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Samenvatting 

De spreiding van wonen en werken, en daarmee de ruimtelijke ordening in het geheel, is 
van grote invloed op de omvang van de mobiliteit. Als bij de ontwikkeling van een ruimtelijk 
plan vroegtijdig duidelijk wordt welke mobiliteitseffecten een specifieke locatie met zich 
meebrengt, kan er afhankelijk van de effecten nog gekozen worden voor een alternatieve 
locatie of alternatieve invulling.  
 
Voor het schatten van mobiliteitseffecten van een ruimtelijk plan wordt normaliter gebruik 
gemaakt van het zwaartekrachtmodel. In dit onderzoek is echter gekeken naar de 
mogelijkheden van een alternatieve eenvoudige methode gebaseerd op de spreiding van 
wonen en werken. Hierbij is gebruik gemaakt van de woon-werkbalans, in zowel 
gedifferentieerde als niet-gedifferentieerde vorm, om de spreiding van wonen en werken 
om te zetten in een kwantitatief meetbare variabele. Een woon-werkbalans meet binnen 
een afgebakend gebied in hoeverre er balans is tussen de arbeidsplaatsen en de 
beroepsbevolking. Wanneer de werkgelegenheid geschikt is voor de aanwezige 
beroepsbevolking, en de werkgelegenheid ook daadwerkelijk ingevuld wordt door de lokale 
werknemers, visualiseert de woon-werkbalans de verdeling van herkomsten en 
bestemmingen in het dagelijkse woon-werkverkeer (niet-forensisme). Daarmee geeft de 
woon-werkbalans een goede indicatie voor het te verwachten woon-werkverkeer.  
 
In een data-analyse is de geschiktheid van de woon-werkbalans als indicator voor mobiliteit 
bestudeerd aan de hand van de variabele ‘gemiddelde ritlengte’. De data-analyse toont aan 
dat de variabelen na controle op beïnvloeding correleren binnen een radiaal ruimtelijk 
kader. Opvallend is dat de correlatie niet aangetoond kan worden in een ruimtelijk kader 
van bestuurlijke grenzen, deze vormen geen valide afbakening. Het verruimen van het 
ruimtelijk kader leidt tot het uitmiddelen van de woon-werkbalans en de gemiddelde 
ritlengte waardoor de correlatie verbetert. Deze resulterende correlatie biedt echter 
onvoldoende fundament voor een kwantitatieve methode welke een gemiddelde ritlengte 
voorspelt aan de hand van een vernieuwde woon-werkbalans.  
 
Wil de woon-werkbalans een valide schatter vormen voor mobiliteitseffecten, dan dient de 
werkgelegenheid geschikt te zijn voor en ingevuld te worden door de lokale 
beroepsbevolking (voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik). Aan het aan het 
arbeidsplaatsengebruik kan worden voldaan met de gedifferentieerde woon-werkbalans. 
Deze meet binnen verschillende inkomensgroepen, waardoor de arbeidsplaatsen qua 
inkomen aansluiten op de beschikbare beroepsbevolking, en het arbeidsplaatsengebruik 
beter omschreven wordt. Dit impliceert dat de gedifferentieerde woon-werkbalans 
overeenkomt met de herkomsten en bestemmingen van het dagelijkse woon-werkverkeer 
binnen een inkomensklasse (het niet-forensisme), en qua validiteit een betere indicatie 
geeft over het te verwachten woon-werkverkeer per inkomensklasse.  
 
Door het werken met gedifferentieerde data benadert de woon-werkbalans het niet-
forensisme, en verbetert de indicatie voor eventuele mobiliteitseffecten. De resulterende 
correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte biedt echter nog steeds 
onvoldoende fundament voor een kwantitatieve methode. De benadering van het niet-
forensisme door de woon-werkbalans bij een gedifferentieerde aanpak biedt echter een 
alternatieve methode, waarbij de bepaalde woon-werkbalans gelijk is aan de verdeling van 
herkomsten en bestemmingen in het woon-werkverkeer.  
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Een casestudie waarbij voorspeld is wat de mobiliteitseffecten zijn van de nieuwe woonwijk 
‘Waterrijk’ nabij Almelo leert dat de methode in ongedifferentieerde vorm goed toepasbaar 
is voor nog te realiseren plannen. Een tweede casestudie over de wijk ‘Slangenbeek’ te 
Hengelo laat zien dat de resultaten van de ongedifferentieerde methode goed 
overeenkomen met de verkeersstromen in de werkelijkheid. Met betrekking tot de 
gedifferentieerde woon-werkbalans kunnen geen uitspraken gedaan worden over de 
validiteit. Uit de casestudies is naar voren gekomen dat het correct differentiëren van de 
data een complex proces is. Toepassing van de gedifferentieerde woon-werkbalans op een 
praktijksituatie heeft dientengevolge niet geleid tot resultaten die op validiteit getoetst 
kunnen worden.  
 
Voor de toepasbaarheid van de gedifferentieerde woon-werkbalans is het van belang dat er 
nader onderzoek wordt uitgevoerd naar een valide methode om beroepsbevolking en 
arbeidsplaatsen te kunnen differentiëren. De resultaten uit het huidige onderzoek vormen 
hier een goede basis voor.  Zodra een goede differentiatie-methode gevonden is, biedt de 
ontwikkelde methode veel mogelijkheden voor het eenvoudig en betrouwbaar voorspellen 
van mobiliteitseffecten van een nieuw ruimtelijk plan.  
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Voorwoord 
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Techniek: het afstuderen. Dit rapport vormt het resultaat van deze periode.  
  

Mijn afstuderen heb ik mogen uitvoeren bij de Regio Twente. Regio Twente is een 

overheidsorganisatie gevestigd in Enschede welke zich bezig houdt met 

mobiliteitsaspecten. Ruimtelijke invloeden op de mobiliteit hadden reeds mijn interesse. Bij 

de Regio Twente werd de mogelijkheid geboden een opdracht te formuleren welke deze 

interesses zou combineren. De opdrachtomschrijving luidde ‘Het schatten van 

mobiliteitseffecten veroorzaakt door de locatie van nieuwe woonwijken’ en daarmee was 
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ook zo gebleven. 
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1 Inleiding 

Mobiliteit is een algemene term waarmee het verplaatsingsgedrag van mensen 
omschreven wordt. Dit verplaatsingsgedrag ontstaat door de wil van mensen om deel te 
kunnen nemen aan maatschappelijke activiteiten. Mobiliteit is dus een middel om 
activiteitenplaatsen te kunnen verbinden zoals woon- en werkplek. Mobiliteit wordt 
beïnvloed door veel factoren en aspecten, welke onder meer samenhangen met het 
ontstaan van verplaatsingsgedrag. In het algemeen is mobiliteit, en de wijziging in omvang 
en vervoerswijzekeuze van mobiliteit, te verklaren met behulp van vijf ontwikkelingen. 
Deze causale relaties zijn weergegeven in Figuur 1.  
 

Demografische ontwikkelingen

Economische ontwikkelingen

Ruimtelijke ontwikkelingen

Sociaal-culturele ontwikkelingen

Technologische ontwikkelingen

Bevolkingsgroei

Stijging besteedbaar inkomen

Spreidingen wonen-werken

Individualisering

Telewerken

MOBILITEIT

VERKLARINGEN VOORBEELDEN

 
Figuur 1 Invloeden op de mobiliteit (KiM, 2007) 

Uit Figuur 1 komt onder meer de invloed van de ruimtelijke ontwikkelingen op de mobiliteit 
naar voren, waarbij als voorbeeld de spreiding van het wonen en werken wordt genoemd. 
De invloed van de spreiding van wonen en werken blijkt ook uit de mobiliteitsbalans (KiM, 
2007). Als de toename van het aantal reizigerskilometers tussen 1995 en 2005 wordt 
gecorrigeerd voor bevolkingsgroei, dan blijkt de groei voor 70% veroorzaakt te zijn door een 
toename van de woon-werkafstand bij zowel mannen als vrouwen.  
 
De spreiding van wonen en werken, en daarmee de ruimtelijke ordening in het geheel, is 
dus van grote invloed op de omvang van de mobiliteit. Om deze reden is het van belang om 
bij de (her)ontwikkeling van een ruimtelijk plan vroegtijdig oog te hebben voor de verkeer- 
en vervoersaspecten van het ruimtelijk planproces. Hiervoor is de zogenaamde 
mobiliteitstoets ontwikkeld. Het betreft een toets die ruimtelijke beslissingen test op 
mobiliteitseffecten. 
 
In dit onderzoek wordt gekeken naar de mogelijkheden van een mobiliteitstoets gericht op 
woon-werkverkeer met betrekking tot locatiebepaling van ruimtelijke plannen. Aan de 
hand van literatuuronderzoek wordt geprobeerd een instrument te ontwikkelen waarmee 
op eenvoudige en transparante wijze een indruk van de mobiliteitseffecten van een 
ruimtelijk plan op een specifieke locatie kan worden weergegeven. 
 
In dit hoofdstuk zullen de aanleiding tot en het belang van het onderzoek besproken 
worden. Vervolgens wordt het onderzoekskader besproken. De laatste sectie van het 
hoofdstuk omschrijft de opzet van de rapportage. 

1.1 Aanleiding en bestaande mobiliteitstoetsen 

De Regio Twente vormt in Nederland één van de WGR+-regio’s (Wet Gemeenschappelijke 
Regelingen). De belangrijkste opgave van de WGR+-regio’s op het ruimtelijk vlak is het 
vinden van een afweging in de relatie tussen de vitaliteit van de steden en de mogelijke 
concurrerende ontwikkelingen in de omliggende gemeenten (Invoeringswet WRO, 2007). 
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Deze afweging vindt plaats op het vlak van wonen, bedrijven, infrastructuur en groen. De 
locatiekeuze van nieuwe ruimtelijke plannen vormt een belangrijke uitkomst van de 
opgave. Een goede mobiliteitstoets kan een zeer waardevolle ondersteuning bieden voor 
de mobiliteitsaspecten bij deze opgave. In de Regio Twente is de waarde van deze 
mobiliteitstoets in het mobiliteitsplan reeds erkend:  
 
Regio Twente gaat met een mobiliteitstoets de samenhang versterken tussen ruimte, 
economie en verkeer en vervoer. (Regio Twente, 2006) 
 
Onder een mobiliteitstoets wordt een toepassingsmethode verstaan om snel en effectief de 
samenhang te controleren tussen ruimtelijke ontwikkelingen en mobiliteit. Onder de 
noemer mobiliteitstoets zijn er studies uitgevoerd naar de mogelijkheden en de 
beschikbare instrumenten voor het voorspellen van mobiliteit rondom verschillende 
locaties. De locaties betreffen voorzieningen, bedrijventerreinen 
(werkgelegenheidslocaties) en woonlocaties. In onderstaande alinea’s is uiteengezet wat de 
verschillende onderzoeken hebben opgeleverd met betrekking tot mobiliteitstoetsen op 
structuurplanniveau.  
 
TNO Inro (2002) heeft onderzoek gedaan naar de rol van de mobiliteitstoets ter attentie 
van voorzieningen. Hierbij worden onder voorzieningen locaties waar veel mensen op af 
komen verstaan. Met betrekking tot de locatie van voorzieningen dient er gekeken te 
worden naar de effecten op het gebied van bereikbaarheid, de lokale leefbaarheid en de 
mondiale milieueffecten. Er zijn drie typen instrumenten om deze effecten van de vestiging 
van een voorziening in te schatten. Voor een snelle inschatting kan een vergelijking met 
andere cases gemaakt worden, voor meer nauwkeurige uitspraken kunnen berekeningen 
met kengetallen uitgevoerd worden, en voor specifieke effecten dient een modelstudie 
uitgevoerd te worden.  
 
Onder mobiliteit rondom bedrijventerreinen valt zowel personenvervoer als 
goederenvervoer. Met betrekking tot de mobiliteit rondom bedrijventerreinen is een 
onderzoek uitgevoerd naar het personenvervoer door AVV (2003) en naar het 
goederenvervoer door Arcadis (2003). Volgens het rapport van AVV kan de omvang van het 
personenverkeer het best bepaald worden met behulp van kengetallen. Het onderzoek van 
Arcadis bevestigt deze conclusie, en stelt daarnaast dat het van belang is om goed te kijken 
naar segmentatie en concentratie van bedrijven. Door bijvoorbeeld potentiële leveranciers 
naast afnemers te vestigen kan het goederenvervoer beperkt worden.  
 
Als laatste is onderzoek uitgevoerd naar de instrumenten voor het uitvoeren van een 
mobiliteitstoets rondom woonlocaties (Grontmij, 2002). Voor woonlocaties zijn op 
structuurplanniveau voornamelijk prognosemodellen en empirische studies beschikbaar. 
Richtlijnen en cases ontbreken ten gevolge van het heterogene karakter van de situaties op 
dit niveau. Door dit heterogene karakter wordt kwantitatief generaliseren vrijwel 
onmogelijk. Het meest concrete instrument beschikbaar voor mobiliteitstoetsing rondom 
woonlocaties op structuurniveau betreft het verkeersmodel. Landgebruikmodellen vormen 
een aanvulling hierop.  
 
Een voorbeeld van een ontwikkelde mobiliteitstoets betreft de zogenaamde mobiliteitsscan 
(Royal Haskoning, 2007). De mobiliteitsscan is doelgericht ontwikkeld voor bepaling van 
mobiliteitseffecten ten gevolge van de locatie van nieuwe ruimtelijke plannen. De scan kijkt 
naar aspecten als bereikbaarheid, leefbaarheid, doorstroming en modal split. De aspecten 
worden met behulp van criteria als bijvoorbeeld afstand tot station of 
intensiteit/capaciteitverhoudingen meetbaar gemaakt. Deze mobiliteitsscan heeft zijn 
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eerste test gehad in de Bestuursregio Utrecht (BRU). Hierbij is gekeken naar de 
mobiliteitseffecten van te ontwikkelen kantoorlocaties. Uit deze test is geconcludeerd dat 
de mobiliteitsscan een totaalplaatje neerzet qua informatie over mobiliteit, geschikt voor 
een goede afweging waarbij andere beleidsterreinen als ruimte, economie en milieu ook bij 
betrokken kunnen worden. De input benodigd voor de mobiliteitsscan omvat gegevens als 
de verkeerssituatie ter plaatse (alle variabelen van een verkeersmodel, bv. Intensiteiten en 
capaciteiten), maar ook openbaar vervoer -gegevens, de Park +Ride -locaties, de 
fietsinfrastructuur, bevolkingsgegevens en de beoogde hoeveelheid kantooroppervlak (m²) 
en parkeerruimte (KPPV, 2008). Duidelijk wordt dat de uitvoering van de scan veel 
inputgegevens vereist welke bij een nieuwe ruimtelijk plan misschien nog niet voor handen 
zijn.  
 
Een vorm van mobiliteitstoets welke reeds verplicht uitgevoerd moet worden door 
gemeentes beperkt zich tot het structuurniveau. Op structuurniveau draait het om het 
ordenen van functies. Functies leiden tot mobiliteit, en de locatie van functies en de 
afstand tussen functies hebben daarmee invloed op de mate en wijze van mobiliteit. 
Functiemenging is vanuit dat oogpunt het antwoord op het integrale vraagstuk van ruimte 
en mobiliteit. Functiemenging leidt op ruimtelijk vlak tot een meer efficiënt ruimtegebruik, 
en voor de mobiliteit betekent het dat de omvang van verplaatsingen minder groot hoeft te 
zijn (SER, 2008). Vanuit de politiek is hier op regionaal niveau het instrument woon-
werkbalans voor opgelegd. Dit instrument werkt echter op zeer globaal niveau: in een 
gebied dient nagestreefd te worden dat er een zekere mate van (er is een streefwaarde 
voor de maximale afwijking vastgesteld) evenwicht tussen de werkgelegenheid en het 
woningaanbod aanwezig moet zijn (SER, 2004). Gezien het abstracte niveau van deze 
indicator lijkt de output echter niet veelzeggend.  

1.2 Gewenst resultaat 

De invulling van een mobiliteitstoets kan uitgevoerd worden met verschillende methoden 
en kan zich daarbij op meerdere aspecten richten. In dit onderzoek wordt gekeken naar de 
mogelijkheden van een eenvoudige methode, welke de invloed van de locatie van een 
ruimtelijk plan op de verplaatsingbehoefte duidelijk maakt. Het biedt Regio Twente een 
instrument (een mobiliteitstoets) waarmee de bestuurlijke besluitvorming de samenhang 
tussen ruimte en verkeer beargumenteerd kan versterken. In vergelijking met de bestaande 
mobiliteitstoetsen is het te ontwikkelen instrument eerder in het planproces toepasbaar, 
ofwel eenvoudiger in gebruik. De bestaande mobiliteitstoetsen behoren dus niet tot de 
mogelijkheden. 
  
De te ontwikkelen methode dient duidelijk te maken in hoeverre een ruimtelijk plan op een 
specifieke locatie effecten op de omvang van de mobiliteit heeft, waarbij inzicht gegeven 
moet worden in de te verwachten herkomsten en bestemmingen. Met behulp van de 
resultaten kan er dan een afweging gemaakt worden op basis van de volgende vragen:  
 
- In hoeverre leidt de gekozen locatie tot mobiliteitseffecten?  

In hoeverre ontstaat er een toename of afname van de gemiddelde ritlengte 
van verplaatsingen? 

- Waar hebben de mobiliteitseffecten hun uitwerking?  
Tot welke verkeerstromen leiden de mobiliteitseffecten voor de locatie? Welke 
herkomsten en bestemmingen ondervinden grote effecten van de locatie? 

 



 14 

Op basis van de antwoorden op deze vragen kan een afweging gemaakt worden over de 
meest optimale locatie ter beperking van de omvang van de mobiliteit, en meest gunstige 
locatie voor de verwachte herkomsten en bestemmingen. De meest optimale locatie met 
betrekking tot mobiliteitseffecten is als volgt gedefinieerd: 
 
Een locatie welke de behoefte tot verplaatsingen danwel de lengte van verplaatsingen 
minimaliseert, of waarbij mobiliteitseffecten op wenselijke verbindingen (bijvoorbeeld een 
fietsverbinding of Hoogwaardig Openbaar Vervoer) uitwerking kunnen vinden.  
 
Een afweging moet de meest optimale locatie bepalen. Deze locatie kan volgens de 
definitie optimaal zijn door:  

- een minimale mobiliteit te genereren (minimale gemiddelde ritlengte op het 
netwerk) 

- vervoersstromen op wenselijke verbindingen te genereren. (kwalitatieve 
beoordeling)  

 
In onderstaand kader is een voorbeeld gegeven hoe de gewenste resultaten argumenten 
vormen voor een bestuurlijke afweging.  

1.3 Onderzoekskader 

In dit onderzoek wordt een instrument ontwikkeld dat binnen het proces van de ruimtelijke 
planning inzicht geeft in de te verwachten mobiliteitseffecten. Hierbij wordt gezocht naar 
een methode waardoor het instrument vroegtijdig binnen het proces van ruimtelijke 
planning inzetbaar is. Hiermee wordt bereikt dat de mobiliteitseffecten inzichtelijk zijn op 
het moment dat de locatiekeuze van het nieuwe ruimtelijk plan nog beïnvloedbaar is, het 
nadeel is echter dat er nog weinig specificaties bekend zijn over de exacte invulling van het 
ruimtelijk plan. Met betrekking tot de invulling van het ruimtelijk plan wordt er vanuit 
gegaan dat er duidelijkheid is over:  

- welk type bedrijventerrein er gerealiseerd gaat worden met bijbehorende 
beroepsbevolking 

- welk type en hoeveel huizen er in de te realiseren woonwijk zullen komen 

Op basis van de bovengenoemde beschikbare informatie moet het instrument de 
verwachte mobiliteitseffecten kunnen voorspellen. Schematisch is dit weergegeven in 
Figuur 2. 

Bestuurlijke afweging op basis van mobiliteitseffecten 
Twee potentiële woonlocaties, A en B. De woonlocatie is georiënteerd op werklocatie Z. Locatie 
A ligt aan de autosnelweg waar reeds elke dag congestie is, op een afstand van 5 km van Z. 
Locatie B ligt aan een rustige provinciale weg, op 10 km afstand. Er ligt ook een fietssnelweg 
gepland nabij locatie B. 
 
Bestuurlijke afweging:  
- Locatie A levert minimale extra mobiliteit op (5 km/verplaatsing), echter wel op een 
probleemtraject. 
- Locatie B levert meer extra mobiliteit op (10 km/ verplaatsing), echter op een traject dat daar 
ruimte voor heeft, en er ligt een fietssnelweg gepland. 
 
Op basis van bestuurlijke afwegingen waarbij ook de mogelijkheden van andere modale 
netwerken afgewogen worden kan dan een besluit genomen worden over een beste locatie voor 
het ruimtelijk plan. In een innovatieve bestuurlijke omgeving zal locatie B hoogstwaarschijnlijk de 
voorkeur krijgen vanwege de mogelijkheid voor alternatief vervoer.  
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Welke informatie is er beschikbaar ten 
tijde van de locatiekeuze?
- Aantal woningen
- Prijsklassen woningen
- Aantal arbeidsplaatsen
- Salarisklassen

Informatie te gebruiken voor weergave 
mobiliteitseffecten
- Gemiddelde ritlengte
- Omvang en richting 

verkeersstromen

Methode/ 
instrument

 
Figuur 2 Input en output van het te ontwikkelen instrument 

Het te ontwikkelen instrument (midden) moet op basis van de informatie beschikbaar op 
het moment van de locatiekeuze in het ruimtelijk planningsproces (links), een uitwerking 
maken van de effecten die het ruimtelijk plan voor de specifieke locatie met betrekking tot 
de mobiliteit heeft (rechts). De gangbare methodes voor het voorspellen van 
mobiliteitseffecten op basis van de genoemde variabelen zijn gebaseerd op het 
zogenaamde zwaartekrachtmodel. Het zwaartekrachtmodel voorspelt verkeersstromen 
met behulp van functiegerelateerde interacties tussen ruimtelijke locaties. Met betrekking 
tot woon-werkverkeer kan dit gevisualiseerd worden in de volgende stappen:  
 

1. het per locatie bepalen van aantal arbeidsplaatsen (bestemmingen) en de omvang 
van de beroepsbevolking (herkomsten), om te bepalen hoeveel ritten er zullen 
plaatsvinden.  

2. het vaststellen van de ruimtelijke interactie tussen de arbeidsplaatsen en 
beroepsbevolking, om te kunnen afwegen welk beroepsbevolking naar welke 
arbeidsplaats zal gaan.  

 
Het uitvoeren van de eerste stap is een eenvoudige inventarisatie, de tweede stap weegt 
op basis van aantrekkelijkheid af welke beroepsbevolking naar welke arbeidsplaats zal 
gaan. Dit verdient nadere uitleg. Bij het zwaartekrachtmodel wordt er gekeken naar de 
zogenaamde bereidheid tot verplaatsen op basis van de aantrekkelijkheid van de rit. Het 
zwaartekrachtmodel is gebaseerd op het gravitatiemodel van Newton (1). Het 
gravitatiemodel van Newton omschrijft de aantrekkingskracht tussen twee massadeeltjes 
met behulp van onderstaande formule. De aantrekkingskracht Fij is hierin afhankelijk van 
een factor y maal het product van de massa’s (mi * mj) gedeeld door het kwadraat van de 
tussenliggende afstand (dij).  

2
ij

ji

ij
d

mm
yF  (1) 

Met betrekking tot de verdeling van herkomsten en bestemmingen kan gebaseerd op de 
formule van Newton, een formule opgesteld worden welke de aantrekkelijkheid van een 
verplaatsing tussen herkomst en bestemming omschrijft. In onderstaande formule (2) 
vormt Tij het aantal ritten, welke afhankelijk is van een factor k maal het product van het 
aantal vertrekken en aankomsten per herkomst en bestemming (Oi en Dj) gedeeld door het 
kwadraat van de tussenliggende afstand.  

2
ij

ji

ij
d

DO
kT  (2) 

Wanneer naar alle ritten wordt gekeken (Tij) dan dient er balans te zijn tussen het aantal 
herkomsten (O) en het aantal bestemmingen (D). Dit betekent in feite dat er niet meer 
vertrekken kunnen zijn dan aankomsten. Verder geldt ook dat er slechts een beperkt aantal 
aankomsten per bestemming zijn, en dat deze in balans dienen te zijn met de vetrekken 
richting deze bestemmingen. Of meer praktisch, er zal nooit meer beroepsbevolking vanaf 
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de woonplaats vertrekken richting een werklocatie dan dat er arbeidsplaatsen aanwezig 
zijn. Dit limiteert het aantal ritten dat mogelijk is tussen de herkomsten en bestemmingen, 
en leidt tot de volgende randvoorwaarden: 

j

iij OT  
(3) 

i

jij DT  (4) 

De eerste formule (3) stelt dat de som van alle ritten naar alle bestemmingen j gelijk is aan 
alle vertrekken in Oi. De onderste formule (4) stelt dat de som van alle ritten vanaf 
herkomst i gelijk is aan alle aankomsten in Dj. Nog steeds is niet duidelijk hoe de ritten 
verdeeld zijn tussen de verschillende herkomsten en bestemmingen. Deze verdeling wordt 
bepaald op basis van de aantrekkingskracht tussen de herkomst en bestemming met een 
zogenaamde distributiefunctie. In bovenstaande formule (2) staat een distributiefunctie (dij) 
weergegeven gebaseerd op de afstand d tussen locatie Oi en Dj. Naarmate de afstand die 
overbrugt dient te worden tussen herkomst en bestemming toeneemt, zal de rit minder 
aantrekkelijk worden om uit te voeren. Dit geldt natuurlijk voor alle ritten. Wanneer nu een 
optimalisatieproces uitgevoerd wordt met behulp van de distributiefunctie en de 
genoemde randvoorwaarden, kan een verdeling van de ritten worden bepaald welke de 
aantrekkelijkheid van elke rit optimaliseert. Dit leidt tot een verdeling van de ritten van 
herkomsten naar bestemmingen, en daarmee tot een voorspellingen van de 
verkeersstromen.  
 
Het aantal ritten tussen een herkomst en bestemming is dus afhankelijk van het aantal 
vertrekken O en aankomsten D in een zone, en een distributiefunctie f(dij). In 
bovengenoemde uitwerking is gewerkt met een afstandfunctie. In de praktijk is de 
aantrekkingskracht tussen herkomst en bestemming van veel meer aspecten afhankelijk 
dan alleen de afstand. Met betrekking tot de rit zelf kan het van belang zijn om bijvoorbeeld 
ook reistijd en reiskosten van de rit mee te nemen. Ook eigenschappen van de personen die 
de ritten gaan uitvoeren zijn belangrijk, zoals inkomen of autobezit. Specifiek voor woon-
werkverkeer is het van belang of de arbeidsplaatsen aansluiten op de eisen en wensen van 
de beroepsbevolking, en elkaar daarmee aantrekken. Duidelijk is dat de omschrijving van 
de aantrekking van herkomsten en bestemmingen afhangt van veel aspecten en per 
individu verschilt, dientengevolge is het lastig of misschien onmogelijk deze met een 
eenvoudige functie te omschrijven.  
 
Het verdelen van de ritten over de mogelijke herkomsten en bestemmingen kan 
vereenvoudigd worden door de herkomsten en bestemmingen dusdanig in groepen te 
verdelen (differentiëren) dat de personen die willen vertrekken van een herkomst ook 
willen aankomen op een bestemming binnen die groep. Met betrekking tot woon-
werkverkeer betekent dit dat de arbeidsplaatsen en beroepsbevolking dusdanig ingedeeld 
worden dat de aanwezige werkgelegenheid aansluit op de mogelijkheden van de 
beroepsbevolking. Kortom, de ritten van elektriciens worden alleen naar arbeidsplaatsen bij 
installatiebedrijven verdeeld. Om te voorspellen hoeveel ritten er dan plaats zullen vinden 
kan gekeken worden naar de verhouding van het aantal arbeidsplaatsen ten opzichte van 
de omvang van de geschikte beroepsbevolking. Deze verhouding wordt omschreven met de 
woon-werkbalans (Figuur 3). Bij een gedifferentieerde woon-werkbalans wordt er in 
gesegregeerde groepen gekeken in hoeverre er balans is tussen de beroepsbevolking en de 
werkgelegenheid.  
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Figuur 3 Woon-werkbalans 

De aantrekkingskracht die resteert tussen de herkomsten en bestemming na differentiatie 
betreft de ritafstand als er meerdere arbeidsplaatsen beschikbaar zijn. Dit wordt 
geneutraliseerd door te werken met een ruimtelijk kader rondom een zwaartepunt. Binnen 
het ruimtelijk kader wordt gekeken hoeveel ritten zullen plaatsvinden. Door te werken met 
meerdere ruimtelijke kaders kan alsnog rekening gehouden worden met de invloed van 
afstand.  
 
Terugkoppeling naar Figuur 2 laat zien dat de gedifferentieerde woon-werkbalans met de 
tijdens de ontwikkeling van een ruimtelijk plan beschikbare data kan worden bepaald. Het 
werken met gedifferentieerde data lijkt daarmee een mogelijkheid te bieden voor het 
voorspellen van verkeersstromen. Op basis van deze conclusie is de volgende 
probleemstelling geformuleerd:  
 
Hoe kunnen de verwachte mobiliteitseffecten van een ruimtelijk plan met behulp van de 
gedifferentieerde woon-werkbalans bepaald worden? 
 
De doelstelling van het onderzoek luidt daarbij:  
 
Het ontwikkelen van een instrument voor het inzichtelijk maken van mobiliteitseffecten van 
locaties van ruimtelijke plannen op basis van de gedifferentieerde woon-werkbalans. 
 
Twee subdoelen die hieruit afgeleid kunnen worden zijn:  

- Het opzetten van een methode voor het bepalen van de gedifferentieerde woon-
werkbalans 

- Het ontwikkelen van een instrument waarmee de mobiliteitseffecten vastgesteld 
kunnen worden op basis van de mate van gedifferentieerde woon-werkbalans. 

1.4 Onderzoeksvragen 

De probleemstelling zal gebruikt worden als een leidraad gedurende het onderzoek. 
Onderstaand is de probleemstelling gesplitst in een aantal onderzoeksvragen, welke 
verdeeld zijn in een aantal deelvragen. Met behulp van het onderzoek zal een antwoord 
gezocht worden op de deelvragen, op basis waarvan een conclusie voor de 
onderzoeksvraag gevormd kan worden. De conclusies van de onderzoeksvragen vormen 
vervolgens het fundament van het antwoord op de probleemstelling.  
 
Het onderzoekskader heeft uiteengezet dat de gedifferentieerde woon-werkbalans een 
methode kan vormen voor het voorspellen van verkeersstromen binnen een bepaald 
ruimtelijk kader. Dit is verwoord in de volgende probleemstelling:  
 
Hoe kunnen de verwachte mobiliteitseffecten van een ruimtelijk plan met behulp van de 
gedifferentieerde woon-werkbalans bepaald worden? 
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Om de probleemstelling te beantwoorden wordt er gekeken naar de volgende 
onderzoeksvragen:  
 

1. Wat is de relatie tussen eigenschappen van verkeersstromen en de 
(gedifferentieerde) woon-werkbalans? 

a. Is er een verband tussen de verkeersstromen en de (gedifferentieerde) 
woon-werkbalans, en is dit verband ook in de praktijk aanwezig? 

b. Wat is de functie van het werken met een gedifferentieerde woon-
werkbalans ten opzichte van de normale woon-werkbalans en leidt dit tot 
aantoonbare effecten?  
 

2. Wat is de invloed van het ruimtelijk kader op de relatie tussen de 
(gedifferentieerde) woon-werkbalans en de eigenschappen van verkeersstromen?  

a. Welke verschillende ruimtelijke kaders zijn er mogelijk? 
b. Wat is de invloed van de vorm en de omvang van het ruimtelijk kader op de 

woon-werkbalans en de eigenschappen van verkeersstromen? 
c. Wat is de invloed van de omvang van het ruimtelijk kader op de relatie 

tussen de woon-werkbalans en de eigenschappen van verkeersstromen? 
 

3. Hoe kan een gedifferentieerde woon-werkbalans mobiliteitseffecten voorspellen? 
a. Hoe kan de (gedifferentieerde) woon-werkbalans op basis van een 

aantoonbare correlatie een wijziging in de verkeerstromen voorspellen? 
b. Hoe kan met behulp van de gedifferentieerde woon-werkbalans de omvang 

en de richting van de te verwachten verkeerstromen voorspeld worden? 
c. Hoe kan de betrouwbaarheid van een gedifferentieerde woon-werkbalans 

als indicator van het mobiliteitseffect vastgesteld worden?  
 

4. Hoe werkt de gedifferentieerde woon-werkbalans in de praktijk? (case) 
a. Wat zijn de resultaten in vergelijking met de praktijk (validatie)  
b. Wat zijn de resultaten in vergelijking met het zwaartekrachtmodel? 

 
De eerst twee onderzoeksvragen worden beantwoord op basis van de theorie (Hoofdstuk 
2), waarna deze theorie met behulp van data-analyse wordt getoetst in hoofdstuk 3 en 4. 
Vervolgens wordt met vraag 3 geprobeerd een methode op te stellen welke 
mobiliteitseffecten op basis van de gedifferentieerde woon-werkbalans voorspeld. Dit is 
uitgewerkt in hoofdstuk 5. Vraag 4 test de ontwikkelde methode met behulp van twee 
casestudies in hoofdstuk 6.  

1.5 Afbakening  

Om het onderzoek transparant en kerngericht te houden is gekozen om het onderwerp op 
sommige vlakken in de breedte te beperken. Onderstaand zijn de deelgebieden genoemd 
waar afbakening heeft plaatsgevonden, met de daarbij horende argumenten.  
 
Woon-werkverkeer 
De piekbelasting van de infrastructuur in Nederland is gedurende de ochtend- en 
avondspits. Deze piekbelasting wordt veroorzaakt door het motief woon-werkverkeer. 60% 
van het verkeer in de ochtendspits betreft woon-werkverkeer, en in de avondspits bedraagt 
dit 40% (AVV, 2006). Ook op regionaal niveau is woon-werkverkeer één van de belangrijkste 
motieven binnen de mobiliteit. In de regio Twente is gezien het aantal kilometers het 
motief woon-werkverkeer het grootst met een aandeel van 39%. Met behulp van het 
mobiliteitsstromen onderzoek van Regio Twente kan ook de groei van het woon-
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werkverkeer deels verklaard worden. Gebleken is dat de gemiddelde afstand van het woon-
werkverkeer van de mensen die de afgelopen vijf jaar binnen Twente verhuisd zijn is 
toegenomen met acht procent. Gemiddeld bedraagt de woon-werkafstand 10 kilometer 
(Regio Twente, 2005). 
 
