minder vaak op uit gaan voor een boodschap dan een man in een gezin
van tweeverdieners. Er is simpelweg meer ruimte voor verandering en verbetering in een mo-
biliteitsstijl welke daar ruimte voor biedt. Dit klinkt wellicht vreemd, maar een kostwinner in

een traditioneel huishouden heeft minder activiteiten waar bewegingswinst te boeken valt.

Uit het artikel van Primerano e.a. (2008, pag. 62, 63) blijkt dat verplaatsingen met meervou-
dige bestemmingen minder gebruikt worden door mensen die reizen met het openbaar ver-
voer. Op zich is dit geen relevante conclusie voor dit onderzoek. Wel is het belangrijk om te
beseffen dat keuzes voor het kiezen van een vervoersmiddel van invloed is voor de mogelijk-
heden van verdere activiteiten. Wanneer iemand naar zijn werk gaat met de auto bestaat de
mogelijkheid dat andere activiteiten worden afgestemd op de keuze van het vervoermiddel.
Door de inrichting van de buurt, rondom voorzieningen als potentiéle bestemmingen, zodanig
aan te passen zijn er mogelijkheden om meer mensen actief te laten bewegen. Hiermee wor-
den mensen welke normaal gesproken gebonden zijn aan hun inactieve vervoersmiddel gesti-

muleerd om op een actieve manier de voorzieningen in de buurt te benutten.
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2.3 Afsluiting

Dit is de slotparagraaf van het theoretische gedeelte van dit onderzoek. Hierin zullen conclu-
sies getrokken worden uit de literatuur en daarmee worden verwachtingen gewekt voor de
resultaten later in dit onderzoek. De onderwerpen welke hier besproken worden komen ook
weer terug in het conceptueel model onderaan deze paragraaf. VVoor de structuur van dit on-

derzoek zal dezelfde volgorde worden aangehouden als eerder in dit hoofdstuk.

Belangrijk is dat het doel van het onderzoek geformuleerd in de probleemstelling niet uit het

oog verloren wordt. Daarom wordt deze hieronder herhaald.

Welke kenmerken van de ruimtelijke configuratie van woonbuurten kunnen het actief vervoer

van volwassenen stimuleren?

Eerder in de paragraaf “wat bepaalt bewegen?” zijn de determinanten van het beweeggedrag
besproken. Deze determinanten zijn op te delen in twee verschillende groepen. Enerzijds zijn
er de sociaaldemografische kenmerken welke van belang in het verklaren voor het beweegge-
drag. Vanuit de sociaaldemografische kenmerken zijn ook de voorkeuren en mogelijkheden
met betrekking tot de mobiliteit aanbod. Aan de andere kant is de fysieke omgeving van in-
vloed is op het beweeggedrag.

Voor de sociaaldemografische factoren welke van invloed zijn op het beweeggedrag en daar-
uit voorvloeiende voorkeur met betrekking tot vervoersmiddelen keuze zijn er verschillende
verwachtingen gewekt. Met name is duidelijk dat er verschillen bestaan tussen hogere en la-
gere SES groepen. Bekend is dat hogere SES groepen er een gezondere leefstijl op na houden,
hetgeen zich ook vertaalt in het beweeggedrag. Het beweeggedrag van mensen met een hoge-
re SES is meer gericht op bewegen met een recreatief doel, dan bewegen met een utilitair
doel. VVoor lagere SES groepen geldt dit andersom. Hieruit komt al naar voren dat de SES
groep bepalend is voor wat betreft de voorkeuren ten aan zien van het beweeggedrag. Niet
alleen de manier waarop er actief wordt bewogen, maar ook op de manier er inactief wordt
bewogen. Tegelijkertijd worden deze voorkeuren bepaald door de mogelijkheden. Het is niet
voor iedereen mogelijk om met de auto te forensen. Tevens verschilt de bewustwording en de
mate van empowerment tussen SES groepen. De voorkeuren worden beperkt door de moge-

lijkheden, in de hogere SES groepen worden de mensen minder beperkt in mogelijkheden.
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Hierdoor kunnen we met name ten aanzien van de bewustwording verwachten dat mensen

met een hoger opleidingsniveau zich indien mogelijk zoveel mogelijk actief zullen zijn.

In Nederland komt obesitas drie maal zo vaak voor onder laag opgeleidde dan onder hoog
opgeleide mensen. Tegelijk valt er iets te zeggen of de integratie van allochtonen een gunstige
invloed heeft op overgewicht. Onder tweede generatie allochtonen is dit beduidend lager dan
onder de eerste generatie allochtonen. VVoor niet-westerse allochtonen in het algemeen geldt
dat overwicht en obesitas hier meer voorkomen dan onder autochtonen. Uiteindelijk kunnen
we wel degelijk invloed verwachtten van het allochtoon zijn. Vanuit de culturele achtergrond
en voorkeuren van allochtonen verwachtten we dat name fietsen minder zal voorkomen onder

allochtonen respondenten.

Daarnaast is het zo dat een hogere leeftijd ervoor zorgt dat er vaker wordt voldaan aan de
NNGB. De hogere leeftijd zorgt weliswaar vaker voor fysiek ongemak, maar eenmaal boven
de 55 voldoen ouderen vaker aan de NNGB. Ook vanwege verschillende de definities van de
NNBG voor verschillende leeftijdscategorieén. Ook voldoen volwassen mannen vaker dan
vrouwen aan de NNGB. Een laatste verwachting vanuit de sociaaldemografische factoren

komt van de gezinsomvang. Hieruit blijkt dat een groter huishouden zorgt voor minder bewe-

ging.

Vanuit de fysieke omgeving zijn voornamelijk factoren over de setting van de woonbuurt naar
voren gekomen. Hier zijn gemakkelijk een aantal zaken te destilleren welke vanuit de woon-
buurt van invloed zijn op het beweeggedrag. Aan de hand van de hoeveelheid inwoners per
oppervlakte eenheid per buurt is er een groter draagvlak voor voorzieningen en valt er te ver-
wachtten dat er meer voorzieningen zullen zijn in een buurt. Met meer voorzieningen in een
buurt zijn er meer (potentiéle) bestemmingen voor de bewoners in die buurt binnen loop of

fietsafstand.

Hieraan verbonden is het concept begaanbaarheid. Dit is een erg breed concept, een kapstok
waar veel andere thema’s verband mee houden. De begaanbaarheid van een buurt wordt onder
meer bepaald door zaken als (ervaren) veiligheid, criminaliteit, verkeershinder en toegang tot
openbaar vervoer. Hoewel dit concept voor iedereen weer anders ervaren wordt, en daarmee
erg subjectief blijkt, is het wel een voorwaarde voor (actief) beweeggedrag. De invloed van

groen kan overdag erg positief zijn en in het donker door bepaalde groepen als negatief wor-
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den ervaren. Een ander goed voorbeeld van de begaanbaarheid van de buurt is die van het
stratenpatroon van de buurt. De stedenbouwkundige vorm van de stad, een typisch Angelsak-
sisch grid-vormige stedelijke patroon geeft logischerwijs meer ruimte voor logische alterna-
tieven. Voor een voetganger of fietser is het soms is het prettig om een alternatief te kunnen

kiezen voor een drukke, soms onveilige, doorgaande weg. Belangrijk hierbij is wel de (erva-

ren) afstand van dit alternatief.

Samenvattend kan nu worden gesteld dat de afstand en aanwezigheid van de voorzieningen
het meest bepalend is voor het fysiek actief zijn in de woonbuurt. Te meer ook als we in ogen-
schouw nemen dat de ervaren afstand van invloed is. Wanneer er in de buurt veel te zien en te
doen is, doordat er veel voorzieningen zijn, is de ervaren afstand vaak minder dan deze wer-
kelijk is. Wel is duidelijk geworden dat er veel factoren van invloed op de afstand en aanwe-
zigheid van de voorzieningen. Verschillende van deze factoren rondom de inrichting van de
woonbuurt zullen doorslaggevend zijn. Er valt op dit moment nog niets te zeggen over de
specifieke kwaliteiten van routes en bestemmingen welke de respondenten in de verschillende

buurten gebruiken.

De besproken invloed van de sociaaldemografische factoren en de fysieke omgeving op het
beweeggedrag worden in het conceptueel model uitgebeeld. De verwachte causale verbanden
ten aanzien van het beweeggedrag. Hier tussen staan de mogelijkheden en voorkeuren ten
aanzien van beweeggedrag. Het beweeggedrag omvat zowel de fysiek actieve als de fysieke

inactieve, beiden bestaan uit route en bestemming.

Beweeggedrag

Fysiek actief Fysiek inactief

Bestemming Bestemming 28

Route Route



H3. Methode

In dit hoofdstuk wordt beschreven hoe de dataverzameling tot stand is gekomen en op welke
manier de analyse van de data heeft plaatsgevonden. De eerste paragraaf zal gaan over de
context van het onderzoek. In de tweede paragraaf wordt beschreven in welke buurten het
onderzoek heeft plaatsgevonden. Hierna zal achtereenvolgens het proces van de werving wor-
den, de respondenten met hun kenmerken, het gebruik van de GPS gegevens en het interview

worden besproken. Tot slot zal de analyse van de onderzoeksgegevens worden besproken.

3.1 Context: Park of Perk?

De koppeling van fysieke activiteiten, vaak aangeduid als beweeggedrag, aan overgewicht en
gezondheid in de wetenschap en de steeds sterker aanwezige negatieve gevolgen als obesitas
en overgewicht in de maatschappij hebben ertoe geleid dat het project “Park of Perk? investe-
ren in bewegingsvriendelijker wijken” is opgezet. Het is een vervolgonderzoek op de ‘Gezon-
de Wijk’, een onderzoek naar strategisch openbare ruimte-beleid. Het “Park of Perk?” project
wil zich meer richten op het daadwerkelijke gebruik en de kwaliteit van plekken en routes

door de buurt en hieraan gekoppelde attributen/kenmerken.

Dit project heeft als prioriteit aangemerkt het bestrijden van overgewicht door middel van het
stimuleren van beweging en het terugdringen van gezondheidsverschillen tussen buurten. Het
doel van het project is inzicht krijgen in de kenmerken van de openbare ruimte die lichamelij-
ke activiteit stimuleren dan wel beperken. Dit inzicht moet uiteindelijk resulteren in specifieke
richtlijnen voor bewegingsvriendelijk bouwen te komen. In het project staan de volgende
vraagstellingen bij centraal:

Onderzoeksvragen ‘Park of Perk?’:
1. Hoe wordt er in de openbare ruimte bewogen?
a. Welke routes neemt men?
b. Worden bestemmingen gecombineerd?
c. Welk vervoersmiddel kiest men voor de verschillende bestemmingen?
2. Waarom kiest men voor een bepaald vervoersmiddel?
3. Wat is de beleving en waardering van de openbare ruimte?
4. Wat zijn bevorderende en belemmerende factoren voor bewegen in de openbare ruim-
te?
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De aandacht van het project ‘Park of Perk?’ gaat uit naar de zogenaamde routing van zowel
het recreatieve vervoer als het utilitair transport in de wijk. Hiermee wordt bedoeld dat er ge-
keken wordt naar het daadwerkelijk gebruik van de openbare ruimte. Ook zal er worden ge-
keken naar de kenmerken van plekken in de buurt welke mensen opzoeken dan wel vermij-
den. Het onderzoek richt zich op jongeren (13-17), volwassenen (30-50) en ouderen (60-80)
zodat duurzame beleidsaanbevelingen (gericht op de levensloop) gedaan kunnen worden (Van
Poppel 2008, pag. 6). Dit onderzoek zal zich richtten op de volwassenen.

De geselecteerde buurten in het onderzoek liggen allen in Amsterdam. Dit komt omdat de
onderzoeksgegevens van dit onderzoek afkomstig zijn van het Park of Perk? Onderzoek. In
paragraaf 3.2 wordt nader ingegaan op de karakteristieken van de buurten. Het zijn de vol-
gende buurten:

e De Punt (Osdorp)
e Van der Pekbuurt (Amsterdam Noord)
e Buurt 5 (Geuzenveld-Slotermeer)

e Indische Buurt (Zeeburg)

Binnen deze buurten zullen in twee verschillende fases van het onderzoek respondenten wor-
den geworven. In de eerste fase zijn per buurt op aselecte wijze dertig respondent geworven
(gestreefd is naar 10 jongeren, 10 volwassenen en 10 ouderen). De respondenten lopen in de-
ze fase met het GPS apparaat en er wordt een interview bij hun afgenomen. Deze thesis is
gebaseerd op de resultaten van de eerste fase. In de tweede fase zullen in de buurten focus-
groepsgesprekken gehouden worden. In de derde fase van het onderzoek wordt een Delphi

studie gehouden.

Met de kwaliteit van routes en openbare ruimte worden de verschillende gebruiksmogelijkhe-
den bedoeld, maar ook wordt de kwaliteit van het openbare groen en ook dat van de openbare
ruimte bedoeld. Verschil in kwaliteit kan verschil in beweeggedrag te weeg brengen. De bele-
ving van de openbare ruimte door de gebruikers is hierin belangrijk, welke ruimtelijke attribu-
ten van een buurt zullen bijdragen aan meer actieve bewoners? Of anders gezegd zijn het juist
centraal gelegen parken in een buurt die dit gedrag stimuleren of zijn het de meer verspreide,

maar kleinere perkjes welke het gewenste gedrag opleveren; Park of Perk? Kortom, welke
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stedenbouwkundige maatregelen kunnen van positieve invloed zijn op het beweeggedrag van
mensen? Deze ruimtelijke context van het project ‘Park of Perk?’ heeft twee betekenissen. Er
is een sociale dimensie aan de ruimtelijke inrichting en ook een ruimtelijke dimensie. Juist de
sociale dimensie, de verschillende mogelijkheden voor verschillende groepen gebruikers van
een perk boven een park, of andersom, hebben gevolgen voor de beleving en waardering van
de openbare ruimte van de verschillende gebruikers. Het kwalitatieve gebruik van een perkje
overdag en ’s avonds kan erg verschillen tussen de verschillende leeftijdscategorieén. Veilig-
heid kan hier ook een issue zijn.

Het project ‘Park of Perk’ hanteert ecen meer kwalitatieve benadering dan het meer gekwanti-
ficeerde project de ‘Gezonde Wijk’. Door gebruik te maken van GPS ontvangers bij de res-
pondenten is het mogelijk in het onderzoek gedetailleerd onderzoek te doen naar het beweeg-
gedrag in de wijk. Deze wijze van onderzoek is vernieuwend (Van Poppel 2008, pag. 6).

Het project “De Gezonde Wijk” was één van de eerste multidisciplinaire onderzoeken waarin
werd gekeken naar de samenhang tussen de ruimtelijke opzet van woonwijken en de lichame-
lijke activiteit van zijn bewoners. De samenwerking van geografen, stedenbouwkundigen,
gezondheidswetenschappers en sociologen richtte zich op vier Amsterdamse wijken met een
min of meer vergelijkbare sociale demografie, maar gebouwd volgens verschillende steden-
bouwkundige concepten. In deze wijken is met behulp van vragenlijsten en gedetailleerde
beschrijvingen van de omgeving, het beweeggedrag van de bewoners geanalyseerd (Den Her-
tog 2007, pag. 28). Hieruit is gebleken dat er aanzienlijke verschillen bestaan in het beweeg-
gedrag van bewoners van de verschillende wijken. Bij vergelijkbare loopafstanden naar de
boodschappenwinkel blijken bewoners in sommige wijken veel vaker te gaan lopen en fietsen,
dan bewoners in andere wijken (Den Hertog 2006, pag. 58, 59).

