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Het verkeer- en vervoersysteem van de 20ste eeuw is grotendeels gebaseerd op het denken vanuit een homo 

economicus, een rationeel denkend mens die tegen zo min mogelijke kosten (tijd) zo maximaal of optimaal 

mogelijk binnen een verkeerssysteem beweegt. Een paradigma dat niet meer van deze tijd is. De basis van de 

traditionele benadering van mobiliteitsplanning is in de jaren vijftig in de Verenigde Staten van Amerika 

gelegd, deels als antwoord op de toenemende congestie door autoverkeer. Binnen deze benadering liggen 

accenten onder meer op verkeersintensiteiten; verkeerscapaciteit; reistijden en -snelheden; sectoraal van aard 

en zelden op mogelijke impact van verkeersmaatregelen op de omgeving en op anderen. Steeds meer en vaker 

wordt in de huidige eeuw onderkend dat de homo economicus niet bestaat en dat mensen andere gronden 

hebben om al dan niet, en zo ja op welke wijze, deel te nemen aan het verkeer (Mayo et al., 2020; Mladenovic 

et al., 2021; Silvestri et al., 2022; Yanar, 2023). Vaak zijn die complexer dan voorheen werd verondersteld. De 

wijze waarop mensen reizen wordt vaak anders gemotiveerd dan in de traditionele opvatting werd gedacht. 

Het gaat ook om persoonlijke voorkeuren, opvattingen en fysieke en/of mentale (on)mogelijkheden. Steeds 

meer komt er een besef dat alleen maar of vooral investeren in het autoverkeerssysteem tot uitsluiting van 

doelgroepen leidt of mensen in hun mogelijkheden om toegang te hebben tot bepaalde locaties in meer of 

mindere mate beperken. Ook wordt vaker gezien dat er ook mensen zijn die helemaal geen auto kunnen, 

durven of willen rijden of sommige onderdelen van het verkeerssysteem als een heel groot obstakel ervaren 

waardoor ze die proberen te vermijden (bijvoorbeeld door om te rijden), hun vervoerskeuze hierop aanpassen 

of zo min mogelijk de deur uit gaan. Het dringt steeds meer door dat het rechtvaardiger is om de menselijke 

maat en gelijke behandeling van personen bij mobiliteitsplanning als vertrekpunt te nemen in plaats van het 

verkeerssysteem of de toegankelijkheid van plaatsen. Ook groeit het bewustzijn dat de fysieke ruimte op is, 

terwijl de behoefte aan mobiliteit onverminderd groot is en dat er anders omgegaan moet worden met 

mobiliteit juist mede door de beperkte fysieke ruimte. Het verkeer- en vervoersysteem wordt steeds vaker als 

één geheel gezien dat tegelijkertijd niet los gezien kan worden van menselijk welzijn en welbevinden. Het is 

duidelijk dat op dezelfde voet doorgaan, ook vanuit duurzaamheid, niet langer een optie is. Maar hoe past 

inzetten van deelmobiliteit nu binnen het plaatje van menselijk welzijn en welbevinden? Vanuit welk 

perspectief? 

Doelstellingen deelmobiliteit  

In Nederland wordt ingezet op deelmobiliteit om bij te dragen aan maatschappelijke doelstellingen als: (1) 

vermindering van CO2 uitstoot, klimaatdoelstellig is 55% CO2 reductie in 2030 ten opzichte van 1990 (KiM, 

2021); (2) de verlaging van de parkeerdruk waardoor ruimte beschikbaar is voor andere ruimtelijke invullingen, 

in gemeentelijk beleid soms in relatie gebracht met ‘leefbaarheid’ of ‘versterken leefomgeving’ (Amsterdam, 

2022; Gouda, 2023; Rotterdam 2020); (3) de realisatie van de woningbouwopgave van 900.000 woningen tot 

2030; (4) het bieden van een mobiliteitsgarantie aan mensen die in binnenstedelijke gebieden wonen waar 

ruimte schaars is en parkeercapaciteit niet zonder meer kan worden toegevoegd; (5) het bijdragen aan 

bereikbaarheid door het beperken van de congestie-ontwikkeling; (6) het ruimte bieden aan ontwikkelingen 

die een kwaliteitsimpuls voor de fysieke leefomgeving betekenen; (7) het hoofd bieden aan de bevolkingsgroei 

tot 19 miljoen in 2034 met bijbehorende mobiliteitsopgaven.  

