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KORTE SAMENVATTING VAN HET ONDERZOEK (ABSTRACT) 

Deze studie onderzoekt hoe bereikbaar jobs zijn in Vlaanderen met de fiets, de auto of het 
openbaar vervoer, en wat de verschillen in jobbereikbaarheid zijn tussen verschillende 
inkomenskwartielen, en tussen meer stedelijke en meer landelijke gebieden. 
Jobbereikbaarheid is essentieel om te kunnen werken, een job te houden en om personeel 
aan te trekken. Het wordt beïnvloed door waar mensen wonen, hoe het vervoer georganiseerd 
is, en of mensen de vaardigheden en middelen hebben om zich te verplaatsen. 

Aan de hand van de methodologie ‘Integrale Kijk op Bereikbaarheid’ (IKOB) is de huidige 
jobbereikbaarheid in Vlaanderen doorgerekend voor de fiets, auto en openbaar vervoer en dit 
voor vier inkomenskwartielen. Daarnaast zijn zes mogelijke maatregelen doorgerekend om te 
zien wat de impact is op de jobbereikbaarheid. 

De resultaten tonen grote ongelijkheden: hogere-inkomensgroepen hebben veel betere 
toegang tot jobs dan lagere inkomensgroepen, vooral buiten stedelijke gebieden. In landelijke 
regio’s is de auto dominant, waardoor openbaar vervoer of de fiets daar in de huidige situatie 
vaak geen volwaardig alternatief zijn. 

Van de zes onderzochte maatregelen blijkt dat vooral goedkoper of gratis openbaar vervoer, 
snellere reistijden (via elektrische fietsen of meer haltes voor openbaar vervoer) en fietslessen 
voor wie dat nodig heeft, de jobbereikbaarheid van lagere inkomensgroepen sterk kunnen 
verbeteren. Investeringen in autobereikbaarheid of rijbewijzen leveren minder grote winst op 
in het aantal bereikbare jobs. 

De studie onderstreept het belang van een geïntegreerd beleid waarbij mobiliteit, werk en 
ruimtelijke ordening op elkaar afgestemd zijn. Ruimtelijke spreiding van wonen en werken 
verhoogt de autoafhankelijkheid en beperkt de kansen van kwetsbare groepen. Om de 
werkzaamheidsgraad van 80% te halen en een duurzame modal shift te realiseren, zijn gerichte 
investeringen in fiets- en openbaar vervoer cruciaal, met bijzondere aandacht voor de noden 
van lagere inkomensgroepen. 
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DOELEN VAN HET ONDERZOEK 

Deze studie onderzoekt jobbereikbaarheid, dit wil zeggen: de mate waarin werknemers erin 
slagen om hun werkplek te bereiken met de fiets, de auto of het openbaar vervoer, en welke 
obstakels zij daarbij moeten overwinnen.  

Jobbereikbaarheid is immers een essentiële voorwaarde om te kunnen werken. Ze wordt 
bepaald door waar mensen wonen, waar jobs zich bevinden, de tijd en kosten van de 
verplaatsing, én de individuele mogelijkheden om zich te verplaatsen. Jobbereikbaarheid is 
zowel belangrijk voor de (potentiële) werknemers als voor de werkgevers, die door een hogere 
bereikbaarheid meer personeel kunnen aantrekken.  

De studie focust in het bijzonder op drie elementen:  

(1) de kost om zich te verplaatsen,  
(2) de verplaatsingstijd  
(3) de vaardigheden nodig om zich te verplaatsen.  

Hierbij wordt niet enkel gekeken naar verschillen tussen inkomensgroepen, maar ook naar de 
ruimtelijke spreiding van jobbereikbaarheid. Op die manier vult deze studie het bestaande 
onderzoek aan, dat vaak slechts één van deze aspecten belicht. 

Beleidsmaatregelen op verschillende bestuursniveaus spelen een belangrijke rol in het 
beïnvloeden van jobbereikbaarheid. Investeringen in transportinfrastructuur en openbaar 
vervoer, alsook keuzes in ruimtelijke ordening, zijn bepalende factoren. Ook binnen het 
beleidsdomein werk wordt steeds vaker verwezen naar het belang van bereikbaarheid. Enkele 
voorbeelden van beleidsinitiatieven die hierop inspelen zijn fietslessen, pendelbussen naar 
afgelegen industriegebieden en initiatieven rond het goedkoop leasen van voertuigen. 