Zoals gezegd is het onderzoek de “De Gezonde Wijk” uitgevoerd om de samenhang tussen de
ruimtelijke opzet van woonwijken en de lichamelijke activiteit van de inwoners te onderzoe-
ken. In sommige wijken is er sprake van meer actief transport dan in andere wijken terwijl de
afstand vergelijkbaar is. Deze resultaten zijn naar voren gekomen door vragenlijsten af te ne-
men en de objectieve omgevingskenmerken in kaart te brengen. Op deze manier is er gekeken
naar de relatie tussen de bebouwde omgeving en het beweeggedrag. Dit is gebeurd aan de
hand van aspecten als parkeerdruk en bebouwingsdichtheid (stedelijkheid).

Het is duidelijk dat verschillen bestaan in het beweeggedrag van de bewoners tussen verschil-

lende buurten. Door te kijken naar meer kwalitatieve aspecten als het daadwerkelijke gebruik
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van bepaalde routes en openbare ruimte in de buurt is er nog meer informatie te halen uit de
buurt. Op dit moment is er nog geen informatie over de motieven van de bewoners om wel of
niet te gaan bewegen, laat staan over de voorkeuren in het beweeggedrag van deze bewoners.
Het gaat in deze thesis dus meer om keuzes voor dit of dat fietspad. Deze kwalitatieve vragen
gaan in op de subjectieve keuzes die gemaakt worden door de bewoners. Uiteraard gaat het
om de keuze achter het feitelijk beweeggedrag van de bewoners en daarom zijn de kwalitatie-
ve interviews een aanvulling op de gegevens afkomstig van het GPS apparaat. Door gebruik
te maken van dit apparaat is het mogelijk om het feitelijk beweeggedrag van de bewoners vast
te leggen. Hieruit kunnen wij opmaken welke ruimtelijke configuratie van de woonomgeving

het meest tot bewegen uitnodigt.

3.2 De buurten

Zoals is gebleken uit het voorgaande is deze thesis onderdeel van het onderzoek ‘Park of
Perk?’. Dit is een vervolg op het onderzoek de ‘Gezonde Wijk’ van Den Hertog (2006) waar-
uit naar voren kwam dat er bij vergelijkbare afstanden aanzienlijke verschillen bestonden in
actief beweeggedrag (lopen of fietsen) tussen buurten. Het ‘Park of Perk?’ onderzoek is er om
inzicht te krijgen in de keuzes van de respondenten om te gaan bewegen, actief of inactief en
hoe de invulling van de openbare ruimte hiervan invloed op kan zijn (Van Poppel, pag. 6). De
gekozen buurten in het ‘Park of Perk?” onderzoek liggen allemaal in Amsterdam en zijn de
Buurt 5, Van der Pekbuurt, de Indische Buurt en de Punt. Deze buurten zijn gekozen omdat
deze volgens Van Poppel (2008, pag. 7) “qua typologie veel voorkomen in Nederland en die
op korte of middellange termijn onderdeel kunnen worden van een stadsvernieuwingsproject”.
Ook zijn de buurten in sociaaldemografisch opzicht vergelijkbaar en verschillen de buurten
juist in ruimtelijke configuratie van voorzieningen, groen en infrastructuur. De meeste van
deze buurten liggen aan de rand van de stad. Al van deze wijken zijn een krachtwijk, ook wel
aangeduid als aandachtswijk, en hier komen gezondheidsproblemen gemiddeld meer voor dan

in de rest van Nederland (Verweij 2008).

De vier verschillende buurten in het onderzoek zijn allemaal in kaart gebracht zodat de om-
grenzing duidelijk is. Ook is in kaart gebracht hoe de voorzieningen in de buurten zijn ver-
deeld. Dit is gebeurd aan de hand van een Geografische Informatie Systeem (GIS) op basis
van gegevens van de Topografische Dienst Kadaster en van de Grootschalige Basiskaart Am-

sterdam (GBKA). Deze kunnen later worden vergeleken met daadwerkelijke beweeggedrag
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van de respondenten waarmee achterhaald kan worden welke plekken veel worden bezocht of

juist worden gemeden.

Hieronder wordt een overzicht gegeven van de vier buurten met kaarten, cijfers (tabel 1) en
een indruk van de ruimtelijke configuratie. Als we kijken naar de dichtheid van de vier buur-
ten valt op dat Buurt 5 zowel in woningdichtheid als in bevolkingsdichtheid het laagste scoort.
De Indische Buurt heeft in beide gevallen de hoogste dichtheid en de Van der Pekbuurt valt
hier tussenin, net als de Punt. Als we de cijfers nader bekijken valt nog iets op namelijk dat in
alle buurten de bevolkingsdichtheid twee keer zo hoog is dan de woningdichtheid. Dat bete-
kent dat er gemiddeld meer dan twee personen in een huis wonen, behalve in de Van der Pek-
buurt. Hier wonen er als enige gemiddeld minder dan twee mensen per huis. De huizen in de

Van der Pekbuurt zijn over het algemeen iets kleiner dan de huizen in de andere buurten.

Tabel 3.1: Dichtheid van de buurten

Bevolkingsdichtheid] Woningdichtheid |[Gemiddeld aan-
Buurten® (inwoners/km? land)| (Woningen/km?  tal mensen per
land) huis
Buurt 5 7012 3268 2.15
De Punt 3884 4005 2.22
Indische Buurt 10901 5275 2.07
Van der Pekbuurt 3024 4134 1.94

(Bron: O+S Amsterdam 2010)

! (De onderzoeksgebieden correspondeerden niet met de administratieve eenheden gehanteerd door O+S Am-
sterdam, hierdoor kunnen is het mogelijk dat er kleine afwijkingen optreden. De cijfers van Buurt 5 zijn de cij-
fers afkomstig van de grotere administratieve eenheid zijn de cijfers afkomstig van de grotere administratieve
eenheid Slotermeer-Zuidwest, voor de Punt komen zijn de cijfers afkomstig van de grotere administratieve een-
heid de Punt, voor de Indische Buurt zijn de cijfers afkomstig van de grotere administratieve eenheid de Indische
Buurt Oost, voor de Van der Pekbuurt zijn de cijfers afkomstig van de grotere administratieve eenheid de Vole-
wijck.)
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Buurt 5

Deze buurt maakt deel uit van het stadsdeel Geuzenveld-Slotermeer. De wijk maakte deel uit
van een uitbreiding in de jaren 50 van de vorige eeuw. Het onderzoeksgebied wordt omgrensd
door de Du Perronstraat in het noorden, de Slotermeerlaan in het oosten, de Lodewijk van
Deysselstraat in het zuiden en de Anna Bijnstraat in het westen. Het overgrote deel van de
bebouwing is hoogbouw. Het openbaar vervoer in de buurt is goed, de tramlijnen 7 en 14
stoppen op de Slotermeerlaan net als de bussen 19, 64, 268, op de iets zuidelijk gelegen Bur-
germeester Roellstraat stopt tramlijn 13 en de bussen 19, 64 en 352 en het metrostation Jan
van Galenstraat is nabij. De geconcentreerde winkelvoorzieningen op plein *40-’45 zijn op

loopafstand.

Kaart 3.1: Buurt5

Indische buurt:

Gelegen in Zeeburg is de Indische buurt de oudste van alle buurten, met een oorsprong aan
het begin van de 20° eeuw. Hierdoor heeft de buurt misschien ook wel het meest stedelijke
karakter van de vier. Dit beeld wordt ook versterkt door de relatief hoge hoeveelheid winkels
in het straatbeeld. In het noorden wordt het onderzoeksgebied begrensd door de Zeeburger-
dijk, in het oosten door de Kramatweg en de Soembawastraat, in het zuiden door de Insulin-
deweg en in het westen door de Molukkenstraat. Tramlijnen 7 en 14 en de buslijnen 22, 37,
40, 65, 245 en 359 stoppen in de buurt. Ook is het Muiderpoortstation niet ver weg waardoor
er veel keus is in het openbaar vervoer. De hoge hoeveelheid winkelvoorzieningen is met na-

me geconcentreerd rondom het Javaplein, Javastraat en de Molukkenstraat.
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Kaart 3.2: Indlsche Buurt

Van der Pekbuurt

De eerste uitbreidingswijk in Amsterdam-Noord is de Van der Pekbuurt. Genoemd naar de
architect VVan der Pek is de wijk gebouwd in het interbellum en heeft het karakter van een
tuinstad. Deze tuinstadbeweging was een internationaal populaire beweging waarin de voor-
delen van de stad en een dorp werden gecombineerd. Het was zeker in die tijd een gezond
alternatief voor de dichtbebouwde binnensteden en hun 19°eeuwse uitbreidingen. Zeker door
het meanderende wegenpatroon en de gebruikte laagbouw is er een speels karakter ontstaan.
Samen met het typisch bakstenen uiterlijk van de woningen geeft dit de buurt een eigen karak-
ter. Het onderzoeksgebied van de buurt wordt in het noorden begrensd door achtereenvolgens
de Distelweg, het Mosplein, het Mosveld, in het oosten door het Noord-Hollands kanaal, en
de Laanweg en in het westen door de Ranonkelkade. Het openbaar vervoer in de buurt is vol-
ledig afhankelijk van bussen, dat zijn de buslijnen 38, 105, 109, 361, 363, 611, 693. Net bui-
ten de buurt, op het mosplein, zijn de buslijnen 34, 35, 91, 92 en 94. De aanwezige winkel-

voorzieningen zijn verspreid ten noordoosten van de Meidoornweg.
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Kaart 3.3: Van der Pekbuurt

De Punt

Deze buurt ligt in het stadsdeel Osdorp en is net als Buurt 5 een jaren 50 uitbreidingswijk. Het
onderzoeksgebied wordt in het noorden omgrensd door de Osdorperban, in het oosten door de
Duikerstraat en de Schuitenhuisstraat, in het zuiden door de Hoekslootstraat en de Noordera-
kerweg en in het westen door Hoogheemraadweg. In tegenstelling tot Buurt 5 is hier meer
laagbouw dan hoogbouw. De woonblokken ten noorden van de waterschapstraat zijn hoog-
bouw en de rest is laagbouw. Qua openbaar vervoer lijkt deze buurt het met minder te moeten
doen dan de andere buurten. Op het Dijkgraafplein is het eindpunt van tram 17 en in de wijk
is een halte van bus 353. De geringe winkelvoorzieningen zijn geconcentreerd rondom het

Dijkgraafplein.
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Kaart 3.4: De Punt

3.3 Werving

De werving van de respondenten in de vier geselecteerde buurten van Amsterdam voor de
eerste fase van het onderzoek heeft plaatsgevonden vanaf augustus 2009 tot maart 2010 . De
meest in het oog vallende zaken hierbij zal ik kort doornemen. De werving gebeurde via een
deur-tot-deur methode waarbij koppels in elke buurt moesten aanbellen gebeurde bij de huis-
nummers 6, 7, 8, 9, 10 en 16, 17, 18, 19, 20 en 26, 27 etc. om een aselecte steekproef van
mensen te werven. Wanneer er geen respons was aan de deur werd en een flyer met een aan-
gehechte antwoordkaart door de deur gedaan waarin het ‘Park of Perk?’ project werd geintro-
duceerd en men werd uitgenodigd te participeren. Bewoners welke de Nederlandse taal niet
beheersen zijn geweerd uit het onderzoek. Bij respons wordt er na de introductie van het pro-
ject gevraagd of de persoon in een van de leeftijdscategorieén valt en of deze mee wilt wer-
ken. Tevens werd er gevraagd of er andere personen in het huishouden aanwezig zijn die wil-
len participeren in het onderzoek. Wanneer er een afwijzing was, werd dit opgenomen in de
administratie en de bijbehorende reden werd ook genoteerd. Er is geen vergoeding aangebo-
den. Bij medewerking werd de werking van het GPS apparaat uitgelegd aan de hand van een
instructieformulier dat bij de respondent werd achtergelaten en werd verteld wat er precies
van de respondent wordt verwacht. Dit hield in het bijhouden van een dagboek voor zeven
dagen tijdens het dragen van het GPS apparaat, het invullen van een vragenlijst en het afslui-
tende interview. Tevens werd er dan een afspraak gemaakt wanneer het GPS apparaat zou

worden opgehaald bij de respondent zodat de GPS gegevens gebruikt kunnen worden en werd
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er een afspraak gemaakt wanneer het interview zal plaatsvinden.. De gegevens afkomstig uit

het GPS apparaat vormden de input voor het gestructureerde interview.

Respondenten

Van de geworven respondenten in dit onderzoek zijn onder meer geslacht, huishoudomvang,

etniciteit, opleidingsniveau, inkomen, werksituatie en die van de partner bekend vanuit de

gegevens afkomstig van de algemene vragenlijst. Dit zijn variabelen die van mogelijke in-

vloed zijn op het beweeggedrag en worden daarom besproken. Hieronder worden de kenmer-

ken van de respondenten per buurt weergegeven waarbij fictieve namen zijn toegevoegd.

Tabel 3.2 Respondentenoverzicht Buurt 5

Personen
in huishou- | Opleidingsni- Werksituatie
Naam den veau Ay1l2YS§ Etniciteit werksituatie partner

Aicha(V) 2| MAVO <1000 Allochtoon Arbeidsongeschikt | NVT
1751 t/m

Borat(M) 1| HBO/HTS 3050 Allochtoon <32 uur NVT

Yasmina 1751 t/m

(V) 3 | HBO/HTS 3050 Allochtoon <20uur>32uur |NVT

FadouaV) 5 | onbekend onbekend | Allochtoon Huisvrouw <32 uur
1001 t/m (Vervroegd) Pen-

Cherien(V) 3 |HAVO/VWO 1350 Allochtoon Huisvrouw sioen

Arbeidsonge-

KeeqdM) 3| MAVO <1000 Autochtoon <12 uur>20uur |schikt

Frederik 1751 t/m

(M) 1|WO 3050 Autochtoon <20uur>32uur |NVT

Samira(V) | onbekend |LTS/VMBO <1000 Allochtoon Niet ingevuld Niet ingevuld
1751 t/m

JessicdV) 4| WO 3050 Autochtoon <32 uur <32 uur
1751 t/m Onder-

SelmaV) 4 | HAVO/VWO 3050 Allochtoon wijs/studeert <32 uur
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Tabel 3.3 Respondentenoverzicht De Punt