Woon-werkverkeer is dus een van de belangrijkste verkeersmotieven binnen de mobiliteit 
op alle ruimtelijke schaalniveaus, en de piekbelasting van de infrastructuur in Nederland is 
grotendeels gerelateerd aan woon-werkverkeer. Om deze reden wordt in dit onderzoek 
alleen gekeken naar het motief woon-werkverkeer wanneer gesproken wordt over 
mobiliteit.  

1.6 Belang van het onderzoek  

Het praktisch belang is reeds omschreven bij de aanleiding van het onderzoek. Het 
gewenste resultaat biedt een bestuurlijke organisatie (in dit geval Regio Twente) een 
tweetal argumenten om de locatiekeuze van een nieuw ruimtelijk plan te beoordelen. In 
vergelijking met de bestaande mobiliteitstoetsen is het te ontwikkelen instrument eerder in 
het planproces toepasbaar, of eenvoudiger in gebruik. Het vormt dus een aanvulling op de 
bestaande beschikbare  instrumenten.  
 
Het wetenschappelijk belang wordt gevormd door een verdiepingsslag in het onderzoek 
naar de gedifferentieerde woon-werkbalans. Er wordt bestudeerd in hoeverre het 
differentiëren van de data voordelen biedt ten opzichte van ongedifferentieerde data, en of 
dit aantoonbare effecten heeft. Daarnaast wordt er een verkenning uitgevoerd naar de 
mogelijkheden van de gedifferentieerde woon-werkbalans als mobiliteitstoets.  

1.7 Leeswijzer 

In dit rapport zal verslag geleverd worden van een onderzoek naar de gedifferentieerde 
woon-werkbalans als basis voor een methode welke mobiliteitseffecten vroegtijdig in het 
ruimtelijk planningsproces kan voorspellen. In het eerste hoofdstuk Inleiding is hiervoor de 
aanleiding gegeven, en zijn de doelstelling en onderzoeksvragen gedefinieerd. In Figuur 4 is 
weergegeven hoe het rapport verder opgebouwd is. 
 
In hoofdstuk twee is de achterliggende theorie uiteengezet, en is de basis gegeven voor de 
fundamenten van de methode. Daaropvolgend wordt in hoofdstuk 3 met behulp van een 
data-analyse gekeken naar de validiteit van de theorie in de praktijk. In hoofdstuk 4 wordt 
geanalyseerd wat de invloed is van het ruimtelijk kader op de gestelde theorie.  
 
Naar aanleiding van de resultaten van de analyse in hoofdstuk 3 en 4 wordt in hoofdstuk 5 
een methode ontwikkeld. Met behulp van een casestudie wordt in hoofdstuk 6 de 
toepasbaarheid en validiteit van methode in de praktijk getest. Afsluitend is een reflectie op 
het onderzoek op basis van de gestelde doelen en onderzoeksvragen uitgevoerd. De 
conclusies en aanbevelingen welke daar uit voortvloeien zijn opgenomen in hoofdstuk 7. 
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Figuur 4 Opbouw rapport 
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2 Theoretisch kader 

“Een van de elementen die mobiliteit beïnvloedt betreft de ruimtelijke structuur, oftewel de 
interne configuratie van landgebruik op stedelijk regionaal niveau, en belangrijker nog de 
ruimtelijke spreiding van populatie en werkgelegenheid.” (Anas, 1998). 
 
Uit het citaat van Anas (1998) volgt dat de ruimtelijke structuur, en de ruimtelijke spreiding 
van populatie en werkgelegenheid invloed uitoefenen op de mobiliteit in het gebied. In dit 
hoofdstuk zal eerst een beschouwing gegeven worden van de mogelijke ruimtelijke 
structuren, en wordt de ruimtelijke spreiding van populatie en werkgelegenheid besproken. 
De invloed van de ruimtelijke aspecten op de mobiliteit vormt daarbij de kern. 
Daaropvolgend zal de theorie geanalyseerd worden om de kansen en bedreigingen in te 
schatten van de theorie als basis voor het te ontwikkelen instrument. In het volgende 
hoofdstuk zullen de kansen en bedreigingen met behulp van een data-analyse getoetst 
worden.  

2.1 Achtergrond 

Op het vlak van ruimtelijke structuren zijn er twee hoofdstromen, namelijk de 
monocentrische en de policentrische structuur. Met behulp van ruimtelijke planvorming op 
regionaal niveau kunnen steden proberen in te spelen op de bestaande ruimtelijke 
structuur, en kan de mobiliteit beïnvloed worden. Met betrekking tot de ruimtelijke 
planvorming zijn er een drietal belangrijke strategieën, namelijk (Martens, 2006): 
 

- De compacte stad strategie 
Een strategie gefocust op één centraal punt in het stedelijk systeem, meestal de 
binnenstad. 

- De netwerkstad strategie 
Een strategie welke gefocust is langs de infrastructuur op één lijn, waarbij meerdere 
lijnen tot een netwerk leiden. 

- De verspreide (dispersed) stad strategie 
Een strategie waarbij er geen duidelijke hiërarchische indeling en geen centraal punt 
aanwezig is, de strategie focust op het homogeen ontwikkelen van een gebied. 

 
Volgens Martens (2006) is er geen sprake van alternatieven, maar zijn de strategieën meer 
opeenvolgende opties. Een netwerkstrategie wordt bijvoorbeeld vaak pas geselecteerd, als 
er geen ruimte meer beschikbaar is voor uitvoering van een compacte stad beleid. Naast de 
aspecten welke invloed hebben op de toepasbaarheid van een strategie, is de uitwerking 
van een gekozen strategie grotendeels afhankelijk van een goede implementatie. De 
invloed van planningsstrategieën op de mobiliteit is vaak onderzocht. Het oordeel over de 
relatie tussen planningstrategieën en mobiliteit is echter niet sluitend. Hoewel er een 
relatie lijkt te zijn, kan deze vaak niet significant gemaakt worden. De verklaring hiervoor is 
dat de impact van het ruimtelijke beleid op de mobiliteit door invloeden vanuit een aantal 
andere hoeken ongedaan gemaakt wordt. (Martens, 2006). Op basis van een ex-post 
evaluatie van het compacte stad beleid in Nederland kan er echter geconcludeerd worden 
dat er wel degelijk een invloed is. Zonder het compacte stad beleid zou de suburbanisatie in 
Nederland omvangrijker zijn geweest, en zou het autogebruik toegenomen zijn ten koste 
van de andere modaliteiten (Geurs, 2006). Martens (2006) heeft met een vergelijkingscase 
tussen Amsterdam en Rome aangetoond dat actief ruimtelijk regionaal beleid wel degelijk 
effectief is. In Amsterdam is het aandeel openbaar vervoer gestabiliseerd terwijl in Rome 
dit aandeel nog steeds afneemt. Ook blijkt uit op data gebaseerde modelsimulaties dat in 
een dusdanig ontwikkelde woonomgeving waarin autoverkeer wordt ontmoedigd de 
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hoeveelheid autotrips 40% lager ligt ten opzichte van een doorsnee woonomgeving (Meurs, 
2001). 
 
Over de uitwerking van de verschillende ruimtelijke structuren op de mobiliteit zijn de 
onderzoeksresultaten ook niet transparant, het lijkt echter dat een policentrische structuur 
het meest efficiënt is met betrekking tot het energiegebruik in het verkeer (Meurs, 2001).  
 
Naast de ruimtelijke structuur en planvorming, oefent ook de ruimtelijke spreiding van 
populatie en werkgelegenheid invloed uit op de mobiliteit in het gebied. De spreiding van 
populatie en werkgelegenheid zorgt voor een spreiding van maatschappelijke activiteiten. 
En zoals eerder gesteld is mobiliteit verplaatsingsgedrag dat ontstaat door de wil van 
mensen om deel te kunnen nemen aan maatschappelijke activiteiten. De spreiding van 
populatie en werkgelegenheid impliceert spreiding van wonen en werken, en leidt daarmee 
tot woon-werkverkeer. De ruimtelijke spreiding en de effecten voor de mobiliteit worden 
gevisualiseerd in Figuur 5. 
 

Locatie Woning  T0

Locatie Woning T1

Locatie Werk T0

Locatie overige ruimtelijke 

activiteiten T0

Verplaatsingsweerstand T0

Verplaatsingsweerstand T1
 

Figuur 5 Ruimtelijke spreiding en effecten voor de mobiliteit (Van Wee, 1994) 

Het herlokaliseren van een woonlocatie is afhankelijk van een ruimtelijk kader bepaald door 
de werklocatie. Binnen dat ruimtelijk kader speelt voornamelijk de levenscyclus een 
belangrijke rol voor het bepalen van de woonlocatie, bij verhuizingen over grotere 
afstanden is het werkmotief belangrijker (Van Wee, 1994). Duidelijk is dat met een wijziging 
in de spreiding van de woon- en werklocaties de verplaatsingsweerstanden (afstand) 
wijzigen (Figuur 5). Het wijzigen van de verplaatsingsweerstanden leidt weer tot een 
wijziging in de ritdistributie en vervoerswijzekeuze van het woon-werkverkeer (Ortuzar, 
2001). De ruimtelijke spreiding van wonen en werken beïnvloedt op deze wijze de 
mobiliteit. 
 
Gezien het belang van de woon- en werklocaties voor de mobiliteit is het interessant om te 
kijken naar de gewenste stedelijke structuur in combinatie met het woon-werkverkeer. 
Hoewel duidelijk is gemaakt dat de ruimtelijke structuur geen duidelijk aantoonbare invloed 
heeft op de mobiliteit in het algemeen, lijkt dit wel zo te zijn voor specifiek het woon-
werkverkeer. In een onderzoek van Van der Laan (1996) zijn de verschillende stedelijke 
structuren, met bijbehorende woon- en werklocaties nader uitgewerkt (Figuur 6). Hierin is 
ook duidelijk gemaakt hoe het woon-werkverkeer zal stromen. Uit het onderzoek blijkt dat 
het cross-commuting model de grootste overeenkomst heeft met het dagelijkse woon-
werkverkeer. 
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Concentrated model Deconcentrated model Cross-commuting 

Figuur 6 Dagelijkse stedelijke systemen op basis van woon-werkverkeer (Van der Laan, 1996) 

Schwanen (2001) maakt in zijn onderzoek gebruik van een aangevulde indeling: 
 
Central:  Zoals in een monocentrisch systeem, de forensenstromen zijn 

voornamelijk georiënteerd op het stadscentrum.  
Decentral: Het stadscentrum heeft geen aantrekkingsfunctie voor de forensen. 

De buitenwijken trekken de forensen aan vanuit het stadcentrum 
en de andere buitenwijken.  

Cross-commuting:  Veel buitenwijkforensen werken in andere buitenwijken en veel 
inwoners van het stadscentrum zijn lokaal voorzien van 
werkgelegenheid. Er bestaat dus ruimtelijk gezien een tweeledige 
werkgelegenheidsmarkt, zowel in de buitenwijken als in het 
stadscentrum. 

Exchange-commuting Veel buitenwijkforensen werken in het stadscentrum, en de 
inwoners van het stadscentrum werken in de buitenwijken.  

 
Uit het onderzoek van Schwanen (2001) over reisgedrag binnen de stad komt naar voren 
dat in een stedelijke structuur gebaseerd op ‘cross-commuting’ de afgelegde afstand 
minimaal blijft. De afgelegde afstand is het grootst bij de zogenaamde ‘exchange-
commuting’. De centrale en decentrale systemen leggen gemiddelde woon-werkafstanden 
af. Het verschil in afgelegde afstanden is volgens Schwanen gerelateerd met de 
zogenaamde woon-werkbalans, de mate van evenwicht tussen de beschikbare 
werkgelegenheid en het woningaanbod in het gebied. Vooral bij ‘exchange commuting’ is 
deze scheef, terwijl de woon-werkbalans bij ‘cross-commuting’ veel meer in evenwicht is. 
Een scheve woon-werkbalans leidt tot extra reisafstanden omdat een werknemer zich 
verplicht eerst moet verplaatsen van een woonlocatie naar een werklocatie voordat er 
gewerkt kan worden, terwijl de reisafstand bij een evenwichtige woon-werkbalans beperkt 
kan blijven. Dit komt ook naar voren in een onderzoek van Cervero (1989). Een goede 
woon-werkbalans biedt mogelijkheden voor werknemers om op korte afstand van de 
werkgelegenheid te wonen. Door het reduceren van de afstand tussen herkomst en 
bestemming leidt een goede woon-werkbalans indirect tot een mogelijkheid om de omvang 
van het woon-werkverkeer beperkt te houden. Daarnaast biedt de reductie van de 
reisafstand weer perspectieven voor een verschuiving in de vervoerswijzekeuze (Cervero, 
2006). 
 
De praktische uitwerking van een goede woon-werkbalans is duidelijk gemaakt in een 
fictieve case in de regio Parijs. Dit onderzoek (Korsu, 2005) heeft geïnventariseerd hoeveel 
werknemers gehuisvest zijn binnen en buiten een 30 minuten reistijdradius van de 
werklocatie, en wat de reisafstand van de individuele werknemer is. Gebleken is dat de 
totale reisafstand van het woon-werkverkeer met 31 % afneemt als alle werknemers 
binnen de 30 minuten radius gehuisvest zouden zijn. Kortom, naarmate de woon-
werkbalans binnen een geminimaliseerd gebied in balans is, leidt dit tot een kortere 
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gemiddelde ritlengte. In het onderzoek van Cervero (1989) wordt hierbij duidelijk gemaakt 
dat de betekenis van een woon-werkbalans voor de gemiddelde ritlengte afhankelijk is van 
de mate waarin de werkgelegenheid geschikt is voor de aanwezige 
huishoudens/werknemers,  als van de mate waarin de werkgelegenheid daadwerkelijk 
ingevuld wordt door de lokale werknemers.  
 
Er kan dus gesteld worden dat de invloed van de ruimtelijke structuur en planning op 
mobiliteit in het algemeen beperkt is. Het empirisch onderzoek van Snellen (2001) bevestigt 
de opgesomde literatuur. Snellen stelt in haar conclusie dat: “De potentie van het ruimtelijk 
ontwerp als instrument om de (gemotoriseerde) mobiliteit te beïnvloeden in Nederlandse 
middelgrote steden is minimaal, maar bepaalde kenmerken van de ruimtelijke inrichting 
(zoals ontsluitingsstructuren, functiemenging en afstand tot het centrum) kunnen sommige 
aspecten van het verplaatsingsgedrag wel beïnvloeden.” Schwanen (2001) en van der Laan 
(1996) laten zien dat er voor woon-werkverkeer wel een beïnvloeding vanuit de ruimtelijke 
stedelijke structuur aanwezig is. De beïnvloeding van de mobiliteit heeft te maken met de 
evenwichtige woon-werkbalans die de ruimtelijke structuur initieert. De werking van een 
evenwichtige woon-werkbalans ten bate van de mobiliteit wordt bevestigd met het 
onderzoek van Cervero (1989) en Korsu (2005).  
 
Om op basis van de ruimtelijke ordening het woon-werkverkeer te beïnvloeden, dient een 
dusdanige ruimtelijke structuur gerealiseerd te worden dat er een evenwichtige woon-
werkbalans ontstaat. Een evenwichtige woon-werkbalans leidt tot een reductie van de 
reisafstand, mits de werkgelegenheid geschikt is voor de aanwezige 
huishoudens/werknemers en de werkgelegenheid ook daadwerkelijk ingevuld wordt door 
de lokale werknemers. Onder deze voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik lijkt er dus 
sprake te zijn van een theoretische correlatie tussen de woon-werkbalans en de 
gemiddelde ritlengte.  

2.2 Woon-werkverkeer en de individuele woon- en werkwensen 

Het onderzoek richt zich op het woon-werkverkeer binnen een afgebakend 
onderzoeksgebied, en dan specifiek op de invloed van de locatie van een ruimtelijk plan op 
het toekomstig woon-werkverkeer van het ruimtelijk plan. Hierbij wordt uitgegaan van 
variabelen (aantal arbeidsplaatsen en de omvang van de beroepsbevolking)  in een 
afgebakend ruimtelijk kader (macroscopisch niveau) om effecten voor het woon-
werkverkeer te bepalen. In de praktijk is het woon-werkverkeer echter een microscopische 
aangelegenheid, de woon-werkrit is namelijk afhankelijk van specifieke eigenschappen 
welke verschillen per individu.  
 
Cervero (1989) lost dit probleem op door een tweetal randvoorwaarden te stellen waaraan 
voldaan moet worden wil de correlatie in de praktijk zichtbaar zijn. Samen worden deze 
voorwaarden omschreven als voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik. Het betreffen:  

- de beschikbare arbeidsplaatsen moeten overeenkomen met de mogelijkheden van 
de beroepsbevolking woonachtig in het gebied.  

- de beschikbare en geschikte arbeidsplaatsen dienen ingevuld te worden door 
beroepsbevolking uit het gebied.  

 
De eerste voorwaarde waaraan voldaan moet worden is een gevolg van het generaliseren 
van arbeidsplaatsen en beroepsbevolking bij het bepalen van de woon-werkbalans. De 
woon-werkbalans is gebaseerd op het quotiënt van de arbeidsplaatsen en de 
beroepsbevolking, en geeft aan in hoeverre er lokaal arbeidsplaatsen aanwezig zijn voor de 
lokale beroepsbevolking. In de praktijk zijn arbeidsplaatsen zeer divers. In Figuur 7 zijn een 
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aantal factoren weergegeven welke van invloed zijn op de beroepskeuze van de 
beroepsbevolking. Hierbij is voor de overzichtelijkheid op globaal niveau gebleven. In feite 
zijn de factoren nog gedetailleerder, op ieder opleidingsniveau bestaan namelijk 
verschillende studierichtingen. Hierdoor kan de beroepsbevolking alleen door de opleiding 
die ze gevolg hebben al in meer dan 100 gesegregeerde groepen ingedeeld worden. Voor 
de bedrijfssectoren geldt hetzelfde, binnen de bedrijfssectoren zijn meerdere 
bedrijfsklassen mogelijk, en per bedrijfsklasse kunnen velerlei beroepen uitgeoefend 
worden. Wanneer de arbeidsplaatsen dan voor al deze kenmerken overeenkomen, dan zijn 
er ook nog de specifieke voorkeuren per individu. Deze zijn opgesomd onder 
baankenmerken, en geven de factoren weer welke gelden wanneer er een keuze gemaakt 
wordt tussen meerdere geschikte arbeidsplaatsen.  

Opleidingsniveau
- Basisonderwijs
- VMBO
- HAVO/VWO
- MBO
- HBO
- WO

Bedrijfssectoren
- Landbouw en visserij
- Voeding
- Chemie
- Metaal en elektrotechniek
- Overige industrie
- Energie
- Bouw
- Onroerend goed
- Handel en reparatie
- Transport
- Communicatie
- Bank- en 

verzekeringswezen
- Horeca en zakelijke 

dienstverlening
- Gezondheidszorg
- Overheid en onderwijs

Baankenmerken
- Autonomie
- Baanzekerheid
- Sociale status
- Mogelijkheden om bij te 

leren
- Hoog salaris
- Uitdaging
- Carrièreperspectieven
- Vrijetijdsbesteding
- Maatschappelijk nut
- Mogelijkheden om werk en 

gezinstaken te combineren

Factoren beroepskeuze

 
Figuur 7 Factoren welke van invloed zijn op de individuele beroepskeuze (Bron: ROA, 2007) 

Uit Figuur 7 blijkt dat de arbeidsplaatsen op legio factoren kunnen verschillen van de 
mogelijkheden van de beroepsbevolking. De voorwaarde dat de beschikbare 
arbeidsplaatsen moeten overeenkomen met de mogelijkheden van de beroepsbevolking 
woonachtig in het gebied kan gezien worden als een zeer moeilijk te passeren drempel. 
 
De tweede voorwaarde voor een in de praktijk aantoonbare correlatie is dat de beschikbare 
en geschikte arbeidsplaatsen ook daadwerkelijk ingevuld dienen te worden door 
beroepsbevolking uit het gebied. Hiermee wordt gesuggereerd dat de beroepsbevolking 
dicht bij het werk moet gaan wonen of dicht bij de woonlocatie moet gaan werken. Dit 
betekent dat de aantoonbaarheid van de theoretisch veronderstelde correlatie afhankelijk 
is van de specifieke woon- en werkwensen van de beroepsbevolking. Pas wanneer deze 
voor het gros van de beroepsbevolking grotendeels overeenkomen, dan leidt dit tot een 
woonlocatie in nabijheid van de werklocatie. Hierdoor zal dan een macroscopische 
correlatie zichtbaar zijn tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte.  
 
Om de gecompliceerdheid aan te geven van het overeenkomen van de woonwensen met 
de werkwensen zijn onderstaand (Figuur 8) de woonwensen aangegeven. In de figuur is 
zichtbaar dat de woonwensen als het gaat om specifiek de woning, als om de 
woonomgeving rond het huis nogal veel eigenschappen kunnen bevatten. Hoe de 
woonwensen dan specifiek ingevuld zijn verschilt per huishouden, en is afhankelijk van de 
leeftijd, huishoudensamenstelling, het inkomen en de leefstijl van het huishouden. 
Opvallend in Figuur 8 is dat de “afstand tot werklocaties” slechts één van de vele 
eigenschappen is die er toe doen als het aankomt op welke woonomgeving huishoudens 
wensen bij de keuze van een woning.  
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Woonwensen

Woning
- Eigendomssituatie
- Grootte
- Bouwjaar
- Type
- Prijs
- Kwaliteit/Onderhoud
- Comfort
- Indeling van de woning
- Architectuur
- Toepassing 

milieuvriendelijke 
materialen

Woonomgeving
- Voorzieningenniveau
- Afstand tot 

voorzieningen
- Inrichting en onderhoud

openbare ruimte
- Afstand tot werklocaties
- Specifieke streek of stad
- Sociale contacten
- Status
- Levendigheid
- Sociale samenstelling
- Sociale veiligheid
- Afstand tot 

ontsluitingswegen

LeefstijlInkomen
Huishouden-
samenstelling

Leeftijd

 
Figuur 8 Woonwensen en de bepalende factoren (Bron: Gemeente Apeldoorn, 2004) 

Om de theoretisch veronderstelde correlatie van paragraaf 2.1 aan te kunnen tonen in de 
praktijk dient er een woning beschikbaar te zijn welke aan de woonwensen voldoet, zodat 
de werknemer in hetzelfde gebied kan wonen als gewerkt wordt. De mogelijkheden zijn 
echter vaak beperkt. Allereerst al vanwege het hoge aantal wensen dat komt kijken bij het 
vinden van een woning, ten tweede door het beperkte aanbod van beschikbare woning in 
de buurt van de werkplek.  
 
Wanneer de mogelijkheid toch bestaat om dicht bij de werkplek te wonen, hebben de 
individuele huishoudens echter altijd nog zelf de keus voor een bepaalde woning of 
werkplek. Hierbij kiezen huishoudens niet altijd voor de woning dicht bij de werkplek. 
Sterker nog, vaak vullen de huishoudens de wens met betrekking tot de afstand tot 
werklocaties in met een maximaal acceptabele reistijd. Daarbij willen pendelende 
werknemers ook niet dichter bij hun werk wonen als de mogelijkheid er is. Argumenten als 
werkplaats van de partner, studie/school van de kinderen, woonplaats familie en binding 
met de huidige woonplaats werken verhuizingen tegen (Gemeente Apeldoorn, 2004).  
 
In Figuur 9 is een model voor de ruimtelijke afstemming weergegeven. Voor het afstemmen 
van de woonlocatie en de werklocatie kan de woonlocatie of de werklocatie gewijzigd 
worden. Aan de linkerzijde staan de argumenten welke leiden tot een bewuste 
woonlocatie. Van belang zijn de achtergrondkenmerken welke leiden tot de woonwensen, 
en de huidige woonsituatie. Het woningaanbod biedt eventuele alternatieven voor de 
woonlocatie. Samen leiden deze eigenschappen tot een keuze voor de woonlocatie. Vanuit 
de rechterzijde is er de invloed van de werksituatie. Deze wordt bepaald door de maximaal 
acceptabele woon-werkafstand. De ruimtelijke afstemming van woon- en werklocatie van 
een huishouden is afhankelijk van al deze factoren.  
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Achtergrondkenmerken:
- leeftijd
- huishoudensamenstelling
- inkomen
- leefstijl
- opleiding
- type contract/werkuren

Woonsituatie:
- kenmerken woning
- kenmerken woonomgeving

Woonwensen:
- woning
- woonomgeving (afstand tot 
  activiteiten)

Woningaanbod:
- toegankelijkheid/     
  beschikbaarheid
- informatie woningmarkt

Keuzegedrag:
- woonlocatie
- werklocatie

Werksituatie:
- woon-werkafstand

Ruimtelijke afstemming 
woon- en werklocatie

 
Figuur 9 Model ruimtelijke afstemming woon- en werklocatie (Gemeente Apeldoorn, 2004) 

Duidelijk is dat de voorwaarde voor correlatie dat de beschikbare en geschikte 
arbeidsplaatsen ingevuld dienen te worden door beroepsbevolking uit het gebied lastig zal 
zijn. Het vereist een ruimtelijke afstemming van de woonlocatie en werklocatie voor een 
groot deel van de huishoudens. Uit Figuur 9 wordt duidelijk hoeveel invloedsfactoren er van 
toepassing zijn op de ruimtelijke afstemming van woon- en werklocatie per huishouden. 
Verwacht wordt dat de aantoonbaarheid van de correlatie ten gevolge van deze tweede 
voorwaarde beperkt zal worden. 
 
Om in de praktijk een aantoonbare correlatie te vinden zal er aan beide voorwaarden 
voldaan moeten worden. Echter de mogelijkheden waarom ten gevolge van individuele 
voorkeuren niet aan de voorwaarde voldaan kan worden zijn legio. Uit empirisch onderzoek 
(Knulst, 2000) blijkt echter dat 49 procent van alle wekelijkse arbeid in Nederland 
uitgevoerd wordt in de eigen woonplaats. De verwachting luidt derhalve dat afhankelijk van 
het afgebakende gebied voor meer dan 49% voldaan kan worden aan de voorwaarde van 
arbeidsplaatsengebruik. (49% als de woon-werkbalans 100% betreft, meer dan 49% als er 
geen optimale woon-werkbalans aanwezig is). 

2.3 Correlatie in de praktijk 

“Een evenwichtige woon-werkbalans leidt tot een reductie van de reisafstand, mits de 
werkgelegenheid geschikt is voor de aanwezige huishoudens/werknemers en de 
werkgelegenheid ook daadwerkelijk ingevuld wordt door de lokale werknemers 
(voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik)” (Cervero, 1989).  
 
Dit citaat kan vertaald worden naar de volgende meer praktische stelling:  
Er is een negatieve correlatie aanwezig tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde 
ritlengte, onder voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik.  
 
In de stelling is de woon-werkbalans gebaseerd op het quotiënt van de werkgelegenheid en 
de beroepsbevolking binnen een gebied, en binnen een afgebakend gebied geeft het 
daarmee informatie over de spreiding van wonen en werken. Feitelijk vertelt het in 
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hoeverre het voor de bewoners van een gebied mogelijk is om ook binnen het gebied te 
werken.  
 
De woon-werkbalans kan gebaseerd worden op verschillende variabelen waardoor de 
exacte uitkomst af kan wijken. Er is geen standaardmethode voor beschikbaar. In dit deel 
van het onderzoek is er voor gekozen om te werken met de variabelen arbeidsplaatsen en 
beroepsbevolking. Deze keuze is gebaseerd op de data beschikbaar voor analyses. Met de 
variabelen wordt het volgende bedoeld (Van Dale, 2008):  
 
Arbeidsplaatsen = plaatsen voor werknemers in het arbeidsproces 
Beroepsbevolking  = de bevolking voor zover die een beroep uitoefent  

(werkenden, dus exclusief werklozen) 
 
In formulevorm ziet de woon-werkbalans er dan als volgt uit (5):  

gebied het in woonachtig olkingberoepsbev

gebied het in atsenarbeidsplaaantal 
  werkbalansWoon  (5) 

De theorie stelt dat wanneer de woon-werkbalans binnen een gebied verbetert, de 
gemiddelde ritlengte afneemt. De gemiddelde ritlengte wordt gebruikt als een maat voor 
de door werknemers afgelegde reisafstand voor de woon-werkritten. De definitie gebruikt 
voor de gemiddelde ritlengte is afhankelijk van de methode gebruikt in de databestanden. 
In dit onderzoek zijn er daarom twee methoden gebruikt, namelijk.  
 

1. Ritlengte = afstand tussen de kern van de woongemeente en de kern van de 
werkgemeente 

2. Ritlengte = afstand tussen de kern van de postcodegebieden (postcode 4) waar 
gewoond en gewerkt wordt. 

De gemiddelde ritlengte wordt vervolgens per gebied bepaald op basis van de volgende 
formule (6):  

werknemersaantal totaal 

werknemer  perritlengtes
  ritlengte Gemiddelde  (6) 

De voorwaarde gesteld aan de correlatie is dat de arbeidsplaatsen in het gebied aansluiten 
op de mogelijkheden van de werknemers, zodat alle arbeidsplaatsen binnen het gebied 
opgevuld kunnen worden door de werknemers woonachtig in het gebied (zie paragraaf 
2.2). Om te kijken in hoeverre de werknemers in het gebied de arbeidsplaatsen in het 
gebied kan opvullen wordt gekeken naar een andere ratio. Namelijk (7):  

gebied het in atsenarbeidsplaaantal 

gebied het in woonachtig als werkzaam zowel olkingberoepsbev
 ik atsengebruArbeidspla  (7) 

Naarmate het arbeidsplaatsengebruik hoger wordt, wordt beter voldaan aan de gestelde 
voorwaarde van de woon-werkbalans. Het arbeidsplaatsengebruik vertelt niet in hoeverre 
het voor de bewoners van een gebied mogelijk is om binnen het gebied te werken, maar 
laat wel zien welk percentage van het aantal arbeidsplaatsen binnen het gebied wordt 
ingevuld door werknemers uit het gebied.  
 
De voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik in de stelling luidt als volgt:  
De werkgelegenheid moet geschikt zijn voor de aanwezige huishoudens/werknemers en de 
werkgelegenheid moet ook daadwerkelijk ingevuld worden door de lokale werknemers. 
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Als er voldaan wordt aan deze voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik, dan betekent dit 
dat binnen een gebied voor zover mogelijk alle arbeidsplaatsen in gebruik zijn door 
werknemers woonachtig in het gebied. De voorwaarden van arbeidsplaatsengebruik 
impliceert hiermee het volgende:  
 
Wanneer er voldaan wordt aan de voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik, dan visualiseert 
de woon-werkbalans de verdeling van herkomsten en bestemmingen in het dagelijkse 
woon-werkverkeer.  
 
De verdeling van herkomsten en bestemmingen in het dagelijkse woon-werkverkeer wordt 
weergegeven met de variabele niet-forensisme. Het niet-forensisme is als volgt 
gedefinieerd (8):  

gebied het in woonachtig olkingberoepsbev

gebied het in woonachtig als werkzaam zowel olkingberoepsbev
  forensisme-Niet  (8) 

De afstand tussen herkomst en bestemming is de ritlengte, en de gemiddelde afstand 
tussen de herkomsten en bestemmingen van al het woon-werkverkeer vormt de 
gemiddelde ritlengte. Wanneer de verdeling van herkomsten en bestemmingen in het 
dagelijkse woon-werkverkeer binnen een gebied dus verbetert, neemt het niet-forensisme 
toe. Omdat de verdeling verbetert, zullen er meer herkomsten en bestemmingen binnen 
hetzelfde gebied liggen, en zal de gemiddelde ritlengte dus afnemen. Het niet-forensisme is 
theoretisch direct gecorreleerd met de gemiddelde ritlengte.  
 
De voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik impliceert dat als het arbeidsplaatsengebruik 
voldoende hoog is, de woon-werkbalans de verdeling van herkomsten en bestemmingen in 
het dagelijkse woon-werkverkeer visualiseert. Kortom, de woon-werkbalans visualiseert het 
niet-forensisme. Het niet-forensisme kan dus ook als volgt gedefinieerd worden (9): 

ikatsengebruArbeidspla*werkbalansWoonforensismeNiet  (9) 

Wanneer in de formule het arbeidsplaatsengebruik oploopt, zal de waarde van het niet-
forensisme de woon-werkbalans benaderen tot een optimale situatie waarin het 
arbeidsplaatsengebruik 100% is. In dat geval wordt voldaan aan de voorwaarde van 
arbeidsplaatsengebruik, en ziet de relatie tussen woon-werkbalans en het niet-forensisme 
er als volgt uit (10):  

werkbalansWoonforensismeNiet  (10) 

In de situatie dat het niet-forensisme gelijk is aan de woon-werkbalans, is er 
vanzelfsprekend ook een correlatie aanwezig tussen de woon-werkbalans en de 
gemiddelde ritlengte wanneer deze aanwezig is tussen het niet-forensisme en de 
gemiddelde ritlengte. Op basis hiervan kunnen drie conclusies bruikbaar voor de data-
analyse opgesteld worden:  

1. Het verschil tussen het niet-forensisme en de woon-werkbalans is afhankelijk van 
het arbeidsplaatsengebruik, het arbeidsplaatsengebruik betreft daarmee ook de 
schakel in het verschil tussen de correlatie van het niet-forensisme en gemiddelde 
ritlengte en de correlatie van de woon-werkbalans en gemiddelde ritlengte.  

2. Wanneer er geen correlatie aanwezig is tussen het niet-forensisme en de 
gemiddelde ritlengte is het niet mogelijk dat er een correlatie aanwezig is tussen de 
woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte. Wanneer er in de praktijk wel een 
correlatie gevonden wordt zal dit op toeval berusten. 

3. Het niet-forensisme benadert de waarde van de woon-werkbalans afhankelijk van 
het arbeidsplaatsengebruik. De correlatie van de gemiddelde ritlengte is gezien de 
definitie optimaal met het niet-forensisme. Wanneer het niet-forensisme de 
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waarde van de woon-werkbalans benadert zal de correlatie tussen de woon-
werkbalans en de gemiddelde ritlengte de correlatiewaarde van het niet-
forensisme met de gemiddelde ritlengte benaderen. Dit betekent dat de correlatie 
tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte in feite altijd lager moet 
zijn dan die van het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte.  

 
In de data-analyse zal gebruik gemaakt worden van deze gedefinieerde verhoudingen 
tussen woon-werkbalans, niet-forensisme en arbeidsplaatsengebruik. In het 
rekenvoorbeeld woon-werkbalans en niet-forensisme in het kader zijn de woon-werkbalans 
en het niet-forensisme bepaald voor de gemeente Almelo. In dit voorbeeld wordt duidelijk 
dat de woon-werkbalans in de praktijk lang niet gelijk is aan het niet-forensisme. En dat 
arbeidsplaatsengebruik beperkt is. Het in de praktijk aantonen van de correlatie tussen de 
woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte betreft daarmee geen eenvoudige opgave.  
 