In gemeentelijke beleidskaders staan voordelen van deelmobiliteit genoemd die doorgaans een directe relatie 

met (potentiële) deelmobiliteitsgebruikers. Het gaat dan om aspecten als betaalbaarheid, flexibiliteit, 

duurzaamheid, beschikbaarheid, bekendheid (Amsterdam 2022; Gouda, 2023), concepten die allemaal een 

relatie hebben met verplaatsingsgedrag van mensen die zich gemakkelijk kunnen verplaatsen, dus nog nauw 

verknoopt met de traditionele benadering van vervoersplanning. Het gaat vooral om mensen die tot een 

relatief grote groep met relatief kleine vervoersproblemen behoren (Martens, 2018), terwijl een nog relatief 

onzichtbare groep, waarvan we de omvang nog onvoldoende kennen, grote vervoersproblemen heeft met 



substantiële gevolgen in hun dagelijkse leven doordat ze bepaalde activiteiten (solliciteren, familie- of 

vriendenbezoek, bezoek medisch specialist), niet doen of uitstellen, omdat ze de beoogde locatie niet kunnen 

bereiken. In het meest extreme geval kan verplaatsingsongemak tot uiting komen in vervoersarmoede en tot 

werkloosheid en sociaal isolement leiden (Lucas, 2012; Martens, 2018).  Vaak betreft dit kwetsbare groepen 

als kinderen, ouderen, mensen die door fysieke en/of mentale omstandigheden tijdelijk of structureel tegen 

verplaatsingsongemakken aanlopen (Mackett, 2019; Mackett 2021; Mladenovic et al., 2021). Momenteel ligt 

het accent van ons vakgebied nog sterk op het registreren en meten van verplaatsingsgedrag. Een andere 

benadering, die van het systematisch in kaart brengen van verplaatsingsongemak van de niet zichtbare 

doelgroep, kan ons “juist een veel rijker beeld opleveren van de kwaliteiten en gebreken van ons 

vervoersysteem (als geheel, alle modaliteiten) en een veel betere basis om te werken aan een vervoersysteem 

dat iedereen adequaat bedient. De uitdaging is om het hele spectrum van vervoersproblemen beter in beeld te 

brengen en aan te pakken. Dat vergt een radicaal ander perspectief op ons vakgebied. Niet kijken naar 

verplaatsingen, maar naar de mate waarin mensen problemen ervaren met betrekking tot vervoer” (Martens, 

2018) en de impact hiervan op hun dagelijkse leven. Er is een hausse aan literatuur met een relatief enge focus 

op de impact van deelmobiliteitsconcepten op de gebruiker hiervan (Kent, 2014), autodelen op het autobezit 

(Chicco et al., 2022; Haustein, 2021; Zhou et al., 2020), en de acceptatie van autodelen door auto-gebruikers 

(Burghard et al., 2022; Valor, 2020) wat ongetwijfeld te maken heeft met de traditionele benaderingswijze van 

ons vakgebied. Ook de Toolkit Autodelen van CROW-KpVV (2023) is nog niet uitgerust met handreikingen voor 

deelmobiliteitsbeleid in relatie tot verplaatsingsongemak voor niet zichtbare doelgroepen. Echter, in 

wetenschappelijke literatuur wordt, hoewel niet direct gerelateerd aan deelmobiliteit, steeds vaker een relatie 

gelegd tussen gezondheid, welzijn en vervoersproblemen (Gobind, 2018; Haas et al., 2020; Mackett, 2019; 

Mackett, 2021; Sundling, 2015) en wordt aangespoord om aandacht te hebben voor menselijk welzijn, hoe dit 

bereikt kan worden via de gebouwde omgeving en politieke interventies (Engineer et al., 2021; Mladenovic et 

al., 2021) vanuit het paradigma van rechtvaardigheid (Martens, 2017; Schwanen, 2021). En juist op 

rechtvaardige mobiliteit heeft mobiliteitsplanning gevoerd vanuit het perspectief van duurzaamheid, een 

paradigma dat doorgaans de basis vormt voor deelmobiliteitsbeleid, ‘ver reikende gevolgen doordat 

paradoxaal de ambitie om autogebruik te verminderen onvermijdelijk tot een focus op autogebruik leidt en die 

benadering beleidsinterventies ondersteunt die eerder gericht zijn op de reispatronen van (voormalige) 

autogebruikers dan op autoloze huishoudens’ (Martens, 2017, p.18) zoals ook benoemd in Remme et al., 2022. 