Personen
in huishou- inkomen Werksituatie
Naam den Opleidingsniveau 0€D Etnciciteit werksituatie partner
Wil niet
Alicia(V) HAVO/VWO zeggen Allochtoon Huisvrouw >32 uur
Celesta 1001 t/m <20 uur>32
(V) 2 | Anders 1350 Allochtoon uur >32 uur
1751 t/m
Kyana(V) 1| MBO/MTS 3050 Allochtoon <32 uur >32 uur
Wil niet <20uur>32
Leila(V) 3| HAVO/VWO zeggen Autochtoon uur >32 uur
1751 t/m
Simon(M) 4 | HAVO/VWO 3050 Autochtoon <32 uur NVT
Luciano 1751 t/m
(M) 4 | HAVO/VWO 3050 Allochtoon <32 uur > 12 uur
Lisaane
V) 2 | onbekend Onbekend | Autochtoon <32 uur Geen antwoord
<20uur>32
Tess@V) 1| Lager onderwijs |> 3051 Autochtoon uur >32 uur
1351 t/m <20uur>32
Nisa(V) 4 | HBO/HTS 1750 Allochtoon uur > 32 uur
<20uur>32
Berit(V) 4 | onbekend Onbekend | Allochtoon uur
Tabel 3.4 Respondentenoverzicht Indische Buurt
Personen in inkomen Werksitua-
Naam huishouden | Opleidingsniveau 0€e Etnciteit Werksituatie tie partner
Werk-
Rianng(V) 2 | Geen opleiding | <1000 Autochtoon oos/werkzoekend NVT
Daniélle 1751 t/m
(V) 2 | HBO/HTS 3050 Autochtoon >32 uur >32 ull
Marjolein
(V) 1| HBO/HTS <1000 Autochtoon Anders NVT
1751 t/m
Leone (V) 3|WO0 3050 Autochtoon >32 uur >32 uur
> 20 uur <
Peter(M) 4| WO >3051 Autochtoon >32 uur 32 uur
1001 t/m
EsmaV) 4| HAVO/VWO 1350 Allochtoon Huisvrouw NVT
Niels(M) 2| W0 >3051 Allochtoon >32 uur >32 uur
Geen
Katrien(V) 1| HBO/HTS opgave |Autochtoon > 12 uur < 20 uur NVT
1001 t/m
Joke(V) 4| LTS/VMBO 1350 Autochtoon Huisvrouw >32 uur
1351 t/m > 20 uur <
Tom(M) 4|WO 1750 Autochtoon > 20 uur < 32 uur 32 uur
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Tabel 3.5 Respondentenoverzicht Van der Pekbuurt

Personen | Opleidingsni- Werksitua-
Naam puishouden veau inkomen Etniciteit Werksituatie tie partner
1001 t/m
Henk(M) 5|LTS/VMBO 1350 Autochtoon >12 uur Werkloos
Gerrit(M) 5| HAVO/VWO >3051 Autochtoon <32 uur >12 uur < 20 uur
Souraya MBO/MTS/BOL/ Wil niet
(V) 21 zeggen Allochtoon Bijstandsuitkering | NVT
MBO/MTS/BOL/ |1001t/m
Karin(V) L 1350 Autochtoon > 32 uur NVT
Jennet(V) 2|wWo >3051 Autochtoon >32 uur > 32 uur
1751
Aicha(V) 4 | HBO/HTS t/m 3050 | Allochtoon > 32 uur > 20 uur < 32 uur
1001 t/m
Arjan (M) 2 | HBO/HTS 1350 Autochtoon >32 uur > 32 uur
Annemarie
(V) 4 | HBO/HTS >3051 Autochtoon >32 uur > 32 uur
Wil niet
Joop(M) 4 | Anders zeggen Autochtoon >32 uur > 20 uur < 32 uur
Arbeidsonge-
Iris (V) 5|wWO0 >3051 Autochtoon schikt > 32 uur

Gekeken naar de verdeling man en vrouw in het onderzoek zien we onder de volwassenen dat

vrouwen vaker voorkomen in het onderzoek. In de VVan der Pekbuurt is de verhouding 6

vrouwen en 4 mannen, in De Punt zijn er 8 vrouwen en 2 mannen en in de andere buurten is

de verhouding 7 vrouwen om 3 mannen. Voor het opleidingsniveau ligt het zwaartepunt

(42.5) onder de respondenten bij het HBO en het Wetenschappelijk onderwijs als hoogst ge-

noten opleiding. De afkomst van de respondenten ligt vrij ver uiteen. In De Punt zijn 4 res-

pondenten autochtoon en in Buurt 5 zijn dat er 6. In de Indische Buurt en de Van der Pekbuurt

zijn er een stuk minder allochtonen geworven. Hier zijn beide keren 2 allochtonen geworven.

Uiteindelijk zijn er veertig respondenten geworven, hetgeen ook aansluit bij het gestelde doel

van tien volwassen respondenten per buurt.

Wanneer de respondent kenmerken worden vergeleken met de bevolking van de buurten (ta-

bel 3,6) kan er een oordeel gegeven worden over de onderzoekspopulatie. Wat de waarde van

dit oordeel is, valt moeilijk te bepalen vanwege de geringe aantallen respondenten. De gege-

vens waar de onderzoekspopulatie mee vergeleken wordt, hebben in geen van de gevallen

betrekking op exact hetzelfde gebied. VVaak omvatten de buurtcombinaties bekend bij de
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Dienst Onderzoek en Statistiek een groter gebied waardoor het geschetste beeld kan afwijken

van de werkelijkheid.

Tabel 3.6: respondent kenmerken

Kenmerken: 0&S Amsterdam | Onderzoekspopulatie
Vrouw 50% 70%
Buurt 5 50.0% 70%
De Punt 51.8% 70%
Indische Buurt 49.8% 80%
Van der Pekbuurt 50.3% 60%
Allochtoon

Buurt 5 69.7% 70%
De Punt 41.4% 60%
Indische Buurt 68.4% 20%
Van der Pekbuurt 48.2% 20%

(Bron: O+S Amsterdam)

Als we de kenmerken van de onderzoekspopulatie bekijken zien we direct dat het percentage
vrouwen relatief hoog is. Het relatief hoge percentage hoog opgeleide respondenten, 42.5%
met een afgeronde Hbo-opleiding of hoger (tabel 3.2, 3.3, 3.4, 3.5), duidt wellicht op zelfse-
lectie. Hoger opgeleide zijn wellicht meer geinteresseerd en betrokken in het ‘Park of Perk’
project waardoor deze mensen makkelijker participeren dan laag opgeleide mensen. Nog-
maals wil ik aangeven dat het aantal respondenten geen evenwichtig beeld van de gehele on-
derzoekspopulatie kan zijn vanwege het geringe aantal. Dit blijkt ook uit het percentage al-
lochtonen in het onderzoek. Vanwege het feit dat alleen mensen welke de Nederlandse taal
beheersen werden toegelaten tot het onderzoek zou men verwachten dat het percentage al-
lochtonen relatief laag is. Dit is alleen het geval in de Indische Buurt en de Van der Pekbuurt.
In de Punt komt het percentage bijna overeen en in Buurt 5 ligt het percentage allochtonen in

de respondenten groep zelfs hoger dan in de onderzoekspopulatie.
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3.4 De GPS gegevens

Alle veertig respondenten hebben een week lang met een GPS apparaat gelopen. Het GPS
apparaat kan door middel van gebruik van satellieten de positie bepalen. Nadat het GPS appa-
raat is opgehaald bij de respondent is het mogelijk die uit te lezen via de bijgeleverde softwa-
re. Hiermee wordt het beweeggedrag van de respondent door het gebruik te maken van lijnen
in een kaart van Google Maps geprojecteerd. Dit betekent dat de GPS gegevens van de betref-
fende respondent per dag af te lezen zijn op een kaart van Google Maps. Vanaf nu is het mo-
gelijk te zien waar, wanneer en hoe snel de respondent zich heeft bewogen in de periode dat
het GPS apparaat is gedragen (figuur 2). Per dag is een lijn met een eigen Kleur beschikbaar.
Aan de hand van de snelheid en locatie kan het vervoersmiddel van de respondent worden
bepaald. Voordat dit gebeurt wordt de eerste dag verwijderd uit de log van het GPS. De eerste
dag is verwijderd om te voorkomen dat ongewoon gedrag wordt vastgelegd. Daarna gebeurt
hetzelfde met de uitschieters waardoor het geheel een stuk leesbaarder wordt. Uitschieters
ontstaan waar er geen voldoende vrij ontvangst is van het GPS apparaat, zoals in huis. Hier-
door wordt het mogelijk de bewegingen van de respondent per dag in te tekenen in een kaart
van de buurt waarin hij of zij woont en onderscheid te maken tussen de verschillende manie-
ren van transport door middel van verschillende kleuren. Op deze manier zijn de respondenten
tijdens het semigestructureerde interview dan ook geconfronteerd met hun beweeggedrag (fi-
guur 3).
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Figuur 3.1. Data van het GPS apparaat gedragen door een respondent
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Figuur 3.2: Kaarten gemaakt voor het semigestructureerde interview. De gekozen routes
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3.5 Het interview

Het semigestructureerde interview bestaat uit drie onderdelen. Als eerste wordt een aantal
vragen gesteld over de beleving en waardering van de buurt. Hierna wordt ingegaan op de het
gebruik van de openbare ruimte, waarbij de ingetekende kaarten naar aanleiding van de GPS
gegevens worden gebruikt. Waar ook op ingegaan wordt, is op de waardering van de voorzie-
ningen in de buurt. Het laatste deel gaat over de toekomstverkenning van de buurt, waar voor-
namelijk wordt ingegaan op de mogelijkheden om mensen makkelijker te laten bewegen in de

buurt.

In ieder interview is er aan het begin expliciet gevraagd of de respondent er bezwaar bij heeft
of het interview wordt opgenomen. Dit is niet een keer het geval geweest. Hierna begint het
interview met het voorleggen van een ruime kaart van de buurt aan de respondenten waarbij
wordt gevraagd wat zij beschouwen als hun buurt. Dit wordt gevraagd in te tekenen op deze
kaart, en tevens wordt gevraagd waarom het komt dat dat zo is. Tevens is gevraagd om de
positieve en negatieve plekken in de kaart in te tekenen en ook naar het waarom van deze po-
sitieve en negatieve plekken. Vervolgens wordt er ingegaan op de reden waarom men in de
buurt is komen wonen en of er nog andere voorkeursplekken zijn in of buiten Amsterdam.
Uiteraard is gevraagd naar de achterliggende reden hiervan. Vervolgens zijn enkele vragen

gesteld over de tevredenheid met groenvoorzieningen en wandel en fietsvoorzieningen.

Zoals gezegd is er naar aanleiding van de GPS gegevens van de respondent een aantal kaarten
gemaakt waarop de bewegingen van de respondent staan ingetekend. Op deze manier hebben
wij de respondenten de kaarten voorgelegd en gevraagd of zij hun bewegingen op de ingete-
kende kaarten kunnen bevestigen. Vervolgens is er per vervoersmiddel ingegaan op het ge-
bruik ervan in de buurt, waarbij in de vraagstelling nadruk is gelegd op de gekozen route en
bij het ‘luie’ vervoer is gevraagd of men vaker zou lopen of fietsen als de omgeving anders
was ingericht. Aansluitend wordt ingegaan op het beweeggedrag buiten de buurt. Er is na-
drukkelijk gevraagd of het beweeggedrag buiten de buurt wordt veroorzaakt door hoe men de
eigen buurt ervaart, prettig of onprettig. Ook beweeggedrag dat ‘normaal’ wel aanwezig is

maar nu niet door een bepaalde reden, kwam aan de orde.

Daarna is ingegaan op de waardering van de voorzieningen in buurt. Dit gebeurt door uitspra-
ken voor te leggen over de voorzieningen en drie keuzemogelijkheden voor te leggen, in de

trant van: het aantal winkels in uw buurt is teveel, genoeg, te weinig. Hier wordt ingegaan op
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de hoeveelheid, afstand en spreiding van deze voorzieningen. De onderwerpen welke hier
besproken worden zijn winkels, medische voorzieningen en sportieve recreatie, ‘groen’,

speelgelegenheden, parkeermogelijkheden en fietsenstallingen en openbaar vervoer.

Bij het derde en laatste deel wordt gevraagd naar oplossingen om mensen in de buurt van de
respondent makkelijker te laten bewegen. Er wordt verder ingegaan op de rol van de inrich-
ting van de wijk en als afsluiter wordt gevraagd wat de respondent zelf zou doen om te zorgen

dat meer mensen gaan wandelen, fietsen en sporten.

3.6 Data bewerking

In deze paragraaf zal duidelijk worden hoe de verschillende gegevens zijn geanalyseerd. Het
gaat om het interview, de kaarten van de GPS gegevens en de kaarten waarop de responden-

ten de positieve en negatieve plekken hebben aangegeven.

De opgenomen interview fragmenten zijn getranscribeerd. Door het coderen van deze trans-
cripten was het mogelijk delen van de transcripten te voorzien van beschrijvende labels. Twee
mensen hebben dit afzonderlijk gedaan en waar onenigheid over de gekozen labels was is dit
opgelost in een consensus. Door gebruik te maken van het kwalitatieve data analyse software
programma Atlas.ti, is het mogelijk deze data op te slaan en te analyseren. Hierna zijn catego-
rieén in het leven geroepen om codes met een vergelijkbare inhoud te kunnen groeperen.
Vanaf nu was het mogelijk om de data te interpreteren en te gebruiken voor citaten. VVoor het
beantwoorden van de onderzoeksvraag naar de redenen van de routes en bestemmingen zijn

deze interviewfragmenten gebruikt.

Van elke dag dat een respondent in dit onderzoek heeft gelopen met het GPS apparaat is een
kaart beschikbaar met daarop zijn beweeggedrag. Van deze kaarten is duidelijk af te lezen
hoe, waar en wanneer de respondent is geweest die dag in zijn buurt. Per buurt zijn kaarten
gemaakt van het actieve vervoer. Op deze manier komen er dus per buurt twee kaarten be-
schikbaar, een van de wandelende respondenten en een van de fietsende. Dit is gebeurd door
de twee soorten van actief vervoer per buurt, respondent voor respondent in te tekenen op een
kaart van de buurt. Door het plaatsen een cijfer is duidelijk hoe vaak een route is genomen
wanneer deze meer dan eenmaal is gebruikt. Vanaf dit moment is het mogelijk om via het
verkregen kaartbeeld een indruk te krijgen welke routes in welke buurt het meest zijn ge-

bruikt. De kaarten waar de respondenten hun positieve en negatieve plekken van de buurt
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hebben aangegeven zijn per buurt ingetekend in een kaart. Op deze manier is ook een beeld te
verkrijgen van de beleving van de buurt door de respondenten. Vanaf nu is dus ook mogelijk

om het beeld van de routes te vergelijken met het belevingsaspect van de respondenten. Deze
gegevens zijn gebruikt voor het beantwoorden van de tweede onderzoeksvraag.

Ook is er een overzicht beschikbaar waarin de respondenten worden getypeerd naar hun ver-
toonde fysieke beweeggedrag. Hierin is gebruik gemaakt van vier verschillende typeringen.
Dit zijn achtereenvolgens actief, semi-actief, semi-inactief, en inactief. Om dit spectrum van
verschillende typeringen toch van waarde te laten zijn is er enige nuance aangebracht in de
betekenis van de typeringen. De respondenten kunnen worden getypeerd als actief wanneer zij
maximaal eenmaal inactief zijn geweest. Semi-actief zijn respondenten wanneer zij minimaal
meer dan eenmaal inactief geweest en maximaal de helft van alle bewegingen inactief zijn.
Dus meer dan de helft van alle bewegingen bij deze respondenten fysiek actief. Voor Semi-
inactieve respondenten geldt dat deze meer dan de helft van de keren dat zij bewegen inactief
zijn, maar dat zij wel meer dan eenmaal fysiek actief zijn geweest. Inactief tenslotte zijn de

respondenten wanneer zij maximaal éen keer fysiek actief zijn geweest.
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H4. Bestemmingen

In dit hoofdstuk zal met behulp van de verzamelde gegevens de eerste onderzoeksvraag be-
antwoord worden. Voor de overzichtelijkheid van het geheel wordt deze hieronder herhaald.

De onderzoeksvraag:

1. Watis de invloed van de ruimtelijke configuratie en sociaaldemografische factoren op

de vervoerswijze keuze voor de bestemmingen?