Met behulp van bovenstaande definities wordt in hoofdstuk 3 gekeken in hoeverre de 
theoretisch veronderstelde correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde 
ritlengte in praktijkdata aangetoond kan worden, zodat de basis voor het te ontwikkelen 
instrument gefundeerd is. Daarbij wordt in het onderzoek naar de veronderstelde correlatie 
tevens gekeken, naar de rol van het arbeidsplaatsengebruik in het verschil tussen de 
ruimtelijke situatie (woon-werkbalans) en de verkeerskundige situatie (niet-forensisme).  

 
 

Rekenvoorbeeld woon-werkbalans en niet-forensisme  
In de woongemeente Almelo zijn 39100 arbeidsplaatsen beschikbaar. In de woongemeente woont een 
beroepsbevolking van 28700 leden, waarvan 16500 leden binnen de woongemeente werkzaam zijn. Dit 
betekent dat:  
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28700

39100

gebied het in woonachtig olkingberoepsbev

gebied het in atsenarbeidsplaaantal 
  werkbalansWoon
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In het voorbeeld geeft de woon-werkbalans weer welk deel van de Almelose beroepsbevolking in Almelo kan 
werken, het niet-forensisme geeft weer welk deel dit in de praktijk doet. Duidelijk zichtbaar is dat het verschil 
tussen beide variabelen aanzienlijk kan zijn. Het verschil tussen beide waarden wordt veroorzaakt doordat er 
niet voldaan wordt aan de voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik. Hoewel er voldoende arbeidsplaatsen in 
het gebied zijn om de woonachtige beroepsbevolking te voorzien van werk, blijkt uit het niet forensisme dat 
slechts 57,5% van de beroepsbevolking gebruik maakt van een arbeidsplaats in het gebied.  
 
Slechts 42,2 % van de arbeidsplaatsen worden opgevuld door de beroepsbevolking welke ook woonachtig 
zijn in het gebied. De overige leden van de beroepsbevolking is of niet geschikt voor de plaatselijke 
arbeidsplaatsen, of vinden de arbeidsplaatsen niet passend bij zichzelf. In dit voorbeeld valt het 
arbeidsplaatsengebruik nog lager uit, doordat er meer arbeidsplaatsen te vullen zijn dan er beroepsbevolking 
in het gebied woonachtig is. 
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2.4 Gedifferentieerde woon-werkbalans 

Wanneer het arbeidsplaatsengebruik 100% is wordt voldaan aan de voorwaarde van  
arbeidsplaatsengebruik (paragraaf 2.2). Wanneer hier aan voldaan wordt is het niet-
forensisme gelijk aan de woon-werkbalans (10). Dit betekent dat de verdeling van 
beroepsbevolking en arbeidsplaatsen in een gebied gelijk is aan de verdeling van 
herkomsten en bestemming in het dagelijkse woon-werkverkeer. Een situatie waarin het 
arbeidsplaatsengebruik 100% bedraagt kan op drie manieren benaderd worden, namelijk: 

1. Door extra beroepsbevolking binnen het ruimtelijk kader te creëren zodat voor elke 
arbeidsplaats een geschikt beroepsbevolkinglid te vinden is. 

2. Door een dusdanig ruimtelijk kader selecteren dat voor ieder lid van de 
beroepsbevolking een geschikte arbeidsplaats beschikbaar is. 

3. Door de beroepsbevolking en arbeidsplaatsen differentiëren zodat binnen de 
ontstane groepen de beroepsbevolking aansluit op de arbeidsplaatsen.  

 
De eerste optie betreft een lapmiddel. Om binnen een ruimtelijk kader een hoog 
arbeidsplaatsengebruik te realiseren kan inderdaad dusdanig veel beroepsbevolking 
aangetrokken wordt dat voor alle arbeidsplaatsen een lid van de beroepsbevolking in het 
gebied beschikbaar is. Omdat echter niet iedereen van de beroepsbevolking geschikt is voor 
elke arbeidsplaats, dient er veel meer beroepsbevolking aangetrokken te worden dan dat er 
arbeidsplaatsen beschikbaar zijn. De woon-werkbalans zal er dus op achteruit gaan, en 
omdat deze in theorie negatief gecorreleerd is met de gemiddelde ritlengte, zal deze optie 
dus leiden tot een toename van het woon-werkverkeer.  
 
De tweede optie vergroot het onderzoeksgebied zodat er een evenwicht kan ontstaan 
tussen de beschikbare arbeidsplaatsen en de voor die arbeidsplaatsen geschikte 
beroepsbevolking. Het ruimtelijk kader wordt gemaximaliseerd totdat dit evenwicht bereikt 
wordt. Wanneer er een evenwicht aanwezig is bedraagt het arbeidsplaatsengebruik 100%. 
Vanwege het maximaliseren met behulp van het ruimtelijk kader biedt deze optie niet de 
mogelijkheid om binnen een gekozen kader de woon-werkbalans te bepalen. Het kader 
moet een minimale omvang hebben. Het doel om met behulp van de woon-werkbalans de 
mobiliteitseffecten binnen een ruimtelijk kader te bepalen, vereist dat juist in ieder 
ruimtelijk kader de woon-werkbalans bepaald kan worden. Om deze reden valt de eerste 
optie af. De optie maakt echter wel duidelijk dat de keuze van het ruimtelijk kader 
waarbinnen gewerkt wordt van belang is voor het bepalen van de variabelen. Hier wordt 
dieper op ingegaan in hoofdstuk 4.  
 
De derde optie betreft het differentiëren van de woon-werkbalans. Bij een 
gedifferentieerde woon-werkbalans wordt er in gesegregeerde groepen gekeken in 
hoeverre er balans is tussen het woningaanbod en de werkgelegenheid, en niet op één 
gegeneraliseerd niveau. Dit leidt zoals zichtbaar in Figuur 10 tot meerdere woon-
werkbalansen, één per gesegregeerde groep. De arbeidsplaatsen en beroepsbevolking 
worden daarbij gesegregeerd op één of meerdere eigenschappen die de arbeidsplaatsen en 
beroepsbevolking dusdanig verdelen dat de resulterende gesegregeerde arbeidsplaatsen 
aansluiten op de gesegregeerde beroepsbevolking. Dit betekent dat de beroepsbevolking in 
grote lijnen afgestemd is op de beschikbare arbeidsplaatsen en leidt ertoe dat het 
arbeidsplaatsengebruik gemiddeld hoger uit komt dan bij een normale woon-werkbalans.  
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Figuur 10 Gedifferentieerde woon-werkbalans 

Afhankelijk van de invloed van de gedifferentieerde woon-werkbalans op het 
arbeidsplaatsengebruik, is het mogelijk dat het gebruik van de variabele 
arbeidsplaatsengebruik overbodig, omdat door te werken met de gedifferentieerde woon-
werkbalans reeds wordt voldaan aan de gestelde voorwaarde.  
 
Deze derde optie biedt perspectieven voor het voorspellen van mobiliteit op basis van de 
woon-werkbalans in toekomstige situaties. De methode is uitvoerbaar in elk geselecteerd 
kader. Er dient hierbij wel extra informatie beschikbaar te zijn voor het differentiëren van 
de data. Om te kunnen werken met een gedifferentieerde woon-werkbalans is het namelijk 
noodzakelijk om zowel de arbeidsplaatsen als de beroepsbevolking dusdanig te segregeren 
dat de resulterende gesegregeerde arbeidsplaatsen aansluiten op de gesegregeerde 
beroepsbevolking. Dit vereist dat de arbeidsplaatsen en beroepsbevolking gesegregeerd 
worden met behulp van één variabele, of ieder op basis van een eigen variabele waarbij er 
tussen de variabelen onderling sprake is van een correlatie.  
 
Wanneer er gekozen wordt voor segregatie op basis van één variabele kan gedacht worden 
aan de variabele inkomen. Deze is van toepassing aan de kant van arbeidsplaatsen in de 
vorm van salaris, en aan de kant van beroepsbevolking als inkomen. Met het oog op 
toekomstige bouwplannen is de variabele inkomen minder geschikt. Het is immers nog niet 
duidelijk wie er in de wijk zal komen te wonen, en wat diens inkomen zal zijn. Hiervoor zal 
de segregatie gebaseerd moeten worden op meerdere variabelen. Op basis van het 
Mobiliteitstromenonderzoek Twente (Regio Twente, 2005) en de Kerncijfers Wijken en 
Buurten (CBS, 2004) is een verkenning uitgevoerd naar relaties tussen bepaalde 
eigenschappen. Hieruit is naar voren gekomen dat er geen correlaties bestaan tussen de 
volgende variabelen:  

- opleidingsniveau (wo, hbo, mbo, etc.)– type woning (rijtjeshuis, 2-onder-1-kap, etc.) 
- opleidingsniveau (wo, hbo, mbo, etc.)– jaarinkomen (onder modaal, modaal, 

bovenmodaal) 
- leeftijd werkenden (18 jr-80 jr) – jaarinkomen (onder modaal, modaal, 

bovenmodaal) 
- jaarinkomen (onder modaal, modaal, bovenmodaal) – huistype (rijtjeshuis, 2-onder-

1-kap, etc.) 
 
Tussen het gemiddelde jaarinkomen en de gemiddelde WOZ-waarde van gebieden op 
buurtniveau (gebaseerd op 88 buurten in de regio Twente met minimaal 1500 
inkomensontvangers) is wel een correlatie gevonden. Dit komt naar voren in Figuur 11. 
Tabel 1 laat zien dat de gevonden relatie ook significant is.  
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Figuur 11 Regressieanalyse inkomen en WOZ-waarde in de regio Twente (CBS, 2004) 

 

Variabele 1 ↓ Variabele 2 → Woningwaarde (WOZ) 

Jaarinkomen F-waarde 100.750 

 Significance (2-tailed) 0.000* 

 Df 261 

*Regressie is tweezijdig significant 

Tabel 1 Regressieanalyse inkomen en woningwaarde (CBS, 2004) 

Het segregeren van de arbeidsplaatsen en beroepsbevolking ten bate van de 
gedifferentieerde woon-werkbalans kan dus uitgevoerd kunnen worden met behulp van de 
variabelen inkomen (segregatie arbeidsplaatsen) en WOZ-waarde (segregatie 
beroepsbevolking).  

2.5 Conclusie 

Uit de literatuurstudie kan de volgende conclusie getrokken worden:  
Om op basis van de ruimtelijke ordening het woon-werkverkeer te beïnvloeden, dient een 
dusdanige ruimtelijke structuur gerealiseerd te worden dat er een evenwichtige woon-
werkbalans ontstaat. Een evenwichtige woon-werkbalans leidt tot een reductie van de 
reisafstand, mits de werkgelegenheid geschikt is voor de aanwezige 
huishoudens/werknemers en de werkgelegenheid ook daadwerkelijk ingevuld wordt door de 
lokale werknemers.  
 
Een verdieping van de theoretische correlatie en de randvoorwaarden van deze correlatie 
hebben geleid tot variabelen geschikt voor een data-analyse. Met behulp van deze 
variabelen kan in de data-analyse onderzocht worden of de correlatie ook in de praktijk 
aantoonbaar is. Uit de literatuurstudie blijkt echter dat de impact van ruimtelijk beleid op 
de mobiliteit door invloeden vanuit andere hoeken ongedaan gemaakt wordt. Om deze 
reden wordt het resultaat van de correlatieanalyse gecontroleerd op een aantal factoren 
waarvan een plausibele beïnvloeding wordt verwacht.  
 
Zoals uit de paragraaf over de individuele woon- en werkwensen naar voren komt is het 
arbeidsplaatsengebruik een gevolg van een mismatch tussen beroepsbevolking en 
arbeidsplaatsen, of een gevolg van persoonlijke individuele voorkeuren. In de data-analyse 
wordt onderzocht wat de invloed is van het arbeidsplaatsengebruik op de correlatie.  
 
Voor een toekomstige situatie is het arbeidsplaatsengebruik echter niet te bepalen, uit de 
theorie volgt echter dat door te werken met een gedifferentieerde woon-werkbalans de 
invloed van arbeidsplaatsengebruik deels wegvalt. Er wordt dan theoretisch voldaan aan de 
randvoorwaarden. Een gedifferentieerde woon-werkbalans leidt ertoe dat voor 
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toekomstige situaties wel gebruik gemaakt kan worden van de correlatie tussen woon-
werkbalans en de gemiddelde ritlengte. Deze theorie dat door te werken met een 
gedifferentieerde woon-werkbalans de invloed van het arbeidsplaatsengebruik wegvalt, 
dient ook met behulp van de data-analyse getoetst te worden. 
 
De data-analyse om te onderzoeken of de theoretisch veronderstelde correlatie in de 
praktijk aantoonbaar is zal besprokenworden in hoofdstuk 3. In dat hoofdstuk zullen ook de 
mogelijkheden van de gedifferentieerde woon-werkbalans ten bate van het voldoen aan de 
randvoorwaarde worden getoetst.  
 
In hoofdstuk 4 wordt dieper ingegaan op de invloed van het ruimtelijk kader op de woon-
werkbalans, de gemiddelde ritlengte en de correlatie tussen beide variabelen. Verwacht 
wordt dat de oppervlakte één van de eigenschappen van een onderzoeksgebied is met een 
invloed op de variabelen en de correlatie. De oppervlakte is hierbij afhankelijk van het 
gekozen onderzoeksgebied (ruimtelijk kader). Afgezien van de oppervlakte kan ook de vorm 
van het onderzoeksgebied invloed hebben op de variabelen en correlatie. Met het oog op 
de te ontwikkelen methode en het daarbij moeten selecteren van een ruimtelijk kader 
wordt de invloed van het selecteren van het ruimtelijk kader nader onderzocht in hoofdstuk 
4.  
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3 Data-analyse 

De theorie stelt dat een evenwichtige woon-werkbalans leidt tot een reductie van de 
reisafstand. Deze theorie kan een goede basis voor het te ontwikkelen instrument vormen, 
mits de gestelde correlatie daadwerkelijk in de praktijk aanwezig is. Om te kijken in 
hoeverre de theorie op basis van bestaande data bewezen of weerlegd kan worden wordt 
een data-analyse uitgevoerd. De data-analyse dient in een antwoord te voorzien op de 
eerste onderzoeksvraag: 
 
Wat is de relatie tussen eigenschappen van verkeersstromen en de (gedifferentieerde) 
woon-werkbalans? 

a. Is er een verband tussen de verkeersstromen en de (gedifferentieerde) woon-
werkbalans, en is dit verband ook in de praktijk aanwezig? 

b. Wat is de functie van het werken met een gedifferentieerde woon-werkbalans ten 
opzichte van de normale woon-werkbalans en leidt dit tot aantoonbare effecten?  

 
In dit hoofdstuk wordt eerst een selectie gemaakt van te gebruiken databestanden. 
Daaropvolgend wordt ingegaan op de verhoudingen tussen de woon-werkbalans en het 
niet-forensisme in de praktijk, waarna met behulp van de databestanden de opgesomde 
theorieën getoetst worden. 

3.1 Databronnen 

De theorie veronderstelt dat er correlatie aanwezig is tussen de woon-werkbalans en de 
gemiddelde ritlengte. Om onder meer te onderzoeken of deze correlatie in de praktijk 
aangetoond kan worden, maar ook om eventuele functionaliteiten van een aanwezig 
correlatie te exploreren, zal er een data-analyse uitgevoerd worden. Voor de data-analyse 
is een verkenning gedaan naar verschillende databestanden. Onderstaande databestanden 
zijn hiervoor in beschouwing genomen.  
 
-  Gemeentelijke enquêtes, bijvoorbeeld OMNIBUS (Almelo, 2006) 

In de inliggende gemeenten van Regio Twente worden enquêtes gehouden ter 
voorziening van informatie betreffende karakteristieken van inwoners. Een 
voorbeeld van een dergelijke enquête is de OMNIBUS-enquête van Almelo. De 
enquête geeft bijvoorbeeld informatie over de woonsituatie, en over het 
opleidingsniveau. 
 

-  CBS Kerncijfers Buurten en Wijken (CBS, 2004) 
De Kerncijfers Buurten en Wijken betreffen landelijke data op beneden 
gemeentelijk niveau. De kerncijfers op buurtniveau bevatten voor deze indeling 
onder meer de bevolkingsgegevens (inwonersaantallen), huishoudensaantallen en 
arbeids- en inkomensgegevens. Met betrekking tot de data-analyse is bekend welk 
percentage van de bewoners in het woongebied werkt, en wat de gemiddelde 
ritlengte voor het woon-werkverkeer per woongebied bedraagt. Tevens bevat de 
databron informatie over externe factoren (oppervlakte, stedelijkheid, inkomen 
etc.).  

 
- Mobiliteitsstromenonderzoek Twente (Regio Twente, 2005) 

Het Mobiliteitsstromenonderzoek Twente betreft een onderzoek naar de 
mobiliteitsstromen per motief binnen de Regio Twente op basis van een 
schriftelijke enquête met een respons van 3550 enquêtes. In deze enquête zijn 
vragen gesteld op persoonlijk vlak (opleidingsniveau, inkomen geboortedatum), 
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over de verplaatsingen (postcode woning, postcode werk, werkfrequentie), en 
verhuizingen (type woningen, postcode). Met behulp van deze vragen zijn de 
vervoersstromen binnen de regio Twente zichtbaar gemaakt. Het onderzoek 
verschaft informatie op een enger ruimtelijk niveau, waarbij het door de methode 
van data verzamelen mogelijk is om de theoretische correlatie binnen verschillende 
ruimtelijke kaders te bestuderen. 

 
- Onderzoek Vervoersmanagement Twente (Regio Twente, 2008)  

Het onderzoek vervoersmanagement betreft een overkoepelende titel voor alle 
onderzoeken welke in het verleden door de Regio Twente in het kader van 
vervoersmanagement (tegenwoordig genaamd mobiliteitsmanagement) zijn 
uitgevoerd. Ten bate van vervoermanagement zijn gegevens verzameld om 
innovatieve of gecombineerde vervoersmogelijkheden van verschillende 
medewerkers van woonplaats naar werkplek te ontplooien ten einde de congestie 
door woon-werkverkeer te minimaliseren. Deze gegevens bevatten onder meer de 
woonplaats van de werknemers, derhalve kan de woon-werkafstand bepaald 
worden.  

 
-  Mobiliteitsonderzoek Nederland (MON) (AVV, 2007) 

Het Mobiliteitsonderzoek Nederland (MON) is gebaseerd op een periodiek 
terugkerende enquête gericht op het registreren van mobiliteit. De vragenlijst heeft 
als basis vragen over huishoudenkenmerken, inkomen en opleidingsniveau. 
Vervolgens is gevraagd een rittenregistratie van een dag bij te houden. Op deze 
wijze wordt mobiliteit meetbaar gemaakt. 

 
Uit bovenstaande lijst zijn op basis van een aantal voorwaarden databestanden 
geselecteerd welke gebruikt zullen worden voor data-analyse. De selectievoorwaarden zijn:  

- Data is beschikbaar voor onderzoek en bevat betrouwbare informatie 
- bestand bevat gegevens over woon-werkbalans of gegevens om een woon-

werkbalans te kunnen bepalen 
- bestand bevat gegevens over de gemiddelde ritlengte van het woon-werkverkeer of 

de gemiddelde ritlengte kan met behulp van de gegevens bepaald worden 
 
Naar aanleiding van selectie aan de hand van de voorwaarden zijn een aantal databronnen 
geschikt als  ongeschikt verklaard voor gebruik bij de data-analyse. CBS Kerncijfers Buurten 
en Wijken evenals het Mobiliteitsstromenonderzoek Twente bevatten de juiste informatie 
benodigd voor de data-analyse, en zijn beschikbaar voor de data-analyse. Daarnaast zijn 
beide bronnen interessant vanwege de verschillende scope, de eerste bron beschikt over 
data op landelijk niveau terwijl het Mobiliteitsstromenonderzoek zich richt op regionaal 
niveau.  
 
Er zal geen gebruik gemaakt worden van gemeentelijke enquêtes. De beschikbaarheid van 
dergelijke enquêtes is onbekend, daarbij wordt verwacht dat het bestandsformaat per 
gemeente zal variëren wat leidt tot aanzienlijk tijdsverlies ten gevolge van het 
standaardiseren van de data. Het Onderzoek Vervoersmanagement Twente is in eerste 
instantie een veelbelovende bron omdat het gegevens bevat vanuit bedrijven over de 
woonplaats van werknemers. Bij het achterhalen van de gegevens is echter gebleken dat 
deze niet meer beschikbaar zijn. Als laatste zal niet gebruik gemaakt worden van het 
Mobiliteitsonderzoek Nederland. Het MON betreft een omvangrijk onderzoek, welke 
tijdrovend zal zijn om mee te werken. Wanneer de twee geselecteerde bronnen niet 
voldoende output genereren kan alsnog gekozen worden om de data van het MON te 
gebruiken.  
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Op basis van de selectie wordt er gewerkt met: 

1. CBS Kerncijfers Buurten en Wijken (CBS, 2004) 
2. Mobiliteitsstromenonderzoek Twente (Regio Twente, 2005) 

 
Beide databronnen worden gebruikt bij zowel de data-analyse in dit hoofdstuk als bij de 
analyse van de invloed van het ruimtelijk kader in hoofdstuk 4. 

3.2 Correlatieanalyse woon-werkbalans – gemiddelde ritlengte 

Zoals in het vorige hoofdstuk (theoretisch kader) geconcludeerd is, wordt de data-analyse 
uitgevoerd met  
behulp van de variabelen woon-werkbalans en het niet-forensisme.  De woon-werkbalans 
geeft een maat voor de verdeling van beroepsbevolking en arbeidsplaatsen. Het niet-
forensisme meet de verdeling van herkomsten en bestemmingen in het dagelijkse woon-
werkverkeer. De verhouding tussen beide variabelen is als volgt ((11), zie ook (9)):  

ikatsengebruArbeidspla*werkbalansWoonforensismeNiet  (11) 

Wanneer het arbeidsplaatsengebruik dus voldoende hoog is, benadert de woon-werkbalans 
het niet-forensisme. Dit impliceert dat de verdeling van beroepsbevolking en 
arbeidsplaatsen een indicatie geeft van de verdeling van herkomsten en bestemmingen in 
het dagelijkse woon-werkverkeer. Oftewel, de ruimtelijke ordening geeft zicht op het 
woon-werkverkeer.  
 
Een snelle maat van de verdeling van herkomsten en bestemmingen in het dagelijkse 
woon-werkverkeer is de gemiddelde ritlengte. Wanneer de verdeling van herkomsten en 
bestemmingen verbetert, zal de gemiddelde ritlengte tussen herkomst en bestemming 
afnemen. De correlatie tussen het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte is daarom 
ook niet meer dan logisch.  
 
Als het arbeidsplaatsengebruik voldoende is zal deze correlatie ook zichtbaar zijn tussen de 
woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte. Wanneer deze correlatie overtuigend 
aanwezig is, dan geeft de woon-werkbalans een goede indicatie voor het niet-forensisme 
en kan het gebruikt worden als instrument om mobiliteit te voorspellen. Om deze is de 
volgende hypothese opgesteld:  
 
1. Er bestaat een significante correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde 

ritlengte 
 
Ten tweede wordt ook gekeken of in de data een correlatie tussen het niet-forensisme en 
de gemiddelde ritlengte gevonden kan worden. Hoewel dit niet meer dan logisch lijkt, leert 
de literatuur (Meurs, 2001) dat correlaties op het vlak van ruimte en mobiliteit vaak 
dusdanig beïnvloed worden dat aantonen onmogelijk is. De tweede hypothese die getoetst 
wordt is de volgende: 
 
2. Er bestaat een significante correlatie tussen het niet-forensisme en de gemiddelde 

ritlengte 
 
Deze tweede hypothese wordt gebruikt om beïnvloeding van de correlatie door externe 
invloeden te corrigeren. Gezien de relatie tussen het niet-forensisme en de woon-
werkbalans is het onmogelijk dat er een correlatie aanwezig is tussen de woon-werkbalans 
en de gemiddelde ritlengte, als er geen correlatie aanwezig is tussen het niet-forensisme en 
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de gemiddelde ritlengte. Met behulp van de tweede hypothese kan gecontroleerd worden 
welke invloeden de correlatie tussen niet-forensisme en gemiddelde ritlengte vertroebelen. 
Na correctie op deze invloeden, en een aantoonbare correlatie tussen het niet-forensisme 
en de gemiddelde ritlengte, is een ceteris paribus situatie gesimuleerd. In de gecreëerde 
situatie kan de eerste hypothese getoetst worden, is er een aantoonbare correlatie 
aanwezig tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte?  
 
Beide hypotheses zijn getest met behulp van de landelijke dataset van het CBS. Hiervoor is 
gebruik gemaakt van de dataset hoofdbanen in de woon- en werkregio. Deze dataset geeft 
per geselecteerd gebied aan hoeveel werknemers binnen en buiten hun woonregio 
werkzaam zijn, en op basis hiervan is ook bepaald hoeveel banen en beroepsbevolking er in 
de woonregio’s gesitueerd zijn. Hiermee kan de woon-werkbalans en de mate van niet-
forensisme per gemeente bepaald worden. Ook is de gemiddelde woon-werkafstand 
gegeven, deze is gebaseerd op het gemiddelde van de hemelsbrede afstand tussen 
gemeentecentra vermenigvuldigd met het aantal werknemers (ritlengtemethode 1, zie 
paragraaf 2.2). Het resultaat van het uitzetten van de dataset van 464 gemeenten binnen 
Nederland in een spreidingsdiagram is in Figuur 12 en Figuur 13 weergegeven.  
 
Visuele analyse van het spreidingsdiagram leidt tot de volgende conclusies:  

- Het spreidingsdiagram van de woon-werkbalans laat een licht negatieve trend 
zien. 

- In het spreidingsdiagram van het niet-forensisme is geen duidelijk patroon te 
onderscheiden, de resultaten lijken volledig willekeurig te zijn. 
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Figuur 12 Spreidingsdiagram woon-werkbalans – 
gemiddelde ritlengte (CBS, 2004) 

Figuur 13 Spreidingsdiagram niet-forensisme en 
gemiddelde ritlengte (CBS, 2004) 

Een kwantitatieve analyse met behulp van een correlatieanalyse leidt tot de resultaten in 
Tabel 2. Er blijkt geen sprake te zijn van een mogelijke corelatie (r = -0.059) tussen het niet-
forensisme en de gemiddelde ritlengte, waarbij de correlatie ook niet aantoonbaar is 
(significance = 0.207 > 0.05, dus niet significant). Tussen de woon-werkbalans en de 
gemiddelde ritlengte is wel een voorzichtige correlatie gevonden.  
 

Variabele 1 ↓ Variabele 2 → Woon-
werkbalans 

Niet-
forensisme 

Gemiddelde 
ritlengte 

Correlation (Pearson’s r) -0.284 -0.059 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.207 

N 464 464 

*Correlatie is tweezijdig significant 

Tabel 2 Resultaten correlatieanalyse (CBS, 2004) 
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Zoals eerder gesteld in deze paragraaf is het theoretisch onmogelijk dat er een correlatie 
aanwezig is tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte, als deze niet gevonden 
wordt tussen het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte. Hoewel de correlatieanalyse 
aangeeft dat er een voorzichtige correlatie gevonden is, kan dit dus beschouwd worden als 
een toevalstreffer.  
 
Gezien de resultaten in Figuur 12 en Figuur 13 en de correlatieanalyse in Tabel 2 kan 
gesteld worden dat beide hypotheses niet bewezen kunnen worden. De correlatietheorie 
van Cervero (1989) kan niet significant gemaakt worden met behulp van deze 
ongenuanceerde correlatieanalyse. Dit kan gewijd worden aan de heterogene dataset. De 
dataset bestaat uit gegevens per gemeente, hierbij is echter geen rekening gehouden met 
de verschillende grootte en karakters van de gemeenten.  
 
De impact van het ruimtelijke beleid op de mobiliteit wordt vaak door invloeden vanuit een 
andere hoek ongedaan gemaakt. Dit stelt Meurs (2001) in een onderzoek naar de invloed 
van ruimtelijke planning binnen de woonomgeving op de mobiliteit. Wonen binnen een 
30km/uur zone vergroot bijvoorbeeld het aantal verplaatsingen met een factor 1.04, echter 
na correctie op basis van locatie en persoonlijke aspecten blijft er uiteindelijk slechts een 
factor 0.22 over. De impact van ruimtelijk beleid vervaagt door andere invloeden. Om de 
externe invloeden op de correlatie tussen gemiddelde ritlengte en het niet-forensisme te 
bepalen wordt de afhankelijkheid van de variabelen voor deze eigenschappen 
geanalyseerd. Zoals eerder gesteld wordt de beïnvloeding van deze correlatie onderzocht, 
om een ceteris paribus situatie te simuleren voor het toetsen van de hypothese over de 
woon-werkbalans.  
 
Voor het bepalen van de externe invloeden op de correlatie tussen het niet-forensisme en 
de gemiddelde ritlengte wordt wederom gebruik gemaakt van de data van het CBS. 
Eigenschappen van gemeenten welke heterogeniteit kunnen veroorzaken binnen de 
correlatieanalyse bevinden zich op:  

- Ruimtelijk vlak 
- Economisch vlak  
- Demografisch vlak 

 
Vanuit het ruimtelijk vlak is het logisch verklaarbaar dat binnen een bijvoorbeeld qua 
oppervlakte grotere gemeente een hogere mate van woon-werkbalans zal zijn. Naarmate 
een gemeente qua oppervlakte groter wordt, is er vaak meer ruimte en zijn er vaak meer 
mogelijkheden voor woonwijken en bedrijventerreinen. Daarnaast is de kans bij een qua 
oppervlakte omvangrijke gemeente groter dat er meer woon-werkritten binnen de 
gemeente plaats kunnen vinden, omdat werknemers slechts gelimiteerd willen reizen om 
op de werkplek te komen.  
 
Invloed vanuit het economisch vlak wordt bepaald met behulp van de variabele gemiddeld 
besteedbaar inkomen per gemeente. In het algemeen blijkt dat de beroepskeuze van een 
werknemer naast reistijd primair afhankelijk is van het geboden salaris. Naarmate het 
salaris dus hoger is, zal de werknemer er verder voor willen reizen. Voor de variabelen 
ritlengte en niet-forensisme betekent dit dat als het besteedbaar inkomen in de gemeente 
toeneemt, het niet-forensisme lager zal zijn en de ritlengte toe zal nemen. Uit een 
onderzoek van (Schoorlemmer, 2000) komt naar voren dat op regionaal niveau deze relatie 
echter precies tegengesteld ligt. De relatie tussen forensisme en inkomen heeft een 
negatief verband. Schoorlemmer concludeert dat naarmate op regionaal niveau (Corop-
gebieden) het inkomen toeneemt, de gemiddelde ritlengte zal afnemen. Hoewel de invloed 
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van het inkomen niet transparant is, komt wel naar voren dat het inkomen een invloed 
uitoefent op de ritlengte van de woon-werkverplaatsingen. 
Een laatste invloedsfactor wordt verwacht op het vlak van stedelijkheid. Snellen (2001) stelt 
in haar onderzoek dat in een meer stedelijke gemeente een hogere voorzieningendichtheid 
aanwezig is waardoor de gemiddelde ritlengte lager uitvalt, het is niet noodzakelijk om ver 
te reizen voor het bereiken van voorzieningen. Vanwege de invloed op de gemiddelde 
ritlengte, wordt verwacht dat de stedelijkheid ook de correlatie tussen woon-werkbalans en 
de gemiddelde ritlengte zal beïnvloeden. Verklarende variabelen met eenzelfde insteek als 
stedelijkheid zijn de bevolkingsdichtheid van een gemeente, en het inwoneraantal van de 
gemeente.  
 
Controle van de gemiddelde ritlengte en het niet-forensisme op beïnvloeding door derde 
variabelen is in dit onderzoek uitgevoerd door in eerste instantie te kijken naar eventuele 
regressie in een spreidingsdiagram van de afhankelijke variabele (ritlengte of niet-
forensisme) en de beïnvloedende variabele. Vervolgens wordt dit bevestigd met behulp van 
een partiële correlatieanalyse. De controle wordt uitgevoerd met behulp van de 
onderstaande variabelen: 

- oppervlakte van de gemeente (km²) 
- aantal inwoners 
- stedelijkheid van de gemeente (adressendichtheid/km²) 
- bevolkingsdichtheid van de gemeente (inwoners/km²) 
- gemiddeld besteedbaar inkomen binnen de gemeente (euro’s/huishouden) 

 
De invloed van de oppervlakte van het onderzoeksgebied op de variabelen niet-forensisme 
en gemiddelde ritlengte is weergegeven in de spreidingsdiagrammen in Figuur 14 en Figuur 
15. Uit de spreidingsdiagrammen is duidelijk zichtbaar dat er voor zowel het niet-
forensisme als voor de gemiddelde ritlengte een positief verband met de oppervlakte is. Dit 
leidt tot een verschuiving van de theoretische correlatie, de invloed van oppervlakte kan 
leiden tot een hogere woon-werkbalans en een hogere gemiddelde ritlengte. Hierdoor 
ontstaat een scheef beeld van de correlatie. Controle op de oppervlakte van het 
onderzoeksgebied is aanbevolen.  
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Oppervlakte - gemiddelde ritlengte
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Figuur 14 Oppervlakte – niet-forensisme (CBS, 2004) Figuur 15 Oppervlakte – gemiddelde ritlengte (CBS, 

2004) 
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Stedelijkheid - niet-forensisme
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Stedelijkheid - gemiddelde ritlengte
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Figuur 16 Stedelijkheid - niet-forensisme (CBS, 2004) Figuur 17 Stedelijkheid- gemiddelde ritlengte  
(CBS, 2004) 

In Figuur 16 en Figuur 17 zijn de spreidingsdiagrammen weergegeven welke de invloed 
representeren van de stedelijkheid op achtereenvolgens het niet-forensisme en de 
gemiddelde ritlengte. Ook hier is een patroon zichtbaar in de spreidingsdiagrammen, en de 
waarden van de variabelen worden beïnvloed door de oppervlakte. De correlatie dient 
gecontroleerd te worden op de invloed van stedelijkheidsgraad. 
 