Ons vakgebied, ook bij toepassing van deelmobiliteit, kan juist baat hebben bij kritische reflecties op het 

welzijn van mensen en hierbinnen zou vooral steeds de vraag gesteld moeten worden of het nastreven van het 

welzijn van de ene groep wenselijk is als het andere groepen marginaliseert of benadeelt (Schwanen, 2021).   

Welzijn, gezondheid en rechtvaardigheid in mobiliteit  

In academische literatuur wordt onder welzijn verstaan welbevinden, gelukkig en gezond zijn (WHO, 2013). 

Volgen de WHO (2013, abstract) is ‘welzijn’ een multidisciplinair concept met subjectieve en objectieve 

elementen. Het behelst individuele levenservaringen en vergelijkingen van levensomstandigheden met sociale 

normen en waarden’. Welzijn en gezondheid hangen met elkaar samen. Welzijn kan bepalend zijn voor de 

mate van gezondheid, terwijl de mate van gezondheid gelijktijdig bepalend kan zijn voor welzijn (WHO, 2013).  

Bij subjectief welzijn is dit gerelateerd aan individuele perceptie hiervan, terwijl objectief welzijn op basis van 

vooraf bepaalde indicatoren wordt vastgesteld. Sociaal-demografische variabelen (leeftijd, geslacht, 

economische status, geografische locatie et cetera) worden dan in verband gebracht met het onderwerp van 

onderzoek, bijvoorbeeld sociale context (familierelaties, vrienden, schoolprestaties), gezondheidsstatus, risico-

gedrag, mate van maatschappelijke uitsluiting. Zo kunnen sociaal-demografische variabelen worden 

gerelateerd aan bijvoorbeeld ‘eenzaamheid’, in Nederland een substantieel probleem met 1,8 miljoen mensen 

die ernstig eenzaam zijn (Hofman et al., 2023; 2022, Ministerie van Volksgezondheid, Welzijn en Sport; Van 

Tilburg, 2023) en waarvoor momenteel geïnitieerd vanuit het Rijk een Landelijk Actieprogramma loopt (2022, 

Ministerie van Volksgezondheid, Welzijn en Sport). ‘Eenzaamheid is: ‘het subjectief ervaren van een onplezierig 

of ontoelaatbaar gemis aan (kwaliteit van) bepaalde sociale relaties. Het kan zijn dat het aantal contacten dat 

men heeft met andere mensen geringer is dan men wenst. Het kan ook zijn dat de kwaliteit van de 



gerealiseerde relaties achterblijft bij de wensen.’ (Van Tilburg et al., 2007, p.14). Daarnaast kan eenzaamheid 

ook te maken hebben met zingevingsvragen (2022, Ministerie van Volksgezondheid, Welzijn en Sport). 

Eenzaamheid beïnvloedt gezondheid (Bower et al., 2023; De Jong Gierveld, 2006; Kleeman et al., 2023) en 

betreft zowel ouderen alsook jongeren (Wyzer, 2023). Aan eenzaamheid liggen verschillende factoren ten 

grondslag, waaronder ook maatschappelijke zoals het gemak waarmee in onze samenleving mensen met 

elkaar contact (kunnen) leggen. Blijkens wetenschappelijke literatuur in de disciplines van ruimtelijke planning, 

mobiliteit en gezondheid is de fysiek ruimtelijke omgeving, ‘de door de mens gemaakte ruimte waar mensen 

dagelijks leven, werken, en recreëren’ (Roof et al., 2008, p.24), van invloed op eenzaamheid, verbondenheid 

en het gevoel om ergens toe te behoren (Bower et al., 2023; Thomése, 2007). Buurtcontacten, omgevingen 

waar mensen elkaar kunnen ontmoeten en met plezier verblijven, spelen hierbij een rol (Holst Algren et al., 