Door te kijken naar de vervoerswijze en bestemming en sociaal demografische factoren van
de respondenten kan achterhaald worden wat er voor zorgt welke bestemmingen actief wor-
den bezocht door welke respondent. Dit gebeurt voor de bestemmingen door de kaartjes van
het beweeggedrag en de dagboeken van de bewoners naast elkaar te leggen. Het is belangrijk
om te weten wie met wat voor vervoerswijze welke bestemmingen binnen of juist buiten de
buurt bezocht worden. Zo wordt er gekeken naar actieve respondenten, wandelaars en fietsers
maar ook worden de bestemmingen van de inactieve respondenten geanalyseerd. Juist bij deze
groep respondenten valt namelijk veel bewegingswinst te boeken. Anders gezegd door wie,
gekeken naar sociaaldemografische factoren, wordt welke vervoerswijze, actief of inactief,
gebruikt om wat voor bestemming te bezoeken. Vaak komt voor dat de respondenten niet al-
leen zuiver actief of inactief zijn, maar naar voren zal moeten komen in welke situatie de res-
pondenten meer actief zullen bewegen. In tabel 4.1 verderop in dit hoofdstuk is overzichtelijk
gemaakt in hoeverre de respondenten uit de verschillende buurten actief, semi-actief, semi-
inactief of juist inactief zijn.

Eerst zal er per buurt een inventarisatie gemaakt worden welke bestemmingen actief of inac-
tief zijn bezocht. Vervolgens zal per buurt worden gekeken welke respondenten inactief zijn
geweest. Achteraf zal worden vergeleken in welke situatie het inactieve beweeggedrag heeft
plaatsgevonden. Hierbij zal rekening worden gehouden met de bestemmingen maar ook met
de sociaaldemografische factoren van de respondenten. In het derde hoofdstuk zijn de tabellen
opgenomen met de sociaaldemografische kenmerken van de respondenten. Afgesloten wordt

in de conclusie met de beantwoording van de onderzoeksvraag.
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4.1 Bestemmingen per buurt

Buurt 5 (Geuzenveld-Slotermeer)

In deze buurt zijn het werk, boodschappen en het ophalen van de kinderen de meest voorko-
mende bestemmingen. Borat is geheel inactief geweest. Door Yasmina en Fadoua is gewan-
deld of gejogd. Deze wandelingen zijn begonnen en geéindigd in de buurt, maar het overgrote
van de wandeling vond plaats buiten het onderzoeksgebied.

De winkels op plein ‘40-°45 (kaart 5) is een van de belangrijkste bestemming voor de voet-
gangers in Buurt 5. Alleen Borat en Jessica zijn hier niet lopend geweest. Jessica is hier wel
op de fiets naar toe geweest, maar is Uberhaupt geen wandelaar. Wel is het zo dat deze be-
stemming zich buiten het onderzoeksgebied bevindt. Dit geldt ook voor de OV-halte aan de
Burgemeester Roellstraat welke duidelijk minder vaak bezocht is dan het winkelcentrum. De
OV-halte op de Slotermeerlaan ligt op de grens van het onderzoeksgebied. Samira heeft een
keer gewandeld naar de OV Slotermeerlaan en Selma heeft naar beide OV haltes gelopen
alsmede plein 40-45. Binnen het onderzoeksgebied zijn er geen bestemmingen geweest voor
voetgangers. Naast Jessica hebben Kees, Frederik en Samira gefietst maar deze hebben allen

een bestemming buiten de buurt gehad.

Kaart4.1:Plein 64485 in Buurt 5
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Als we Kkijken naar de inactieve respondenten zien we dat iedereen behalve Fadoua en Cherien
weleens inactief is geweest. Borat is de enige die volledig inactief is geweest. In de meeste
gevallen zien we dat inactief gedrag vaak gericht is op bestemmingen buiten de buurt. Werken
buiten de buurt, het doen van boodschappen en het halen of brengen van de kinderen zijn de

bestemmingen welke dan bezocht worden.

Bij Selma en Jessica zien we dat beide vaak inactief zijn om de kinderen weg te brengen en
het doen van boodschappen. Selma heeft twee keer op een inactieve wijze bestemmingen bui-
ten de buurt gecombineerd met een bezoek van plein *40-’45. Ook is bestemming buiten de
buurt gecombineerd met een onbekende bestemming binnen de buurt. Bij Aicha en Yasmina
zien we dat deze voornamelijk voor het doen van boodschappen inactief zijn. Voor Yasmina
geldt tevens dat zij ook nog inactief is voor bezoek van haar moeder in Zeeburg en voor
woonwerk verkeer. Jessica haalt en brengt de kinderen vaak met de auto. Samira gaat naar
haar werk met het OV. Voor alle mannen in deze buurt geldt dat zij inactief zijn geweest.
Voor Borat geldt dit voor al zijn bestemmingen, voor Kees is het voornamelijk woonwerk
verkeer waardoor hij inactief is en bij Frederik is het een keer voorgekomen dat hij inactief
was. Fysiek inactief komt dus voor bij verplaatsingen over grotere afstand, het wegbrengen en

halen van kinderen en het doen van boodschappen.

De Punt (Osdorp)

Wanneer de dagboeken van de respondenten bekeken worden in deze buurt zien we dat het
merendeel van de bestemmingen bestaan uit het alledaagse leven van gezinnen. Kinderen naar
school brengen of halen, woonwerk verkeer en het doen boodschappen zijn de meest voorko-
mende bestemmingen. Zowel binnen als buiten de buurt. Het bezoeken van vrienden of ken-
nissen, winkelen en naar het zwembad gaan zijn bestemmingen welke voorkomen maar alle-

maal buiten de buurt plaatsvinden.

Van deze bestemmingen is de supermarkt in de buurt zelf de meest voorkomende bestemming
voor de wandelaars. Leila en Nisa wandelen uitsluitend naar de supermarkt. Ook is de tram-
halte aan het Dijkgraafplein een bestemming waar relatief vaak naar toe gelopen wordt. Li-
sanne wandelt alleen naar de tramhalte. Celasta, Luciana en Tessa wandelen naar zowel de
supermarkt als de tramhalte. Als er gekeken naar bestemmingen welke bereikt worden op de
fiets is ligt er geen enkele binnen de eigen buurt. De fiets wordt door Alicia en Berit als ver-

voermiddel gebruikt naar bestemmingen buiten de buurt. Opvallend is dat deze fietsende res-
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pondenten in het geheel niet wandelen. Dit kan wellicht voortkomen uit gewoonte, gewoon
omdat ze het altijd doen.

Kaart 4.2: Dijkgraafplein in De Punt
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Deze buurt is de enige buurt waar alle respondenten inactief zijn geweest tijdens het GPS on-
derzoek. Kyana en Simon zijn zelfs alleen inactief geweest. De bestemmingen welke op een
inactieve manier zijn bezocht liggen meestal buiten de buurt. Als enige bestemming is de su-
permarkt op het Dijkgraafplein (kaart 6) bijna binnen de buurt, deze is bezocht door Alicia,

Laila, Nisa en Simon. De locatie op een van de belangrijkste routes om de buurt binnen te
komen en te verlaten speelt waarschijnlijk mee. Voor Tessa geldt dat zij zelden inactief is.

Tessa heeft is met haar kinderen naar Lelystad geweest om het Avodrome te bezoeken. VVoor

Simon is het zo dat hij niet anders actief is als inactief. Naast de supermarkt op het Dijkgraaf-

plein is eigenlijk al het andere inactieve vervoer erop gericht om de buurt te verlaten. Vaak
Indische buurt (Oost)

gebeurd dit voor werk, het doen van boodschappen en het brengen of halen van kinderen.

Ook in deze buurt zijn weer het woonwerk verkeer, de kinderen naar school brengen of opha-
len en het boodschappen de meest voorkomende bestemmingen voor het actieve vervoer. We

zien zelfs dat alle respondenten actief hebben bewogen. Leonie is als jogger de enige respon-
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dent welke ook zonder gebruik te maken van de bestemmingen de buurt gebruikt als bestem-

ming.

In deze buurt zijn Rianne en Esma uitsluitend fysiek actief geweest als wandelaar. Als we
kijken naar de locatie van de bestemmingen voor wandelaars zien we het Javaplein, Javastraat
en de Molukkenstraat ten zuiden van het Javaplein (kaart 7) regelmatig terugkeren. Doordat
niet duidelijk is welke bestemmingen gecombineerd worden is vaak alleen duidelijk dat de
supermarkt in de Molukkenstraat wordt bezocht. Uit de dagboeken staat niet meer dan bood-
schappen aangevuld met het kaartbeeld van de respondent kan dan worden opgemaakt dat het
tenminste gaat om de supermarkt. Dit is ook een regelmatig terugkomende bestemming voor
voetgangers. Daniélle, Marjolein, Katrien, Rianne en Joke zijn allemaal lopend naar die su-
permarkt geweest. Voor Esma, Ali en Leonie geldt dat zij als voetganger uitsluitend bestem-

mingen buiten de buurt bezoeken.

Ook bij de fietsende respondenten in de Indische buurt zien we dat de bestemmingen meestal
buiten de eigen buurt liggen. Peter, Esma en Tom zijn alleen actief geweest op de fiets voor
bestemmingen buiten de buurt. Ook voor Daniélle en Marjolein geldt dat wanneer zij op de
fiets actief zijn dit alleen voor bestemmingen buiten de buurt is. Alleen bij Katrien en Joke is
het voorgekomen dat er de supermarkt op de Molukkenstraat met de fiets is bezocht in com-

binatie met andere bestemmingen buiten de buurt.

Ie|n Javastraat en de Molukkenstraat in de Indlsche Buurt
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Wanneer we kijken naar de bestemmingen welke op inactieve wijze zijn bezocht zien we dat
geen van de bestemmingen binnen de buurt ligt. Daniélle, Marjolein, Leonie, Ali en Katrien
zijn geheel niet inactief geweest. Van de inactieve respondenten zien we dat Rianne elke dag
gebruik maakt van haar scooter. Joke brengt en haalt haar dochter regelmatig op met de auto
en ook de boodschappen worden geregeld gedaan met de auto. Tom gaat voor bestemmingen
buiten de buurt met de bus. Van Esma weten we dat zij slechts een keer inactief geweest.
Voor de overige respondenten zien we dat er slechts incidenteel sprake is van een inactieve

vervoerswijze.

Van der Pekbuurt (Noord)

Na een inventarisatie van de bestemmingen voor het actieve transport in deze buurt zien we
dat het doen van boodschappen, de kinderen van school halen of brengen en het woonwerk
verkeer het meest voorkomen. Ook zien we dat het uitlaten van een hond een belangrijke bij-
drage heeft aan het actieve beweeggedrag van Iris. Henk en Aicha zijn beide geheel niet ac-
tief.

Net als in de andere buurten zien we hier ook dat het merendeel van de fietsende responden-
ten een bestemming buiten de buurt heeft. Gerrit en Arjan doen wel eens boodschappen op de
fiets bij het Mosveld en zijn de enige fietsers met een bestemming binnen de buurt. Beiden
zijn het geen wandelaars. In tegenstelling tot andere buurten hebben we hier weinig bestem-
mingen voor voetgangers, zowel binnen als buiten het onderzoeksgebied. Zoals gezegd wan-
delt Iris veel om haar hond uit te laten en heeft Karin een aantal keer gewandeld voor een be-
stemming buiten de buurt. Souraya wandelt naar de bushalte, Jennet is een enkele keer naar de
buurtwinkel gewandeld en Joop een keer naar de supermarkt op het Mosveld. De overige res-
pondenten hebben niet gewandeld.

Wanneer we kijken naar het inactieve zien we dat Karin, Jennet en Arjan niet inactief zijn
geweest. Over de bestemmingen welk zijn bezocht door de inactieve respondenten kan gezegd
worden dat deze allemaal buiten de buurt liggen. Voor Gerrit geldt dat hij slechts inactief is
voor het ophalen van oma in Tilburg en verder geheel actief. Joop en Annemarie zijn alleen
inactief geweest voor bestemmingen ver buiten Amsterdam. Iris is inactief voor bestemmin-
gen buiten de buurt. Souraya is voor het grootste deel inactief, het lijkt erop dat zij alleen ac-
tief is omdat ze afhankelijk is van het OV. Haar actieve beweeggedrag speelt zich namelijk
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alleen af tussen de bushalte en haar huis. Voor Henk en Aicha geldt dat zij beide volledig in-

actief zijn. Er zijn dus Uberhaupt geen bestemmingen in de buurt bezocht door hen.

Tabel 4.1 Indeling van respondenten naar mate van fysieke activiteit.

Buurt 5 De Punt Van der Pekbuurt Indische Buurt

Aicha |Semi-actief |Alicia |Semi-inactief |Henk Inactief Daniélle | Actief
Borat |Inactief Celesta| Semi-actief Gerrit Semi-actief | Marjolein| Actief
Yasming Semi-actief | Kyana |Inactief Souraya |Semi-nactief |Leonie |Actief
Kees Semi-inactief |Leila Semi-inactief | Aicha Inactief Ali Actief
Frederik| Semi-actief | Simon |Inactief Annemari€ Semi-actief | Katrien | Actief
Samira |Semi-actief | Luciano| Semi-inactief | Joop Semi-actief | Rianne |Semi-inactief
Jessica | Semi-inactief |Lisanne|Semi-actief Iris Semi-actief | Peter Semi-actief
Selma |Semi-inactief | Tessa |Actief Karin Actief Esma Actief
Fadoua | Actief Nisa Inactief Jennet Actief Joke Semi-actief
Cherien | Actief Berit Semi-actief Arjan Actief Tom Semi-actief

4.2 Vergelijking vervoerswijze, bestemmingen en sociaaldemografische factoren

Nu vast is gesteld wat het de meest voorkomende bestemmingen zijn voor het actieve en inac-

tieve vervoer weten we dus waar bewegingswinst te boeken valt binnen de woonbuurt. De

bedoeling was een inventarisatie te maken van inactieve respondenten. Om vervolgens van

deze respondenten de sociaaldemografische kenmerken en bestemmingen te vergelijken. Nu

duidelijk is geworden dat er feitelijk door alleen Selma uit Buurt 5 eenmaal op inactieve wijze

een onbekende bestemmingen binnen de buurt is gecombineerd een bestemming buiten de

buurt, is deze vergelijking overbodig geworden. Temeer ook omdat in de andere buurten geen

inactieve bestemmingen binnen de buurt voorgekomen. Wel is het zo dat in De Punt alle res-

pondenten fysiek inactief zijn geweest voor bestemmingen buiten de buurt terwijl dit in Buurt

5 voor acht respondenten geldt en in VVan der Pekbuurt zeven en in de Indische Buurt vijf.

Tevens geldt voor De Punt dat de supermarkt op het Dijkgraafplein, welke net buiten het on-

derzoeksgebied valt, door vier respondenten is bezocht met de auto. Omdat dit dan de enige

inactieve bestemming is, geeft dit geen solide basis voor een vergelijking van de bestemmin-

gen en respondent kenmerken. Duidelijk wordt nu wel dat bestemmingen bezocht op een in-

actieve manier eigenlijk niet in de buurt aanwezig zijn.