De invloed van het aantal inwoners woonachtig in het onderzoeksgebied is weergegeven in 
Figuur 18 en Figuur 19. Opvallend is dat de punten niet echt verspreid over het diagram 
zijn, er is één grote puntenwolk. De trendlijn in Figuur 18 lijkt niet in overeenstemming met 
het patroon van de puntenwolk. Dit geldt ook voor Figuur 19, waar dit bevestigd wordt 
door de waarde van de R2. Op basis hiervan wordt geconcludeerd dat het aantal inwoners 
niet van belang is voor de waarde van de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte. 
Met betrekking tot de bevolkingsdichtheid kan tot eenzelfde conclusie gekomen worden. 
Hier is geen overtuigend positief of negatief patroon zichtbaar (zie Figuur 20 en Figuur 21), 
in de data-analyse zal niet gecontroleerd worden op deze variabelen. In Figuur 22 en Figuur 
23 is de invloed van inkomen op het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte 
weergegeven. Uit de spreidingsdiagrammen komt duidelijk een negatief patroon naar 
voren. Door deze invloed op de afzonderlijk variabelen kan de zichtbare correlatie tussen 
de variabelen veranderen. In de data-analyse dient om deze reden gecontroleerd te 
worden op het gemiddelde besteedbaar inkomen.  
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Aantal inwoners - gemiddelde ritlengte
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Figuur 18 Inwonertal – niet-forensisme (CBS, 2004) Figuur 19 Inwonertal – gemiddelde ritlengte 

(CBS, 2004) 
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Bevolkingsdichtheid - Niet-forensisme

y = 0,0028x + 32,372

R
2
 = 0,0349

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

Bevolkingsdichtheid (inwoners  /km²)

N
ie

t-
fo

re
n

s
is

m
e

 (
%

)

 

Bevolkingsdichtheid - gemiddelde ritlengte
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Figuur 20 Bevolkingsdichtheid – niet-forensisme  
(CBS, 2004) 

Figuur 21 Bevolkingsdichtheid – gemiddelde ritlengte 
(CBS, 2004) 

Besteedbaar inkomen - niet-forensisme

y = -2,0528x + 97,114

R
2
 = 0,2195

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

20 25 30 35 40 45 50

Besteedbaar inkomen (*1000 euro)

N
ie

t-
fo

re
n

s
is

m
e

 (
%

)

 

Besteedbaar inkomen - gemiddelde ritlengte
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Figuur 22 Invloed inkomen – niet-forensisme  
(CBS, 2004) 

Figuur 23 Invloed inkomen – gemiddelde ritlengte (CBS, 
2004) 

Uit de spreidingsdiagrammen komt naar voren dat er drie eigenschappen zijn die zowel de 
gemiddelde ritlengte beïnvloeden als het niet-forensisme van de gemeente. Deze 
eigenschappen zijn de oppervlakte van de gemeente (km²), de stedelijkheidsgraad van de 
gemeente (adressendichtheid/km²), en het gemiddeld besteedbaar inkomen. Om te kijken 
naar de significantie van de gevonden relaties is een regressieanalyse uitgevoerd. De 
resultaten van deze regressieanalyse zijn weergegeven in Tabel 3. 
 
Uit de resultaten van de regressieanalyse Tabel 3 blijkt dat alle beïnvloedende variabelen 
een positieve correlatie hebben met het niet-forensisme. In de tweede regel is de correlatie 
van de beïnvloedende variabelen met de gemiddelde ritlengte weergegeven. Hier is 
zichtbaar dat de variabelen stedelijkheid, inwoners en bevolkingsdichtheid negatief 
gecorreleerd zijn met de gemiddelde ritlengte. De invloed van deze variabelen op de 
waarde van het niet-forensisme wordt teniet gedaan door de invloed van dezelfde 
variabelen op de gemiddelde ritlengte. Controle op deze variabelen zal dientengevolge niet 
leiden tot een verbetering van de correlatie tussen het niet forensisme en de gemiddelde 
ritlengte.  
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Afhankelijke  
variabele ↓ 

Verklarende variabele → Stedelijk-
heid 

Opper-
vlakte 

Inwoners Bevolkings-
dichtheid 

Inkomen  

Niet-
forensisme 

Correlation (Pearson’s r) 0.400 0.440 0.470 0.187 0.469 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.000* 0.000* 0.000* 0.000* 

Df 462 462 462 462 462 

Gemiddelde 
ritlengte 

Correlation (Pearson’s r) -0.410 0.504 -0.403 -0.398 0.403 

Significance (2-tailed)  0.000* 0.000* 0.000* 0.000* 0.000* 

Df 462 462 462 462 462 

Woon-
werkbalans 

Correlation (Pearson’s r) 0.522 0.034 0.421 0.353 -0.138 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.462 0.000* 0.000* 0.003* 

Df 462 462 462 462 462 

*Correlatie is tweezijdig significant 

Tabel 3 Resultaten regressieanalyse beïnvloeding secundaire eigenschappen (CBS, 2004) 

Daarentegen zijn de beïnvloedende variabelen oppervlakte en inkomen zowel met het niet-
forensisme als de gemiddelde ritlengte positief gecorreleerd. Verwacht wordt dat controle 
op deze variabelen zal leiden tot een beter aantoonbare correlatie tussen het niet-
forensisme en de gemiddelde ritlengte. Uit Tabel 3 blijkt dat de beïnvloeding van de woon-
werkbalans grotendeels overeenkomt met de beïnvloeding van het niet-forensisme. Dit 
bevestigd het vermoeden dat als de correlatie tussen het niet-forensisme en de gemiddelde 
ritlengte verbeterd wordt, dit ook een positieve invloed heeft op de correlatie tussen de 
woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte.  
 
Met behulp van een partiële correlatieanalyse kan onderzocht worden in hoeverre er 
correlatie  tussen de gemiddelde ritlengte en het niet-forensisme aanwezig is, wanneer 
gecontroleerd wordt op secundaire invloeden als oppervlakte en inkomen. De resultaten 
van een partiële correlatieanalyse op de gemiddelde ritlengte en niet-forensisme 
controlerend op achtereenvolgens stedelijkheid, oppervlakte en inkomen, en van een 
gecombineerde partiële correlatieanalyse voor beide controle-eigenschappen zijn 
weergegeven in Tabel 4. 
 
In Tabel 4 zijn de resultaten van een partiële correlatieanalyse weergegeven. Opvallend is 
de invloed van oppervlakte op de mate van correlatie tussen gemiddelde ritlengte en niet-
forensisme. Waar eerder geen lineaire correlatie kon worden bepaald, leidt controle op 
oppervlakte voor dezelfde dataset tot een significant aantoonbare correlatie met een 
Pearson’s r van -0.362. De variatie in oppervlaktes van de geselecteerde gebieden leidt dus 
tot een aanzienlijke vertroebeling van een aanwezige correlatie.  
 
Ook controle op inkomen leidt tot een aanzienlijke verduidelijking van de correlatie tussen 
niet-forensisme en ritlengte. Blijkbaar spelen de verschillen in (economisch) leefmilieu van 
gemeenten een belangrijke rol met betrekking tot het werken binnen de woongemeente en 
de gemiddelde ritlengte.  
 
Uit de analyse van deze landelijke dataset kan dus geconcludeerd worden dat de correlatie 
tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte in eerste instantie niet 
aantoonbaar is in de praktijk. Echter met behulp van het niet-forensisme zijn invloeden 
ontcijferd welke de correlatie beïnvloeden. Wanneer er gecorrigeerd wordt op oppervlakte 
van de gemeente en het gemiddeld besteedbare inkomen in de gemeente wordt een 
voorzichtige correlatie (r=-0.508) zichtbaar voor de relatie niet-forensisme en gemiddelde 
ritlengte. Na controle op deze beïnvloedende variabelen blijken ook de woon-werkbalans 
en de gemiddelde ritlengte voorzichtig negatief gecorreleerd te zijn. In de praktijk is dus 
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een correlatie aanwezig tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte. Beide 
hypotheses kloppen.  
 

Controlerende  
variabelen 

Variabele 1 
↓ 

Variabele 2 → Woon-
werkbalans 

Niet-
forensisme 

Stedelijkheid Gemiddelde 
ritlengte 

Correlation (Pearson’s r) -0.090 0.126 

Significance (2-tailed) 0.054 0.007* 

Df 461 461 

Oppervlakte Gemiddelde 
ritlengte 

Correlation (Pearson’s r) -0.349 -0.362 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.000* 

Df 461 461 

Inwoners Gemiddelde 
ritlengte 

Correlation (Pearson’s r) -0.228 0.036 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.444 

Df 461 461 

Bevolkings-
dichtheid 

Gemiddelde 
ritlengte 

Correlation (Pearson’s r) -0.167 0.017 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.711 

Df 461 461 

Inkomen Gemiddelde 
ritlengte 

Correlation (Pearson’s r) -0.374 -0.306 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.000* 

Df 461 461 

Oppervlakte en 
inkomen 

Gemiddelde 
ritlengte 

Correlation (Pearson’s r) -0.405 -0.518 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.000* 

Df 461 460 

*Correlatie is tweezijdig significant 

Tabel 4 Resultaten partiële correlatieanalyse (CBS, 2004) 

3.3 Gedifferentieerde woon-werkbalans en arbeidsplaatsengebruik 

De voorwaarde van arbeidsplaatsgebruik kan de correlatie tussen de woon-werkbalans en 
de gemiddelde ritlengte beïnvloeden. Dit gebeurt als het arbeidsplaatsengebruik van 
onvoldoende niveau is. Wanneer het arbeidsplaatsengebruik namelijk onvoldoende is, 
maakt de beroepsbevolking onvoldoende gebruik van de arbeidsplaatsen in een gebied. Dit 
betekent dat de verdeling van herkomsten en bestemmingen in het dagelijkse woon-
werkverkeer (niet-forensisme) verschilt van de verdeling van arbeidsplaatsen en 
beroepsbevolking (woon-werkbalans). Hierdoor kan de correlatie tussen de woon-
werkbalans en de gemiddelde ritlengte verminderd worden. Ten gevolge van de invloed 
van arbeidsplaatsengebruik ziet de woon-werkbalans er in de praktijk uit als het niet-
forensisme. In paragraaf 2.3 is reeds theoretisch omschreven hoe het 
arbeidsplaatsengebruik beïnvloed kan worden, namelijk:   

1. Door extra beroepsbevolking binnen het ruimtelijk kader te creëren zodat voor elke 
arbeidsplaats een geschikt beroepsbevolkinglid te vinden is. 

2. Door de beroepsbevolking en arbeidsplaatsen differentiëren zodat binnen de 
ontstane groepen de beroepsbevolking aansluit op de arbeidsplaatsen.  

3. Door een dusdanig ruimtelijk kader selecteren dat voor ieder lid van de 
beroepsbevolking een geschikte arbeidsplaats beschikbaar is. 

 
In deze paragraaf wordt getoetst hoe de eerste twee opties het arbeidsplaatsengebruik 
beïnvloeden, en wat voor aantoonbare effecten dit heeft. De derde optie wordt in het 
volgende hoofdstuk besproken.  
 
De eerste optie impliceert dat het arbeidsplaatsengebruik verbeterd kan worden door 
toevoeging van beroepsbevolking. Het is aannemelijk dat de woon-werkbalans afneemt als 



 45 

het arbeidsplaatsengebruik verbeterd. Dit zal worden verduidelijkt met behulp van 
onderstaande formule (12)): 

gebied het in atsenarbeidsplaaantal 

gebied het in woonachtig als werkzaam zowel olkingberoepsbev
 ik atsengebruArbeidspla  (12) 

Een woon-werkbalans verbeterd als er een overschot aan arbeidsplaatsen aanwezig is, en 
de beroepsbevolking neemt toe. Of als er een overschot aan beroepsbevolking aanwezig is 
en er worden extra arbeidsplaatsen gecreëerd. In het eerste geval zal de woon-werkbalans 
boven de 100% uitkomen. Een toename van de beroepsbevolking zal leiden tot een daling 
van de woon-werkbalans. Doordat er meer beroepsbevolking beschikbaar is, is de kans 
groot dat er ook meer personen gebruik kunnen en willen maken van de bestaande 
arbeidsplaatsen. De beroepsbevolking zowel werkzaam als woonachtig in het gebied zal 
toenemen, het aantal arbeidsplaatsen blijft constant en het arbeidsplaatsengebruik neemt 
daarom toe. Dit betekent dat een daling van de woon-werkbalans leidt tot een toename 
van het arbeidsplaatsengebruik.  
 
In het tweede geval wordt er een overschot van beroepsbevolking gecompenseerd met 
extra arbeidsplaatsen. In deze situatie is de woon-werkbalans laag, en neemt deze toe door 
het creëren van arbeidsplaatsen. Het creëren van arbeidsplaatsen vergroot de kans dat de 
beroepsbevolking geschikt is voor een arbeidsplaats. Hierdoor zal de beroepsbevolking 
zowel werkzaam als woonachtig in het gebied toenemen met een percentage van het 
aantal nieuwe arbeidsplaatsen. Echter, doordat het aantal arbeidsplaatsen in het gebied 
ook toegenomen is leidt dit tot een daling van het arbeidsplaatsengebruik. Een stijging van 
de woon-werkbalans leidt dus tot een afname van het arbeidsplaatsengebruik. 
 
Wanneer bovenstaande theorie in een formule vertaald wordt ziet dit er als onderstaand 
(13) uit. In de formule is aangenomen dat het bestaande arbeidsplaatsengebruik ook van 
toepassing is voor nieuwe beroepsbevolking en nieuwe arbeidsplaatsen.  

gebied het in atsenarbeidsplaaantal  totaal  

gebied het in woonachtig als werkzaam reeds olkingberoepsbev  a*A  B*A
  A

nieuw oudnieuw oud
nieuw  (13) 

Anieuw  = Arbeidsplaatsengebruik nieuw 
Aoud = Arbeidsplaatsengebruik oud 
Bnieuw = Nieuwe deel beroepsbevolking 
anieuw = Nieuwe arbeidsplaatsen 
 
Met behulp van de dataset Kerncijfers Wijken en Buurten is de relatie tussen de woon-
werkbalans en het arbeidsplaatsengebruik in de praktijk bestudeerd. In Figuur 24 is de 
relatie weergegeven in een spreidingsdiagram.  
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Figuur 24 Invloed van de woon-werkbalans op het arbeidsplaatsengebruik (CBS, 2004) 
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Het spreidingsdiagram in Figuur 24 bevestigt de conclusie van de theoretische analyse dat 
een toenemende woon-werkbalans leidt tot een afname van het arbeidsplaatsengebruik. 
Ook blijkt dat wanneer de formule van arbeidsplaatsengebruiknieuw gebruikt wordt voor 
bepaling van het arbeidsplaatsengebruik bij een wijziging in de woon-werkbalans, deze een 
trend vertoont overeenkomstig met Figuur 24. Voor een toekomstige situatie is het 
arbeidsplaatsengebruik op basis van een tweetal aannames te bepalen, en genoemde 
formule te bepalen.  
De optie van het aantrekken van nieuwe beroepsbevolking voor het verbeteren van het 
arbeidsplaatsengebruik is dusdanig van invloed op de woon-werkbalans, dat het zal leiden 
tot een negatief mobiliteitseffect. Dit komt door de negatieve relatie tussen woon-
werkbalans en arbeidsplaatsengebruik.  
 
De tweede optie van verbetering van het arbeidsplaatsengebruik betreft het werken met 
een gedifferentieerde woon-werkbalans. Bij een optimaal arbeidsplaatsengebruik zal het 
niet-forensisme gelijk zijn aan de woon-werkbalans. Uit de theorie volgt dat door te werken 
met een gedifferentieerde woon-werkbalans de mate van arbeidsplaatsengebruik verhoogd 
kan worden. 
 
Met behulp van de data wordt bestudeerd wat een controle op arbeidsplaatsengebruik 
voor invloed heeft op de correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte. 
Er wordt verwacht dat controle op arbeidsplaatsengebruik de correlatie doet toenemen tot 
hetzelfde niveau als de correlatie tussen het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte. In 
Tabel 5 zijn de resultaten zichtbaar van een correlatieanalyse uitgevoerd op de CBS data 
(CBS, 2004). Uit de correlatieanalyse (Tabel 5) blijkt dat het arbeidsplaatsengebruik van 
invloed is op de aanwezige correlatie tussen de gemiddelde ritlengte en de woon-
werkbalans. Controle van de correlatie op de invloed van arbeidsplaatsengebruik leidt tot 
een verbetering van de correlatiecoëfficiënt R2.  
 
De correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte nadert de waarde van 
de correlatie tussen het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte.  Dat controle op 
arbeidsplaatsen gebruik geen invloed heeft op de correlatie tussen het niet-forensisme en 
de gemiddelde ritlengte is overeenkomstig de verwachting. Het arbeidsplaatsengebruik is 
ook niet van invloed op deze correlatie.  
 
Eenzelfde conclusie komt naar voren in Figuur 25. In deze figuur is de landelijke data (CBS, 
2004) gesegregeerd op basis van het arbeidsplaatsengebruik. Hierbij is vanuit gegaan dat 
het arbeidsplaatsengebruik normaal verdeeld is, en met behulp van het gemiddelde en de 
standaard afwijking zijn vier grenzen gedefinieerd waarmee de data gesegregeerd is tot zes 
groepen. Voor elk van deze groep is met een correlatieanalyse bepaald in hoeverre er een 
correlatie aanwezig is tussen de gemiddelde ritlengte en de woon-werkbalans. De waarden 
hiervan zijn weergegeven in Tabel 6. 
 
De waarden van de correlatie (pearson’s r) per groep zijn uitgezet tegen het gemiddelde  
arbeidsplaatsengebruik per groep. Dit is weergegeven in Figuur 25 en Figuur 26. In de 
figuren valt direct de positieve trendlijn op.  
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Controlerende 
variabelen 

Variabele 1 
↓ 

Variabele 2 → Woon-
werkbalans 

Niet-
forensisme 

- Gemiddelde 
ritlengte 

Correlation (Pearson’s r) -0.284 -0.059 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.207 

N 464 464 

Oppervlakte en 
inkomen 

Gemiddelde 
ritlengte 

Correlation (Pearson’s r) -0.405 -0.518 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.000* 

Df 460 460 

Oppervlakte, inkomen 
en 
arbeidsplaatsengebruik  

Gemiddelde 
ritlengte 

Correlation (Pearson’s r) -0.485 -0.519 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.000* 

Df 459 459 

*Correlatie is tweezijdig significant 

Tabel 5 Invloed arbeidsplaatsengebruik op de correlatie (CBS, 2004) 

 
 

Groep  
Arbeidsplaatsen- 

gebruik 

Gemiddeld 
arbeidsplaatsen-

gebruik 

Correlatiecoefficient 
R woon-werkbalans – 

gem. ritlengte 

Correlatiecoefficient 
R niet-forensisme – 

gem. ritlengte 

Groep 1: 
bereik = 0,00 – 33,6 

26,62 0,427 0,446 

Groep 2: 
bereik = 33,7 – 40,0 

37,04 0,352 0,334 

Groep 3: 
bereik = 40,0 – 45,3 

42,40 0,559 0,575 

Groep 4: 
bereik = 45,3 – 51,0 

48,23 0,494 0,473 

Groep 5: 
bereik = 51,0 – 57,2 

54,01 0,637 0,644 

Groep 6: 
bereik = 57,3 – 100 

64,70 0,740 0,748 

Tabel 6 Correlatiewaarden gesegregeerd arbeidsplaatsengebruik (CBS, 2004) 
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Figuur 25 Invloed arbeidsplaatsengebruik op de 

correlatie woon-werkbalans – gemiddelde ritlengte 
(CBS, 2004) 

Figuur 26 Invloed arbeidsplaatsengebruik op de 
correlatie niet-forensisme– gemiddelde ritlengte  

(CBS, 2004) 

 



 48 

Uit de gesegregeerde data volgt dat naarmate het arbeidsplaatsengebruik toeneemt, de 
geconstateerde correlaties toenemen. Opvallend is dat de correlatie tussen het niet-
forensisme en de gemiddelde ritlengte bij segregatie op arbeidsplaatsengebruik wel 
toeneemt, terwijl controle op arbeidsplaatsengebruik geen invloed heeft. Dit kan verklaard 
worden door de relatie tussen arbeidsplaatsengebruik en het niet-forensisme. Naarmate 
het arbeidsplaatsengebruik verbetert, werken er meer mensen binnen een geselecteerd 
gebied. Dit betekent dat het niet-forensisme toeneemt. Tegelijkertijd neemt de gemiddelde 
ritlengte af, want er werken meer mensen binnen het geselecteerde gebied. Omdat er voor 
het niet-forensisme alleen onderscheid gemaakt wordt tussen ritten binnen en buiten het 
geselecteerde gebied, maar voor de gemiddelde ritlengte gewerkt wordt met een nominale 
waarde, zal de correlatie verbeteren naarmate het niet-forensisme hoger wordt.  
De ritlengte die mogelijk is binnen het geselecteerde gebied is namelijk beperkt tot de 
diameter van het gebied. Echter, de ritlengte die mogelijk is buiten het geselecteerde 
gebied in onbeperkt, en de ritlengtes kunnen daarom ver uiteen liggen. Als het niet-
forensisme toeneemt, leidt dit er toe dat het aandeel ritlengtes binnen het geselecteerde 
gebied toeneemt. Dit betekent dat de waarden meer geconcentreerd zullen zijn rondom 
dezelfde waarde. Dit leidt er toe dat de correlatie duidelijk is, en dus toeneemt als het niet-
forensisme toeneemt.  
 
De positieve trendlijn van de correlatie weergegeven in Figuur 25 dient theoretisch gezien 
gelijk te zijn aan de trendlijn in Figuur 26. Doordat er gesegregeerd is op 
arbeidsplaatsengebruik, is het verschil tussen het niet-forensisme en de woon-werkbalans 
geneutraliseerd. In de figuren is zichtbaar dat de trendlijn ongeveer gelijk is. Op basis 
hiervan kan geconcludeerd worden dat wanneer het arbeidsplaatsengebruik 
geneutraliseerd wordt, het niet-forensisme gelijk is aan de woon-werkbalans. Ten tweede 
laten de figuren zien dat als het arbeidsplaatsengebruik toeneemt, de correlatie verbeterd. 
Dit bevestigt de theorie van Cervero (1989) uit het vorige hoofdstuk (2).  
 
Het tweede aspect in deze paragraaf betreft het aantonen van de soortgelijke werking van 
de gedifferentieerde woon-werkbalans als het arbeidsplaatsengebruik. Leidt het gebruiken 
van gedifferentieerde data tot eenzelfde effect als toename arbeidsplaatsengebruik? 
Hiertussen zou theoretisch gezien een soort van correlatie moeten bestaan. De beschikbare 
datasets bieden echter geen mogelijkheid om een correlatie te onderzoeken tussen het 
arbeidsplaatsengebruik en de gedifferentieerde woon-werkbalans. Om deze reden wordt 
gewerkt vanuit het volgende uitgangspunt:  
 
Wanneer een soortgelijke werking van de gedifferentieerde woon-werkbalans als het 
arbeidsplaatsengebruik op de correlatie aantoonbaar is, dan kan aangenomen worden dat 
de gedifferentieerde woon-werkbalans bruikbaar is voor een realistische voorspelling van 
verkeerspatronen in de toekomst. 
 
Dit betekent dat als de invloed van een gedifferentieerde woon-werkbalans op de correlatie 
soortgelijk is als die van het arbeidsplaatsengebruik, dit verklaard kan worden door de 
opgestelde theorie, en om deze reden de theorie als aannemelijk beschouwd wordt. Voor 
het analyseren van de werking van een gedifferentieerde woon-werkbalans wordt gebruik 
gemaakt van de data van het Mobiliteitsstromenonderzoek Twente (Regio Twente, 2005). 
Binnen het onderzoek is het niet mogelijk om de woon-werkbalans te bepalen. Echter, bij 
een hoog arbeidsplaatsengebruik is het niet-forensisme gelijk aan de woon-werkbalans. De 
vraag die hier dus beantwoord wordt is of het werken met een gedifferentieerd niet-
forensisme ook leidt tot hogere correlatiecoëfficiënten, en daarmee dus een soortgelijk 
effect heeft als het arbeidsplaatsengebruik.  
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Binnen het mobiliteitsstromenonderzoek is aan iedere respondent de hoogte van het 
inkomen gevraagd, waarbij laag, modaal of hoog kon worden ingevuld. Op basis van die 
informatie is het mogelijk om de data te differentiëren. Er wordt vanuit gegaan dat iedere 
werknemer met een hoog inkomen ook een arbeidsplaats met een hoog salaris heeft. De 
arbeidsplaatsen sluiten dan aan op de werknemers, waardoor het differentiëren eenzelfde 
werking als een hoog arbeidsplaatsengebruik lijkt te hebben.  
 
Voor iedere gedifferentieerde groep (laag, modaal, hoog) wordt het niet-forensisme en de 
gemiddelde ritlengte bepaald. Dit wordt uitgevoerd voor iedere kern in Twente, waarbij 
wederom met verschillende ruimtelijke kaders gewerkt wordt. Per ruimtelijk kader is 
vervolgens de mate van correlatie (r2) tussen de gedifferentieerde woon-werkbalans en de 
gemiddelde ritlengte berekend. In Figuur 27 zijn de resultaten weergegeven.  
 
De gedifferentieerde woon-werkbalans laat een constante correlatie zien met een r2 van 
rond de 0.5. Ter vergelijking is ook de correlatie van de (niet gedifferentieerde) woon-
werkbalans met de gemiddelde ritlengte in het diagram van Figuur 27 uitgezet. Uit het 
verschil tussen de punten tot een oppervlakte van 200pi blijkt dat het werken met een 
gedifferentieerd niet-forensisme leidt tot een verbetering van de correlatie. Dit is een 
soortgelijke uitwerking als in de correlatie tussen het niet-forensisme en de gemiddelde 
ritlengte ten gevolge van het arbeidsplaatsengebruik zichtbaar in Figuur 26. Er kan dus 
aangenomen worden dat het differentiëren eenzelfde invloed heeft als een hoog 
arbeidsplaatsengebruik. 
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Figuur 27 Invloed gedifferentieerde woon-werkbalans op correlatie (Regio Twente, 2005) 

Het werken met gedifferentieerde data leidt dus binnen een beperkt ruimtelijk kader tot 
een beter arbeidsplaatsengebruik. Er kan geconcludeerd worden dat de verdeling van 
herkomsten en bestemmingen in het dagelijkse woon-werkverkeer (niet-forensisme) 
hierdoor meer overeen zal komen met de verdeling van arbeidsplaatsen en 
beroepsbevolking (woon-werkbalans). Het werken met gedifferentieerde data leidt dus tot 
een beter arbeidsplaatsengebruik en zal dientengevolge de validiteit van de woon-
werkbalans als indicator voor de verdeling van herkomsten en bestemmingen in het woon-
werkverkeer verbeteren. 
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3.4 Conclusie 

Het doel van dit hoofdstuk is het in de praktijk aantonen van de veronderstelde theorie uit 
hoofdstuk 2. Als de theorie juist is, dient dit aantoonbaar te zijn op basis van de 
beschikbare data. Het gaat hierbij om de volgende aspecten:  

- correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte 
- beïnvloeding van de correlatie door verstorende factoren 
- beïnvloeding van de correlatie door het arbeidsplaatsengebruik en het 

differentiëren van de data 
 
Om de theorie te toetsen is gebruik gemaakt van de volgende data-bestanden: 

1. CBS Kerncijfers Buurten en Wijken (CBS, 2004) 
2. Mobiliteitsstromenonderzoek Twente (Regio Twente, 2005) 

 
Uit de analyse van de landelijke dataset komt naar voren dat de correlatie tussen de woon-
werkbalans en de gemiddelde ritlengte in eerste instantie niet aantoonbaar is in de praktijk. 
Echter, wanneer er gecorrigeerd wordt op oppervlakte van de gemeente en het gemiddeld 
besteedbare inkomen in de gemeente wordt een voorzichtige correlatie (r=-0.405) 
zichtbaar. De data-analyse maakt duidelijk dat de hypothese niet weerlegd kan worden:  
 
Er bestaat een significante correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde 
ritlengte 
 
Volgens de theorie leidt een hoog arbeidsplaatsengebruik tot verbetering van de correlatie 
tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte. Uit de analyse komt naar voren dat 
het verhogen van het arbeidsplaatsengebruik door extra beroepsbevolking aan te trekken 
een negatief mobiliteitseffect heeft. Deze optie leidt tot een daling van de woon-
werkbalans, en daarmee op basis van de correlatie tot een toename van de gemiddelde 
ritlengte. Hoewel het arbeidsplaatsengebruik hier dus door toeneemt, vormt deze optie 
met het oog op de doelstelling geen goede keus. 
 
Het werken met gedifferentieerde data is een tweede optie welke onderzocht is in de 
derde paragraaf. Allereerst is hiervoor de werking van de variabele arbeidsplaatsengebruik 
onderzocht. De voorwaarde van arbeidsplaatsgebruik kan de correlatie tussen de woon-
werkbalans en de gemiddelde ritlengte beïnvloeden. Er blijkt dat het 
arbeidsplaatsengebruik inderdaad van invloed is op de aanwezige correlatie tussen de 
gemiddelde ritlengte en de woon-werkbalans. Controle van de correlatie op de invloed van 
arbeidsplaatsengebruik leidt tot een verbetering van de correlatiecoëfficiënt R2. De 
correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte nadert bij controle op 
arbeidsplaatsengebruik de waarde van de correlatie tussen het niet-forensisme en de 
gemiddelde ritlengte. 
 
Het tweede aspect in deze paragraaf betreft het aantonen van de soortgelijke werking van 
de gedifferentieerde woon-werkbalans als het arbeidsplaatsengebruik. Leidt het gebruiken 
van gedifferentieerde data tot eenzelfde effect als toename arbeidsplaatsengebruik? Het 
werken met gedifferentieerde data leidt binnen een beperkt ruimtelijk kader tot een 
zichtbaar betere correlatie tussen het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte. De 
gedifferentieerde woon-werkbalans heeft daarmee eenzelfde uitwerking als het 
arbeidsplaatsengebruik. Op basis hiervan wordt aangenomen dat de gedifferentieerde 
woon-werkbalans bruikbaar is voor een realistische voorspelling van verkeerspatronen in 
de toekomst.  
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Opvallend is dat de correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte in de 
analyse gebaseerd op de Kerncijfers Wijken en Buurten ondanks controle op inkomen en 
oppervlakte beperkt blijft. R2 stagneert rond 0.5 (Tabel 5). Opvallend is wel dat een hoog 
arbeidsplaatsengebruik, of het werken met een gedifferentieerde woon-werkbalans er toe 
leidt dat de correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte de correlatie 
tussen het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte benadert. Dit impliceert dat bij een 
gedifferentieerde data-set de woon-werkbalans gelijk is aan het niet-forensisme.  
 
Om de correlatie kwantitatief te kunnen gebruik voor voorspelling van mobiliteitseffecten 
dient de functie welke de correlatie omschrijft in een betere benadering te voorzien. R2 = 
0.5 is hiervoor te beperkt. De enige variabele welke deze waarde kan veranderen betreft 
het gekozen ruimtelijk kader. Dit wordt behandeld in hoofdstuk 4.  
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4 Ruimtelijk kader 

In het theoretische kader is naar voren gekomen dat de oppervlakte van het 
onderzoeksgebied van invloed is op de resultaten. Voor gebruik van de woon-werkbalans is 
het van belang om de invloed van het ruimtelijk kader te analyseren. In dit hoofdstuk wordt 
nader gekeken naar de invloed van het ruimtelijk kader op de (gedifferentieerde) woon-
werkbalans, het niet-forensisme, de gemiddelde ritlengte, en de correlatie tussen deze 
variabelen. Dit gebeurt aan de hand van de volgende onderzoeksvragen: 
 
Wat is de invloed van het ruimtelijk kader op de relatie tussen de (gedifferentieerde) woon-
werkbalans en de eigenschappen van verkeersstromen?  

a. Welke verschillende ruimtelijke kaders zijn er mogelijk? 
b. Wat is de invloed van de vorm en de omvang van het ruimtelijk kader op de woon-

werkbalans en de eigenschappen van verkeersstromen? 
c. Wat is de invloed van de omvang van het ruimtelijk kader op de relatie tussen de 

woon-werkbalans en de eigenschappen van verkeersstromen? 
 
Hierbij wordt gekeken naar de beïnvloeding van de variabelen om onder meer te 
beoordelen of de gevonden correlatie bruikbaar is voor een methode.  

4.1 Definitie ruimtelijk kader 

Het ruimtelijk kader bestaat uit een beschrijving van een geselecteerd gebied en vormt de 
basis voor een gebiedsindeling ten behoeve van het voorspellen van mobiliteit.  
 
Ruimtelijk kader  = afgebakend gebied waarbinnen de verschillende variabelen 

vastgesteld worden 
 
Onder de verschillende variabelen worden het aantal leden van de beroepsbevolking en het 
aantal arbeidsplaatsen verstaan. Met behulp van de vastgestelde waarden kan de 
(gedifferentieerde) woon-werkbalans binnen het ruimtelijk kader bepaald worden. Met 
betrekking tot de gemiddelde ritlengte worden alleen de ritten meegenomen waarbij de 
herkomst binnen het ruimtelijk kader gelegen is.  
 
Binnen een gebiedsindeling kunnen meerdere ruimtelijke kaders aanwezig zijn welke zijn 
afgestemd op de gewenste resultaten afhankelijk van bestuurlijk beleid. Deze ruimtelijke 
kaders zijn bedoeld om zicht te krijgen op het mobiliteitspatroon dat ten gevolge van een 
ruimtelijk plan zal ontstaan richting verschillende gebieden. Een ruimtelijk kader kan op 
verschillende manier afgebakend worden. Het kan bijvoorbeeld gebaseerd worden op 
bestaande grenzen zoals bestuurlijke (gemeenten/provincies) of natuurlijke grenzen 
(rivieren). Daarnaast kan een ruimtelijk kader ook bepaald worden door een gebied te 
selecteren op basis van een zwaartepunt en een bijbehorende radiale oppervlakte (radiaal 
ruimtelijk kader). De verschillende invullingen van een ruimtelijk kader zien er als volgt uit 
(zie Figuur 28 en Figuur 29 ):  
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Figuur 28 Ruimtelijk kader op basis van bestuurlijke 

grens 
Figuur 29 Ruimtelijk kader op basis van radiale 

grens 

De keus om te werken met ruimtelijke kaders gebaseerd op bestuurlijke grenzen lijkt voor 
de hand te liggen vanwege de bestuurlijk beleidsmatige achtergrond van het rapport. De 
doelstelling betreft echter mobiliteitseffecten, en deze worden verondersteld onafhankelijk 
te zijn van de bestuurlijke grenzen. De bestuurlijk grenzen vormen namelijk geen barrière 
voor het woon-werkverkeer.  
 