2020; Kleeman et al., 2023; Thomése, 2007). Mits met deelmobiliteit (en andere mobiliteits- en ruimtelijke 

planningsmaatregelen) ruimte wordt vrijgespeeld die via inrichting en vervoersgemak mensen mogelijkheden 

biedt om anderen te ontmoeten, kan dit mobiliteitsbeleidsonderdeel bijdragen aan het beperken van de mate 

van eenzaamheid. Het ontwikkelen van rechtvaardigheid in mobiliteit voor iedereen en toepassen van het 

STOMP-principe (CROW-KpVV, 2021) kunnen hierbij helpen.  

STOMP-principe en rechtvaardigheid in mobiliteit 

Met STOMP wordt bedoeld het doorlopen van vijf opeenvolgende onderdelen (‘stappen’ door voetganger, 

‘trappen’ door fietser, openbaar vervoer, Mobility as a Service – waaronder dus deelmobiliteit-, en als laatste 

stap de private auto) in het ontwerpproces. Het is een handreiking om duurzame mobiliteitsvormen voorrang 

te geven op minder duurzame vervoerswijzen. Hoewel STOMP een duurzaamheidsinvalshoek heeft, lijken er 

raakvlakken te zijn met welzijn die de moeite waard zijn om verder te onderzoeken. Domènech-Abella et al., 

(2020) suggereren op basis van onderzoek naar de relatie tussen eenzaamheid, depressie en walkability dat 

investeren in de walkability van buurten bijdraagt aan het verminderen van eenzaamheid. Williams et al., 

(2022) stellen op basis van literatuuronderzoek dat er een relatie is tussen kunnen reizen en eenzaamheid. 

Ook menen zij dat reisafstanden om familie, vrienden, zorginstellingen et cetera te bezoeken in combinatie 

met toegang hebben tot modaliteiten een rol spelen bij de mate van eenzaamheid. Hoe langer de afstand en 

hoe groter de inspanning (tijd, kosten, moeite) die geleverd moet worden om plekken te kunnen bereiken, des 

te groter is de kans op eenzaamheid door afzien van die inspanning. De onderzoekers benoemen dat dit bij 

actieve mobiliteit in mindere mate aan de orde is (relatief korte afstanden) dan bij inadequaat OV of het niet 

kunnen gebruiken van een auto. Zij stellen ook dat voetgangers, fietsers en OV-gebruikers zich over het 

algemeen in mindere mate eenzaam voelen doordat ze meer sociale contacten ervaren dan autobestuurders. 

Williams et al., (2022) adviseren dan ook om bij interventies in mobiliteitsbeleid alle mobiliteitsgebruikers mee 

te nemen en niet slechts autogebruikers. Dit laatste wordt, vanuit verschillende vertrekpunten (welzijn, 

rechtvaardigheid), steeds meer bevestigd in vakliteratuur (Martens, 2017; Mladenovic et al., 2021; Schwanen, 

2021). Kortom, het is tijd om vervoersplanning te verrijken met andere paradigma’s die bovendien aansluiten 

bij de actuele aandacht voor ‘Brede Welvaart’ (CROW-KpVV, 2023). Dus met aandacht voor iedereen! 

Conclusie 

Het benaderen van deelmobiliteitsbeleid vanuit het duurzaamheidsparadigma leidt paradoxaal tot een focus 

op autogebruik, wat in beleid is terug te zien. Enkel hierop focussen werkt onrechtvaardige mobiliteitsplanning 

in de hand doordat beleidsinterventies niet gericht zijn op autoloze huishoudens. Mobiliteitsbeleid in zijn 

geheel, waaronder dus ook deelmobiliteitsbeleid, gebaseerd op een rechtvaardigheidsperspectief met 

nadrukkelijke aandacht voor menselijk welzijnsproblematiek is een veel belovend alternatief voor het 

duurzaamheidsparadigma en de traditionele mobiliteitsplanning doordat dit perspectief het primaire doel van 

vervoerssystemen benadrukt: alle mensen toegang geven tot bestemmingen en daarmee bijdragen aan hun 

welzijn.  
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