Wanneer we naar de sociaaldemografische factoren kijken van de respondenten welke inactief

zijn, zien we dat in VVan der Pekbuurt en in de Indische Buurt de omvang van het huishouden

van de inactieve respondenten hoger is dan van de actieve respondenten. Rianne in de Indi-
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sche Buurt en Souraya in de Van der Pekbuurt lijken minimaal actief terwijl hun huishouden
maar bestaat maar twee personen. Voor zowel Rianne als Souraya geldt dat de sociaal econo-
mische situatie hier een verklaring kan zijn. De bestemmingen welke voor inactiviteit veel
voorkomen zijn naast het woonwerk verkeer het brengen en halen van kinderen en het doen
van boodschappen. Deze bestemmingen zouden dan ook goed gekoppeld kunnen worden aan
huishoudgrootte van inactieve respondenten. VVoor een groot gezin moeten meer boodschap-
pen gedaan worden wat gemakkelijker met de auto is te doen. In de literatuur is de huishoud-
grootte negatief in verband gebracht met het voldoen aan de NNGB (Den Hertog 2007).

lets anders wat opvalt wanneer er gekeken wordt naar de sociaaldemografische kenmerken
van de respondenten is dat juist de niet inactieve respondenten in Buurt 5 allochtoon en huis-
vrouw zijn. Het allochtoon zijn kan bijdrage aan niet hebben van een rijbewijs en auto (Jor-
ristma & Harms 2006, pag. 15). Tevens wordt er niet gefietst waardoor wandelen en het OV
als vervoersmiddelen overblijven. De lagere sociaal economische status kan hier mede verkla-
rend in zijn. In de Indische Buurt is het zo dat actieve respondenten minimaal HBO zijn opge-
leid en op Leonie na heeft ieder een gezinsgrootte van maximaal twee personen. Ook in de
Van der Pekbuurt bestaat gezinsgrootte van de actieve respondenten hooguit uit twee perso-
nen. Ook is het van belang om te kijken naar de geheel inactieve respondenten. Borat uit
Buurt 5, is een alleenstaande allochtone man met een HBO opleiding. Hierdoor is het waar-
schijnlijk dat de locatie van zijn werk niet op loop of fietsafstand is, hoog opgeleidde hebben
waarschijnlijk een meer specialistische functie welke op een langere afstand van de woning
ligt. Verschil in culturele achtergrond speelt waarschijnlijk mee in het gebruik van de auto,
waar status wordt ontleend aan het gebruik hiervan (Jorristma & Harms 2006, pag. 15). De
laag opgeleidde Henk uit de Van der Pekbuurt heeft ook achtergrondkenmerken welke verkla-
rend kunnen zijn. Naast zijn lage opleidingsniveau speelt de gezinsgrootte ook een rol. Zijn
opleidingsniveau is ook bepalend zijn voor de mate van empowerment. Dit is de mate waarin
hij zich bewust is van zijn eigen rol in zijn eigen gezondheid. Kyana is een volledig werkende
allochtoon wat mee kan spelen in de verklaring van de inactiviteit. De gemiddelde sociaal-
economische positie is geen passende verklaring voor de inactiviteit. Simon uit De Punt is
autochtoon met een gemiddelde inkomen en opleidingsniveau. Zijn volledige werkweek en

een het huishouden welke uit vier personen bestaat kan wel bijdragen aan zijn inactiviteit.

Ondanks de geringe hoeveelheid bestemmingen welke worden bezocht binnen de woonbuurt

zien we in de Van der Pekbuurt dat er toch nog wel actief wordt bewogen. Er zijn 7 respon-
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denten welke als semi-actief of actief worden getypeerd. Veel van dit actieve beweeggedrag is
dus gericht op bestemmingen buiten de buurt. Hierdoor worden we al gedwongen om naar
verklaringen te zoeken welke niet in de bestemmingen zijn te vinden. De sociaal demografi-
sche factoren zijn over het algemeen passend voor dit beweeggedrag en zullen daarom ook

verklarend zijn voor het actieve beweeggedrag in deze buurt.

4.3 Afsluiting: Welke vervoerswijze wordt gebruikt voor welke bestemming?

Nu is het tijd om een antwoord te formuleren op de eerste onderzoeksvraag.

Wat is de invloed van de ruimtelijke configuratie en sociaaldemografische factoren op

de vervoerswijze keuze voor de bestemmingen?

Ondanks dat er zo goed als geen bestemmingen zijn gevonden welke op inactieve wijze zijn
bezocht in de buurt zal een antwoord geformuleerd moeten worden. Er zijn vanuit de bevin-
dingen gedaan over vervoerswijze zijn wel uitspraken te doen. Inactieve vervoerswijze wordt
gebruikt voor bestemmingen op grotere afstand en daarom buiten de buurt, daarnaast hebben
we gezien dat ook binnen de woonbuurt voor fietsers bijna geen bestemmingen te vinden zijn.
We hebben voornamelijk voetgangers gezien welke een bestemmingen binnen de woonbuurt

bezoeken.

De invloed van ruimtelijke inrichting is terug te zien in het verschil tussen lopen en fietsen in
de westelijke buurten van dit onderzoek. In De Punt hebben we namelijk gezien dat de twee
fietsers in zijn geheel niet wandelen. Ook wordt er minder gelopen in deze buurt. Terwijl we
in Buurt 5 juist zien dat er meer wordt gelopen en gefietst door de respondenten. VVoorname-
lijk lijkt het dat de invloed van de bestemmingen welke worden bezocht door de respondenten
een rol speelt. In Buurt 5 worden de nabijgelegen winkels op plein ‘40-’45 simpelweg veel
vaker bezocht. Dit beeld wordt ook bevestigd wanneer we kijken naar de hoeveelheid actief
beweeggedrag in de Indische Buurt. Ook hier hebben we vaak gezien dat winkels in de buurt
een bestemming zijn voor het actieve respondenten. Tevens zien we hier overduidelijk de
meeste actieve respondenten, zoals blijkt uit de typeringen welke zijn toegekend aan de res-
pondenten in tabel 4.1. De actief bezochte bestemmingen in VVan der Pekbuurt zijn gevarieer-

der, er zijn namelijk twee winkels en een bushalte als bestemming. Het zijn alleen slechts vier
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respondenten welke zorgen voor het bezoek aan deze voorzieningen. Dit kan wellicht komen
door de grotere afstand naar de supermarkt op het Mosveld door de grotere omvang van de
buurt in vergelijking met de andere buurten. Hierdoor is de af te leggen afstand naar de su-
permarkt logischerwijs groter.

Sociaal demografische factoren verklaren gedeeltelijk ook de vervoerswijze keuze. We heb-
ben gezien dat een groter huishouden vaker zorgt voor inactief beweeggedrag. De auto wordt
vaker gebruikt om de kinderen van school te halen en boodschappen te doen. Daarnaast heb-
ben we gezien dat een typische geval waar een lagere SES en met een grotere gezinsomvang
verklarend zijn voor de inactiviteit. Daarnaast zijn deze sociaal demografische factoren mede
in het algemeen verklarend voor het relatief hoge actieve beweeggedrag in de Van der Pek-
buurt. Hier worden weinig bestemmingen in de woonbuurt bezocht en toch is er nog aanzien-

lijk actief beweeggedrag.

Uiteindelijk kunnen we dus concluderen dat winkel als bestemmingen hoofdzakelijk lopend
worden bezocht. Wel lijkt het erop dat de afstand tot en clustering van winkels er toe doet.
Winkels in een winkelstraat (Indische Buurt) of op een plein met andere winkels (Buurt 5)
zijn duidelijk meer in trek dan winkels welke op een geisoleerde locatie liggen (Van der Pek-
buurt en De Punt). Het overgrote deel van de fietsers heeft een bestemming buiten de buurt als
bestemming. Inactief vervoer wordt gebruikt voor bestemmingen op grotere afstand en de
auto met name voor het ophalen van kinderen en het doen van boodschappen.
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H5. Het gebruik van de woonbuurt

In dit hoofdstuk wordt de tweede onderzoeksvraag beantwoord. Hier gaat het erom dat we
achterhalen welke route van belang is voor om actief beweeggedrag te stimuleren. Hier gaat
het om de keuze welke route wordt genomen als men op de fiets of lopend is. In hoeverre is te
achterhalen welke routes belangrijk zijn voor welke vervoerswijze met welke bestemmingen.
Hierdoor is te achterhalen wat de invloed is van de inrichting van de woonbuurt het actieve

beweeggedrag. VVoor de duidelijkheid is hieronder de tweede onderzoeksvraag herhaald.

Wat is de invloed van de ruimtelijke configuratie en sociaaldemografische factoren op

de routes voor het wandelen en fietsen?

Het beantwoorden van deze vraag zal gebeuren door te kijken naar de gebruikte routes van de
actieve respondenten. In dit geval wordt dus alleen gekeken naar de routes van de actieve res-
pondenten. Hier heeft het geen zin om de gebruikte route van de auto en OV gebruikers te
analyseren. Te meer omdat we weten dat praktisch geen bestemmingen binnen de buurt zijn
bezocht op inactieve wijze. Voor dit onderzoek is het niet relevant om de route van het woon-
adres naar de uitvalswegen van de buurt te bestuderen. Naast de route analyse van het actieve
beweeggedrag wordt gekeken naar daarbij horende sociaal demografische factoren, de betref-
fende woonbuurt en daarbij wordt rekening gehouden met de analyse van de bestemming uit

hoofdstuk vier.

Voor de actieve respondenten zijn per buurt vervoerswijze kaarten beschikbaar waarop te zien
is welke route het meest worden gebruikt. De lijnen kaart geven de route welke gebruikt
wordt het getal wat erbij vermeld staat geeft de intensiteit weer. Met deze kaarten is te achter-
halen wat de meest gebruikte routes zijn. Per buurt is een kaart beschikbaar van de voorzie-
ningen en het aanwezige groen in de buurt, deze is opgenomen in bijlage A. Door de route-
kaarten te vergelijken met de kaart zoals deze is opgenomen in de bijlage wordt het mogelijk
te bepalen wat er voor zorgt waarom een bepaalde route zoveel gebruikt wordt. Daarnaast zal
er rekening gehouden moeten worden met de invloed van de bestemmingen op de keuze van

de route.

Om het beeld voor de keuze omtrent de route volledig te maken worden ook de interview

fragmenten geanalyseerd. Hierdoor wordt het mogelijk betekenis te geven aan het verkregen
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kaartbeeld rondom de routes. Achteraf kan er dan vastgesteld worden in hoeverre er sprake is

van invloed van de woonbuurt.

5.1 Het beweeggedrag in kaart

Buurt 5

Aan het patroon van de meest gebruikte routes van de fietsers valt niet direct iets op te maken.
Eigenlijk zien we dat alle routes een bestemming buiten de buurt hebben en dat de routes zich
concentreren op de uitvalswegen aan de zuid- en oostkant van de buurt. Uit de kaarten van de
routes van fietsende respondenten is moeilijk op te maken of gebruik wordt gemaakt van al-
ternatieven routes. Ook omdat de dagboeken niet altijd volledig zijn ingevuld en te opper-
vlakkig zijn over welke bestemmingen er precies zijn bezocht is het vaak lastig te achterhalen
wat de route is geweest. Het kan zijn dat de respondent naar zijn of haar werk is gegaan en
terug via de supermarkt naar huis is gegaan of dat er toch sprake is van zuiver woonwerk ver-
keer. Het enige wat te zeggen valt over het gebruik van de fiets is dat de Burgemeester van
Leeuwenlaan het meeste gebruikt is. Hoogstwaarschijnlijk is dit de meest gebruikte uitvals-
route in de buurt en zijn de meeste bestemmingen van de fietsende respondenten aan die kant
van de buurt. De andere routes zijn logischerwijs te veel bepaald door het woonadres van de
respondenten om iets te kunnen zeggen over de invloed van de ruimtelijke configuratie van
voorzieningen, groen en infrastructuur. Wat wel opvalt is dat mensen niet naar plein 40-45

fietsen.
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Kaart 5.1: Route kaart van fietsers in Buurt 5

4 il
o

ny
il
2
{
{
{

07 5o g
I =Py,
-
g A A
g A
i g
kd o
2 ¥
i 2
= 5 e
i
——— =
E—

Opvallend in deze buurt is dat zes respondenten niet gefietst hebben in de periode van het
onderzoek. Zeker als we dit vergelijken met het aantal respondenten wat heeft gelopen in de
buurt, dit zijn er acht. Dit kan er op duidden dat de algehele ruimtelijke configuratie van infra-
structuur in deze buurt minder geschikt voor fietsers kan zijn. De hoogbouw aanwezig in de
buurt kan een belemmering zijn voor het gebruik van de fiets. Bij deze hoogbouw zijn de fiet-
senstallingen vaak in een aparte ruimte onder in het gebouw. Hierdoor kan dit ertoe leiden dat
voor bestemmingen in de buurt en net daarbuiten er eerder voor gekozen wordt om te gaan
lopen, omdat de fiets uit de fietsenstalling halen als belemmering wordt ervaren. Wat ertoe
leidt dat bij een vergelijkbare afstand in deze buurt eerder wordt gekozen om te gaan lopen
naar een bestemming. En als we dan naar het kaartbeeld kijken is het verschil tussen fietsen
en lopen in variatie en intensiteit goed te zien. Wat nu vooral goed te zien is, is dat responden-
ten die lopen veelal bestemmingen in de buurt of vlak daar buiten hebben en dat de fietsers
voor het overgrote deel een bestemming buiten de buurt hebben.

Voor de voetgangers geldt dat plein *40-’45 de meest favoriete bestemming is en dat dan ook
daarom de meeste routes zich concentreren de uitvalsroute aan de noordoostkant van de buurt.

Het stratenpatroon van de buurt biedt veel mogelijkheden om vergelijkbare alternatieven rou-
59



tes te bieden voor bijvoorbeeld de route naar het plein 40-°45. Voor de voetgangers in Buurt
5, waar de bestemmingen grotendeels binnen de buurt of vlak daarbuiten zijn, is het goed te
zien hoe de keuze gemaakt kan worden voor een alternatieve route.

Duidelijk is dat zeker voor de voetgangers de ruimtelijke configuratie van voorzieningen, op
het plein ’40-°45, invloed heeft op de route van de voetgangers. Ook kan het water en groen
aan Du Perronstraat waarschijnlijk van invloed zijn, dit is immers een alternatief voor een
route meer in de buurt richting plein *40-‘45. Aan de zuid kant van de buurt is de
tram/bushalte een bestemming welke zeker ook nog een aantrekkelijke bestemming is voor
voetgangers. Het is dus waarschijnlijk in deze buurt dat de ruimtelijke configuratie van voor-

zieningen en infrastructuur van invloed zijn op de keuze van de route dan ruimtelijke configu-

ratie van het groen.
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De Punt

Ook in deze buurt is aantal respondenten wat gefietst heeft in de periode van het onderzoek
niet hoog. Slechts vier respondenten hebben de fiets gebruikt. Er zijn daarentegen wel acht
respondenten die gelopen hebben in de periode van dit onderzoek. In deze buurt kunnen de
respondent kenmerken van invloed zijn op het gebruik van de fiets. Het percentage allochto-
nen in de buurt ligt hier onder de onderzoekspopulatie op 50%. Ook zien we hier net als in de
Buurt 5 dat de bestemmingen van de fietsers meer buiten de buurt liggen en voor de respon-
denten die lopen geldt dat de bestemmingen voor het overgrote deel binnen de buurt liggen.
Voor de fietsers zijn de uitvalsroute aan de zuidoost kant en de noordwest kant de meest ge-
bruikte routes. Waarschijnlijk is dat de bestemmingen verder, buiten de buurt hierop van in-
vloed zijn. Het is lastig om alternatieven routes te vinden voor deze uitvalsroutes. Hierdoor is
het onmogelijk om te bepalen of er iets anders dan de uiteindelijke bestemming van invloed is

op de keuze van de route.