Een bestuurlijk ruimtelijk kader vermindert echter de validiteit van de vastgestelde 
variabelen. De woon-werkbalans is bedoeld als een variabele waarmee een indicatie van de 
gemiddelde ritlengte van het woon-werkverkeer van het gebied voorspeld wordt. Het 
werken met een bestuurlijk ruimtelijk kader schetst in deze situatie een verkeerd beeld, 
waarbij de verhouding (correlatie) tussen de vastgestelde woon-werkbalans en de 
gemiddelde ritlengte scheefgetrokken wordt. Arbeidsplaatsen die ver verwijderd zijn van de 
woonlocatie maar binnen de gemeente liggen wel meegenomen worden in de woon-
werkbalans, terwijl arbeidsplaatsen die dichterbij doch buiten de gemeente liggen buiten 
beschouwing worden gelaten. Hoewel beide zullen leiden tot een hogere woon-
werkbalans, verbindt de optie waarbij de arbeidsplaatsen ver weg liggen daar een hoge 
gemiddelde ritlengte aan terwijl bij de tweede de gemiddelde ritlengte lager zal uitvallen. 
Daarbij zal het woon-werkverkeer zich in de praktijk niet laten beïnvloeden door 
bestuurlijke grenzen, waardoor het werken met een bestuurlijk ruimtelijk kader leidt tot 
een niet valide resultaat.  
 
Bij een radiaal ruimtelijk kader kan dit probleem niet ontstaan. Het radiale ruimtelijk kader 
wordt afgebakend op basis van een radiale oppervlakte rondom een gekozen zwaartepunt. 
Dit heeft tot gevolg dat de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte consequent 
variëren wanneer de omvang van het ruimtelijk kader wijzigt. Het is hierbij niet mogelijk dat 
arbeidsplaatsen met een grote afstand tot het zwaartepunt worden meegenomen en 
arbeidsplaatsen dichterbij het zwaartepunt niet.  
 
Een voorbeeld van de werking van beide ruimtelijke kaders blijkt uit Figuur 28 (bestuurlijke 
ruimtelijk kader, gemeente Hengelo Ov.) en Figuur 29 (radiaal ruimtelijk kader met als 
zwaartepunt gemeente Hengelo Ov.). In het bestuurlijke ruimtelijke kader wordt alleen de 
gemeente Hengelo meegenomen. De figuur laat duidelijk zien dat op korte afstand van 
Hengelo arbeidsplaatsen en beroepsbevolking zijn te vinden in Enschede. Het is 
aannemelijk dat leden van de beroepsbevolking van Hengelo in Enschede werkzaam zullen 
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zijn. Daarbij is de afstand van het zwaartepunt van de gemeente Hengelo naar Enschede 
korter dan van het zwaartepunt naar het zuiden van de gemeente Hengelo. Het werken 
met een bestuurlijk ruimtelijk kader zal in deze situatie dus een vertekend beeld opleveren.  
 
Op basis van een data-analyse wordt de voorkeur voor een radiaal ruimtelijk kader 
bevestigd. Met behulp van de data beschikbaar in het Mobiliteitsstromenonderzoek 
Twente (Regio Twente, 2005) is een correlatieanalyse uitgevoerd op twee qua methode 
verschillende ruimtelijke kaders. In plaats van woon-werkbalans wordt er gewerkt met de 
variabele niet-forensisme welke overeenkomt met de woon-werkbalans beïnvloed door het 
arbeidsplaatsengebruik (zie paragraaf 2.3). De resultaten van de correlatieanalyse zijn 
zichtbaar in Figuur 30 en Figuur 31. (De dataset biedt alleen gegevens van de regio Twente, 
en niet van aangrenzende regio’s. Het verschil in resultaten is gebaseerd op het verschil in 
afkadering van gegevens binnen de regio Twente.) 
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Figuur 30 Bestuurlijk ruimtelijk kader “Regio Twente” 

(Regio Twente, 2005) 
Figuur 31 Radiaal ruimtelijk kader “500pi”  

(Regio Twente, 2005) 

 

 Regio Twente 23.4 km (500pi) 

Correlation (Pearson’s r) -0.229 -0.802 

Significance (2-tailed) 0.208 0.000* 

N 32 32 

*Correlatie is tweezijdig significant 

Tabel 7 Resultaten correlatieanalyse “Regio Twente” en 500pi (Regio Twente, 2005) 

Wanneer als ruimtelijk kader gekozen wordt voor het bestuurlijk gebied “Regio Twente”, 
blijkt er geen correlatie aanwezig te zijn. Dit is duidelijk zichtbaar in Figuur 30. De trend die 
gevonden wordt met behulp van de kleinste-kwadraten-methode lijkt totaal niet in 
overeenstemming met de puntenwolk, wat bevestigd wordt door de lage R² en het feit dat 
de gevonden R2 niet significant is (Tabel 7).  
 
De oppervlakte van het WGR-gebied Regio Twente bedraagt 1500km², wat overeenkomt 
met een radiale oppervlakte van 480*pi km². In Figuur 31 is een correlatieanalyse 
uitgevoerd met een radiaal ruimtelijk kader van 500*pi km². Hierin is wel een duidelijke 
mate van correlatie zichtbaar en aangetoond (Tabel 7). 
 
Wanneer de uitkomsten van de spreidingsdiagrammen en correlatieanalyses van het 
ruimtelijk kader 500*pi vergeleken wordt met dat van ‘regio’ blijken er duidelijk verschillen 
te zijn. Ten eerste is er bij 500*pi wel een significante correlatie aangetoond, terwijl bij 
‘regio’ dit niet het geval is. Daarnaast valt bij het vergelijken van de diagrammen op dat de 
variatie van de gemiddelde ritlengte bij het bestuurlijk ruimtelijk kader veel groter is dan bij 
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het radiale ruimtelijke kader. Dit resultaat ontstaat door de verschillen in de gebieden die 
meegenomen worden door de verschillende ruimtelijke kaders, en komt overeen met de 
verwachting van de verschillen tussen de kaders beschreven op de vorige pagina. Op basis 
hiervan kan dan geconstateerd worden dat een wettelijke ruimtelijke indeling niet geschikt 
is als ruimtelijk kader. In het onderzoek zal dientengevolge gewerkt worden met radiale 
ruimtelijke kaders.  

4.2 Omvang ruimtelijk kader en de woon-werkbalans 

Verwacht wordt dat de oppervlakte van het onderzoeksgebied (ruimtelijk kader) de 
(gedifferentieerde) woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte beïnvloedt. Hierdoor kan 
ook de correlatie tussen beide variabelen beïnvloed worden. Vanuit het ruimtelijk vlak is 
het verklaarbaar dat binnen een bijvoorbeeld qua oppervlakte grotere gemeente een 
hogere mate van woon-werkbalans zal zijn. Naarmate een gemeente qua oppervlakte 
groter wordt, is er vaak meer ruimte en zal er meer functiemenging plaatsvinden. Dit 
betekent ook meer ruimte voor zowel woonwijken als bedrijventerreinen. Naarmate het 
ruimtelijk kader in omvang toeneemt, zal de woon-werkbalans mee veranderen in de 
richting van de landelijke woon-werkbalans. De woon-werkbalans kan bepaald worden met 
de volgende formule ((14), zie ook vergelijking (5)): 

gebiedhetin woonachtig olkingberoepsbev

gebiedhetinatsenarbeidsplaaantal
werkbalansWoon  (14) 

Ervan uitgaande dat alle arbeidsplaatsen in gebruik zijn, en er geen vacatures meer zijn, 
impliceert de formule dat de woon-werkbalans van Nederland gelijk is aan het aandeel 
werkende beroepsbevolking ten opzichte van de gehele beroepsbevolking. De woon-
werkbalans van Nederland ziet er dan als volgt uit (15):  

Nederlandinolkingberoepsbevtotale

Nederlandinolkingberoepsbevwerkende

Nederlandinolkingberoepsbev

Nederlandinatsenarbeidsplaaantal
werkbalansWoon  (15) 

De maximale woon-werkbalans zal nooit hoger worden dan het percentage werkende 
beroepsbevolking ten opzichte van de totale beroepsbevolking. Dientengevolge zal bij het 
maximaliseren van het ruimtelijk kader de woon-werkbalans een waarde van rond de 94% 
voor geheel Nederland bereiken.  
 
Een andere benadering maakt gebruik van de gemiddelde woon-werkafstand in Nederland. 
De kans is bij een qua oppervlakte omvangrijke gemeente groter dat er meer woon-
werkritten binnen de gemeente plaats kunnen vinden, omdat werknemers slechts 
gelimiteerd willen reizen om op de werkplek te komen. De gemiddelde woon-werkafstand 
van de Nederlanders bedraagt 14.2 km (CBS, 2000). Dit impliceert dat naarmate het 
geselecteerde gebied omvangrijker wordt, de kans groter is dat een woon-werkrit binnen 
het geselecteerde gebied uitgevoerd kan worden. Dit leidt er toe dat naarmate de omvang 
van het geselecteerde gebied toeneemt, het niet-forensisme ook toe zou moeten nemen.  
 
Bovengenoemde argumenten maken het aannemelijk dat de omvang van het ruimtelijk 
kader van invloed is op de (gedifferentieerde) woon-werkbalans en het niet-forensisme. 
Hoe deze invloed er specifiek uit ziet is nog onduidelijk. Tevens is nog onbekend of de 
omvang van het ruimtelijk kader ook van invloed is op de gemiddelde ritlengte van de 
woon-werkritten met herkomst binnen het ruimtelijk kader.  
 
Een theoretische analyse van het ruimtelijk kader in relatie tot de gemiddelde ritlengte leidt 
tot de verwachting dat er geen beïnvloeding tussen de variabelen aanwezig is. Het woon-
werkverkeer ondervindt geen hinder of voordeel van een ruim of eng ruimtelijk kader. Het 
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ruimtelijk kader beperkt alleen het aantal ritten dat meegenomen wordt voor bepaling van 
het gemiddelde. Er worden alleen ritten meegenomen waarvan de herkomst binnen het 
ruimtelijk kader gelegen is, hierdoor kan een vertekend beeld ontstaan van de gemiddelde 
ritlengte. Als het ruimtelijk kader dusdanig gekozen is dat er weinig ritten worden 
meegenomen zal de bepaling van de gemiddelde ritlengte niet significant zijn. Afgezien van 
deze invloed luidt de verwachting dat het ruimtelijk kader niet van invloed is op de 
gemiddelde ritlengte.  
 
Wanneer er echter in de praktijk een analyse uitgevoerd zal worden naar de relatie tussen 
het ruimtelijk kader en de gemiddelde ritlengte is de verwachting dat hier geen constant 
verband uit naar voren zal komen. Het ruimtelijk kader is namelijk wel van invloed op de 
(gedifferentieerde) woon-werkbalans. En er is reeds aangetoond dat tussen de 
(gedifferentieerde) woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte een negatieve correlatie 
bestaat. Wanneer het ruimtelijk kader dus zal toenemen zal er, tengevolge van een 
toenemende (gedifferentieerde) woon-werkbalans, een dalende gemiddelde ritlengte 
zichtbaar zijn.  
 
Met behulp van de basisgegevens arbeidsplaatsen (Arbeidsplaatsen, 2005) en Kerncijfers 
Wijken en Buurten (CBS, 2004) is op verschillende ruimtelijke niveaus gekeken naar de 
woon-werkbalans. De ruimtelijke kaders betreffen radiale ruimtelijke kaders waarbij een 
stad of dorp het zwaartepunt vormt van het kader. De ruimtelijke kaders worden 
omschreven met de lengte van de straal (bijvoorbeeld r = 5 km) ofwel met oppervlakte (opp 
= pi *r² = pi * 5² =25 pi). In onderstaande diagrammen (Figuur 32 tot en met Figuur 35) is de 
woon-werkbalans weergegeven voor verschillende ruimtelijke kaders rondom 29 kernen in 
Twente (In Bijlage 1 is een lijst weergegeven met de kernen behorende bij het nummer). 
Hierbij is gewerkt met ruimtelijke kaders van 25pi, 100pi, 225pi en 400pi welke 
overeenkomen met radiale ruimtelijke kaders met een straal van achtereenvolgens 5, 10, 
15 en 20 kilometer. Doel van de figuren is weergeven dat de woon-werkbalans lokaal erg 
kan verschillen, en dat deze invloed veel belangrijker is dan de omvang van het ruimtelijk 
kader.  
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Figuur 32 Woon-werkbalans bij ruimtelijk kader 25pi 

(Arbeidsplaatsen, 2005; CBS, 2004) 
Figuur 33 Woon-werkbalans bij ruimtelijk kader 100pi 

(Arbeidsplaatsen, 2005; CBS, 2004) 
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Figuur 34 Woon-werkbalans bij ruimtelijk kader 225pi 

(Arbeidsplaatsen, 2005; CBS, 2004) 
Figuur 35 Woon-werkbalans bij ruimtelijk kader 400pi 

(Arbeidsplaatsen, 2005; CBS, 2004) 

Uit de diagrammen kan deels afgeleid worden dat de woon-werkbalans toeneemt 
naarmate het ruimtelijk kader groter wordt. Er is een patroon zichtbaar waarbij de 
weergegeven punten bij toename van het ruimtelijk kader op een hoger niveau liggen. In de 
diagrammen is deze trend zichtbaar.  
 
Wat echter meer opvalt is dat de woon-werkbalans bij een klein ruimtelijk kader nogal 
verschilt per kern. In Figuur 32 bevinden de waarden van de woon-werkbalans zich tussen 
de 1 en 160%. Naarmate de omvang van het ruimtelijk kader toeneemt, neemt de spreiding 
van de waarde van de woon-werkbalans af. In Figuur 33 en Figuur 34 is de spreiding van de 
woon-werkbalans gelimiteerd tussen achtereenvolgens 20-125% en 51-116%. Figuur 35 laat 
zien dat de waarde van de woon-werkbalans naarmate het ruimtelijk kader toeneemt 
uitmiddelt tussen de 90 en 100%.  
 
Dat de waarde van de woon-werkbalans grillig wijzigt bij toename van het ruimtelijk kader 
is te verklaren. De woon-werkbalans is afhankelijk van het aantal arbeidsplaatsen en 
beroepsbevolking binnen het ruimtelijk kader. Wanneer het ruimtelijk kader vergroot 
wordt, kunnen er drie dingen gebeuren.  

1. Er valt een woonwijk binnen het ruimtelijk kader, waardoor de woon-werkbalans 
zal verminderen.  

2. Er wordt een bedrijventerrein meegenomen, waardoor de woon-werkbalans zal 
toenemen.  

3. Er wordt zowel een woonwijk, als een bedrijventerrein meegenomen waardoor de 
waarde zal uitmiddelen.  

 
Het grootste ruimtelijk kader betreft geheel Nederland, en de woon-werkbalans binnen 
Nederland is reeds vastgesteld op 94%. Naarmate het ruimtelijk kader toeneemt, zal de 
woon-werkbalans zich uitmiddelen rond de 94%. Dit komt naar voren in Figuur 36. 
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Figuur 36 Invloed oppervlakte op gemiddelde woon-werkbalans  

(Arbeidsplaatsen, 2005; CBS, 2004) 

Duidelijk zichtbaar in Figuur 36 is dat als het ruimtelijk kader toeneemt, de waarde van de 
woon-werkbalans zich middelt rond de 94%. Wanneer er een correlatieanalyse wordt 
uitgevoerd op deze gegevens is zichtbaar dat de gemiddelde woon-werkbalans 
gecorreleerd is met de omvang van het ruimtelijk kader (Tabel 8).  
 

Variabele 1 ↓ Variabele 2 → Woon-werkbalans 
(%) 

Oppervlakte 
(*pi)(km²) 

Correlation (Pearson’s r) 0.886 

Significance (2-tailed) 0.000* 

N 20 

Tabel 8 Correlatieanalyse gemiddelde woon-werkbalans – omvang ruimtelijk kader 
(Arbeidsplaatsen, 2005; CBS, 2004) 

Naast de woon-werkbalans is er tevens op verschillende ruimtelijke niveaus gekeken naar 
het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte. Door de gedetailleerde locatiebepaling van 
woon- en werkplekken in de enquête Mobiliteitstromen Twente is het mogelijk 
verschillende ruimtelijke kaders te gebruiken waarbinnen het niet-forensisme bepaald 
wordt. Dit biedt de mogelijkheid om de invloed van het ruimtelijk kader op het niet-
forensisme te analyseren.  
 
Binnen de regio Twente is een aantal verschillende ruimtelijke kaders bepaald waarbinnen 
de woon-werkbalans bepaald kan worden. De ruimtelijke kaders betreffen radiale 
ruimtelijke kaders waarbij een stad of dorp het zwaartepunt vormt van het kader. De 
ruimtelijke kaders worden omschreven met de lengte van de straal (bijvoorbeeld r = 5 km) 
ofwel met oppervlakte (opp = pi *r² = pi * 5² =25 pi). In onderstaande diagrammen (Figuur 
32 tot en met Figuur 35) is het niet-forensisme weergegeven voor verschillende ruimtelijke 
kaders rondom 29 kernen in Twente (In Bijlage 1 is een lijst weergegeven met de kernen 
behorende bij het nummer). Hierbij is gewerkt met ruimtelijke kaders van 25pi, 100pi, 
225pi en 400pi welke overeenkomen met radiale ruimtelijke kaders met een straal van 
achtereenvolgens 5, 10, 15 en 20 kilometer. 
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Figuur 37 Niet-forensisme bij ruimtelijk kader 25pi 

(Regio Twente, 2005) 
Figuur 38 Niet-forensisme bij ruimtelijk kader 100pi 

(Regio Twente, 2005) 
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Figuur 39 Niet-forensisme bij ruimtelijk kader 225pi 

(Regio Twente, 2005) 
Figuur 40 Niet-forensisme bij ruimtelijk kader 400pi 

(Regio Twente, 2005) 

Net als bij de diagrammen van de woon-werkbalans (Figuur 32 tot en met Figuur 35) is in de 
diagrammen van het niet-forensisme (Figuur 37 tot en met Figuur 40) ook een grillig 
patroon zichtbaar. Omdat gezien de definitie het niet-forensisme niet boven de 100% kan 
komen, zijn de waarden minder verspreid. Duidelijk is wel dat de waarde van het niet-
forensisme voornamelijk afhankelijk is van de lokale situatie, en minder van de omvang van 
het ruimtelijk kader. Wanneer toch gekeken wordt naar het gemiddelde niet-forensisme 
per ruimtelijk kader dan is wel een duidelijke correlatie zichtbaar. In Figuur 41 zijn de 
verschillende geselecteerde ruimtelijke kaders weergegeven met het bijbehorende 
berekende niet-forensisme. In Figuur 42 zijn voor dezelfde ruimtelijke kaders de 
gemiddelde ritlengtes bepaald.  
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Figuur 41 Invloed oppervlakte op het niet-forensisme in 

de regio Twente (Regio Twente, 2005) 
Figuur 42 Invloed oppervlakte op de gemiddelde 
ritlengte in de regio Twente (Regio Twente, 2005) 

Uit Figuur 41 wordt duidelijk dat naarmate de radiale oppervlakte van het gebied 
toeneemt, het niet-forensisme binnen het gebied verbetert. Uiteindelijk neemt het niet-
forensisme toe tot een maximum van 80% wanneer gekozen wordt voor een ruimtelijk 
kader van 500*pi km² welke overeenkomt met de gehele oppervlakte van de regio Twente. 
Figuur 42 laat zien hoe de gemiddelde ritlengte varieert naarmate er gewerkt wordt met 
een ander ruimtelijk kader. Uit de figuur komt naar voren dat de gemiddelde ritlengte 
afneemt naarmate het ruimtelijk kader vergroot wordt. De resultaten van beide 
diagrammen zijn overeenkomstig met de verwachting.  
 

Variabele 1 ↓ Variabele 2 → Niet-forensisme 
(%) 

Gemiddelde ritlengte 
(km) 

Oppervlakte 
(*pi)(km²) 

Correlation (Pearson’s r) 0.927 -.906 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.000* 

N 14 14 

Oppervlakte 
(*pi)(km²) 
Controle op: 
Niet-forensisme (%) 

Correlation (Pearson’s r) - 0.395 

Significance (2-tailed) - 0.181 

N - 11 

*Correlatie is tweezijdig significant 

Tabel 9 Correlatieanalyse invloed ruimtelijk kader (Regio Twente, 2005) 

Uit de resultaten van een correlatieanalyse (Tabel 9) blijkt dat de gevonden relaties 
aantoonbaar zijn. Op basis van de opgestelde verwachtingen bevestigt de correlatieanalyse 
de relatie tussen het gemiddelde niet-forensisme en de invloed van oppervlakte oftewel de 
omvang van het ruimtelijk kader. De correlatieanalyse maakt ook duidelijk dat er een 
aantoonbare correlatie aanwezig is tussen de gemiddelde ritlengte en de oppervlakte, 
echter de verwachtingen maken duidelijk dat deze correlatie beïnvloed wordt door het 
niet-forensisme. Om deze reden is dezelfde correlatie getoetst met controle op het niet-
forensisme. Hieruit wordt duidelijk dat er geen aantoonbare relatie is tussen de gemiddelde 
ritlengte en de omvang van het ruimtelijk kader.  
 
Een verklaring van de toename van het niet-forensisme kan gebaseerd worden op de 
definitie van het niet-forensisme. De definitie van het niet-forensisme is als volgt ((16), zie 
ook vergelijking (9)):  

ikatsengebruArbeidspla*werkbalansWoonforensismeNiet  (16) 

Een toenemend ruimtelijk kader kan volgens de definitie op twee manieren een hoger niet 
forensisme veroorzaken: 
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1. De woon-werkbalans neemt toe naarmate het ruimtelijk kader vergroot wordt 
2. Het arbeidsplaatsengebruik neemt toe naarmate het ruimtelijk kader vergroot 

wordt 
 
In het eerste deel van de paragraaf is al naar voren gekomen dat er tussen de gemiddelde 
woon-werkbalans en het ruimtelijk kader een correlatie zichtbaar is. Er zou dus 
geconcludeerd kunnen worden dat de toename van het niet-forensisme bij het vergroten 
van de omvang van het ruimtelijk kader veroorzaakt wordt door de toename van de 
gemiddelde woon-werkbalans bij het vergroten van het ruimtelijk kader. Wanneer de 
gemiddelde woon-werkbalans en het gemiddelde niet-forensisme uitgezet worden tegen 
elkaar (Figuur 43) is inderdaad een hoge mate van correlatie zichtbaar. In Figuur 44 is 
echter de invloed van de oppervlakte op het arbeidsplaatsengebruik uitgezet. Het 
arbeidsplaatsengebruik neemt duidelijk toe naarmate het ruimtelijk kader vergroot wordt. 
In Tabel 10 is zichtbaar dat ook de het arbeidsplaatsengebruik duidelijk gecorreleerd is met 
het niet-forensisme. De toename van het gemiddelde niet-forensisme kan dus toegewijd 
worden aan zowel de toename van de gemiddelde woon-werkbalans als het 
arbeidsplaatsengebruik.  
 

Variabele 1 ↓ Variabele 2 → Woon-werkbalans 
(%) 

Arbeidsplaatsengebruik 
(%) 

Niet-
forensisme 
(%) 

Correlation (Pearson’s r) 0.966 0.992 

Significance (2-tailed) 0.000* 0.000* 

N 10 10 

*Correlatie is tweezijdig significant 

Tabel 10 Correlatieanalyse niet-forensisme – woon-werkbalans en arbeidsplaatsengebruik (CBS, 
2004) 
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Figuur 43 Spreidingsdiagram gemiddelde woon-
werkbalans – gemiddelde niet-forensisme (CBS, 2004) 

Figuur 44 Invloed oppervlakte op 
arbeidsplaatsengebruik (CBS, 2004) 

In de analyse van de invloed van het ruimtelijk kader is ingegaan op de lokale als de globale 
situatie. Globaal is de theorie juist, en is de omvang van het ruimtelijk kader gecorreleerd 
met de woon-werkbalans, het niet-forensisme en het arbeidsplaatsengebruik.  
 
Lokaal kan dit niet zo simpel gesteld worden. Lokaal is het verloop van de woon-werkbalans 
en het niet-forensisme ten opzichte van de omvang van het ruimtelijk kader erg grillig. Een 
goede valide benadering van dit verloop bruikbaar voor meerdere locaties is om deze reden 
onmogelijk. Omdat het te ontwikkelen instrument gericht is op het vergelijken van 
specifieke locaties, biedt de relatie tussen de woon-werkbalans en het ruimtelijk kader 
geen goede basis voor een kwantitatief instrument.  
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4.3 Correlatie en het ruimtelijk kader 

Uit de vorige paragraaf is duidelijk geworden dat de omvang van het ruimtelijk kader een 
invloed uitoefent op de variabelen. Door toename van de omvang van het ruimtelijk kader, 
neemt de gemiddelde woon-werkbalans en het niet-forensisme toe. Ten gevolge van de 
toename van de woon-werkbalans en het arbeidsplaatsengebruik door de groei van de 
omvang van het ruimtelijk kader is het niet-forensisme toegenomen. Interessant is de 
invloed die de toename van het niet-forensisme heeft op de correlatie tussen het niet-
forensisme en de gemiddelde ritlengte, omdat deze afhankelijk van het 
arbeidsplaatsengebruik ook de maximale correlatie aangeeft tussen de woon-werkbalans 
en de gemiddelde ritlengte.  
 
Met behulp van het Mobiliteitsstromenonderzoek Twente is voor verschillende ruimtelijke 
kaders de correlatie bepaald tussen het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte. In 
onderstaande figuren (7 tot en met 10) is het spreidingsdiagram weergegeven voor een 
aantal ruimtelijke kaders.  
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Figuur 45 Spreidingsdiagram ruimtelijk kader r= 5 km 

(oppervlakte = 25 pi) (Regio Twente, 2005) 
Figuur 46 Spreidingsdiagram ruimtelijk kader r = 10 km 

(oppervlakte = 100 pi) (Regio Twente, 2005) 
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Figuur 47 Spreidingsdiagram ruimtelijk kader r = 14.4 

km (oppervlakte = 200 pi) (Regio Twente, 2005) 
Figuur 48 Spreidingsdiagram ruimtelijk kader r=22.4km 

(oppervlakte = 500 pi) (Regio Twente, 2005) 
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 5 km (25 
pi) 

10 km (100 
pi) 

14.4km 
(200pi) 

23.4 km (500pi) 

Correlation (Pearson’s r) -0.423 -0.574 -0.753 -0.802 

Significance (2-tailed) 0.016* 0.001* 0.000* 0.000* 

N 32 32 32 32 

*Correlatie is tweezijdig significant 

Tabel 11 Resultaten correlatieanalyse niet-forensisme en gemiddelde ritlengte voor de 
verschillende ruimtelijke kaders (Regio Twente, 2005) 

Uit de vier figuren is duidelijk waarneembaar dat het niet-forensisme toeneemt naarmate 
het ruimtelijk kader vergroot wordt. Dit blijkt uit de verplaatsing van de punten naar de 
rechterzijde van het diagram. Verder valt duidelijk op dat de punten dichter bij de trendlijn 
liggen, naarmate het ruimtelijk kader wordt vergroot. Bij het ruimtelijk kader van 500pi 
(Figuur 48) zijn geen uitschieters meer waarneembaar. Dit blijkt ook uit de correlatie die 
toeneemt als het ruimtelijk kader vergroot wordt. De relatie tussen de omvang van het 
ruimtelijk kader en de correlatie tussen niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte is 
uitgewerkt in Figuur 49.  
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Figuur 49 Invloed ruimtelijk kader op de correlatie (Regio Twente, 2005) 

Bij een ruimtelijk kader met een 5 km radius (25pi) (zie Figuur 45) is een lagere mate van 
correlatie geconstateerd dan bij 10 km radius (100pi) (Figuur 46). Als er gewerkt wordt met 
een groter ruimtelijk kader dan wordt de correlatie tussen het niet-forensisme en de 
gemiddelde ritlengte beter. Dit impliceert dat de correlatie voornamelijk in een globaal 
perspectief duidelijk aantoonbaar is.  
 
De correlatie tussen het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte is natuurlijk afhankelijk 
van de genoemde variabelen. Uit de vorige paragraaf is duidelijk geworden dat het 
ruimtelijk kader geen invloed heeft op de gemiddelde ritlengte, de wijziging in de correlatie 
is derhalve veroorzaakt door de invloed van de woon-werkbalans en het 
arbeidsplaatsengebruik op het niet-forensisme.  
 
Opvallend in Figuur 49 is dat bij een ruimtelijk kader van 200pi de correlatie min of meer 
constant wordt. Tussen 200pi en 400pi schommelt de waarde rond r2 = 0.5-0.6. Een 
ruimtelijk kader van 200pi betreft een radiale oppervlakte met een straal van 14.2 km. Deze 
waarde komt exact overeen met de gemiddelde woon-werkafstand van de Nederlander 
(CBS, 2000). De waarde van de correlatie stabiliseert zich rondom dit punt, vanwege de 



 65 

verandering van de verhoudingen. Voorbij dit ruimtelijk kader zal de toename van het niet-
forensisme stagneren, terwijl de stijging van de gemiddelde ritlengte juist blijft toenemen. 
Dit kan de stagnatie van de correlatiewaarde verklaren.  
 
De correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte verschilt ten opzichte 
van de correlatie tussen het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte door de invloed 
van het arbeidsplaatsengebruik. Doordat het arbeidsplaatsengebruik toegenomen is met de 
toename van het ruimtelijk kader, zal de correlatie tussen de woon-werkbalans en de 
gemiddelde ritlengte eenzelfde niveau behalen als de correlatie tussen het niet-forensisme 
en de gemiddelde ritlengte. Ook door de invloed van het ruimtelijk kader benadert het niet-
forensisme dus de waarde van de woon-werkbalans. 
 
De correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte zal ondanks de 
invloed van het ruimtelijk kader beperkt blijven tot R2 = 0.5-0.6. De correlatie tussen beide 
variabelen verbetert niet na variatie met het ruimtelijk kader. Vanwege het beperkt niveau 
van de correlatie vormt deze geen gedegen basis voor een instrument welke 
mobiliteitseffecten kan voorspellen. 

4.4 Conclusie 

In dit hoofdstuk is de invloed van de eigenschappen van het ruimtelijk kader op de woon-
werkbalans (niet-forensisme), de ritlengte en de correlatie tussen beide variabelen 
onderzocht. Hierbij kunnen de volgende conclusies opgesteld worden:  
 
Met betrekking tot de vorm van het ruimtelijk kader: 
Woon-werkverkeer wordt niet beïnvloed door bestuurlijke grenzen. Er is dan ook geen 
enkele drempel om voor woon-werkverkeer een bestuurlijk grens te overschrijden. Het 
werken met bestuurlijke grenzen voor ruimtelijke afbakening impliceert dit laatste wel, en 
neemt bijvoorbeeld arbeidsplaatsen welke buiten het bestuurlijk gebied gesitueerd zijn 
doch wel bereikbaar zijn vanuit het bestuurlijk gebied niet mee bij het vaststellen van de 
woon-werkbalans. Een radiale ruimtelijke afbakening doet dit wel, de afbakening is hierbij 
ook evenredig met de bereikbaarheid. In de data-analyse is dit bevestigd. Het werken met 
een radiaal ruimtelijk kader verdient daarom de voorkeur boven een bestuurlijk ruimtelijk 
kader.  
 
Met betrekking tot de omvang van het ruimtelijk kader:  
Door te kiezen voor een omvangrijker ruimtelijk kader, is er meer ruimte voor zowel 
woonwijken als bedrijventerreinen. Dit betekent dat er meer ruimte is voor functiemenging 
binnen het onderzoeksgebied. Naarmate het ruimtelijk kader in omvang toeneemt, zal de 
woon-werkbalans mee veranderen in de richting van de landelijke woon-werkbalans. De 
landelijke woon-werkbalans betreft het maximum met 94%. Er is sprake van een positieve 
correlatie tussen de omvang van het ruimtelijk kader, en de gemiddelde woon-werkbalans 
binnen het ruimtelijk kader.  
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Opvallend is echter het grillige karakter van de variatie van de woon-werkbalans bij 
toename van het ruimtelijk kader als lokaal wordt gekeken. Wanneer het ruimtelijk kader 
vergroot wordt, kunnen er drie dingen gebeuren.  

1. Er valt een woonwijk binnen het ruimtelijk kader, waardoor de woon-werkbalans 
zal verminderen.  

2. Er wordt een bedrijventerrein meegenomen, waardoor de woon-werkbalans zal 
toenemen.  

3. Er wordt zowel een woonwijk, als een bedrijventerrein meegenomen waardoor de 
waarde zal uitmiddelen.  

 
Lokaal is het verloop van de woon-werkbalans en het niet-forensisme ten opzichte van de 
omvang van het ruimtelijk kader erg grillig. Een goede valide benadering van dit verloop 
bruikbaar voor meerdere locaties is onmogelijk. Omdat het te ontwikkelen instrument 
gericht is op het vergelijken van specifieke locaties, biedt de relatie tussen de woon-
werkbalans en het ruimtelijk kader geen goede basis voor een kwantitatief instrument. 
 
Met betrekking tot de invloed op de correlatie: 
Door toename van de omvang van het ruimtelijk kader, neemt de gemiddelde woon-
werkbalans en het niet-forensisme toe. Interessant is de invloed die de toename van het 
niet-forensisme heeft op de correlatie tussen het niet-forensisme en de gemiddelde 
ritlengte, omdat deze afhankelijk van het arbeidsplaatsengebruik ook de maximale 
correlatie aangeeft tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte. 
 
Als er gewerkt wordt met een groter ruimtelijk kader dan wordt de correlatie tussen het 
niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte beter. Bij een ruimtelijk kader van 200pi, 
oftewel een oppervlakte met een straal van 14.2km,  wordt de correlatie constant rond een 
R2 van 0.5-0.6.   
 
Een groter ruimtelijk kader leidt tot maximalisering van het arbeidsplaatsengebruik. Dit 
leidt tot een verbetering van de correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde 
ritlengte. Omdat de correlatie tussen het niet-forensisme en de gemiddelde ritlengte echter 
beperkt blijft tot een R2 van 0.5-0.6, en de correlatie tussen de woon-werkbalans en de 
gemiddelde ritlengte deze nimmer kan overtreffen, biedt de laatste correlatie gezien de 
maximale correlatiewaarde geen gedegen basis voor een instrument welke 
mobiliteitseffecten kan voorspellen.  
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5 Methode 

In dit hoofdstuk zal gekeken worden in hoeverre het mogelijk is om een methode 
gebaseerd op de (gedifferentieerde) woon-werkbalans op te zetten welke 
mobiliteitseffecten kan voorspellen. Doel is dat de methode voldoet aan het gewenste 
resultaat (zie hoofdstuk 1). Dit betekent antwoord verschaffen op de volgende vragen:  
 

- In hoeverre leidt de gekozen locatie tot mobiliteitseffecten?  
In hoeverre ontstaat er een toename of afname van de gemiddelde ritlengte 
van verplaatsingen? 

- Waar hebben de mobiliteitseffecten hun uitwerking?  
Tot welke verkeerstromen leiden de mobiliteitseffecten voor de locatie? Welke 
herkomsten en bestemmingen ondervinden grote effecten van de locatie? 