Twee centrale onderzoeksvragen vormen de kern van deze studie:  

(1) hoe verschilt de ruimtelijke spreiding van jobbereikbaarheid per inkomenskwartiel, en  
(2) welke impact hebben verschillende beleidsmaatregelen hierop?  
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Verduidelijking van de kernbegrippen 

METHODEN EN DATA 

Om de onderzoeksvragen te beantwoorden, wordt gebruik gemaakt van de methodologie 
‘Integrale Kijk op Bereikbaarheid’ (IKOB). Deze benadering is beleidsgericht en maakt zoveel 
mogelijk gebruik van bestaande databronnen. De IKOB-methodologie houdt rekening met 
verschillen tussen inkomensgroepen, diverse vervoerswijzen (fiets, auto en openbaar vervoer) 
en de geografische ligging van de woonplaats van werknemers en werkplekken. 

De belangrijkste gegevens die in deze studie worden gebruikt, omvatten de verplaatsingstijd 
en -kosten per vervoersmiddel tussen verschillende gebieden, kenmerken zoals wagenbezit en 
rijbewijsbezit per inkomensgroep en verstedelijkingsgraad, en de locatie van zowel 
werknemers als werkplekken. Daarnaast werd ook data gebruikt over werkzoekenden en de 
locatie van werkplekken met vacatures.  

Naast resultaten van de huidige toestand voor jobbereikbaarheid zijn er ook zes maatregelen 
doorgerekend. Deze scenario’s tonen aan wat de mogelijkheden zijn van het gebruik van het 

 
• Jobbereikbaarheid: een algemene definitie van jobbereikbaarheid is “de mate 

waarin werknemers erin slagen om hun werkplek te bereiken met de fiets, de auto 
of het openbaar vervoer, en welke obstakels zij daarbij moeten overwinnen”. Het 
IKOB-model dat in dit onderzoek wordt gebruikt, werkt met een gewogen 
jobbereikbaarheid, waarbij een gewicht wordt gegeven aan elke verplaatsing tussen 
woonplaats en werklocatie. De gewogen jobbereikbaarheid betekent niet dat X 
aantal jobs effectief bereikt kunnen worden, maar geeft wel de maat voor jobkansen. 
De weging betekent bijvoorbeeld dat 1 job dichter bij de woonplaats even zwaar 
weegt als 2 jobs die verderaf zijn gelegen. Bij de resultaten worden beide termen 
dooreen gebruikt, maar er wordt wel altijd de gewogen jobbereikbaarheid bedoeld. 

• Inkomenskwartielen: met kwartielen wordt een groep ingedeeld in vier 
deelgroepen van gelijke grootte op basis van een variabele zoals inkomen. Het eerste 
kwartiel bevat de 25% personen met de laagste inkomens, en het vierde kwartiel de 
25% personen met de hoogste inkomens. De vier groepen worden ook aangeduid 
als Q1 (laagste inkomensgroep), Q2, Q3 en Q4 (groep met de hoogste inkomens). 
Aan de hand van data van Statbel op basis van fiscale aangiften worden alle inwoners 
van Vlaanderen tussen 18 en 64 jaar onderverdeeld in 4 inkomenskwartielen.  

• Autoafhankelijkheid: de mate waarin een groep mensen afhankelijk is van de auto 
om bestemmingen te kunnen bereiken. Het concept autoafhankelijkheid wordt vaak 
gebruikt met verwijzing naar de dominante positie die de personenwagen in de 
samenleving heeft verworven in de afgelopen decennia. Een hoge 
autoafhankelijkheid betekent dat het aantal jobs dat bereikbaar is met de auto veel 
hoger is dan het aantal jobs dat bereikbaar is met het openbaar vervoer of de fiets. 
Een autoafhankelijkheid van bijvoorbeeld 80% betekend dat als een persoon met 
een auto 100 jobs kan bereiken, een persoon zonder auto er maar 20 kan bereiken. 
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IKOB-model in het maken van beleidsaanbevelingen. In deze scenario’s worden variabelen 
zoals verplaatsingstijd, -kosten en benodigde vaardigheden aangepast (zie Tabel 1). 