Wel valt er mogelijk een negatief oordeel te vellen over de kwaliteit van de ruimtelijke confi-
guratie van de infrastructuur wanneer er zo weinig mensen fietsen. Dit wordt ook bevestigd
wanneer we kijken naar de achtergrond van de respondenten. Er kunnen op grond van de so-
ciaaldemografische kenmerken verschillen worden verwacht, maar er zal naar aanvullende
verklaringen gezocht moeten worden. Deze kunnen gevonden worden in een negatieve hou-
ding ten aanzien van de ruimtelijke configuratie van de buurt. Hiermee moet ook gedacht
worden aan de beleving van de buurt. De subjectieve beleving is bepalend voor een goede of
slechte ervaring tijdens het fietsen. Deze beleving wordt mede bepaald door kwaliteit van
wegen, fietspaden en groen in de buurt. Doordat er zo weinig wordt gefietst kan er een nega-

tief oordeel geveld worden over de ruimtelijke configuratie van de buurt.
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Kaart 5.3: Route kaart van fietsers in De Punt
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We weten al dat de bestemmingen van voetgangers veel meer in de buurt aanwezig zijn dan

voor fietsers. In De Punt is de supermarkt aan het Dijkgraafplein de bestemming welke het
meest bezocht is door de lopende respondenten. VVoor de route hier naar toe geldt dat er voor
geen van de respondenten een route is te vinden welke verschilt in ruimtelijke configuratie
van het groen of infrastructuur. Hierom valt voor, een groot deel van, de voetgangers in deze
buurt te concluderen dat de ruimtelijke configuratie van voorzieningen, in dit geval de super-
markt op het Dijkgraafplein, van invloed is op de keuze van de route. Ook voor de andere
routes van de voetgangers, de uitvalsroute aan de noordoost kant van de buurt, geldt dat er
geen alternatieve routes zijn.

Kaart 5.4: Route kaart voetgangers in De Punt
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Van der Pekbuurt

In de Van der Pekbuurt hebben acht van de tien respondenten tijdens de periode van het on-
derzoek gebruik gemaakt van de fiets. Vijf van de tien respondenten hebben tijdens de periode
van onderzoek gelopen. In zijn algemeenheid geldt dat de oppervlakte van het onderzoekge-
bied van de Van der Pekbuurt duidelijk groter is dan dat van de andere buurten. Hierdoor zijn
de respondenten meer gespreid in de buurt en zijn de afstanden groter en is er minder concen-
tratie van routes van zowel voetgangers als fietsers. Het verkregen kaartbeeld is daarom ook
niet goed te vergelijken met de andere buurten. Het aantal allochtonen respondenten in deze

buurt is duidelijk lager dan in de westelijke buurten van Amsterdam in het onderzoek.

De meest gebruikte routes in deze buurt liggen verspreid in de buurt en zijn uiteindelijk ge-
richt op de uitvalsroutes van de buurt. Dit komt mede door het grotere oppervlakte van het
onderzoeksgebied. VVooral de uitvalsroute naar het zuiden, welke uiteindelijk uitkomt op de
pont naar het centraal station, is in trek. Opvallend is dat de winkels aan de Hagedoornweg
niet een keer zijn bezocht door de respondenten op de fiets, en de weg zelf ook niet een keer
is gebruikt door respondenten op de fiets. Het is weliswaar geen logische route voor de mees-
te respondenten maar er zijn wel veel voorzieningen te vinden aan de weg. De enige super-
markt in de buurt is nog wel enigszins in trek maar in vergelijking met andere supermarkten
in andere buurten is het aantal bezoekers gering. De route aan de oostkant van de buurt aan
het water van het Noord-Hollands kanaal is behoorlijk in trek. Veel respondenten in deze
buurt hebben ook aangegeven voor deze route te kiezen vanwege de esthetische waarde van
de route. Het is ook goed te zien dat het alternatief, de meidoornweg, niet een keer is gebruikt.
Hierdoor is het duidelijk dat de bestemmingen, zoals voorzieningen, in deze buurt geen in-
vloed hebben op de keuze van de route. De esthetische waarde van de route speelt wel dege-
lijk een rol in de keuze voor de route. Met name zijn de waterrijke routes aan de rand van de
buurt in trek. Ook wordt door fietsers de rotonde op het mosplein gemeden en wordt er voor
gekozen om het tunneltje verderop te nemen waardoor er voorkeur wordt gegeven aan een

langere route.
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Kaart 5.5: Kaartbeeld van de onveilige situatie rondom de rotonde op het Mosplein
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Verkeersveiligheid lijkt hier duidelijk invloed te hebben op de keuze van de route. Duidelijk
is dus dat de ruimtelijke configuratie van groen in combinatie met die van de infrastructuur
van invloed is op het keuzegedrag van de respondenten van hun route. Dit wordt ook beves-
tigd door het gebruik van de route. Het lijkt er dan ook op dat in deze buurt er de kwaliteit van
de ruimtelijke configuratie van de infrastructuur daadwerkelijk van invloed is. Enerzijds
wordt de ruimtelijke configuratie van infrastructuur en infrastructuur dus erg gewaardeerd.

Anderzijds wordt de rotonde op het mosplein vanwege onveiligheid gemeden.
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Anders dan in andere buurten zien we dat minder voetgangers hun bestemmingen binnen de
buurt hebben. De grotere afstand van voorzieningen en met name de supermarkt in deze buurt
hebben er waarschijnlijk aan bijgedragen dat respondenten deze niet lopend hebben bezocht.
Een verklaring hiervoor is het grotere oppervlakte van de buurt. In deze buurt zien vrij veel
bestemmingen buiten de buurt voor de voetgangers. De uitvalsroutes naar de pont aan de
zuidkant, het park aan de noordoostkant en de bushalte aan de noordkant zijn de routes en
tijdelijke bestemmingen van de wandelaars buiten de buurt. Ook hebben we een enkele wan-
deling gezien in de buurt en aan de rand van de buurt vanwege het uitlaten van een hond. Op
die manier zien we dan dat de groenvoorziening buiten en aan de rand van de buurt nog van
invloed is op de enkele respondent met een hond. Meer invloed van de ruimtelijke configura-

tie van de voorzieningen, groen en infrastructuur is er niet te ontdekken.
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Kaart 5.7: Routekaart voetgangers in de Van der Pekbuurt
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Indische buurt

Voor deze buurt geldt dat negen van de tien personen gefietst hebben in de periode van het
onderzoek. Dit is hoogste aantal van alle buurten. Ook zien we dat de intensiteit van de ge-
bruikte routes door de fietsende respondenten hier veruit het hoogst is. Het hoge aantal voor-
zieningen in de Javastraat, het Javaplein en de Molukkenstraat kan hier aan hebben bijgedra-
gen. Te meer ook omdat de uitvalsroutes welke gemakkelijk bereikt kunnen worden via de
Javastraat en het Javaplein er aan bijdragen de route intensiteit op die plekken zo hoog is. Ook
de relatieve drukte op de Niasstraat kan komen door de voorzieningen, hier is namelijk een
lokale supermarkt gevestigd. Tevens kan de Niastraat een functie vervullen als doorgaande
route van oostkant naar de westkant van de buurt. Vanuit de analyse van de bestemmingen
weten we dat in deze buurt bestemmingen werden gecombineerd weten we ook dat de fietsers
vaak bestemmingen hebben buiten de buurt. De drukste routes in deze buurt worden voorna-

melijk veroorzaakt door de ruimtelijke configuratie van de voorzieningen en infrastructuur.
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Kaart 5.8: Routekaart fietsers in de Indische Buurt
B WAy BEANDERSKRDE!

Als we naar de voetgangers kijken in de Indische Buurt zien we dat acht van de tien respon-
denten hebben gelopen tijdens de periode waarin dit onderzoek heeft plaatsgevonden. De in-
tensiteit van deze routes is aanzienlijke hoger dan in de andere buurten. Het hoge aantal voor-
zieningen in de Javastraat, het Javaplein en de Molukkenstraat kan hier aan hebben bijgedra-
gen. In vergelijking met de fietsende respondenten is nu goed te zien dat de uitvalsroutes van
de buurt een stuk minder gebruikt worden. Doordat de bestemmingen het merendeel binnen
de buurt liggen is de ruimtelijke configuratie van de uitvalsroutes minder belangrijk. De in
vergelijking met andere buurten hoge concentratie van voorzieningen en het compacte stede-
lijke karakter van de buurt zorgen voor drukke routes voor zowel wandelaars als fietsers.
Waardoor direct het belang van de ruimtelijke configuratie van voorzieningen wordt onder-
streept.
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Kaart 5.9: Routekaart voetgangers in de Indische Buurt
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5.2 Het waarom van de routes

Voor de keuzes van de routes worden de interview fragmenten van het beweeggedrag van de
bewoners geanalyseerd. Op deze manier kan de reden aangegeven in het interview worden
vergeleken met het kaartbeeld van de betreffende route. In de gebruikte interview fragmenten
zijn de namen gefingeerd en komen overeen met de respondenten voorgesteld in het derde
hoofdstuk.

De gebruikte informatie zal afkomstig zijn uit de transcripten van de interviews. In de trans-
cripten is op zoek gegaan naar aanwijzingen waarom een bepaalde keuze gemaakt wordt. De

vraag welke gesteld is naar aanleiding van de gekozen route zijn:
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‘Wat is de reden dat u specifiek voor die route kiest?’

De redenen welke gegeven worden door de respondenten waren niet altijd direct paraat. Tij-
dens het interview is vaak voor het eerst echt nagedacht door de respondenten worden over de
keuze van de route. Hierdoor hebben de genoemde redenen niet altijd direct betrekking op de
voorgelegde situatie. Toch zijn er ook zeker redenen welke relevantie informatie zullen ople-

veren.

Er zijn in elke buurt een aantal respondenten welke zonder specifieke reden hun route kiezen.
Voor de respondenten met een reden voor de route wordt hieronder per buurt de redenen be-

sproken.

Buurt 5

Terug kijkend op de resultaten uit de vorige paragraaf en het vorige hoofdstuk zijn er een aan-
tal zaken van bevindingen welke een rol spelen voordat we verder in gaan op de redenen ach-
ter de keuze van de route. Van de fietsende respondenten weten we dat er geen bestemmingen
binnen de buurt zijn geweest en dat plein *40-°45 slechts eenmaal met de fiets is bezocht. Wel
is relatief veel gelopen naar deze bestemming. Na bestudering van de route kaarten in de vo-
rige paragraaf is ook duidelijk geworden dat het merendeel van de actieve respondenten lo-
pen. Hierdoor weten we ook dat de keuzes voor de route voor het merendeel zijn geconcen-

treerd op de oostkant van de buurt gericht op de uitvalsroute naar plein *40-"45.

In deze buurt hebben acht respondenten een of meer redenen aangegeven voor de keuze van
hun route. Een veel terugkomende reden is de waarde van het esthetische gehalte van de rou-
te. Niet alleen voor een joggende vrouw is een groene omgeving reden om juist daarlangs de
route te bepalen. Het lijkt er ook op dat dit goed mogelijk is in deze buurt. Het stratenpatroon
in deze buurt biedt mogelijkheden voor een alternatief en ook zijn er duidelijk groenere routes
te kiezen. Juist op de uitvalsroute richting plein *40-’45 is dit goed mogelijk. voor het doen
van boodschappen wordt dan ook door drie respondenten aangegeven dat een groene route
van belang is. Hoewel deze groene reden vaak gecombineerd wordt met andere argumenten,
zoals een rustige en schone route, is het een reden van belang. Een man uit de buurt verwoordt

dit als volgt:
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Frederik: “Ja ik hou erg van groen, de bomen zijn erg mooi. Ik weet niet wat het voor boom
is met bordeaux rode donkere bladen. Als ik die boom zie word ik al gelukkig. En je kan op

heel veel manieren lopen.”

Een ander veel voorkomende reden voor het kiezen van een bepaalde route is de afleiding.
Hoewel het soms onduidelijk is voor de vrouw zelf lijkt het er toch op dat de zij kiest voor

afwisseling.

Interviewer: En hier loopt u dan weer door de straat zelf... Ehm, wat maakt dat u de een of de
andere route kiest? Gaat u meestal heen de ene kant en terug de andere kant?

Fadoua Hm. Ja best wel ja. Als ik ga loop ik hierzo over die huizen, en als ik terugkom dan
loop ik gewoon daar bij die gras hier toch.

Interviewer: Ja, ok.

Fadoua Ja, zo loop ik altijd.. Ja, ja.

Interviewer. Ok, dus heen gewoon langs de huizen en terug aan de overkant van het water. Is
dat gewoon omdat het een beetje saai is om 2 keer dezelfde route te lopen?

Fadoua Nee, dat niet ik weet niet ik vind, dat niet gewoon, ik weet niet, gewoon ik pak hem
gewoon logisch.

Interviewer. Ok. Het is gewoon een automatisme geworden.

Fadoua Ja, ja.

Voor een andere vrouw is het een stuk duidelijker:

Interviewer. Dat stuk heeft u ook direct gelopen, niet met een omweg. Kiest u de weg ook be-
wust? Kiest u ook een bewuste weg van ik wil daar lopen en daar en daar?

Cheriernt Ik ga iedere keer op een andere.

Interviewer. Ja dat is me ook opgevallen. Is daar een reden voor?

Cherien: Nee, zomaar.

Interviewer. Want er zijn natuurlijk andere routes mogelijk om die locatie te bereiken, maar u
heeft niet een specifieke reden om recht toe recht aan direct daar heen te gaan. U vindt het
leuk om af te wisselen.

Cherien Ja.
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Toch wordt nu ook duidelijk dat wat betreft de route het niet altijd een erg bewuste keuze is.
Bij Frederik uit deze buurt is dit wel het geval. Over het algemeen kiest hij voor een groene
route, maar het is meer dan groen. Een bepaalde setting, zoals de zonsondergang is voor hem

belangrijk en hier kiest hij dan ook bewust voor.

Frederik: De zonsondergang is ontzettend mooi om vanaf de zuidkant van de Sloterplas te

aanschouwen. Dus als ik daar toch moet zijn dan fiets ik om. Dus dan fiets ik in plaats van die
kant langs meer langs de oostkant en dan door dat stuk. Ik laat me niet hinderen door onveili-
ge gevoelens want die heb ik niet. Dat is vooral te danken aan de fantastische manier waarop
ze het ingericht hebben met verlichting. Heel toegankelijk, heel druk bezocht door mensen die
sporten, en dat is omdat het zo goed op orde is. Het nodigt uit om actief te zijn en dat zijn dus

ook veel mensen.

Er zijn ook een man en een vrouw welke allebei erg bewust kiezen voor de snelste route.
Waar snelheid niet alleen bepaald wordt door zuiver de afstand wordt verwoord door Yasmi-
na, voor wie geldt dat ze normaal gesproken voor een groen route kiest, kiest zij als zij bood-

schappen gaat doen voor een praktische route.
Yasmina Ja, en ook omdat daar zijn ze bezig, dus dan heb je soms een boodschappenkar aan
de hand en dan kom je ineens op zand te lopen en zit je hele schoen vol zand dus dan probeer

je meestal te lopen waar het bestraat is.

Hoewel het niet vaak letterlijk wordt genoemd blijft het twijfelachtig of mensen niet kiezen

voor de snelste of kortste route. Deze meneer zegt het wel, hoewel met een maar.