De werking van de methode is nader verduidelijkt in Figuur 50. De figuur laat ook de 
beperkte informatie zien die gebruikt kan worden.  

Welke informatie is er beschikbaar ten 
tijde van de locatiekeuze?
- Aantal woningen
- Prijsklassen woningen
- Aantal arbeidsplaatsen
- Salarisklassen

Informatie te gebruiken voor weergave 
mobiliteitseffecten
- Gemiddelde ritlengte
- Omvang en richting 

verkeersstromen

Methode/ 
instrument

 
Figuur 50 Input en output van het te ontwikkelen instrument 

In dit hoofdstuk zal op basis van de theorie uit hoofdstuk 2, en de analyses uit hoofdstuk 3 
en 4, tot een methode gekomen worden welke mobiliteitseffecten kan voorspellen.  
 
Gebleken is dat er een verschil is tussen het globale en lokale perspectief. Zowel globaal als 
lokaal is aangetoond dat er een relatie is tussen de gedifferentieerde woon-werkbalans en 
de gemiddelde ritlengte. Globaal is echter ook aangetoond dat de woon-werkbalans en het 
ruimtelijk kader positief gecorreleerd zijn. Naarmate het ruimtelijk kader toeneemt, zal de 
woon-werkbalans ook toenemen, en de gemiddelde ritlengte afnemen.  
 
Lokaal is juist aangetoond dat de woon-werkbalans een grillig verloop kent ten opzichte van 
het ruimtelijk kader. Het bepalen van de woon-werkbalans in een willekeurig ruimtelijk 
kader leidt daarom niet tot een betrouwbare ritlengte binnen het gehele ruimtelijke kader. 
In een kleiner ruimtelijk kader met hetzelfde zwaartepunt kan namelijk een geheel andere 
woon-werkbalans aanwezig zijn, en dus een volstrekt andere gemiddelde ritlengte van 
toepassing zijn. Hiervoor dient een andere oplossing gevonden te worden.  
 
Dit hoofdstuk probeert voor beide perspectieven een antwoord te geven op de volgende 
onderzoeksvragen: 
 
Hoe kan een gedifferentieerde woon-werkbalans mobiliteitseffecten voorspellen? 

a. Hoe kan de (gedifferentieerde) woon-werkbalans op basis van een aantoonbare 
correlatie een wijziging in de verkeerstromen voorspellen? 

b. Hoe kan met behulp van de gedifferentieerde woon-werkbalans de omvang en de 
richting van de te verwachten verkeerstromen voorspeld worden? 

c. Hoe kan de betrouwbaarheid van een gedifferentieerde woon-werkbalans als 
indicator van het mobiliteitseffect vastgesteld worden?  
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5.1 Voorspelling globale mobiliteitseffecten  

Met het globale perspectief wordt gekeken naar mobiliteitseffecten ten gevolge van 
wijzigingen in de ruimtelijke ordening welke valide zijn voor meerdere locaties. Dit betekent 
dat de methode uniform toepasbaar is voor alle locaties.  
 
Volgens de aangetoonde correlatie tussen de (gedifferentieerde) woon-werkbalans en de 
gemiddelde ritlengte zijn de mobiliteitseffecten van een ruimtelijk plan afhankelijk van de 
mate waarin de functiemenging tussen wonen en werken verbetert. Om er voor te zorgen 
dat een ruimtelijk plan een positieve uitwerking kan hebben op de mobiliteit, moet de 
locatie dusdanig zijn dat de woon-werkbalans erdoor verbeterd. Een optimale woon-
werkbalans heeft een waarde van 1. Wanneer de woon-werkbalans optimaal is betekent dit 
dat er evenveel werkgelegenheid in het gebied aanwezig is als de beroepsbevolking vraagt. 
Om te gaan werken hoeven er geen grote afstanden overbrugd te worden.  
 
Om een indruk te krijgen van de mobiliteitseffecten van een ruimtelijk plan kan volstaan 
worden met het bepalen van de (gedifferentieerde) woon-werkbalans van het gebied. Om 
een gedifferentieerde woon-werkbalans voor een gebied te kunnen bepalen is het 
noodzakelijk om de aanwezige werkgelegenheid en de woningmarkt te segregeren. Per 
subgroep kan dan gekeken worden naar de mate van woon-werkbalans, en de daar aan 
gelieerde gemiddelde ritlengte. Schematisch ziet de methode er als volgt uit:  
 

 Bepalen huidige gedifferentieerde woon-werkbalans binnen de verschillende 
gestelde ruimtelijke kaders. 

 Bepalen toekomstige gedifferentieerde woon-werkbalans binnen de verschillende 
gestelde ruimtelijke kaders. 

 Kwalitatief op basis van de correlatie tussen woon-werkbalans en de gemiddelde 
ritlengte de mobiliteitseffecten bepalen. 

 
Een voorbeeld van de bepaling van de mobiliteitseffecten van een ruimtelijk plan is 
weergegeven in het tekstkader ‘Mobiliteitseffecten op basis van de woon-werkbalans’.  

 
Uit het voorbeeld en de data-analyse is naar voren gekomen dat hoewel een correlatie 
tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte aantoonbaar is, deze slechts 
beperkt benaderd kan worden met een lineaire vergelijking (R2 = 0.5). Dit betekent dat er 
niet kwantitatief berekend kan worden in hoeverre de gemiddelde ritlengte toeneemt. De 
methode voorspelt dus alleen een kwalitatieve verwachting van de wijziging in gemiddelde 
ritlengte. De enige twee conclusies die gesteld kunnen worden zijn:  
 

Mobiliteitseffecten op basis van de woon-werkbalans 
In de gemeente A (1000 huishoudens, 700 arbeidsplaatsen) zijn plannen voor nieuwbouw van een wijk 
met 200 huishoudens. Om te kijken in hoeverre dit leidt tot mobiliteitseffecten, wordt gebruik 
gemaakt van de woon-werkbalans. Er wordt gekeken in hoeverre de woon-werkbalans wijzigt ten 
gevolge van het ruimtelijk plan.  
 
De huidige woon-werkbalans bedraagt:    0.70 arbeidsplaatsen/beroepsbevolking 
De toekomstige woon-werkbalans bedraagt:   0.58 arbeidsplaatsen/beroepsbevolking 
 
De woon-werkbalans verslechtert. Op basis van de correlatie tussen de woon-werkbalans en de 
gemiddelde ritlengte kan gesteld worden dat de ritlengte zal toenemen.  
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 De (gedifferentieerde) woon-werkbalans zal toenemen, dientengevolge zal de 
gemiddelde ritlengte in het gebied afnemen 

 De (gedifferentieerde) woon-werkbalans zal afnemen, dientengevolge zal de 
gemiddelde ritlengte in het gebied toenemen. 

 
Hetgeen bewezen in de data-analyse kan dus niet worden toegepast ten bate van 
locatiebepaling van een nieuwe wijk. Hoewel er kwalitatief een conclusie getrokken kan 
worden over een locatie, kunnen er geen kwantitatieve argumenten opgesteld worden 
voor het uitvoeren van een vergelijking tussen meerdere locaties. De bewijsvoering van de 
theorie op basis van de data-analyse is hier te beperkt voor.  

5.2 Voorspelling lokale mobiliteitseffecten  

Een andere invalshoek om mobiliteitseffecten te kunnen voorspellen met behulp van de 
gedifferentieerde woon-werkbalans betreft het bepalen binnen welk ruimtelijk kader het 
woon-werkverkeer theoretisch kan plaatsvinden. Uit het onderzoek naar de voorwaarde 
van arbeidsplaatsengebruik is gebleken dat bij differentiatie het niet-forensisme de woon-
werkbalans benaderd. Dit betekent dat de bepaalde woon-werkbalans overeenkomt met 
de verdeling van herkomsten en bestemmingen in het dagelijkse woon-werkverkeer, omdat 
differentiatie zorgt voor een hoog arbeidsplaatsengebruik. In theorie kan er zo 
gedifferentieerd worden dat het arbeidsplaatsengebruik 100% bedraagt. In de praktijk is dit 
onmogelijk gezien de vele individuele keuzes welke ten grondslag liggen aan het 
arbeidsplaatsengebruik. In paragraaf 3.3 is echter gebleken dat de wijziging van het 
arbeidsplaatsengebruik ten gevolge van variatie in de beroepsbevolking goed te 
voorspellen valt. Met het nieuwe arbeidsplaatsengebruik in combinatie met de vernieuwde 
woon-werkbalans kan het niet-forensisme voor de nieuwe situatie per ruimtelijk kader 
voorspeld worden. Dit gebeurt op basis van de volgende formule ((17),zie ook (9): 

ikatsengebruArbeidspla*werkbalansWoonforensismeNiet  (17) 

Door te werken met meerdere ruimtelijk kaders rondom een locatie kan rekening 
gehouden worden met het verloop van de woon-werkbalans, en kan inzicht gegeven 
worden in het gebied waarbinnen het woon-werkverkeer zal plaatsvinden. In Figuur 51 is 
een weergave zichtbaar van zes radiale ruimtelijke kaders rondom Almelo. 
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Figuur 51 Voorbeeld van ruimtelijk kaders rondom Almelo 

De relatie tussen de woon-werkbalans en het ruimtelijk kader kan een grillig verloop 
vertonen. Dit komt door invloeden zoals stedelijkheid of dichtheid van arbeidsplaatsen en 
beroepsbevolking in een lokaal gebied, welke leiden tot een specifiek verloop van de woon-
werkbalans ten opzichte van het geselecteerde ruimtelijke kader. Dit verloop geeft voor 
een locatie weer in hoeverre er binnen verschillende ruimtelijke kaders arbeidsplaatsen 
aanwezig zijn voor de woonachtige beroepsbevolking. Het verloop wordt bepaald door op 
basis van de basisgegevens arbeidsplaatsen (Arbeidsplaatsen, 2005) en Kerncijfer wijken en 
buurten (CBS, 2004) per ruimtelijk kader de woon-werkbalans te berekenen.  
  
Het verloop van het niet-forensisme is ook interessant. Dit verloop betreft een weergave 
van het daadwerkelijk rittenpatroon in de omgeving. Met behulp van het 
Mobiliteitstromenonderzoek Twente (Regio Twente, 2005) is het verloop van het niet-
forensisme vastgesteld in de huidige situatie voor 28 kernen in de regio Twente. In Figuur 
52 en Figuur 53 is het verloop van respectievelijk de woon-werkbalans en het niet-
forensisme van Almelo weergegeven.  
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Figuur 52 Verloop woon-werkbalans Almelo (CBS, 
2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio Twente 

2005) 

Figuur 53 Verloop niet-forensisme Almelo (CBS, 2004; 
Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio Twente 2005) 
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Naast de mogelijkheid om in een gebied te kunnen werken, is ook het 
arbeidsplaatsengebruik van belang. Deze variabele kan gezien worden als het gebruik 
kunnen of willen maken van de beschikbare arbeidsplaatsen. Van de beschikbare 
arbeidsplaatsen kan bijvoorbeeld geen gebruik worden gemaakt omdat dit een specifieke 
opleiding vereist, of men wil er geen gebruik van maken omdat het salaris te laag is. Alle 
redenen welke leiden tot beperkt arbeidsplaatsengebruik zijn weergegeven paragraaf 2.2. 
Doordat van de huidige situatie zowel de woon-werkbalans als het niet-forensisme bekend 
is, kan ook van het arbeidsplaatsengebruik het verloop ten opzichte van het ruimtelijk 
kader worden bepaald. In Figuur 54 is het arbeidsplaatsengebruik van Almelo weergegeven.  
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Figuur 54 Verloop arbeidsplaatsengebruik Almelo (CBS, 

2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio Twente 
2005) 

Figuur 55 Verloop nieuw arbeidsplaatsengebruik 
Almelo (paars = nieuw) (CBS, 2004; 

Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio Twente 2005) 

Met behulp van de woon-werkbalans en het niet-forensisme is het verloop van het 
arbeidsplaatsengebruik van een locatie in de huidige situatie vastgesteld. Wanneer er nu 
een nieuwe woonwijk gebouwd wordt, leidt dit tot extra beroepsbevolking op de locatie. 
Dit beïnvloedt de woon-werkbalans negatief, en leidt daarmee tot een nieuw verloop van 
de woon-werkbalans. De directe invloed van een nieuwbouwwijk op het 
arbeidsplaatsengebruik lijkt beperkt. Het arbeidsplaatsengebruik is voornamelijk afhankelijk 
van individuele eigenschappen en voorkeuren. Doordat er extra aanbod is van 
beroepsbevolking, is de kans groter dat er meer mensen geschikt of welwillend zijn een 
arbeidsplaats binnen het ruimtelijk kader op te vullen. Er is aangetoond dat hiervoor 
eenzelfde percentage mag worden aangenomen (zie paragraaf 3.3), als voor de bestaande 
beroepsbevolking geldt. Dit kan vertaald worden in de volgende formule voor de waarde 
van het arbeidsplaatsengebruik ((18), zie ook (13)).  

gebied het in atsenarbeidsplaaantal  totaal  

gebied het in woonachtig als werkzaam reeds olkingberoepsbev  a*A  B*A
  A

nieuw oudnieuw oud
nieuw  (18) 

Anieuw  = Arbeidsplaatsengebruik nieuw 
Aoud = Arbeidsplaatsengebruik oud 
Bnieuw = Nieuwe deel beroepsbevolking 
anieuw = Nieuwe arbeidsplaatsen 
 
Uit de formule kan afgeleid worden dat bij een groei van de beroepsbevolking het 
arbeidsplaatsengebruik ook zal toenemen. Stel dat in het centrum van Almelo een nieuwe 
woonwijk wordt gerealiseerd welke leidt tot een stijging van de beroepsbevolking met 
10000 personen. Op basis van bovenstaande formule leidt dit tot een nieuw 
arbeidsplaatsengebruik. Dit nieuwe arbeidsplaatsengebruik is weergegeven in Figuur 55. 
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In Figuur 56 is het nieuwe verloop van de woon-werkbalans weergegeven. Duidelijk is dat 
het overschot aan arbeidsplaatsen volledig opgevuld wordt met beroepsbevolking. Op basis 
van het nieuwe arbeidsplaatsengebruik, en de nieuwe woon-werkbalans is het nu mogelijk 
het nieuwe niet-forensisme te berekenen. In Figuur 57 het nieuwe verloop van het niet-
forensisme weergegeven.  

Opvallend is dat het niet-forensisme nauwelijks wijzigt ten gevolge van de nieuwe 
woonwijk. Dit kan verklaard worden aan de hand van de formule voor het niet-forensisme 
((19), zie ook (8)).  

gebied het in woonachtig olkingberoepsbev

gebied het in woonachtig als werkzaam zowel olkingberoepsbev
  forensisme-Niet  (19) 

Ten gevolge van de nieuwe woonwijk is de beroepsbevolking woonachtig in het gebied 
toegenomen, omdat de huidige woon-werkbalans boven de 100% was, kon met de nieuwe 
beroepsbevolking het arbeidsplaatsengebruik verbeterd worden. Dit leidt ertoe dat ook de 
beroepsbevolking zowel werkzaam als woonachtig in het gebied is toegenomen. 
Dientengevolge is het effect van de nieuwbouwwijk op het niet-forensisme uitgemiddeld, 
en is het niet-forensisme constant gebleven. Interessant zijn natuurlijk de extra 
verkeersbewegingen die ten gevolge van de nieuwbouwwijk zullen optreden. Deze kunnen 
per ruimtelijk kader bepaald worden met de initiële formule voor het 
arbeidsplaatsengebruik ((20), zie ook (7)).  

gebied het in atsenarbeidsplaaantal 

gebied het in woonachtig als werkzaam zowel olkingberoepsbev
 ik atsengebruArbeidspla  

(20) 

 

Op basis van een aanname is inmiddels bekend wat de nieuwe waarde van het 
arbeidsplaatsengebruik is, het aantal arbeidsplaatsen in het gebied is ook bekend op basis 
van de basisgegevens arbeidsplaatsen. Op basis hiervan kan de beroepsbevolking berekend 
worden welke zowel woonachtig als werkzaam is in een specifiek ruimtelijk kader.  

gebied het in atsenarbeidspla*  A gebied het in woonachtig als werkzaam zowel olkingBeroepsbev  (21) 

A  =  Arbeidsplaatsengebruik  
 
De resultaten van de berekening zijn weergegeven in Tabel 12. In de laatste kolom is het 
aantal werknemers weergegeven dat ten gevolge van de nieuwbouwwijk extra woon-
werkverkeer binnen het ruimtelijk kader zal uitvoeren. In Figuur 58 is het te verwachten 
woon-werkverkeer per ruimtelijk kader gevisualiseerd in een staafdiagram.  
 
In de tabel betekenen de letters het volgende:  
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Figuur 56 Verloop nieuwe woon-werkbalans Almelo 
(paars = nieuw) (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 

2005; Regio Twente 2005) 

Figuur 57 Verloop nieuwe niet-forensisme Almelo 
(paars = nieuw) (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 

2005; Regio Twente 2005) 
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A  =  Arbeidsplaatsengebruik  
B = Beroepsbevolking zowel werkzaam als woonachtig in het gebied  
 

Ruimtelijk 
kader 

Arbeids-
plaatsen 

A_oud A_nieuw B_oud B_nieuw B_ extra 
cumulatief 

B_nieuw 
per 

kader 

25 50616 49% 59% 24957 29887 4931 4931 
50 57678 56% 65% 32164 37740 5576 646 
75 61373 63% 74% 38820 45145 6325 749 

100 67595 74% 85% 49810 57179 7369 1044 
125 75168 72% 82% 54130 61331 7201 -168 
150 82157 78% 87% 63846 71618 7771 570 
175 112274 75% 82% 84077 91565 7489 -283 
200 122645 83% 90% 101741 110037 8296 807 
225 127996 91% 98% 116923 126058 9135 839 
250 134847 89% 96% 120043 128946 8902 -233 
275 137101 90% 97% 123837 132870 9033 130 
300 153220 85% 91% 130594 139118 8523 -509 
325 162545 90% 96% 147050 156096 9047 523 
350 167009 93% 99% 155969 165307 9339 292 
400 179222 93% 98% 166781 176087 9306 -33 
450 192506 94% 98% 180179 189539 9360 54 
500 214919 92% 96% 197521 206712 9190 -169 

500+       810 

      Totaal 10000 

Tabel 12 Resultaten berekening verwacht nieuw woon-werkverkeer ten gevolge van nieuwbouwwijk 
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Figuur 58 Extra verkeer per ruimtelijk kader  
(CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio Twente 2005) 

 
Bij bestudering van Figuur 58 valt op dat het verwachte aantal extra woon-werkverkeer in 
sommige ruimtelijke kaders negatief is. Dit is een gevolg van het werken met een ruimtelijk 
kader. Ter visualisatie van de invloed van een ruimtelijk kader is in Figuur 59 een situatie 
uitgewerkt met drie ruimtelijke kaders. In de figuur zijn de arbeidsplaatsen aangegeven met 
Ap, waarbij p op de locatie binnen het ruimtelijk kader duidt. De beroepsbevolking is 
aangegeven met Bl, waarbij l verwijst naar de locatie. Bij het instrument vormt het 
ruimtelijk kader de grens voor het bepalen van de woon-werkbalans. Uit de figuur komt 
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naar voren dat het per ruimtelijk kader verschilt welke locaties wel of niet meegenomen 
worden in de bepaling van de woon-werkbalans. De ruimtelijke kaders omvatten de 
volgende locaties:  
 
Ruimtelijk kader α =  (A1+A2)/ B1 
Ruimtelijk kader β =  (A1+A2)/ (B1 +B2) 
Ruimtelijk kader γ =  (A1+A2+A3)/ (B1 +B2) 
 

A1

A2

A3

B1

B2

Ruimtelijk kader α
Ruimtelijk kader β
Ruimtelijk kader γ

 

Figuur 59 Meerdere ruimtelijke kaders bij een situatie 

Uit Figuur 59 wordt duidelijk dat het aantal locaties ten gevolge van de selectie van het 
ruimtelijk kader kan verschillen. Per ruimtelijk kader kan bepaald worden hoe groot de 
woon-werkbalans is. De mate van woon-werkbalans geeft aan voor welk deel van de 
beroepsbevolking de arbeidsplaatsen bereikbaar is. Het werken met een afbakening 
betekent dat er slechts een beperkt gebied beschouwd wordt. Terwijl bijvoorbeeld 
beroepsbevolking welke buiten het ruimtelijk kader gesitueerd is de arbeidsplaatsen binnen 
het ruimtelijk kader qua reisafstand wel kan gebruiken. Het ruimtelijk kader leidt er toe dat 
slechts een beperkte oppervlakte meegenomen wordt voor het beschouwen van woon-
werkverkeer. Dit leidt tot een afwijkend resultaat. 
 
De methode neemt vooralsnog echter genoegen met het kleinste ruimtelijke kader waarbij 
voldaan wordt aan een bepaalde mate van woon-werkbalans. Om te bepalen wat de 
invloed is van een locatie buiten het ruimtelijk kader op de woon-werkbalans, wordt 
gewerkt met de ruimtelijke kaders weergegeven in Figuur 60, Figuur 61 en Figuur 62. Het 
betreft dezelfde situatie als in Figuur 59. In Figuur 60 is het ruimtelijk kader gebaseerd op 
woonlocatie B1, in Figuur 61 is een tweede ruimtelijk kader toegevoegd met zwaartepunt 
werklocatie A1, en in Figuur 62 is een derde ruimtelijk kader toegevoegd met als 
zwaartepunt woonlocatie B2.  
 
Wanneer de initiële methode toegepast wordt binnen een ruimtelijk kader zoals 
weergegeven in Figuur 60, dan wordt bepaald in hoeverre de beroepsbevolking 
arbeidsplaatsen kan vullen in werklocaties A1 en A2. Omdat er verder geen arbeidsplaatsen 
en beroepsbevolking in het ruimtelijk kader gesitueerd zijn, zal het resultaat een woon-
werkbalans zijn van aantal arbeidsplaatsen in A1+2 gedeeld door beroepsbevolking in B1. 
Wanneer echter vanuit een ruimtelijk kader met eenzelfde omvang vanuit zwaartepunt A1 
wordt gekeken (Figuur 61), dan blijkt dat er twee woonlocaties zijn die volgens de methode 
beroepsbevolking zullen leveren aan werklocatie A1. De arbeidsplaatsen die in het eerste 
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ruimtelijke kader alleen door de beroepsbevolking van woonlocatie B1 werden gebruikt, 
blijken nu gedeeld te moeten worden met de gehele beroepsbevolking uit woonlocatie B2. 
Als vervolgens het ruimtelijk kader vanuit woonlocatie B2 wordt beschouwd (Figuur 62) dan 
blijkt er een tweede werklocatie te zijn waar de beroepsbevolking van woonlocatie B2 
arbeidsplaatsen kan vullen. De beroepsbevolking wordt verdeeld over arbeidsplaatsen in 
locatie A1 en A3, en dientengevolge zijn er meer arbeidsplaatsen in werklocatie A1 
beschikbaar voor beroepsbevolking uit woonlocatie B1.  
 
Het werken met één kader overschat het aantal arbeidsplaatsen dat beschikbaar is voor de 
beroepsbevolking binnen het ruimtelijk kader. Door een ruimtelijk kader toe te voegen 
wordt het resultaat verbeterd, echter ook overgecompenseerd. Een derde ruimtelijk kader 
verbetert wederom de voorspelling, maar leidt weer tot een onderschatting. Dit impliceert 
dat het correct voorspellen van de woon-werkbalans alleen mogelijk is door dusdanig veel 
ruimtelijke kaders te gebruiken zodat de mogelijke fout in de voorspelling beperkt wordt. 
Het aantal ruimtelijke kaders hierbij benodigd is afhankelijk van het aantal woon- en 
werklocaties binnen en in de omgeving van het eerste ruimtelijke kader.  

De negatieve resultaten binnen bepaalde ruimtelijke kaders “n” in Figuur 58 worden dus 
veroorzaakt door beroepsbevolking in ruimtelijk kader “n” welke gebruik maakt van 
arbeidsplaatsen in ruimtelijk kader “n-1”. Hierdoor kan de berekende beroepsbevolking van 
ruimtelijk kader “n-1” niet gebruik maken van de arbeidsplaatsen, en ontstaat 
dientengevolge een daling van de beroepsbevolking die zowel woonachtig als werkzaam is 
in het ruimtelijk kader. Wanneer gewerkt wordt met een enkel ruimtelijk kader kan dit 
leiden tot een fout in het resultaat. Omdat in deze methode gebruik gemaakt wordt van het 
verloop van de woon-werkbalans over meerdere ruimtelijke kaders wordt deze fout 
automatisch gecorrigeerd.  
 

Ruimtelijk kader 1

A1

A2B1

 

Ruimtelijk kader 1
Ruimtelijk kader 2

A1

A2B1

B2

 

A3

A1

A2

Ruimtelijk kader 1
Ruimtelijk kader 2
Ruimtelijk kader 3

B1

B2

 
Figuur 60 Eén ruimtelijk 

kader 
Figuur 61 Twee ruimtelijke 

kaders 

Figuur 62 Drie ruimtelijke kaders 
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Stapsgewijs ziet de ontwikkelde methode er als volgt uit:  
1. Vaststellen van de toename van de beroepsbevolking danwel arbeidsplaatsen. 
2. Vaststellen verloop huidige woon-werkbalans en niet-forensisme.  
3. Op basis van verloop huidige woon-werkbalans en niet-forensisme, het huidige 

arbeidsplaatsengebruik per ruimtelijk kader vaststellen.  
4. Het nieuwe arbeidsplaatsengebruik vaststellen op basis van het huidige 

arbeidsplaatsengebruik, en de toename van de beroepsbevolking danwel 
arbeidsplaatsen. 

5. Met behulp van het nieuwe arbeidsplaatsengebruik de verdeling van de (nieuwe) 
beroepsbevolking over de verschillende ruimtelijke kaders vaststellen.  

In deze uiteenzetting over een methode voor het voorspellen van lokale mobiliteitseffecten 
is nog geen gebruik gemaakt van de gedifferentieerde woon-werkbalans. Werken met een 
gedifferentieerde dataset heeft zoals reeds aangetoond in paragraaf 3.3 het volgende 
voordeel:  
 
Het werken met gedifferentieerde data leidt tot een beter arbeidsplaatsengebruik, 
waardoor de woon-werkbalans gelijk is aan het niet-forensisme. De woon-werkbalans is 
hiermee een indicator voor de verdeling van herkomsten en bestemmingen in het woon-
werkverkeer. 
 
Wanneer er gewerkt wordt met een correct gedifferentieerde woon-werkbalans is het niet 
meer nodig om het arbeidsplaatsengebruik vast te stellen. Bij een correct gedifferentieerde 
woon-werkbalans nadert het arbeidsplaatsengebruik zoals aangetoond de 100%, zodat de 
woon-werkbalans gelijk is aan het niet-forensisme.  
 
Door te werken met gedifferentieerde data binnen deze methode verbetert de voorspelling 
van de methode. De woon-werkbalans kan aanzienlijk variëren per inkomensklasse. 
Wanneer echter naar de totale woon-werkbalans wordt gekeken kan deze aangeven dat er 
nog genoeg arbeidsplaatsen beschikbaar zijn, terwijl dit voor een hoge inkomensector niet 
van toepassing hoeft te zijn. Dit leidt er toe dat beroepsbevolking van een nieuwe woonwijk 
gericht op de hogere inkomens niet zoals voorspeld in de nabije omgeving kan werken. Een 
aanzienlijke rit is benodigd om een geschikte arbeidsplaats te kunnen vinden. Met behulp 
van de gedifferentieerde woon-werkbalans kan dit correct voorspeld worden. 
 
Om te controleren of de gebruikte differentiatiemethode correct is kan het 
arbeidsplaatsengebruik in de huidige situatie bepaald worden. Dit behoort tegen de 100% 
te zijn. Wanneer het arbeidsplaatsengebruik boven de 100% uitkomt, dan betekent het dat 
de gebruikte differentiatiemethode ongeschikt is. Een waarde van boven de 100% betekent 
namelijk dat er binnen een klasse meer mensen wonen en werken in een gebied dan dat er 
arbeidsplaatsen zijn. Dit is niet mogelijk, en kan alleen maar veroorzaakt zijn door een 
incorrecte differentiatiemethode.  
 
Een arbeidsplaatsengebruik van beneden de 100% kan een gevolg zijn van de wil van het 
individu om niet gebruik te willen maken van een arbeidsplaats in de nabije omgeving. Dit 
wijst dus niet per definitie op een fout in de informatie. In de praktijk zal dit een 
veelvoorkomend beeld zijn omdat het lastig is om dusdanig te differentiëren dat alle 
individuele invloeden meegenomen zijn. Om deze wordt ook bij de gedifferentieerde 
voorspelling eerst het nieuwe arbeidsplaatsengebruik voorspeld. Op basis daarvan wordt 
voorspeld wat de te verwachten nieuwe beroepsbevolking in het gebied is. Hoe dit in de 
praktijk werkt zal nader bestudeerd worden in de casestudie in hoofdstuk 6.  
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5.3 Theoretische validiteit 

De toepasbaarheid van een instrument is naast bijvoorbeeld gebruiksgemak afhankelijk van 
de validiteit van de resultaten van het instrument. Onder validiteit wordt de geldigheid van 
de resultaten verstaan. Dit betekent dat een voorspellingsinstrument valide verklaard kan 
worden, als de resultaten van de voorspelling overeenkomen met de praktijkresultaten. De 
validiteit van een instrument wordt voornamelijk beïnvloed door eigenschappen welke ten 
bate van uniform gebruik in een modelmatige methode vereenvoudigd zijn. Ook is het 
mogelijk dat de validiteit beïnvloed wordt doordat gegevens benaderd worden in de 
methode. De validiteit is dan afhankelijk van de betrouwbaarheid van deze benadering.  
 
Wanneer de gegevensverzameling van de ontwikkelde methode nader bestudeerd wordt,  
zijn er de volgende aspecten die een valide resultaat in gevaar kunnen brengen:  

 De mate van correlatie tussen eigenschappen van de beroepsbevolking en 
arbeidsplaatsen. Op basis van deze correlatie wordt de segregatie van 
beroepsbevolking en arbeidsplaatsen in meerdere klassen ten bate van de 
gedifferentieerde woon-werkbalans uitgevoerd.  

 
Wanneer de werking van het ontwikkelde instrument nader bestudeerd wordt, dan zijn er 
de volgende aspecten die een valide resultaat in gevaar kunnen brengen:  

 In de realiteit is de rit van woning naar werk afhankelijk van meer factoren dan 
alleen de woonplaats en werklocatie. Vaak wordt de rit namelijk ook gebruikt voor 
andere motieven, en vindt er bijvoorbeeld een winkelbezoek plaats. Hierdoor 
zullen de ritten in de praktijk afwijken van de voorspelling.  

 De methode maakt gebruik van slechts 3 differentiatieklassen. Zoals eerder 
bewezen (paragraaf 2.2) zijn de beroepsbevolking alsmede de arbeidsplaatsen op 
veel meer aspecten te differentiëren. Het werken met 3 klassen leidt daarom tot 
generalisatie van de gegevens, met de daarbij samengaande afwijking in het 
resultaat. Het werken met 3 klassen leidt al wel tot een verbetering van de validiteit 
ten opzichte van de niet-gedifferentieerde woon-werkbalans.  

 
Ten behoeve van het vergroten van de validiteit van de methode verdient het aanbeveling 
om een gevoeligheidsanalyse uit te voeren op de segregatiemethode gebruikt ten bate van 
de gedifferentieerde woon-werkbalans (zie paragraaf 2.4). In dit rapport zal hier verder niet 
op ingegaan worden.  
 
Om toch iets te kunnen zeggen over de validiteit van de ontwikkelde methode zal de 
methode in de casestudie toegepast worden op een reeds bestaande en volledig 
functionerende woonwijk. De resulterende voorspelling kan dan vergeleken worden met 
het rittenpatroon uit de praktijk, waaruit de validiteit van de methode afgeleid kan worden.  

5.4 Conclusie 

Gezien de aangetoonde correlatie tussen woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte lijkt 
de woon-werkbalans een geschikte eenvoudige indicator voor mobiliteitseffecten. De 
correlatie kan echter niet dusdanig aantoonbaar gemaakt worden dat deze kwantitatief 
bruikbaar is voor een methode welke de toename of afname van de gemiddelde ritlengte 
(mobiliteitseffecten) voorspelt. Op basis van de correlatie tussen de woon-werkbalans en 
de gemiddelde ritlengte kan wel een kwalitatieve indicatie gevormd worden welke de 
richting (positief of negatief) van een mobiliteitseffect aangeeft.  
 
Een andere invalshoek om mobiliteitseffecten te kunnen voorspellen met behulp van de 
gedifferentieerde woon-werkbalans betreft bepalen binnen welk ruimtelijk kader het 
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woon-werkverkeer theoretisch kan plaatsvinden. Met behulp van de woon-werkbalans en 
het niet-forensisme is het verloop van het arbeidsplaatsengebruik van een locatie in de 
huidige situatie vastgesteld. Wanneer er nu een nieuw woonwijk gebouwd wordt, leidt dit 
tot extra beroepsbevolking op de locatie. Bij een groei van de beroepsbevolking zal het 
arbeidsplaatsengebruik ook toenemen. Dit leidt ertoe dat de beroepsbevolking zowel 
werkzaam als woonachtig in het gebied is toegenomen. De beroepsbevolking werkzaam en 
woonachtig in het gebied kan per ruimtelijk kader worden berekend, en voorspelt de extra 
verkeersbewegingen die ten gevolge van de nieuwbouwwijk zullen optreden. 
 
Doordat er met het verloop van de woon-werkbalans wordt gewerkt wordt de fout ten 
gevolge van het geselecteerde kader automatisch gecorrigeerd in het volgende ruimtelijk 
kader. De selectie van een ruimtelijk kader is door gebruik van meerdere ruimtelijke kaders 
niet van invloed op de betrouwbaarheid.  
 
Gebruik van gedifferentieerde data leidt bij de methode tot een betere voorspelling. In de 
casestudie zal nader ingegaan worden op de toepasbaarheid en validiteit van de 
ontwikkelde methode.  
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6 Casestudie 

Op basis van de ontwikkelde methode wordt een ruimtelijk plan beschouwd voor het 
bepalen van toekomstige mobiliteitseffecten. Voor het beoordelen van de toepasbaarheid 
en validiteit van de ontwikkelde methode wordt deze toegepast in een casestudie. Voor de 
casestudie dient er gekozen te worden tussen een plan waarvan met een andere methode 
reeds een voorspelling van woon-werkverkeer is uitgevoerd, of een reeds uitgevoerde 
woonwijk waar het woon-werkverkeer van bekend is:  

- Een reeds uitgevoerde woonwijk biedt mogelijkheden om de validiteit van de 
methode met behulp van de casestudie te toetsen.  

- Een plan biedt de voordelen dat de informatie nog recent is, en dat de case directe 
meerwaarde heeft voor Regio Twente.  

 
Beide opties zijn interessant. Een methode zonder duidelijke validiteit heeft geen 
zeggingskracht en daarom verdient de eerste optie uitvoering. Echter de tweede optie 
vergelijkt de methode met een bestaande methode gebaseerd op het 
zwaartekrachtprincipe. Het zwaartekrachtprincipe vormt de basis van alle gangbare 
methodes. Deze optie verdient uitvoering omdat het erg interessant is inzicht te verwerven 
in mogelijke resultaten van een alternatieve methode. Gezien de argumenten worden 
beide opties uitgevoerd.  
 
De selectie van de casestudies welke uitgevoerd worden is gebaseerd op een aantal 
argumenten, namelijk:  

- Het ruimtelijk plan dient gesitueerd te zijn in de Regio Twente.  
- Er dienen meerdere inkomensklassen in het ruimtelijk plan gesitueerd te zijn zodat 

de gedifferentieerde woon-werkbalans ook in de praktijk toegepast kan worden. 
- Het ruimtelijk plan dient recent te zijn zodat beschikbare gegevens nog van 

toepassing zijn, en de gegevens dienen beschikbaar te zijn. 
- Van de bestaande woonwijk dienen telgegevens bekend te zijn voor 

validatiedoeleinden 
 
Op basis van bovenstaande criteria vormt de bestaande woonwijk “Slangenbeek”te 
Hengelo (O.) een geschikte optie voor de validatiecase. Het nieuwbouwplan “Waterrijk” te 
Almelo betreft een goede optie voor een casestudie over een nog te realiseren ruimtelijk 
plan.  

6.1 Dataverzameling 

Voor het toepassen van de ontwikkelde methode op de genoemde woonwijken is data 
verzameld over zowel de omvang van de beroepsbevolking, als over het aantal 
arbeidsplaatsen in de omgeving, en hoe beide verdeeld zijn in de omgeving. Deze data zijn 
ingedeeld in drie inkomensklassen, namelijk benedenmodaal, modaal en bovenmodaal.  
 
Beroepsbevolking: 
Voor het bepalen van de beroepsbevolking, wordt gebruik gemaakt van de Kerncijfers 
Wijken en Buurten (CBS, 2004). De kerncijfers op buurtniveau bevatten voor verschillende 
ruimtelijke indelingen ook onder andere de bevolkingsgegevens 
(inwonersaantallen/beroepsbevolking), huishoudenaantallen en arbeids- en 
inkomensgegevens. 
 
Met behulp van de Kerncijfers Wijken en Buurten is bekend hoeveel leden van de 
beroepsbevolking in elke buurt van Nederland woonachtig zijn. Ook is er in deze database 
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bekend hoeveel inkomensverdieners er zijn in elke buurt, en hoeveel procent van de 
inkomensverdieners een laag dan wel hoog inkomen hebben. Op basis van deze informatie 
is bepaald hoeveel beroepsbevolking in elke buurt woonachtig is, en in welke 
inkomensklasse deze vallen. De berekening van de beroepsbevolking per inkomensklasse 
per buurt is weergeven in bijlage 2. 
 
De resultaten van de berekening zijn grafisch weergegeven in Figuur 63, Figuur 65 en Figuur 

66. De legenda is zichtbaar in Figuur 64. Opvallend is dat de beroepsbevolking in Twente 
globaal verdeeld is over alle buurten. Met betrekking tot de lage en modale 
inkomensklassen (Figuur 63 en Figuur 65) is zichtbaar dat in Hengelo, Enschede, Oldenzaal 
en Losser een groter aantal leden van de beroepsbevolking woonachtig is. Ook Nijverdal en 
Rijssen vallen in dit perspectief op. Bij de hoge inkomensklasse laat Figuur 66 zien dat de 
beroepsbevolking met kleine aantallen gespreid is over geheel Twente.  
 

  
Figuur 63 Werkende beroepsbevolking lage 

inkomensklasse (CBS, 2004) 
Figuur 64 Legenda werkende beroepsbevolking (CBS, 

2004) 

  
Figuur 65 Werkende beroepsbevolking modale 

inkomensklasse (CBS, 2004) 
Figuur 66 Werkende beroepsbevolking hoge 

inkomensklasse (CBS, 2004) 
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Arbeidsplaatsen 
Voor het bepalen van de arbeidsplaatsen, wordt gebruik gemaakt van de volgende 
bronnen: 

- Werkgelegenheid en arbeidsplaatsen (LISA) 
Een database verzameld door het BIRO (Bedrijven Informatie Register Overijssel) 
die werkgelegenheid registreert per vestiging. Het adres/postcode-6 wordt 
gevraagd, economische activiteit (bedrijfssector op basis van Standaard 
bedrijfsindeling *SBI+ ‘93), aantal medewerkers (fulltime & parttime). Gegevens zijn 
deels beschikbaar bij regio Twente, deels bij een aantal onderliggende gemeenten. 
(Arbeidsplaatsen, 2005; LISA, 2008) 

- Loonstructurenonderzoek (CBS, 2005) 
Het loonstructurenonderzoek bevat de gegevens om een SBI-code om te kunnen 
zetten naar een salarisgroep. Op die manier kunnen arbeidsplaatsen dan in een 
bepaalde klasse ingedeeld worden. 

 
Door de basisgegevens arbeidsplaatsen is van alle bedrijfsvestigingen bekend hoeveel 
arbeidsplaatsen daar beschikbaar zijn. Doordat van de bedrijfsvestigingen ook de postcodes 
bekend zijn, kunnen de arbeidsplaatsen ruimtelijk ingedeeld worden. Om te kunnen werken 
met een gedifferentieerde woon-werkbalans is het noodzakelijk dat de arbeidsplaatsen 
gesegregeerd kunnen worden in verschillende klassen. Dit is uitgevoerd met behulp van de 
gemiddelde lonen per SBI-sector. De resulterende indeling is zichtbaar in bijlage 4.  
 
De resultaten van de dataverwerking zijn het aantal arbeidsplaatsen per inkomensklasse op 
wijkniveau. Een grafische uitwerking van de gegevens is weergegeven in Figuur 67, Figuur 
69 en Figuur 70. De legenda is weergegeven in Figuur 68. In de figuren is zichtbaar dat er 
weinig buurten zijn met een opvallend hoge concentratie aan arbeidsplaatsen. Op basis van 
de gebruikte dataverzamelingen is nu bekend hoe de beroepsbevolking en arbeidsplaatsen 
verdeeld zijn over de buurten in de regio Twente. Deze gegevens vormen de 
uitgangssituatie voor de casestudies welke uitgevoerd worden in de volgende paragrafen.  
 

  
Figuur 67 Arbeidsplaatsen lage inkomensklasse 

(Arbeidsplaatsen, 2005; CBS, 2004) 
Figuur 68 legenda arbeidsplaatsen (Arbeidsplaatsen, 

2005; CBS, 2004) 
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Figuur 69 Arbeidsplaatsen modale inkomensklasse 

(Arbeidsplaatsen, 2005; CBS, 2004) 
Figuur 70 Arbeidsplaatsen hoge inkomensklasse 

(Arbeidsplaatsen, 2005; CBS, 2004) 

6.2 Case 1: Mobiliteitseffecten “Slangenbeek” 

Voor de bestaande woonwijk Slangenbeek te Hengelo wordt met behulp van de opgestelde 
methode het woon-werkverkeer vastgesteld. In Figuur 71 en Figuur 72 zijn 
achtereenvolgens de ruimtelijke uitwerking van Slangenbeek, en de locatie van 
Slangenbeek in Twente weergegeven.  
 

  
Figuur 71 Woonwijk Slangenbeek (Slangenbeek, 

2006) 
Figuur 72 Locatie Slangenbeek  

Op basis van de woningwaardeverdeling (zie bijlage 3) zijn de woningen in Slangenbeek 
verdeeld in drie klassen. De woningwaardeverdeling is noodzakelijk voor 
nieuwbouwplannen waarbij de omvang van de beroepsbevolking, en de gegevens voor het 
indelen van de beroepsbevolking in inkomensklassen nog onbekend zijn. Met behulp van 
het aantal te realiseren kavels kan een schatting van de beroepsbevolking gemaakt worden. 
Aan de hand van de woningwaardeverdeling kunnen de kavels van de woonwijken worden 
gesegregeerd in verschillende klassen. Voor een nieuwbouwwijk is in principe alleen 
bekend hoeveel kavels er worden gerealiseerd, en met welke doelgroep. De methode werkt 
echter met de omvang van de beroepsbevolking. In principe zal ook hier een omrekenfactor 
voor gebruikt moeten worden waardoor met behulp van het aantal kavels de werkende 
beroepsbevolking van een gebied geschat kan worden. Voor Almelo betreft deze factor 
bijvoorbeeld 1,7 inkomensverdieners per huishouden (CBS, 2004). In deze case (en ook in 
de case Waterrijk) is deze factor echter niet van belang. Voor de case Slangenbeek is 
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bekend wat de omvang van de beroepsbevolking in de woonwijk is, en voor de case 
Waterrijk wordt gebruik gemaakt van de waarden uit de MobiSurround-studie (Universiteit 
Twente, 2005). Voor het verdelen van de beroepsbevolking in de verschillende klassen 
wordt wel gebruik gemaakt van de woningwaardeverdeling. De uitkomst hiervan voor de 
case Slangenbeek is zichtbaar in het aantal woningen per klasse. (Tabel 13).  
 

Woningwaardeklassen Aantal woningen 

0-175.000 535 (17%) 

175.000 – 212.000 500 (15%) 

212.000 – etc. 2201 (68%) 

Tabel 13 Verdeling kavels in drie klassen op basis van woningwaardeverdeling  
(BGI Hengelo, 2008) 

Uit de statistieken van Hengelo (BGI Hengelo, 2008) blijkt dat er in de wijk Slangenbeek 
4628 leden van de beroepsbevolking wonen. Met behulp van de verhoudingen tussen het 
aantal woningen uit Tabel 13 kan deze beroepsbevolking verdeeld worden in de drie 
klassen. Dit leidt tot de volgende gegevens (Tabel 14): 
 

Aantal woningen Beroepsbevolking 

535 787 

500 695 

2201 3146 

Tabel 14 Verdeling beroepsbevolking in drie klassen op basis van de woningverdeling (zie Tabel 13) 

De arbeidsplaatsen in de wijk Slangenbeek zijn opgenomen in de basisgegevens 
arbeidsplaatsen en hoeven dus niet specifiek gedefinieerd te worden zoals wel dient te 
gebeuren bij een nieuwbouwplan. De genoemde waarden in Tabel 14 betreft de 
beroepsbevolking die met behulp van de ontwikkelde methode verdeeld moet worden over 
de arbeidsplaatsen in en rondom Slangenbeek om een vastgestelde woon-werkbalans te 
bereiken. De beroepsbevolking van Slangenbeek zal in de omgeving van de wijk 
arbeidsplaatsen gaan vullen. Naast de arbeidsplaatsen is het ook van belang de reeds 
woonachtige beroepsbevolking in de omgeving van het nieuwbouwplan in kaart te 
brengen. Deze groep maakt ook aanspraak op de beschikbare arbeidsplaatsen, en 
beïnvloedt daardoor de woon-werkbalans binnen het ruimtelijk kader.  
 
De beschikbare arbeidsplaatsen en de aanwezige beroepsbevolking, zijn in de vorige 
paragraaf per inkomensgroep op buurtniveau vastgesteld. Deze data vormt de basis voor 
het bepalen van de verschillende woon-werkbalansen van Slangenbeek. De woon-
werkbalans in de verschillende inkomensklassen en voor meerdere ruimtelijke kaders 
rondom Slangenbeek is weergegeven in bijlage 5. Hierbij zijn de inwoners van Slangenbeek 
zelf niet meegenomen. In Figuur 73 tot en met Figuur 76 is het verloop van de woon-
werkbalansen per inkomenscategorie in Slangenbeek weergegeven. 
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Figuur 73 Huidige woon-werkbalans laag Slangenbeek 

(CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio 
Twente 2005) 

Figuur 74 Huidige woon-werkbalans modaal 
Slangenbeek (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 

2005; Regio Twente 2005) 
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Figuur 75 Huidige woon-werkbalans hoog Slangenbeek 

(CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio 
Twente 2005) 

Figuur 76 Huidige woon-werkbalans totaal 
Slangenbeek (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 

2005; Regio Twente 2005) 

Voor de voorspelling van het woon-werkverkeer wordt gebruik gemaakt van het niet-
forensisme gebaseerd op de gegevens van Hengelo. De gebruikte waarden zijn 
weergegeven in bijlage 5. Op basis van de woon-werkbalansen, en de niet-forensisme-
waarden is het verloop van het arbeidsplaatsengebruik bepaald. Deze zijn weergegeven in 
Figuur 77 tot en met Figuur 80. Opvallend in het verloop van het arbeidsplaatsengebruik 
van Slangenbeek is dat de waarde een aantal keer boven de 100% uitstijgt. Gezien de 
definitie van het arbeidsplaatsengebruik is dit niet mogelijk: het aantal arbeidsplaatsen in 
een gebied dat gevuld wordt door beroepsbevolking afkomstig uit hetzelfde gebied kan 
natuurlijk nooit groter worden dan 100%. 
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Figuur 77 Huidig arbeidsplaatsengebruik laag 
Slangenbeek (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; 

Regio Twente 2005) 

Figuur 78 Huidig arbeidsplaatsengebruik modaal 
Slangenbeek (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; 

Regio Twente 2005) 
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Figuur 79 Huidig arbeidsplaatsengebruik hoog 
Slangenbeek (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; 

Regio Twente 2005) 

Figuur 80 Huidig arbeidsplaatsengebruik totaal 
Slangenbeek (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; 

Regio Twente 2005) 

Met behulp van de formule van arbeidsplaatsengebruiknieuw, kan nu bepaald worden wat 
het nieuwe arbeidsplaatsengebruik van de situatie wordt wanneer de beroepsbevolking 
woonachtig in Slangenbeek wordt meegenomen. De formule arbeidsplaatsengebruiknieuw is 
onderstaand weergegeven: 

gebied het in atsenarbeidsplaaantal  totaal  

gebied het in woonachtig als werkzaam reeds olkingberoepsbev  a*A  B*A
  A

nieuw oudnieuw oud
nieuw 

De resultaten van deze berekening staan weergegeven in bijlage 5. Via de formule van 
arbeidsplaatsengebruik (zie onder) kan berekend worden hoeveel personen van de 
beroepsbevolking in elk ruimtelijk kader werken, en hoeveel dit toe- of afgenomen is ten 
opzichte van de huidige situatie. De resultaten hiervan staan weergegeven in bijlage 5, en 
zijn gevisualiseerd in staafdiagrammen in Figuur 81 en Figuur 82.  

gebied het in atsenarbeidsplaaantal 

gebied het in woonachtig als werkzaam zowel olkingberoepsbev
 ik atsengebruArbeidspla  

De invloed van het hoge huidige arbeidsplaatsengebruik komt duidelijk naar voren in Figuur 
81. Voor de beroepsbevolking vanuit Slangenbeek is er geen arbeidsplaats meer 
beschikbaar binnen alle ruimtelijke kaders. Voor de lage en modale sector zijn er wel 
arbeidsplaatsen beschikbaar, echter ook hier geldt dat niet de gehele beroepsbevolking kan 
worden toegedeeld. Opvallend is dat de lage sector binnen een ruimtelijk kader van 250pi 
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wel toegedeeld kan worden, maar wanneer er gekeken wordt in een kader van 250pi dan 
kan alle eerder toegedeelde beroepsbevolking ineens niet meer werken binnen het kader. 
Dit een gevolg van het overschrijden van de 100% grens door het arbeidsplaatsengebruik, 
alle geschikte arbeidsplaatsen zijn bezet.  
 
Dat dit plaatsvindt tussen 225pi en 250 pi kan verklaard worden door een hoge 
concentratie van beroepsbevolking welke niet binnen 225pi valt, maar wel binnen 250 pi. In 
het geval van Slangenbeek ligt Almelo op 15 km afstand (=225pi). Almelo is daarmee 
waarschijnlijk de veroorzaker van de negatieve kolom in Figuur 81. Dit betekent wel dat als 
naar het grootste ruimtelijke kader wordt gekeken, alle lage beroepsbevolking van 
Slangenbeek buiten dit kader arbeidsplaatsen zal moeten vinden. Dit betreffen 787 
personen, voor de modale sector is dit 41% (291 personen) en in de hoge sector zullen ten 
gevolge van het hoge arbeidsplaatsengebruik 3146 personen woon-werkverkeer naar een 
bestemming in een 350+pi kader uitvoeren.  
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Figuur 81 Werkende personen vanuit Slangenbeek per 
klasse (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio 

Twente 2005) 

Figuur 82 Werkende personen vanuit Slangenbeek 
totaal (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio 

Twente 2005) 

 

 

Figuur 83 Ruimtelijk kader 5km en 10km rondom Slangenbeek 

 
Met behulp van het Regionaal Verkeersmodel Twente zijn de woon-werkverkeerstromen in 
de praktijk voor Slangenbeek vastgesteld. De verkeersstromen zijn gesommeerd voor een 
ruimtelijk kader van 5km (25pi) en 10km (100pi) zodat een vergelijking met de voorspelling 
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kan worden gemaakt. Deze ruimtelijke kaders zijn weergegeven in Figuur 83. De 
gesommeerde verkeersstromen vanuit Slangenbeek, alsmede de voorspelling op basis van 
de methode, zijn weergegeven in Tabel 15. 
 

Ruimtelijk 
kader 

Regionaal 
verkeersmodel 

Voorspelling 
methode 
totaal 

Voorspelling 
gedifferentieerd 

Afwijking 
totaal 

Afwijking 
gedifferentieerd 

5km (25pi) 2672 2198 680 -18% -75% 

10km (100 pi) 3059 2757 894 -10% -71% 

Totaal 3143 4628  +47% - 

Tabel 15 Vergelijking voorspelling met Regionaal Verkeersmodel Twente (CBS, 2004; 
Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio Twente 2005) 

Uit Tabel 15 komt naar voren dat de voorspelling van de ontwikkelde methode voor het 
totale woon-werkverkeer voor het ruimtelijk kader van 5km en 10km slechts 18% 
respectievelijk 10% afwijkt van het verkeersmodel. De ontwikkelde methode benadert de 
woon-werkstromen voor deze specifieke case redelijk goed. In dit geval is er sprake van een 
redelijke validiteit, en de methode is goed toepasbaar.  
 
Opvallend is de grote afwijking van de gedifferentieerde methode. Volgens de theorie zou 
deze namelijk meer valide moeten zijn doordat het arbeidsplaatsengebruik betrouwbaarder 
is. Dit komt echter niet naar voren in de resultaten van de casestudie over Slangenbeek. 
Omdat de algemene voorspelling een redelijk goed resultaat laat zien, kan de afwijking in 
de gedifferentieerde voorspelling welke op dezelfde gegevens gebaseerd is niet gewijd 
worden aan de methode. De afwijking lijkt veroorzaakt te worden door foutieve 
gedifferentieerde basisgegevens. Dit vermoeden wordt versterkt door de waarde van het 
arbeidsplaatsengebruik, welke soms 100% of meer bedraagt. Een dergelijke waarde kan 
duiden op foutieve niet-forensisme gegevens of een foutieve differentiatiemethode.  

6.3 Case 2: Mobiliteitseffecten “Waterrijk” 

Ook voor het nieuwbouwplan “Waterrijk” te Almelo wordt met behulp van de in hoofdstuk 
5 ontwikkelde methode de mobiliteitseffecten bepaald. In Figuur 84 en Figuur 85 zijn 
achtereenvolgens de ruimtelijke uitwerking van “Waterrijk”, en de locatie van “Waterrijk” 
in Twente weergegeven.  

  

Figuur 84 Nieuwbouwplan Waterrijk (Waterrijk, 
2007) 

Figuur 85 Locatie Waterrijk  
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Van “Waterrijk” zijn de volgende gegevens bekend (Almelo, 2007):  
Totaal aantal kavels     = 4362 
Aantal kavels sociaal     = 872 (20%) 
Aantal kavels middelduur   = 1090 (25%) 
Aantal kavels duur    = 2400 (55%) 
 
Omdat deze case uitgevoerd wordt om de gebruikte methode te vergelijken met het 
zwaartekracht principe worden de waarden van de beroepsbevolking en arbeidsplaatsen 
overgenomen uit het onderzoek Woon-werkverkeer Waterrijk (Universiteit Twente, 28-9-
2005). In dat onderzoek wordt uitgegaan van 4500 beroepsbevolkingsleden in Waterrijk, en 
het aantal te realiseren arbeidsplaatsen binnen Waterrijk is vastgesteld op 1000. Dit leidt in 
de nieuwbouwwijk “Waterrijk” tot een te verwachten beroepsbevolking in verschillende 
inkomensklassen van:  
Totale beroepsbevolking   = 4500 
Aantal beroepsbevolking laag inkomen  = 900 
Aantal beroepsbevolking middel inkomen  = 1125 
Aantal beroepsbevolking hoog inkomen = 2475 
 
Zoals gezegd worden er binnen Waterrijk 1000 arbeidsplaatsen gerealiseerd. Om te kunnen 
werken met een gedifferentieerde woon-werkbalans dienen ook deze ingedeeld te worden 
in drie klassen. Hierbij wordt aangenomen dat de arbeidsplaatsen op basis van dezelfde 
verhoudingen als de beroepsbevolking is verdeeld. De arbeidsplaatsen binnen Waterrijk zijn 
dus als volgt verdeeld:  
Totaal aantal arbeidsplaatsen   = 1000 
Aantal arbeidsplaatsen laag inkomen  = 200 
Aantal arbeidsplaatsen middel inkomen  = 250 
Aantal arbeidsplaatsen hoog inkomen  = 550 
 
Bovenstaande gegevens zijn in een GIS-omgeving (Geografisch Informatie Systeem) 
toegevoegd aan de uitgangssituaties zoals deze weergegeven zijn voor de beroepsbevolking 
in Figuur 63 tot en met Figuur 66, en voor de arbeidsplaatsen in Figuur 67 tot en met Figuur 
70. Voor 17 ruimtelijke kaders rondom Waterrijk is bepaald hoeveel beroepsbevolking en 
arbeidsplaatsen er binnen het ruimtelijk kader vallen. Aan de hand van deze gegevens is de 
woon-werkbalans per ruimtelijk kader opgesteld. In Figuur 86 tot en met Figuur 89 is het 
verloop van de woon-werkbalans per inkomenssector weergegeven.  
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Figuur 86 Woon-werkbalans laag Waterrijk (CBS, 2004; 

arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio Twente 2005) 
Figuur 87 Woon-werkbalans modaal Waterrijk (CBS, 
2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio Twente 

2005) 
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Figuur 88 Woon-werkbalans hoog Waterrijk (CBS, 
2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio Twente 

2005) 

Figuur 89 Woon-werkbalans totaal Waterrijk (CBS, 
2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio Twente 

2005) 

Voor de voorspelling van het woon-werkverkeer wordt gebruik gemaakt van het niet-
forensisme gebaseerd op de gegevens van Almelo. De gebruikte waarden zijn weergegeven 
in bijlage 6. Op basis van de woon-werkbalansen, en de niet-forensisme-waarden is het 
verloop van het arbeidsplaatsengebruik bepaald. In Figuur 90 tot en met Figuur 93 is 
weergegeven hoe het verloop van het arbeidsplaatsengebruik er in de huidige situatie 
uitziet. Opvallend is dat ook hier het arbeidsplaatsengebruik net als bij de case Slangenbeek 
boven de 100% uitkomt. Een dergelijke waarde duidt op foutieve niet-forensisme gegevens 
of een foutieve differentiatiemethode. In de vorige case is gebleken dat dit ertoe leidt dat 
er geen valide schatting van het woon-werkverkeer kan worden uitgevoerd. Om deze reden 
wordt de gedifferentieerde voorspelling in deze case buiten beschouwing gelaten. 
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Figuur 90 Huidig arbeidsplaatsengebruik laag 
Waterrijk (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; 

Regio Twente 2005) 

Figuur 91 Huidig arbeidsplaatsengebruik modaal 
Waterrijk (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; 

Regio Twente 2005) 
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Figuur 92 Huidig arbeidsplaatsengebruik hoog 
Waterrijk (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; 

Regio Twente 2005) 

Figuur 93 Huidig arbeidsplaatsengebruik totaal 
Waterrijk (CBS, 2004; Arbeidsplaatsengebruik 2005; 

Regio Twente 2005) 

Met behulp van de formule van arbeidsplaatsengebruiknieuw, is binnen de verschillende 
ruimtelijke kaders bepaald wat het nieuwe arbeidsplaatsengebruik van de situatie wordt 
wanneer Waterrijk gerealiseerd wordt. Via de formule van arbeidsplaatsengebruik kan 
berekend worden hoeveel personen van de beroepsbevolking in elk ruimtelijk kader 
werken, en in hoeverre dit toe- dan wel afgenomen is ten opzichte van de huidige situatie. 
De resultaten van deze berekening staan weergegeven in bijlage 6. De toe- danwel afname 
van de beroepsbevolking die werkzaam kan zijn binnen ruimtelijk kaders is gevisualiseerd in 
het staafdiagram in Figuur 94.  
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Figuur 94 Werkende personen vanuit Waterrijk per ruimtelijk kader (CBS, 2004; 
Arbeidsplaatsengebruik 2005; Regio Twente 2005) 

Uit Figuur 94 komt naar voren dat van de 4500 nieuwe leden van de beroepsbevolking 
ongeveer 2900 een arbeidsplaats kunnen vullen binnen een ruimtelijk kader met een straal 
van 5km (25pi). Het ruimtelijk kader met een straal van 5km (25pi) betreft de gele cirkel 
gevisualiseerd in Figuur 95.  
 
In de studie Woon-werkverkeer Waterrijk (Universiteit Twente, 2005) is nader ingegaan op 
onder meer de vraag hoe het patroon van woon-werkverkeerstromen vanuit en naar 
Waterrijk er uit zal zien. Om deze vraag te beantwoorden is gewerkt met de MobiSurround-
methode, welke gefundeerd is op het zwaartekrachtmodel. De werking van de 
MobiSurround-methode is uiteengezet in het kader ‘MobiSurround-methode’.  
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De resultaten van de studie Woon-werkverkeer Waterrijk zijn gevisualiseerd in Figuur 96. 
De rode pijlen in de figuur geven de woon-werkstromen weer die binnen Almelo blijven, de 
blauwe pijlen visualiseren woon-werkstromen naar arbeidsplaatsen buiten Almelo. Om de 
resultaten van de studie te kunnen vergelijken met de resultaten van de methode 
gebaseerd op de gedifferentieerde woon-werkbalans, zijn de resultaten van de studie 
Woon-werkverkeer Waterrijk omgerekend naar het totale woon-werkverkeer binnen het 
ruimtelijk kader met een straal van vijf kilometer (gele kader in Figuur 95). Volgens de 
studie Woon-werkverkeer Waterrijk zal binnen dit kader ongeveer 75% van het woon-
werkverkeer uit Waterrijk plaatsvinden (deze waarde is gebaseerd op Figuur 96). In Tabel 
16 zijn de resultaten van beide methodes vergeleken. Omdat de basisgegevens voor deze 
voorspelling zijn overgenomen van de MobiSurround-methode, kunnen deze geen invloed 
uitoefenen op het resultaat. 
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Figuur 95 Ruimtelijk kader met een straal van 5 km  
(gele kader) 

Figuur 96 Woon-werkverkeerstromen uit 
Waterrijk op basis van MobiSurround 

(Universiteit Twente, 2005) 

Uit Tabel 16 komt naar voren dat het resultaat van de ontwikkelde methode niet afwijkt 
van de voorspelling van MobiSurround. Zoals eerder beargumenteerd is de 
gedifferentieerde methode niet uitgevoerd op deze case, de resultaten zijn derhalve niet 
weergegeven.  

 
 

Ruimtelijk 
kader 

MobiSurround Voorspelling 
methode totaal 

Voorspelling 
gedifferentieerd 

Afwijking 
totaal 

Afwijking 
gedifferentieerd 

5km (25pi) 3000 2970 - -1 % - 

Tabel 16 Vergelijking voorspelling met MobiSurround-methode (Universiteit Twente, 2005) 
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MobiSurround-methode (Tutert, 2006) 
De MobiSurround methode is een quickscan methode gebaseerd op het zwaartekrachtmodel, 
echter de distributiefunctie wordt bepaald volgens een aangepast principe. MobiSurround 
gebruikt hier namelijk omgevingsspecifieke data voor uit het jaarlijkse Mobiliteitsonderzoek 
Nederland. Dit onderzoek voorziet in het aantal trips, het aantal herkomsten en het aantal 
bestemmingen. Door de formule van het zwaartekrachtmodel te herschrijven kan op basis van 
deze gegevens de distributiefunctie bepaald worden: 
 

NcfDOT ijjiij /)(  

Oftewel )( ijijij cfHT  waarin NDOH jiij /   

 
In plaats van te kijken naar specifieke trips van i naar j, wordt er gekeken naar trips over een 
afstand d. De zwaartekrachtfunctie ziet er dan als volgt uit:  
 

NdfDOT jid /)(  

oftewel )()()( dfdHdT   waarin NDOdH ji /)(   

 
De distributiefunctie kan dan als volgt bepaald worden: 
 

)(/)()( dHdTdf  

 
Met behulp van deze methode kan er een gemiddelde distributiefunctie bepaald worden. Deze 
gemiddelde distributiefunctie zal echter afwijkende output genereren naarmate de afstand 
binnen het onderzoeksgebied meer afwijkt van de gemiddelde afstand gebruikt voor het bepalen 
van de distributiefunctie.  
 
Om deze reden dient er een factor gebruikt te worden welke de afwijking ten gevolge van het 
verschil tussen de afstand in het onderzoeksgebied en de afstand bij de 
distributiefunctiebepaling tegengaat. Hiervoor is de omgevingsfactor alpha gevonden. De 
omgevingsfactor alpha wordt bepaald op basis van de ratio tussen de werkelijke randtotalen van 
de hb-matrix en de met de distributiefunctie geschatte randtotalen. Het geeft met een factor de 
fout ten gevolge van de afwijkende afstand aan. Door alpha te implementeren in de 
distributiefunctie kan de afwijking worden tegengegaan, en wordt de gemiddelde 
distributiefunctie gekalibreerd. Er wordt een zogenaamde omgevingsspecifieke distributiefunctie 
gecreëerd.  
 
Deze distributiefunctie kan vervolgens gebruikt worden in het zwaartekrachtmodel voor het 
bepalen van een HB-matrix, waarmee verkeersstromen bepaald worden. 
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6.4 Analyse resultaten 

De toepassing en validiteit van de methode is getest op twee cases binnen de regio Twente.  
De uitwerking en resultaten van de methode voor de ongedifferentieerde als de 
gedifferentieerde dataset worden in deze paragraaf geanalyseerd.  
 
Ongedifferentieerde dataset 
Zowel in de case Slangenbeek als in de case Waterrijk is het extra woon-werkverkeer ten 
gevolge van extra beroepsbevolking geschat. Hierbij is gewerkt met meerdere ruimtelijke 
kaders om te bepalen in welke gebieden dit woon-werkverkeer een bestemming zal vinden.  
 
In beide cases is door gebruik van de methode een schatting van het woon-werkverkeer 
verkregen. De methode is goed toepasbaar mits er correcte basisgegevens beschikbaar zijn. 
De vergelijkingen met achtereenvolgens het Regionaal Verkeersmodel Twente en 
MobiSurround laten zien dat het resultaat een beperkte afwijking heeft ten opzichte van 
betrouwbare modellen respectievelijk reeds gevalideerde schattingen. Op basis van deze 
vergelijking kan gesteld worden dat de methode valide is.  
 
Gedifferentieerde dataset 
Gezien de valide resultaten bij de ongedifferentieerde methode kan geconcludeerd worden 
dat de gebruikte basisgegevens correct zijn. Ook heeft de informatiebewerking, de indeling 
op buurtniveau, succesvol plaatsgevonden. Beide conclusies zijn van belang voor de analyse 
van de toepasbaarheid en validiteit van de gedifferentieerde methode.  
 
In de casestudie Slangenbeek is namelijk naar voren gekomen dat de waarden van het 
arbeidsplaatsengebruik soms boven de 100% uitkomen. Gezien de definitie van 
arbeidsplaatsengebruik is dit niet mogelijk. Er kan niet meer beroepsbevolking zowel 
wonen als werken in een gebied, dan dat er arbeidsplaatsen voorhanden zijn. Omdat de 
waarden echter berekend worden op basis van de gedifferentieerde woon-werkbalans en 
het niet-forensisme, duidt het arbeidsplaatsengebruik van boven de 100% erop dat één van 
beide bronnen onjuiste informatie bevat.  
 
Een fout in het niet-forensisme kan veroorzaakt worden door gebruik van niet-correcte 
variabelen, en kan zoals gesteld de oorzaak zijn van een incorrect arbeidsplaatsengebruik. 
Echter, bij de ongedifferentieerde methode is ook gewerkt met het niet-forensisme 
gebaseerd op dezelfde bron. Het gebruik hiervan heeft geleid tot een valide en realistisch 
resultaat. Op basis daarvan kan uitgesloten worden dat het hoge arbeidsplaatsengebruik in 
deze gevallen een gevolg is van een incorrect niet-forensisme.  
 
Een meer aannemelijke fout ontstaat gedurende het differentiëren van de 
beroepsbevolking en arbeidsplaatsen. Met betrekking tot het differentiëren is in dit 
onderzoek gekozen om te werken met drie differentiatieklassen welke veelvoorkomend 
zijn, namelijk: benedenmodaal, modaal en bovenmodaal. Omdat dit een verkennend 
onderzoek is met als doel het onderzoeken van de validiteit en toepasbaarheid van de 
methode wordt zonder nader onderzoek akkoord gegaan met de drie standaardklassen. 
Voor een goede toepassing van de methode is het echter belangrijk dat er een 
gevoeligheidsanalyse uitgevoerd wordt op de differentiatie-indeling. Dit om te verkennen 
of de grenzen tussen benedenmodaal, modaal en bovenmodaal op de juiste waarde liggen, 
en de verhouding van arbeidsplaatsen en beroepsbevolking tussen de verschillende niveaus 
ook realistisch blijft. Als dit niet geval is kan hierdoor een scheve verdeling ontstaan, 
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waardoor er bijvoorbeeld te weinig arbeidsplaatsen in de hoge sector vallen. Dit leidt 
automatisch tot een hoog arbeidsplaatsengebruik in de hoge sector.  
 