Frederik: Ja dat waar ik me prettig bij voel. Soms de kortste route maar meestal een combi-

natie van die twee.

De volgende fietsende man is minder verhullend:

Kees Ik denk er nooit echt over na waar ik rijd en waarom. Als het maar de snelste route is

en de kortste. Dat is het belangrijkste.
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Het is knap om zonder er over na te denken de snelste route te nemen. Toch zit er een belang-
rijke boodschap in de uitspraak van Kees. Hij geeft duidelijk aan dat er voor hem geen bewus-

te keuze aan vooraf gaat.

De Punt

Vanuit de resultaten eerder in dit onderzoek weten we dat er in zijn geheel het minst actief is
bewogen van alle buurten. Verder weten we dat hier 2 respondenten alle fiets routes voor hun
rekening nemen en dat de meeste routes van de voetgangers zijn geconcentreerd op het Dijk-
graafplein vanwege de aanwezige bestemmingen. Met name de routes voor de voetgangers
zijn er daarom waarschijnlijk weinig redenen gericht het uiterlijk van de route maar puur op

de bereikbaarheid van de bestemming.

In deze buurt zijn er drie respondenten welke geen reden geven voor het kiezen van een be-
paalde route. Een stukje lopen of fietsen voor de lol gebeurd hier niet. In deze buurt komt het
maar een keer voor dat er gekozen wordt voor een route vanwege de esthetische kenmerken.
Een nieuwe reden in deze buurt is de keuze voor de kwaliteit van de fietspaden. Alcia zegt

zelfs wel eens om te fietsen voor het ‘lekkere’ fietspad.

Alicia: Dan fiets ik om, soms fiets ik ook wel om. Omdat ik dat een lekker fietspad vind daar.

Later nuanceert Alicia haar uitspraak en er komt aan het licht dat er eigenlijk nog meer rede-

nen zijn waarom dat fietspad zo lekker is.

Alicia: Precies. Het is altijd... het zijn smalle straten. Dus als er een auto tegenliggend ver-
keer komt, moet je altijd wachten. Uhm..nee, ga ik liever buitenom. Dan word ik ongeduldig.

Buitenom ja, dan vind ik lekkerder.

Een reden om voor een bepaalde route te kiezen is lastig te vinden en ook te beoordelen. Tes-
sa vind het bijvoorbeeld zelf ook lastig om dit onder woorden te brengen.

Interviewer. Wat me opviel was dat u op de heen weg zo reed en op de terugweg binnendoor.
Is daar nog een reden voor?
Tessa Automatisme.

Interviewer. Op de heenweg zou u natuurlijk ook zo kunnen rijden.
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Tessa Ja, ik fiets het eigenlijk altijd.

Als je het altijd zo fietst is het een automatisme en weet je niet zo goed waarom je het zo doet.
Verder lijkt het wel of het minder vaak een bewuste keuze is, maar dat wanneer de bewoners

geconfronteerd worden vaak de meest logische reden noemen. Zo ook bij deze mevrouw.

Interviewer: En deze weg kies je omdat het gewoon het snelste is naar Dijkgraafplein vanuit
hier?

Nisa Ja, dan ga ik via de hoofdweg zo

Berit heeft wel een duidelijk reden. Zij houdt er een veilig gevoel aan over als zij regelmatig
afwisselt in haar route.

Berit: Nee echt he. Want dan neem ik een ander straatje hor. Want mensen denken van ow, zij

loopt zo een tijd hier. Ik zal je opwachten ofzo.

Berit: Als ik dan loop dan is het ja, gezellig dromen. Ja kijk hier, kan niemand me lastig val-

len.

Deze mevrouw heeft een drang om af te wisselen, wanneer dit niet gebeurd zegt zich niet op
haar gemak en onveiligheid te ervaren. Het is wel lastig om nu vast te stellen wat de eigenlij-
ke reden is, is het de ervaren veiligheid, de drang om af te wisselen of juist een gewoonte om

iedere keer een andere route te kiezen.

Indische Buurt

Vooraf valt op te merken dat hier veruit de meest actieve respondenten wonen. Veel bestem-
mingen binnen de woonbuurt zijn winkels veelal geconcentreerd rondom de Javastraat, het
Javaplein en de Molukkenstraat. VVoor wat betreft de routes is het minder aannemelijk dat er
logische alternatieve zijn. Wel is het zo dat er sterke verschillen zijn tussen de straten, ook
door de aanwezigheid van de voorzieningen als potentiéle bestemmingen. In dit meer stedelij-

ke karakter zullen zaken als ervaren en verkeersveiligheid een grotere rol spelen.

In deze buurt zien we dat twee respondenten geen reden noemen achter de keuze van hun rou-

te. lets wat in deze buurt direct dan ook opvalt is dat hier voor het eerst redenen worden ge-
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noemd welke te maken hebben met het andere verkeer. Er wordt door drie verschillende res-

pondenten aangegeven dat bepaalde straten worden gemeden. Ali verwoord dit als volgt:

Ali: Dus dan was het maakt eigenlijk niet zo veel uit, maar Javastraat is nogal druk en hec-

tisch. Dus dan kan je net zo goed via de Insulindeweg, want vrij is het fietspad dus.

Voor het eerst wordt duidelijk dat er straten zijn welke als te druk worden ervaren, maar dit
kan komen door verschillende redenen. Een fietspad kan een totaal verschil maken in erva-
ring, op de drukke Insulindeweg bijvoorbeeld is het door fietspad geen vervelende weg meer

om te fietsen.

Marjolein: Maar ja, Insulindeweg stukje is ook heel fijn, dat fietspad daar. Dat is goed gere-
geld en hier zit natuurlijk ook gewoon een fietspad dus dat is ook goed.

Ook zien we in de Indische Buurt dat er bestemmingen gecombineerd worden, misschien is

dit niet nieuw, maar het wordt aangedragen als reden voor het kiezen van een route. Miranda
uit de Indische buurt zegt dat als ze even iets ‘moet’ in de buurt of als ze langs een winkel wil
om iets te kopen. Dus als zij terug komt uit haar werk kan het zijn dat ze nog even een andere

route neemt om langs een winkel te gaan. VVoor Peter geldt weer een andere reden:

Peter Uhm, ja. Zelfde idee heé?! Van thuis, kinderen naar school,, weer terug naar mijn
werk...Oh nee, toen ben ik, heb ik een andere route genomen want toen ben ik vanuit kinderen

naar school brengen, ben ik door de Niasstraat naar maar werk gefietst.

Het combineren van de twee bestemmingen op de route is ook de reden dat er wordt afgewe-
ken van de meest vanzelfsprekende route. In deze buurt zien we nog maar bij twee responden-
ten dat simpelweg de snelste route de belangrijkste reden is. Vaak is de combinatie van facto-
ren, drukte en de esthetische uitstraling, reden om voor een bepaalde route te kiezen. Katrien
bevestigd dit ook als volgt:

Katrien: Ja. Gewoon met die bootjes en veel groen. Veel bomen, met het water. Ja die Zee-
burgerdijk vind ik echt ugly. Dus die pak ik altijd.. en hier zie je dat ik de Javastraat vermijd
door op die manier te gaan fietsen.
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Kaart 5.10: Situatie Katrien

Op de kaart is goed te zien wat Katrien bedoeld. De Zeeburgerdijk en de Javastraat worden

vermeden.

Hoewel het uiterlijk van een buurt voor iedereen weer anders is wordt het in deze buurt wel
veel aangedragen als reden om voor een bepaalde route te kiezen. De helft van de responden-

ten zegt dat de keuze voor een route (mede) wordt bepaald door het uiterlijk hiervan.

Van der Pekbuurt

Vanuit eerdere resultaten van deze buurt in dit onderzoek is duidelijk geworden dat er relatief
veel bewogen wordt. Ondanks de weinige keren dat de respondenten bestemmingen binnen de
buurt hebben bezocht is in deze toch aanzienlijk actief bewogen. Door de geisoleerde ligging
van de buurt zijn veel bewoners gericht zijn op de uitvalswegen van de buurt. Het veelal me-
anderende stratenpatroon biedt geen ruimte voor alternatieven en daarom zal dit naar alle
waarschijnlijkheid ook niet als reden worden aangevoerd. Het uiterlijk van de route zal waar-
schijnlijk wel genoemd worden maar of het daadwerkelijk van invloed is valt slecht te beoor-

delen vanwege het gebrek aan serieuze alternatieve routes.
In deze buurt komt er op het eerste gezicht niet iets nieuws aan het licht wat betreft de reden
voor de keuze van de route. Drie respondenten hebben geen reden om te kiezen voor een be-

paalde route. Wel zien we dat er vaak wordt gekozen voor een andere route op grond van es-
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thetische eigenschappen, ook wanneer deze route een langere afstand heeft. Vier keer wordt

dit als reden aangedragen en Joop fietst regelmatig om met dezelfde reden:

Interviewer. Gewoon omdat het mooier is? Of...

Joop: Nou anders he. Ja, ja alternatief. Maar op een gegeven moment zal dat misschien wel
vaker gaan gebeuren. Het is verder he?

Interviewer: Ja.

Joop: Maar ja, dus, ja. Dat is gewoon leuk om eens een keertje langs het water te fietsen.

Deze reden, het kiezen voor een mooie en/of leuke route langs het water komt veel voor in
deze buurt. Voornamelijk wordt het fietspad langs het Noord-Hollands kanaal genoemd als
een mooie route. Maar een waterrijke route wordt gewaardeerd in de Van der Pekbuurt, ook
aan de westkant van de buurt wordt deze reden genoemd voor het kiezen van een route. Dit is
de kortste route. Het blijft natuurlijk wel de vraag of deze mensen de route ook zouden blijven
nemen wanneer zij logischerwijs, vanwege de afstand, minder reden hebben om deze route te
nemen. Bij deze respondent, voor wie de uitvalsweg langs het Noordhollands kanaal de meest
voor de hand liggende route is, hebben het geluk dat de mooiste route gelijk ook de kortste

route is.

Een andere terugkerende reden in de Van der Pekbuurt is de verkeersveiligheid. Twee res-
pondenten geven aan hier rekening mee te houden in de keuze voor de route. Er werd ook
aangegeven dat de keuze werd beinvloed door het wel of niet aanwezig zijn van kinderen tij-
dens het fietsen. Op het onderstaande kaartje is goed te zien wat dit voor gevolgen heeft voor
de route. Het is ook mogelijk om vanaf de Distelweg over de rotonde van het Mosplein naar

het Mosveld te rijden.
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Kaart 5.11: Kaartbeeld van de route en de onveilige rotonde op het mosplein
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Uiteraard zijn er ook nog minder bewuste redenen om te kiezen voor een bepaalde route.

Jennet Ik weet niet.

Interviewer: Oke.

Jennet Een soort automatisme.

Interviewer. Wat u zou bijvoorbeeld op de heen weg al eerder de Bremstraat kunnen inslaan.

Jennet Ja dat kan.

Juist deze redenen verdienen wellicht meer aandacht. Wellicht zijn er onderliggende factoren
welke van belang zijn in het keuze proces voor een (fiets) route. In het geval van Jennet, zou
het een oversteek plek kunnen zijn welke van invloed is op de keuze. Het blijft onduidelijk of
dit nu wordt beinvloed door de overzichtelijkheid van die plek zelf, of dat het aangrenzende
café van invloed is op haar keuze. Voor andere is het niet helemaal duidelijk in welk geval

welke reden nou het belangrijkste is voor de keuze van de route.

Gerrit: Uhm... ja, ik heb voor het gevoel zijn dat de kortste routes, die ik die ik doe, om ergens
te komen, en fiets ik hier dan inderdaad via het tunneltje, dat is ietsje veiliger dan het rotonde.
En ..
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De kortste route is dus zeker van belang, maar in hoeverre is het veiligheidsaspect iets om
voor om te fietsen of lopen. In dit geval van Gerrit dus wel. Maar voor andere situaties blijft
het vaak onduidelijk wat meespeelt in de afweging van de keuze voor de route.

5.3 Afsluiting: de invloed van de woonbuurt

Door te kijken naar de verschillen tussen de buurten wordt het mogelijk de invloed van de
woonbuurt te achterhalen. Hiermee wordt dan ook geprobeerd een antwoord te formuleren op

de tweede onderzoeksvraag.

Wat is de invloed van de ruimtelijke configuratie en sociaaldemografische factoren op

de routes voor het wandelen en fietsen?

Intussen is wel duidelijk geworden dat met name voor voetgangers de bestemmingen en de
woonbuurt sterk samenhangen. Anders gezegd de bestemmingen in de woonbuurt zijn sterk
bepalend voor de keuze van de route voor de voetgangers. We hebben namelijk gezien dat
winkels de voornaamste bestemmingen zijn in de buurt en dat de route hier voor een groot

deel ook op afgestemd wordt.

De woonbuurt is echter meer dan winkels en voorzieningen. De kwaliteit van de infrastruc-
tuur kan in sommige gevallen ook van invloed zijn. Kwaliteit in dit geval is een breed begrip
en toepasbaar op verschillende zaken. Het kan de ervaren veiligheid zijn, zoals rondom de
rotonde op het mosplein in de Van der Pekbuurt. De geringe hoeveelheid actief beweeggedrag
in deze buurt kan ten dele worden verklaard door kwaliteit van de infrastructuur. Er zijn niet
alleen weinig voorzieningen als potentiéle bestemmingen maar ook de wel actieve bewoners
geven niet aan dat de positieve kwaliteit als reden wordt genoemd voor het kiezen van een
bepaalde route. Terwijl de negatieve kwaliteit van een bepaalde route wel een rol speelt in de

keuze van de route.

Het verschil tussen de vervoerswijzen komt duidelijk tot uiting. Simpelweg doordat er met de
fiets vaak bestemmingen worden bezocht op grotere afstand en is er sprake van een langere
route. Hierdoor zijn er meer factoren welke van invlioed kunnen zijn op de route en de keuze

hiervan. Respondenten staan vaker voor een keuze want er valt vaker te kiezen. Hierdoor is er
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voor fietsers meer sprake dan voor voetgangers voor invloed van de woonbuurt. Wellicht ook
omdat een alternatieve route met als fietser minder tijdsverlies oplevert. Zo ook is er verschil

voor het type respondent te ontdekken. VVolwassen met kinderen zijn meer gevoelig voor ver-
keers(on)veiligheid dan volwassen zonder kinderen.

Met het maken van de keuze voor de route wordt in De Punt geen geval een reden genoemd
welke te maken kan hebben met de ruimtelijke kwaliteit van de woonbuurt. De redenen in
Buurt 5 zijn duidelijk wel gerelateerd aan de kwaliteit van de route en dus de woonbuurt.
Hierdoor is dan ook te concluderen dat kwaliteit van de route en woonbuurt in deze buurten
van invloed zijn. Er is simpelweg veel meer beweeggedrag in Buurt 5 dan in De Punt. Meer-
dere keren wordt dit ook genoemd in de interviews. Het kaartbeeld in de bijlage met daarin de
groenvoorzieningen bevestigen dit beeld ook. De Van der Pekbuurt heeft in dit opzicht veel te
bieden, zowel wanneer we kijken naar het kaartbeeld van de voorzieningen en als we kijken
naar de interviewfragmenten. Ook in de Indische Buurt komt deze reden terug. De vraag blijft

echter of er ook gekozen wordt voor een ‘mooiere’ alternatief wanneer deze route langer is.