In Figuur 77 en Figuur 79 is duidelijk zichtbaar dat in de lage en hoge klasse van 
Slangenbeek een hoog arbeidsplaatsengebruik aanwezig is. In de modale klasse is deze juist 
van een laag niveau. Figuur 90 tot en met Figuur 93 laten het verloop van het 
arbeidsplaatsengebruik in Waterrijk zien. Ook in deze figuren is zichtbaar dat in de lage en 
hoge klasse een hoog arbeidsplaatsengebruik aanwezig is, terwijl in de modale klasse deze 
laag is. In de figuren van beide cases is dus een patroon zichtbaar in de hoogte van het 
arbeidsplaatsengebruik in de drie klassen. Dit wijst op een structurele fout.  
 
Bij de ongedifferentieerde dataset is echter een valide resultaat gerealiseerd, 
dientengevolge was de gebruikte dataset voor de differentiatie nog correct. De 
databewerking heeft er dus toe geleid dat het arbeidsplaatsengebruik een afwijkende 
waarde heeft in alle klassen. Dit leidt tot de conclusie dat de grenswaarden van de klassen 
anders gesteld hadden moeten worden, zodat alle klassen een meer realistische waarde 
voor het arbeidsplaatsengebruik krijgen. Het schatten van woon-werkverkeer op basis van 
gedifferentieerde data zal ten gevolge van de niet geschikte differentiatie geen valide 
resultaten opleveren. 
 
Met betrekking tot het resultaat leiden de bepaalde grenswaarden tot een afwijkende 
schatting van het woon-werkverkeer binnen de verschillende klassen. Zonder goed gestelde 
grenswaarden leidt de methode tot een niet valide resultaat, en is de methode niet goed 
toepasbaar voor de gestelde doelen. Dit wordt bevestigd met de resultaten van de 
gedifferentieerde methode in de case Slangenbeek. Echter, uit zowel de case Slangenbeek 
als Waterrijk komt naar voren dat de ontwikkelde methode ongedifferentieerd een redelijk 
aannemelijke schatting oplevert van het woon-werkverkeer binnen de kaders met een 
straal van 5 en 10 km. De voorspelling benadert de realiteit weergegeven door het 
verkeersmodel. De ontwikkelde methode leidt dus tot een goed en bruikbaar resultaat.  
 
De gedifferentieerde voorspelling heeft echter een grote afwijking. Voor goede resultaten 
van een gedifferentieerde methode verdient het aanbeveling om verder onderzoek te doen 
naar een methode om beschikbare datasets te kunnen differentiëren. De in dit onderzoek 
gebruikte methode is zoals blijkt uit het arbeidsplaatsengebruik niet geschikt. Het 
voorspellen van woon-werkverkeer op basis van gedifferentieerde data zal ten gevolge van 
de niet geschikte differentiatie geen valide resultaten opleveren. Voor een goede 
toepassing van de methode is het daarom belangrijk dat er een gevoeligheidsanalyse 
uitgevoerd wordt op de grenswaarden gebruikt voor de datadifferentiatie. Daarnaast blijft 
het technisch uitvoeren van een gedifferentieerde toedeling lastig ten gevolge van onder 
meer beperkte dataverzamelingen. Een valide voorspelling op basis van gedifferentieerde 
data is mogelijk, mits differentiatie goed uitgevoerd kan worden.  

6.5 Conclusie  

Op basis van de ontwikkelde methode zijn een ruimtelijk plan en een bestaande woonwijk 
beschouwd voor het bepalen van toekomstige mobiliteitseffecten. De bestaande woonwijk 
“Slangenbeek”te Hengelo (O.) vormt een geschikte optie voor de validatiecase. Het 
nieuwbouwplan “Waterrijk” te Almelo betreft een goede optie voor een casestudie over de 
toepassing van de methode op een ruimtelijk plan.  
 
Voor het toepassen van de ontwikkelde methode op de genoemde woonwijken is data 
verzameld betreffende de omvang van de beroepsbevolking en het aantal arbeidsplaatsen 
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in de omgeving, en hoe deze verdeeld zijn in de omgeving. Daaropvolgend is deze data 
gedifferentieerd.  
 
Er wordt gewerkt met drie differentiatieklassen, namelijk de klassen benedenmodaal, 
modaal en bovenmodaal. Voor het differentiëren wordt gebruik gemaakt van het inkomen. 
Wanneer deze variabele niet beschikbaar is kan er teruggevallen worden op de correlatie 
tussen inkomen en WOZ-waarde. Dit is bijvoorbeeld noodzakelijk bij nieuwbouwplannen 
waar het inkomen van de toekomstige bewoners niet bekend is. 
 
Voor validatie van de methode is het woon-werkverkeer geschat van de bestaande 
woonwijk Slangenbeek te Hengelo. Met behulp van het Regionaal Verkeersmodel Twente 
zijn de woon-werkverkeerstromen voor Slangenbeek in de praktijk vastgesteld. De 
verkeersstromen zijn binnen een ruimtelijk kader van 5km (25pi) en 10km (100pi) opgeteld 
zodat een vergelijking met de schatting kan worden gemaakt. De schatting van de 
ontwikkelde methode voor het totale woon-werkverkeer voor het ruimtelijk kader van 5km 
en 10km wijkt slechts 18% respectievelijk 10% af van het verkeersmodel. 
 
Opvallend tijdens het uitvoeren van de methode is de waarde van het verloop van het 
arbeidsplaatsengebruik groter dan 100% in de gedifferentieerde klassen. Gezien de 
definitie van arbeidsplaatsengebruik zijn dergelijke waarden niet mogelijk. Deze foutieve 
waarden van het arbeidsplaatsengebruik zijn een gevolg van foutieve grenswaarden in het 
differentiatieproces. Ten gevolge van het afwijkende arbeidsplaatsengebruik zijn resultaten 
van de gedifferentieerde voorspelling niet valide.  
 
Ook voor het nieuwbouwplan “Waterrijk” te Almelo zijn met behulp van de ontwikkelde 
methode de mobiliteitseffecten bepaald. De casestudie maakt duidelijk dat de ontwikkelde 
methode ook prima uitvoerbaar is op een nog te realiseren ruimtelijk plan. In de studie 
Woon-werkverkeer Waterrijk zijn woon-werkverkeerstromen van en naar Waterrijk met 
MobiSurround-methode berekend. De resultaten van de in dit onderzoek ontwikkelde 
methode en de MobiSurround-methode komen exact overeen binnen een radiaal ruimtelijk 
kader met een straal van 5km. In de case “Waterrijk” is de gedifferentieerde methode niet 
uitgevoerd, omdat ook hier onjuiste waarden van het arbeidsplaatsengebruik naar voren 
zijn gekomen.  
 
De ontwikkelde methode is goed toepasbaar voor ongedifferentieerde datasets, en leidt 
daarbij tot valide resultaten. Voor goede resultaten van de gedifferentieerde methode 
verdient het aanbeveling om vervolgonderzoek te doen naar een methode om beschikbare 
datasets zo realistisch mogelijk te kunnen differentiëren. De in dit onderzoek ontwikkelde 
methode biedt veel perspectieven voor een valide schatting, echter dit is afhankelijk van de 
vraag of het mogelijk is om arbeidsplaatsen en beroepsbevolking goed te kunnen 
differentiëren.  



 96 

[lege pagina] 
 
 
 
 
 



 97 

7 Conclusie 

Het onderzoek is uitgevoerd met een specifieke doelstelling, welke in het eerste hoofdstuk 
vertaald is naar een aantal onderzoeksvragen. Aan de hand van deze onderzoeksvragen 
wordt gekeken tot welke resultaten het onderzoek geleid heeft, en in hoeverre de 
doelstelling daarmee gehaald is. Daaropvolgend worden in de aanbevelingen 
mogelijkheden opgesomd voor vervolgstappen betreffende het schatten van woon-
werkverkeer met de gedifferentieerde woon-werkbalans. 

7.1 Conclusies 

In elk hoofdstuk is geprobeerd een deel van de probleemstelling te beantwoorden. Per 
hoofdstuk zijn de conclusies hier opgesomd om te komen tot een slotconclusie welke een 
antwoord geeft op de probleemstelling. Op basis van het antwoord op de probleemstelling 
zal beoordeeld worden op de doelstelling behaald is.  
 

1. Wat is de relatie tussen eigenschappen van verkeersstromen en de 
(gedifferentieerde) woon-werkbalans? 

 
Het gewenste resultaat betreft een methode welke mobiliteitseffecten van woon-
werkverkeer voorspelt op basis van wijzigingen in de ruimtelijke ordening. Een voorspelling 
van mobiliteit op basis van ruimtelijke ordening impliceert dat de ruimtelijke ordening de 
mobiliteit moet beïnvloeden, anders zal een ruimtelijk eigenschap nooit een goede 
indicator vormen van mobiliteit. Uit het literatuuronderzoek uitgevoerd naar aanleiding van 
genoemde implicatie is naar voren gekomen dat met betrekking tot woon-werkverkeer 
inderdaad gesteld kan worden dat de mobiliteit beïnvloed wordt door de ruimtelijke 
ordening. Het betreft de volgende tweeledige theoretische veronderstelling: 
 
“Een evenwichtige woon-werkbalans leidt tot een reductie van de reisafstand, mits de 
werkgelegenheid geschikt is voor de aanwezige huishoudens/werknemers en de 
werkgelegenheid ook daadwerkelijk ingevuld wordt door de lokale werknemers 
(voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik)” (Cervero, 1989).  
 
Uit de theoretische analyse is naar voren gekomen dat de theoretische veronderstelling in 
de praktijk een basis voor een instrument voor het voorspellen van mobiliteit kan vormen, 
mits er in de praktijk voldaan kan worden aan de voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik. 
Uit de data-analyse is naar voren gekomen dat de correlatie tussen de woon-werkbalans en 
de gemiddelde ritlengte na controle op inkomen en oppervlakte significant aantoonbaar is. 
Bij controle op arbeidsplaatsengebruik neemt de aantoonbare correlatie toe tot R2 = 0.5. 
Het werken met een gedifferentieerde woon-werkbalans heeft eenzelfde resultaat als 
correctie op het arbeidsplaatsengebruik.  
 

2. Wat is de invloed van het ruimtelijk kader op de relatie tussen de 
(gedifferentieerde) woon-werkbalans en de eigenschappen van verkeersstromen?  

 
Het ruimtelijk kader dient van een radiale vorm te zijn met als middelpunt een zwaartepunt 
van het gebied. Wanneer gebruik gemaakt wordt van bestuurlijke grenzen, wordt de woon-
werkbalans en de afstand waarbinnen deze gemeten wordt verschoven. Dit vertroebelt de 
correlatie tussen de woon-werkbalans en de gemiddelde ritlengte.  
 
Met betrekking tot de omvang van het ruimtelijk kader is gebleken dat in het algemeen kan 
worden gesteld dat naarmate het ruimtelijk kader vergroot wordt de woon-werkbalans 
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uitmiddelt naar een waarde rond de 94%. Wanneer gekeken wordt naar meerdere 
gebieden komt er een correlatie naar voren tussen de woon-werkbalans en het ruimtelijk 
kader. Dit is ook te verklaren doordat de woon-werkbalans uitmiddelt naarmate het 
ruimtelijk kader toeneemt. Omdat de meeste gebieden lokaal een woon-werkbalans 
beneden de 100% hebben, zal er dus een positieve correlatie zichtbaar zijn.  
 
Lokaal vertoont de woon-werkbalans een grillig patroon in relatie met het gekozen 
ruimtelijk kader. Dat de waarde van de woon-werkbalans grillig wijzigt bij toename van het 
ruimtelijk kader is te verklaren. De woon-werkbalans is afhankelijk van het aantal 
arbeidsplaatsen en beroepsbevolking binnen het ruimtelijk kader, en deze variëren 
afhankelijk van het wel of niet meerekenen van een bedrijventerrein of woonwijk. Een 
goede benadering van dit lokale verloop bruikbaar voor meerdere locaties is vanwege de 
grilligheid onmogelijk. Omdat het te ontwikkelen instrument gericht is op het vergelijken 
van specifieke locaties, biedt de globale relatie tussen de woon-werkbalans en het 
ruimtelijk kader geen goede basis voor een kwantitatief instrument.  
 
De globale woon-werkbalans middelt uit omdat er veel gebieden met arbeidsplaatsen en 
beroepsbevolking worden meegerekend. Plaatselijke onbalans wordt hierdoor 
gecompenseerd. Dit betekent ook dat de verschillende typen beroepsbevolking en 
arbeidsplaatsen qua omvang zullen uitmiddelen. Dit leidt tot een beter 
arbeidsplaatsengebruik, en daarmee tot een verbetering van de aantoonbare correlatie 
tussen de gemiddelde ritlengte en de woon-werkbalans. De aantoonbare correlatie neemt 
echter niet verder toe dan tot R2 = 0.5.  
 

3. Hoe kan een gedifferentieerde woon-werkbalans mobiliteitseffecten voorspellen? 
 

De aantoonbare correlatie neemt ondanks het voldoen aan de voorwaarde van 
arbeidsplaatsengebruik niet verder toe dan tot R2 = 0.5. Voor een solide fundament voor 
een kwantitatieve voorspellingsmethode is deze lineaire correlatie niet scherp, kwalitatief 
biedt het wel mogelijkheden om conclusies te formuleren over het toe- of afnemen van de 
gemiddelde ritlengte.  
 
Om toch kwantitatief uitspraken te kunnen over mobiliteitseffecten betreffende het woon-
werkverkeer ten gevolge van nieuwbouwwijken wordt gebruik gemaakt van conclusies uit 
het onderzoek naar de voorwaarde van arbeidsplaatsengebruik. Op basis van dit onderzoek 
is de volgende formule opgesteld ((22):  

ikatsengebruArbeidspla*werkbalansWoonforensismeNiet  (22) 

Uitgaande van de huidige situatie kan met de woon-werkbalans en het niet-forensisme het 
bestaande arbeidsplaatsengebruik bepaald worden. Op basis van de informatie over het 
nieuwe ruimtelijke plan kan een nieuwe woon-werkbalans bepaald worden. Tevens is uit 
het onderzoek een formule afgeleid voor het bepalen van het nieuwe 
arbeidsplaatsengebruik ten gevolge van een wijziging in de omvang van de 
beroepsbevolking of het aantal arbeidsplaatsen. De formule luidt als volgt (23):  

gebied het in atsenarbeidsplaaantal  totaal  

gebied het in woonachtig als werkzaam reeds olkingberoepsbev  a*A  B*A
  A

nieuw oudnieuw oud
nieuw  (23) 

Anieuw  = Arbeidsplaatsengebruik nieuw 
Aoud = Arbeidsplaatsengebruik oud 
Bnieuw = Nieuwe deel beroepsbevolking 
anieuw = Nieuwe arbeidsplaatsen 
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De nieuw bepaalde woon-werkbalans en het nieuw bepaalde arbeidsplaatsengebruik 
vormen de bestandsdelen voor het bepalen van het nieuwe niet-forensisme. Oftewel, de 
verdeling van de herkomsten en bestemmingen van het woon-werkverkeer in de nieuwe 
situatie. Met behulp van formule voor het bepalen van arbeidsplaatsengebruik kan bepaald 
worden hoeveel beroepsbevolking er extra per ruimtelijk kader woon-werkverkeer zal 
uitvoeren. Wanneer in de voorspelling gewerkt wordt met gedifferentieerde data leidt dit 
tot beter toepasbare resultaten.  
 

4. Hoe werkt de gedifferentieerde woon-werkbalans in de praktijk? (case) 
 
De toepasbaarheid van de methode in de praktijk is getoetst met behulp van twee cases. 
De methode is ten eerste toegepast op de wijk Slangenbeek in Hengelo voor validatie. Ten 
tweede is gekeken naar Waterrijk in Almelo om qua toepassing een vergelijking te kunnen 
maken met een voorspelling van het zwaartekrachtmodel.  
 
Voor uitvoering van de methode in beide cases is allereerst de data gedifferentieerd op 
basis van inkomen. Voor de wijken zelf is een indeling gemaakt met behulp van de WOZ-
waarden van de te realiseren woningen. Met behulp van zowel de gedifferentieerde als de 
niet-gedifferentieerde gegevens is de methode vervolgens uitgevoerd op beide cases.  
 
Bij toepassing van de methode op de case Slangenbeek is gebleken dat de methode op 
basis van ongedifferentieerde data resulteert in een valide voorspelling. De voorspelling 
van de methode komt redelijk overeen met de praktijkdata uit het regionaal 
verkeersmodel. Hieruit kan geconcludeerd worden dat de opgestelde methode goed 
toepasbaar is en tot bruikbare resultaten leidt.  
 
Bij het uitvoeren van de methode op basis van de gedifferentieerde dataset blijkt dat de 
methode van differentiëren niet correct is. Het bepalen van het arbeidsplaatsengebruik op 
basis van de gegevens van de huidige situatie leidt tot een arbeidsplaatsengebruik boven de 
100%. In de methode is aangetoond dat een arbeidsplaatsengebruik hoger dan 100% duidt 
op een incorrect datadifferentiatie.  
 
Ook bij de case Waterrijk komt met betrekking tot de gedifferentieerde data eenzelfde 
conclusie naar voren. Het arbeidsplaatsengebruik gebaseerd op de huidige situatie komt 
boven de 100%. Een goede voorspelling op basis van de gedifferentieerde gegevens is dus 
niet uitvoerbaar. Dit bevestigt de verwachting dat het uitvoeren van een correcte 
differentiatie op de beschikbare data vanwege onder meer ook de beperkte data technisch 
lastig blijft. 
 
Voor de ongedifferentieerde toepassing van de methode komt ook bij de case Waterrijk  
een positieve conclusie naar voren. De methode voorspelt eenzelfde hoeveelheid woon-
werkverkeer binnen een straal van 5 km als een methode gebaseerd op het 
zwaartekrachtmodel. 
 
De probleemstelling geformuleerd in het eerste hoofdstuk luidt als volgt:  
Hoe kunnen de verwachte mobiliteitseffecten van een ruimtelijk plan met behulp van de 
gedifferentieerde woon-werkbalans bepaald worden? 
 
Op basis van de antwoorden per onderzoeksvraag kan vastgesteld worden dat het mogelijk 
is om mobiliteitseffecten te voorspellen met behulp van de gedifferentieerde woon-
werkbalans. Gebleken is dat het vaststellen van een correct gedifferentieerde woon-
werkbalans gecompliceerd is. Bij een correct gedifferentieerde woon-werkbalans is het 
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arbeidsplaatsengebruik optimaal. In dit onderzoek is naar voren gekomen dat er per 
individu veel redenen zijn waarom het arbeidsplaatsengebruik niet optimaal is. Voordat 
mobiliteitseffecten met behulp van de gedifferentieerde woon-werkbalans vastgesteld 
kunnen worden dient nader onderzoek uitgevoerd te worden naar een goede methode om 
arbeidsplaatsen en beroepsbevolking te kunnen differentiëren. De ongedifferentieerde 
toepassing laat echter zien dat als het mogelijk is om te kunnen differentiëren de methode 
een goede en valide optie is voor het voorspellen van woon-werkverkeer bij een ruimtelijk 
plan.  

7.2 Aanbevelingen 

Naar aanleiding van de reflectie van en conclusies uit het onderzoeken kan er een aantal 
aanbevelingen worden opgesteld:  
 

- Voor goede resultaten is het van belang dat er goede data-analyses uitgevoerd 
kunnen worden. Gedurende dit onderzoek is gebruik gemaakt van het niet-
forensisme om te onderzoeken of er correlaties aantoonbaar zijn tussen de woon-
werkbalans en de gemiddelde ritlengte. Deze oplossing is geboren uit noodzaak, 
omdat de woon-werkbalans niet voor handen was in combinatie met de 
gemiddelde ritlengte. In eerste instantie is geprobeerd om te werken vanuit het 
bedrijfsperspectief. Dit perspectief biedt veel informatie. Voorbeeldvragen die 
beantwoord kunnen worden zijn: “Waar komen de werknemers vandaan?” en “In 
welke inkomensklasse vallen de werknemers?”. Ook gegevens over bijvoorbeeld 
gevolgde opleiding of andere eigenschappen waarop gedifferentieerd kan worden 
zijn vaak bekend bij de bedrijven. Voor deze optie is niet gekozen vanwege het 
gebrek aan beschikbare data, en het tekort aan tijd om deze te verzamelen. In een 
vervolgonderzoek dient er geïnvesteerd te worden in een goede dataverzameling. 
Een onderzoek op basis van de bedrijfsgegevens kan hiervoor een zeer goed 
uitgangspunt bieden. 

  
- Er dient onderzoek uitgevoerd te worden naar een goede methode om 

beroepsbevolking en werkgelegenheid te differentiëren. Zoals gesteld bij de 
conclusie is gebleken dat het differentiëren van beroepsbevolking en 
werkgelegenheid zeer gecompliceerd is. Voor het goed toepasbaar maken van een 
gedifferentieerde woon-werkbalans dient de nadruk te liggen op een methode voor 
het differentiëren. Wanneer differentiëren goed mogelijk is, is de verdere 
voorspelling van mobiliteit op basis van de ontwikkelde methode een eenvoudige 
vervolgstap.  
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Bijlage I: Plaatsnamen behorende bij nummers 

Bij de figuren 32 tot en met 35, en 37 tot en met 40 wordt gerefereerd naar kernen op basis 
van nummers. Bij de nummers horen de volgende kernen:  
 

Nummer Plaatsnaam 

1 Albergen 

2 Almelo 

3 Borne 

4 De Lutte 

5 Delden 

6 Denekamp 

7 Deurningen 

8 Diepenheim 

9 Enschede 

10 Enter 

11 Geesteren 

12 Goor 

13 Haaksbergen 

14 Hellendoorn 

15 Hengelo 

16 Hengevelde 

17 Holten 

18 Losser 

19 Nijverdal 

20 Oldenzaal 

21 Ootmarsum 

22 Overdinkel 

23 Rijssen 

24 Rossum 

25 Tubbergen 

26 Vriezenveen 

27 Vroomshoop 

28 Weerselo 

29 Wierden 
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Bijlage II: Bepaling beroepsbevolking per buurt en 
inkomensklasse 

 
De gegevens voor het bepalen van in elke buurt woonachtige beroepsbevolking zijn 
gebaseerd op de Kerngegevens Wijken en Buurten 2005 (CBS, 2004). Ook de verdeling in de 
verschillende differentiatie klassen is gedaan aan de hand van inkomensgegevens uit 
dezelfde databestanden.  
 
In deze bijlage zijn de gegevens weergegeven die gebruikt zijn. De lijsten staan 
weergegeven op de volgende pagina’s. Hier staan per regio de volgende variabelen 
weergegeven: 

 Gemeentenaam 

 Aantal inwoners 

 % beroepsbevolking (bevolking van 15 t/m 65 jaar) 

 % werkenden 
 
Aan de hand van bovenstaande variabelen zijn de volgende gegevens berekend: 

 Absolute beroepsbevolking 

 Absoluut aantal werkenden 
 
Omdat de methode uitgaat van alleen de werkzame beroepsbevolking wordt verder 
gerekend met de variabele ‘absoluut aantal werkenden’.  
 
Met behulp van de onderstaande gegevens variabelen zijn het aantal werkenden ingedeeld 
in de verschillende klassen: 

 % laag inkomen 

 % hoog inkomen 

 % modaal inkomen 
 
Uiteindelijk leidt dit tot de volgende variabelen welke gebruikt worden in de casestudie.  

 Werkenden laag inkomen 

 Werkenden modaal inkomen 

 Werkenden hoog inkomen 
 
De totale lijst is weergegeven op de volgende pagina’s.  
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Bijlage III: Bepaling regionale inkomensverdeling op basis van 
SBI en salaris  
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Bijlage IV: Bepaling klassen arbeidsplaatsen op basis van SBI 
en salaris 
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Bijlage V: Gebruikte gegevens en resultaten case Slangenbeek 

Huidige woon-werkbalans en niet-forensisme 

Ruimtelijk 
kader 

Woon-
werkbalans 

totaal 

Woon-
werkbalans laag 

Woon-
werkbalans 

modaal 

Woon-
werkbalans 

hoog 

25 114% 133% 54% 116% 

50 108% 128% 52% 110% 

75 97% 142% 57% 111% 

100 94% 177% 67% 126% 

125 87% 166% 62% 117% 

150 85% 166% 59% 116% 

175 79% 159% 54% 109% 

200 76% 163% 49% 108% 

225 73% 158% 47% 104% 

250 71% 156% 45% 102% 

275 72% 157% 44% 103% 

300 72% 157% 43% 102% 

325 70% 153% 42% 100% 

350 69% 151% 41% 99% 

400 70% 152% 40% 99% 

450 69% 151% 39% 98% 

500 67% 148% 38% 96% 

 

Ruimtelijk 
kader 

Niet-forensisme 
totaal 

Niet-forensisme 
laag 

Niet-forensisme 
modaal 

Niet-forensisme 
hoog 

25 55% 53% 60% 71% 

50 58% 56% 64% 76% 

75 58% 56% 64% 76% 

100 75% 67% 83% 90% 

125 75% 67% 83% 90% 

150 79% 72% 88% 90% 

175 79% 72% 88% 90% 

200 79% 72% 88% 90% 

225 79% 72% 88% 90% 

250 79% 72% 88% 90% 

275 79% 72% 88% 90% 

300 80% 74% 88% 90% 

325 82% 77% 88% 90% 

350 82% 77% 88% 90% 
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Arbeidsplaatsengebruik 

Ruimtelijk 
kader 

Arbeidsplaatsen-
gebruik oud totaal 

Arbeidsplaatsen-
gebruik oud laag 

Arbeidsplaatsen-
gebruik oud 

modaal 

Arbeidsplaatsen-
gebruik oud hoog 

25 47% 47% 45% 131% 

50 53% 52% 50% 145% 

75 52% 58% 45% 133% 

100 59% 72% 47% 134% 

125 64% 77% 50% 147% 

150 68% 85% 53% 152% 

175 72% 91% 55% 167% 

200 73% 95% 54% 186% 

225 75% 98% 56% 194% 

250 77% 101% 56% 203% 

275 76% 100% 56% 205% 

300 78% 104% 56% 210% 

325 82% 109% 58% 217% 

350 83% 111% 58% 222% 

 

Ruimtelijk 
kader 

Arbeidsplaatsen-
gebruik nieuw totaal 

Arbeidsplaatsen-
gebruik nieuw laag 

Arbeidsplaatsen-
gebruik nieuw 

modaal 

Arbeidsplaatsen-
gebruik nieuw 

hoog 

25 52% 49% 46% 281% 

50 58% 53% 52% 286% 

75 56% 59% 46% 221% 

100 62% 74% 48% 184% 

125 66% 79% 51% 195% 

150 70% 86% 53% 194% 

175 74% 93% 56% 210% 

200 75% 96% 54% 231% 

225 77% 100% 56% 238% 

250 78% 100% 57% 248% 

275 78% 100% 56% 249% 

300 80% 100% 57% 254% 

325 84% 100% 58% 263% 

350 85% 100% 58% 269% 
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Beroepsbevolking zowel werkzaam als woonachtig in het gebied 
Ruimtelijk 

kader 
Beroepsbevolking 

werkzaam en 
woonachtig oud 

totaal 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig oud laag 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig oud 
modaal 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig oud 
hoog 

25 9288 11304 2760 22729 

50 11413 13879 3262 28113 

75 14284 17124 4781 35295 

100 24348 30533 8488 63749 

125 32092 38900 9585 82067 

150 43595 51252 11612 108501 

175 49904 58348 12305 124170 

200 54960 64304 13154 138428 

225 58905 69052 13616 148571 

250 62236 74289 14128 159613 

275 65605 77866 14740 167238 

300 67163 80060 14854 175267 

325 68067 82810 14883 185644 

350 68891 84603 14958 190101 

 

Ruimtelijk 
kader 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig nieuw 
totaal 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig nieuw 
laag 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig nieuw 
modaal 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig nieuw 
hoog 

25 9658 11614 2760 24927 

50 11820 14229 3262 30573 

75 14738 17438 4781 37719 

100 24915 30859 8488 66501 

125 32700 39249 9585 85020 

150 44262 51620 11612 111641 

175 50622 58733 12305 127505 

200 55708 64681 13154 141804 

225 59679 69440 13616 152057 

250 62236 74681 14128 163162 

275 65605 78255 14740 170768 

300 67163 80451 14854 178883 

325 68067 83210 14883 189432 

350 68891 85007 14958 193937 
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Verschillen in beroepsbevolking per ruimtelijk kader ten gevolge van Slangenbeek 

Ruimtelijk 
kader 

Verschil 
Beroepsbevolking 

werkzaam en 
woonachtig totaal 

Verschil 
Beroepsbevolking 

werkzaam en 
woonachtig laag 

Verschil 
Beroepsbevolking 

werkzaam en 
woonachtig modaal 

Verschil 
Beroepsbevolking 

werkzaam en 
woonachtig hoog 

25 2198 370 310 0 

50 262 37 40 0 

75 -36 47 -36 0 

100 328 114 12 0 

125 200 41 22 0 

150 188 59 19 0 

175 195 51 17 0 

200 41 30 -9 0 

225 110 26 12 0 

250 63 -774 4 0 

275 -19 0 -2 0 

300 86 0 1 0 

325 171 0 9 0 

350 49 0 4 0 

350+ 792 787 291 0 
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Bijlage VI: Gebruikte gegevens en resultaten case Waterrijk 

Huidige woon-werkbalans en niet-forensisme 

Ruimtelijk 
kader 

Woon-
werkbalans 

totaal 

Woon-
werkbalans laag 

Woon-
werkbalans 

modaal 

Woon-
werkbalans 

hoog 

25 126% 75% 210% 42% 

50 123% 80% 200% 37% 

75 114% 74% 187% 33% 

100 105% 68% 172% 29% 

125 97% 64% 160% 26% 

150 89% 57% 149% 23% 

175 88% 56% 148% 24% 

200 81% 57% 130% 24% 

225 83% 62% 130% 25% 

250 90% 69% 138% 27% 

275 90% 71% 136% 27% 

300 84% 66% 127% 26% 

325 87% 68% 131% 26% 

350 85% 67% 129% 25% 

400 89% 65% 138% 29% 

450 95% 66% 149% 33% 

500 94% 66% 148% 34% 

 

Ruimtelijk 
kader 

Niet-forensisme 
totaal 

Niet-forensisme 
laag 

Niet-forensisme 
modaal 

Niet-forensisme 
hoog 

25 62% 68% 63% 63% 

50 65% 68% 68% 63% 

75 69% 68% 73% 63% 

100 71% 68% 75% 67% 

125 71% 68% 75% 67% 

150 71% 68% 75% 67% 

175 71% 68% 75% 67% 

200 76% 76% 75% 74% 

225 76% 76% 75% 74% 

250 76% 76% 75% 74% 

275 77% 76% 78% 74% 

300 77% 76% 78% 74% 

325 85% 84% 85% 85% 

350 86% 84% 85% 85% 
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Arbeidsplaatsengebruik 

Ruimtelijk 
kader 

Arbeidsplaatsen-
gebruik oud totaal 

Arbeidsplaatsen-
gebruik oud laag 

Arbeidsplaatsen-
gebruik oud modaal 

Arbeidsplaatsen-
gebruik oud hoog 

25 54% 60% 47% 116% 

50 59% 63% 53% 120% 

75 62% 70% 51% 110% 

100 56% 73% 42% 99% 

125 61% 78% 45% 108% 

150 61% 80% 45% 112% 

175 65% 86% 47% 123% 

200 71% 100% 46% 153% 

225 73% 104% 48% 159% 

250 75% 107% 48% 166% 

275 75% 106% 49% 168% 

300 75% 106% 49% 172% 

325 85% 120% 56% 205% 

350 87% 121% 56% 210% 

 

Ruimtelijk 
kader 

Arbeidsplaatsen-
gebruik nieuw totaal 

Arbeidsplaatsen-
gebruik nieuw laag 

Arbeidsplaatsen-
gebruik nieuw 

modaal 

Arbeidsplaatsen-
gebruik nieuw 

hoog 

25 60% 65% 49% 213% 

50 64% 67% 54% 197% 

75 66% 74% 52% 186% 

100 61% 76% 43% 174% 

125 65% 82% 46% 181% 

150 65% 83% 46% 174% 

175 69% 90% 48% 176% 

200 75% 103% 47% 182% 

225 77% 103% 48% 176% 

250 77% 103% 49% 168% 

275 78% 102% 50% 164% 

300 78% 102% 50% 164% 

325 88% 102% 56% 173% 

350 90% 102% 57% 175% 
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Beroepsbevolking zowel werkzaam als woonachtig in het gebied 
Ruimtelijk 

kader 
Beroepsbevolking 

werkzaam en 
woonachtig oud 

totaal 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig oud laag 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig oud 
modaal 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig oud 
hoog 

25 22478 6456 13476 2059 

50 33096 9668 20061 2621 

75 36465 11526 20385 2692 

100 34175 12309 17313 2683 

125 38462 13924 19347 2822 

150 45294 16220 22676 3296 

175 52948 18970 26265 3643 

200 61986 25942 26294 4396 

225 70853 30119 29260 5038 

250 85665 36831 34557 6038 

275 93317 40501 38101 6571 

300 97138 42063 39551 6752 

325 118707 45384 48503 7155 

350 122767 45923 49513 7164 

 

Ruimtelijk 
kader 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig nieuw 
totaal 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig nieuw 
laag 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 

woonachtig nieuw 
modaal 

Beroepsbevolking 
werkzaam en 
woonachtig 
nieuw hoog 

25 25449 7113 14120 5557 

50 36353 10360 20788 6258 

75 39862 12298 21087 6026 

100 37279 13108 17895 5675 

125 41792 14780 19968 6102 

150 48664 17099 23295 6693 

175 56528 19917 26913 7365 

200 65888 27044 26928 9012 

225 74881 31259 29914 9836 

250 89767 38003 35217 11067 

275 97446 41663 38779 11656 

300 101288 43230 40231 11950 

325 123375 46700 49267 13343 

350 127545 47255 50285 13502 
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Verschillen in beroepsbevolking per ruimtelijk kader ten gevolge van Slangenbeek 

Ruimtelijk 
kader 

Verschil 
Beroepsbevolking 

werkzaam en 
woonachtig totaal 

Verschil 
Beroepsbevolking 

werkzaam en 
woonachtig laag 

Verschil 
Beroepsbevolking 

werkzaam en 
woonachtig modaal 

Verschil 
Beroepsbevolking 

werkzaam en 
woonachtig hoog 

25 2970 657 644 3498 

50 287 35 83 139 

75 140 80 -26 -303 

100 -294 27 -120 -342 

125 226 57 39 288 

150 41 23 -2 117 

175 209 67 29 326 

200 322 155 -15 893 

225 127 38 20 182 

250 73 33 6 231 

275 27 -10 18 55 

300 22 5 2 113 

325 517 149 83 990 

350 111 16 8 150 

350+ -278 -432 353 -3863 

 
 

 

 

 