Naast veiligheid is drukte in het verkeer ook van belang in het kiezen van de route. Het is las-
tig deze factoren los van elkaar te zien. Wanneer iemand de drukte vermijdt doet die dit waar-
schijnlijk ook met het oog op de veiligheid. In de VVan der Pekbuurt is ook gebleken dat het
hebben van kinderen van invloed is op het ervaren van de veiligheid. Met kinderen zijn res-
pondenten kwetsbaarder in het verkeer. Duidelijk is wel dat deze zaken voorkomen in de Indi-
sche Buurt en in de Van der Pekbuurt. Dit beeld komt overeen met het beeld verkregen uit het
kaartbeeld van de routes. Ook valt dit goed te rijmen met de hogere stedelijkheid, en dan met
name voor de Indische Buurt. De ervaren drukte komt niet uit het niets, er zijn meer voorzie-

ningen en meer inwoners per oppervlakte eenheid dan in andere buurten.
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H6. Conclusies

In dit afsluitende hoofdstuk wordt geprobeerd een antwoord te formuleren op de probleem-
stelling zoals deze is gegeven in het eerste hoofdstuk. De eerste paragraaf zal er dan ook op
gericht zijn de antwoorden te geven op deze vragen. Met de antwoorden op deze vragen is er
veel nieuws aan het licht gekomen. Tevens weten we nu ook wat er ontbreekt aan kennis. In
de tweede paragraaf zullen er daarom suggesties gedaan worden om vervolg onderzoek te
doen. Afsluitend zal in de laatste paragraaf gekeken worden naar de implicaties voor beleid.

Eerst zal nog kort worden ingegaan op opzet van het empirische gedeelte van dit onderzoek.

De werving van respondenten voor dit onderzoek heeft plaatsgevonden van augustus 2009 en
maart 2010. Er is geworven in vier Amsterdamse buurten namelijk in Buurt 5 (Geuzenveld-
Slotermeer), de Punt (Osdorp), de Indische Buurt (Zeeburg) en de Van der Pekbuurt (Noord).
Zo zijn in elk van de vier buurten tien volwassenen geworven. Deze hebben een algemene
vragenlijst ingevuld, het GPS apparaat is voor gedurende van in ieder geval een week gedra-
gen en tevens is een dagboek bijgehouden. Na deze periode is aan de hand van het daadwer-
kelijke beweeggedrag van de respondent beschikbaar via de GPS gegevens een semigestructu-

reerd interview gehouden.

6.1 Probleemstelling en onderzoeksvragen

De vraag waarop in dit onderzoek antwoord wordt geprobeerd een antwoord op te vinden is

de volgende:

Welke kenmerken van de ruimtelijke configuratie van woonbuurten kunnen het actief vervoer

van volwassenen stimuleren?

In dit onderzoek is er voor gekozen om door middel van twee onderzoeksvragen een ant-
woord te formulieren. Hier zal dan ook weer gebruik gemaakt worden van deze structuur om
dit bereiken. De eerste deelvraag welke in het vierde hoofdstuk is behandeld zal hieronder

voor de overzichtelijkheid worden herhaald.

1. Wat is de invloed van de ruimtelijke configuratie en sociaaldemografische factoren op

de vervoerswijze keuze voor de bestemmingen?
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Deze is erop gericht om inzichten te krijgen op door wie op wat voor een vervoerswijze welke
bestemming wordt bezocht. Doordat hier gekeken wordt naar de verschillende vervoerswijze
wordt duidelijk welke bestemmingen uitnodigen tot actief vervoer en welke niet. Hierdoor
wordt duidelijk waar bewegingswinst te boeken valt. Hierbij wordt rekening gehouden met de
verschillende sociaal demografische factoren van de respondenten. Uit de literatuur besproken
in het tweede hoofdstuk is namelijk al duidelijk geworden dat verschil in sociaal demografi-

sche factoren naar verwachting ook verschil in beweeggedrag opleveren.

De sociaaldemografische factoren van de respondenten hebben verschillende uitschieters in
gedrag kunnen verklaren. Van sommige bleek inderdaad dat factoren als een grotere huis-
houdgrootte en een lagere sociaaleconomische status waarschijnlijk van invloed zijn geweest
op het lagere beweeggedrag van de respondenten. Dit heeft echter niet alle verschillen ver-
klaard van het beweeggedrag zoals deze zijn waargenomen in de analyse van de bestemmin-
gen. Veel verschil in het beweeggedrag wordt namelijk ook verklaard door de afstand en

aanwezigheid van voorzieningen als potentiéle bestemmingen.

Uit de resultaten van het vierde hoofdstuk is duidelijk geworden dat de bestemmingen wel
degelijk van invloed zijn op het beweeggedrag. Bestemmingen in de woonbuurt worden bijna
zonder uitzondering bezocht door voetgangers. De afstand speelt hier zeker ook een rol, wan-
neer de bestemmingen verder weg zijn wordt er eerder gekozen voor de fiets of zelfs voor de
auto of het OV. Dus het aanwezig zijn van voorzieningen en ook de wijze waarop deze zijn
gesitueerd speelt een rol voor het actieve vervoer. Geconcentreerde voorzieningen, zoals aan-
wezig in Buurt 5 en de Indische Buurt, zijn duidelijk meer in trek bij voetgangers. We hebben
in ieder geval gezien dat de winkelvoorzieningen van plein *40-’45 in Buurt 5 en de winkel-
voorzieningen aan de Javastraat, het Javaplein en de Molukkenstraat in de Indische Buurt
duidelijk de meeste voetgangers trekken. Fietsers daarentegen kiezen voor het overgrote deel
in elke buurt voor bestemmingen op grotere afstand en daardoor vaak buiten de buurt. In de
Van der Pekbuurt zien we in een aantal gevallen dat winkels op een grotere afstand worden

bezocht op de fiets.

Het opstellen van de tweede deelvraag is er juist opgericht om verschillen tussen de woon-

buurten te achterhalen.
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2. Wat is de invloed van de ruimtelijke configuratie en sociaaldemografische factoren op

de routes voor het wandelen en fietsen?

Door rekening te houden met de factoren als vervoerswijze en de resultaten van de eerste on-
derzoeksvraag wordt nu duidelijk wat de invloed is van de woonbuurt op de route keuze.
Hieruit kan naar voren komen welke setting van de ruimtelijke configuratie van de buurt in-
vloed heeft op het beweeggedrag. We hebben bij het beantwoorden van de vorige onder-
zoeksvraag al gemerkt dat het inactieve beweeggedrag gericht is op bestemmingen buiten de
buurt. Hierdoor is de analyse van de tweede deelvraag puur gericht is op het actieve vervoer.
Per vervoerswijze is per respondent in kaart hoe vaak welke route in de woonbuurt is geno-
men. Vervolgens is dit beeld aangevuld met de reden van de respondenten verkregen uit de

interviewfragmenten.

Uit de interviews en kaarten van de routes is gebleken dat de kwaliteit van de routes er wel
degelijk toe doet. Verkeersveiligheid voor fietsers met kinderen en zeker ook de esthetische
kenmerken, hoe subjectief dan ook, spelen een rol. Dit is belangrijk omdat het naar school
brengen van kinderen ook een van de belangrijkste bestemmingen is voor het inactieve ver-
keer. Hier valt dus veel bewegingswinst te boeken. Er is duidelijk verschil in beweeggedrag
tussen De Punt en Buurt 5 wat toe te schrijven is aan de ruimtelijke kwaliteit van de buurten.
Niet een keer is door respondenten uit de Punt aangegeven dat de kwaliteit van de ruimtelijke
configuratie van de buurt er toe doet. Hierdoor wordt de verklaring van het lagere actieve be-
weeggedrag in deze buurt dan ook gezocht in de lagere waardering van de ruimtelijke confi-

guratie.

Nu wordt het tijd om de aan het begin van dit hoofdstuk herhaalde probleemstelling te gaan
beantwoorden. Vanuit de beantwoording van de twee onderzoeksvragen kan de volgende
conclusie worden getrokken. De kwaliteit en aanwezigheid van de voorzieningen in de buurt
is met name voor het stimuleren van lopen van belang. Een niet al te grote afstand tot deze
voorzieningen is wel een voorwaarde. Daarbij geldt ook dat de ruimtelijke configuratie van
invloed is; de aanwezigheid van groen wordt gewaardeerd door voetgangers. Ook voor het
fietsen in de buurt is de kwaliteit van de ruimtelijke configuratie van belang. Dit geldt met
name voor de verkeersveiligheid en het esthetische karakter van de buurt. Om meer inactieve
mensen te laten bewegen lijkt het erop dat met name bestemmingen en de kwaliteit van de

routes in de buurt van belang zijn. Tevens is het belangrijk om beter inzicht in te krijgen in het
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(inactieve) beweeggedrag buiten de buurt zodat duidelijk kan worden wat er in de eigen buurt

ontbreekt.

6.2 Suggesties voor vervolgonderzoek

Met de analyse van de eerste onderzoeksvraag is gebleken dat met name het inactieve vervoer
gericht is op bestemmingen buiten de woonbuurt. Juist bij deze groep, de inactieve, is bewe-
gingswinst te boeken. Aandacht geven aan het bewegen buiten de woonbuurt in vervolg on-
derzoek is daarom ook voor de hand liggend. Niet alleen wordt er op deze manier gekeken
naar de vervoerswijzen waar mogelijk veel bewegingswinst te boeken valt, maar tevens is er
aandacht voor (beweeg) gedrag buiten de buurt. Uit dit gedrag kan bijvoorbeeld worden op-
gemaakt dat men juist actief is buiten de woonbuurt en dat er sprake is van complementair
gedrag. Wanneer mensen bijvoorbeeld een grote afstand naar hun werk fietsen hebben zij
wellicht minder behoefte om binnen de eigen woonbuurt te bewegen. Andersom kan ook, juist
omdat er al veel bewogen wordt buiten de woonbuurt zal dit ook het geval zijn binnen de
woonbuurt. Tevens kan worden onderzocht welke bestemmingen buiten de buurt in trek zijn,
maar belangrijker waarom bijvoorbeeld voorzieningen in de eigen buurt gemeden worden of
van onvoldoende kwaliteit zijn. We hebben namelijk gezien dat juist voorzieningen een be-

langrijke bestemming zijn geweest voor de actieve respondenten.

lets anders wat opvalt is wanneer de resultaten worden bestudeerd is dat de voorzieningen in
de Indische Buurt veel vaker worden bezocht. Hoe kan het nu dat alleen in deze buurt de
voorzieningen zo veel gebruikt worden. Niet alleen in de Indische Buurt zijn voorzieningen
aanwezig. Zijn de voorzieningen in de andere buurten niet of onvoldoende aanwezig en/of
zijn ze van onvoldoende kwaliteit? Deze vraag is essentieel om beter te begrijpen waarom er

meer of minder bewogen wordt in de woonbuurt.

Hoewel uit de analyse van de interviews in het vijfde hoofdstuk ook is gebleken dat het uiter-
lijk van de route wel degelijk een rol speelt wordt dit slecht bevestigd met het kaartbeeld.
Slechts bij een enkeling is dit het geval. Hierdoor is het dus lastig om de redenen en kaart-
beelden te koppelen. De daadwerkelijke keuze voor een bepaalde route, welke terug te zien is
op de kaartjes in het vijfde hoofdstuk, komen niet allemaal overeen met de genoemde keuzes
in de interviews. In de praktijk zullen de gemaakte keuzes vaker in een onbewust proces

plaatsvinden en de uitzonderingen waar men zicht bewust bezig houdt men een afweging
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wordt onthouden en daarom genoemd in het interview. Deze discrepantie tussen de bevindin-
gen zijn toch opmerkelijk te noemen. Door de keuzes van de respondenten beter te kunnen
koppelen aan het kaartbeeld is het in vervolg onderzoek goed om na te denken aan de wijze
van aanpak. De gebruikte methode om de respondenten tijdens het interview te herinneren aan
de gemaakte keuzen blijken niet ideaal. Door de respondenten zich meer bewust te laten zijn
van hun gekozen route is het wellicht verstandig om een uitgebreider dagboek te maken wat
de respondent met zich mee kan dragen. Hierdoor kan de respondent per bestemming en niet
per dag, direct en niet achteraf opschrijven waarom welke route is gekozen. Op deze manier
kan er een gedetailleerder beeld worden bewaard van het hoe en waarom van de gekozen rou-

te.

6.3 Implicaties voor beleid

Het stimuleren van actief beweeggedrag is erg belangrijk. We hebben namelijk gezien dat er
veel bewegingswinst te boeken valt. Op verschillende terreinen hebben we gezien dat er dui-
delijk meer bewogen kan en moet worden. Onderzoek in verschillende woonbuurten hebben
aangetoond dat verschil in setting van de ruimtelijke configuratie van de woonbuurten ook
duidelijk verschil in beweeggedrag oplevert. We hebben gezien dat het doen van boodschap-
pen en het halen en/of brengen van kinderen een veelvoorkomende bestemming is voor de
inactieve respondenten. Met name voor de ouders of verzorgers met kinderen is het dubbel
belangrijk dat er actief wordt bewogen. Er is niet alleen directe bewegingswinst voor de ou-
ders en wellicht ook nog de kinderen, maar belangrijker de kinderen groeien op in een setting
waar bewegen een belangrijk onderdeel is van het dagelijks leven. Deze setting is belangrijk
voor de toekomstige mate van bewustwording en empowerment welke de kinderen krijgen in
hun eigen gezondheid. Juist bij deze groep, ouders met kinderen is verkeersveiligheid een
belangrijke factor. Routes naar scholen, maar ook naar de supermarkt, dienen veilig te zijn
voor wandelaars en fietsers. Er kan niet genoeg worden benadrukt dat dit zowel direct als in-
direct een belangrijk beweeg voordeel oplevert.

Daarnaast zijn er ook andere zaken van ruimtelijke configuratie van woonbuurten van belang
voor het stimuleren van bewegen. Winkelvoorzieningen kunnen niet zomaar worden aange-

legd, maar wel kan de overheid een voortrekkende hebben wanneer het aankomt op clustering
van winkels. Dit levert namelijk potentiéle bestemmingen op welke op een actieve wijze kun-

nen worden bezocht. Tevens is duidelijk geworden dat groen en water een positief uitwerking
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heeft op het gebruik van de route door wandelaars. Door groen en water aan te leggen langs

belangrijke routes is te verwachtten dat deze vaker gebruikt zullen worden.

Naast de te verwachtte bewegingswinst welke veroorzaakt wordt door de verschillen van de
ruimtelijke configuratie van de woonbuurt zijn er nog altijd een aantal belangrijke aspecten
welke een doorslaggevende rol spelen. Sociaal economische status blijft een belangrijke rol
hebben in het verklaren van beweeggedrag. Te vaak blijven lager opgeleidde achter in het

beweeggedrag. Het te weinig bewust zijn en de geringe mate van empowerment van lager

opgeleidde speelt hier waarschijnlijk een belangrijke rol. Lagere sociaaleconomische klassen

zijn minder bewust van hun eigen rol in hun gezondheid. Verschil en tweedeling van de maat-

schappij op basis van gezondheid is onwenselijk. Er zijn dus nog veel kansen welke benut

kunnen worden om een beweegvriendelijkere woonbuurt te creéren. Het creéren en benutten

van kansen kan mede ontstaan door het vergroten van bewustwording en empowerment van

lagere sociaal economische groepen door voorlichting en scholing.
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Bijlage A: Ruimtelijke configuratie van de buurten

Buurt 5

Buurt 5 (Nieuw West)
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Van der Pekbuurt

Van der Pek (Amsterdam Noord)

De Punt

De Punt (Nieuw West)
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