Tabel 1: onderzochte beleidsmaatregelen 

Kosten Tijd  Vaardigheden  

Goedkoper openbaar 
vervoer (bus, tram en trein) 

Sneller openbaar vervoer 
(bus, tram en trein) 

Rijbewijsbezit verhogen 
voor lage en middellage 
inkomensklassen 

Gratis openbaar vervoer 
(bus, tram en trein) 

Sneller fietsen (door 
elektrische fiets) 

Leren fietsen 
 

 

Keywords 

BEVINDINGEN 

Huidige toestand jobbereikbaarheid 

Uit de resultaten blijkt dat de woonplaats en het inkomen van een (potentiële) werknemer 
een grote invloed heeft op de bereikbaarheid van jobs. Er is een opvallend verschil tussen 
inkomensgroepen: procentueel gezien is de jobbereikbaarheid van de hoge en middelhoge 
inkomenskwartielen samen meer dan 73,4% van de totale jobbereikbaarheid in Vlaanderen. 
De totale jobbereikbaarheid in Vlaanderen is alle bereikbare jobs opgeteld van de vier 
inkomensklassen tezamen. De twee laagste inkomenskwartielen hebben respectievelijk 9,7% 
(Q1) en 16,8% (Q2) van de totale jobbereikbaarheid (bij een perfect gelijke verdeling zou dit 
telkens 25% zijn). Mensen met een hoog inkomen kunnen dus meer jobs bereiken. De locatie 
van de woonplaats heeft ook een invloed op de jobbereikbaarheid. In de grootstedelijke 
gebieden is de verdeling in jobbereikbaarheid ongelijk tussen de inkomenskwartielen, maar 
deze ongelijkheid wordt nog groter buiten die grootstedelijke gebieden.  

Ook voor werkgevers speelt locatie een belangrijke rol. Werkplekken in grootstedelijke 
gebieden zijn gemiddeld anderhalve keer beter bereikbaar voor werknemers dan die in andere 
gebieden. Waar werkgevers in landelijke gebieden gemiddeld 50 potentiële werknemers 
kunnen aantrekken, zijn dat er in grootstedelijke gebieden ongeveer 75. Bovendien geldt ook 
hier dat werkgevers gemakkelijker werknemers uit hogere-inkomensgroepen aantrekken dan 
uit lagere inkomensgroepen. 

De resultaten tonen aan dat werknemers in Vlaanderen sterk afhankelijk zijn van de auto, 
vooral buiten grootstedelijke gebieden. Gemiddeld bedraagt de autoafhankelijkheid in 

 
• Integrale Kijk op Bereikbaarheid (IKOB)-methode 
• Bereikbaarheidsonderzoek 
• Beleidsimpactanalyse 
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Vlaanderen 70,5%. Dit betekent dat gemiddeld meer dan 70% van de jobs alleen bereikbaar 
zijn met de auto. In niet-stedelijke gebieden loopt dit op tot 91%, terwijl dit in grootstedelijke 
gebieden lager ligt, op 42,7%. Dit wijst erop dat de dag van vandaag, het openbaar vervoer 
(trein, tram en bus) en de fiets in veel gebieden geen volwaardige alternatieven vormen voor 
de auto om jobs te bereiken. 

 

 

 

Onderzochte maatregelen 

De kosten verlagen van het openbaar vervoer (bus, tram en trein) heeft een groot effect op de 
jobbereikbaarheid van het laagste inkomenskwartiel. Zowel goedkoper openbaar vervoer als 
gratis openbaar vervoer laten een grote stijging in het aantal bereikbare jobs zien. Procentueel 
gezien is de winst het hoogst in de niet grootstedelijke gebieden. Dit benadrukt het belang van 
initiatieven voor terugbetaling woon-werkverkeer en financiële ondersteuning bij 
werkzoekenden om naar sollicitaties te gaan. 

De verplaatsingstijd versnellen met de fiets of het openbaar vervoer (bus, tram en trein) heeft 
ook een positieve impact op de jobbereikbaarheid van het laagste inkomenskwartiel. De 
effecten zijn het sterkst in sommige landelijke gebieden, waar reistijdversnelling bij het 
openbaar vervoer kan leiden tot een verdubbeling van het aantal bereikbare jobs. Betere 
infrastructuur (zoals vrije busbanen) of inzetten van meer bussen, trams of treinen, kan de 
verplaatsingstijd bij het openbaar vervoer verlagen. De introductie van de elektrische fiets 
zorgt ervoor dat in sommige zones buiten de steden het aantal bereikbare jobs bijna 
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verdubbeld. Initiatieven zoals fietslease maken het mogelijk om de elektrische fiets 
betaalbaarder te maken voor iedereen.  

De verbetering van de autovaardigheid leidt tot een relatief kleine stijging in 
jobbereikbaarheid. Deze winst zit vooral in rurale gebieden waar ook de grootste 
autoafhankelijkheid is. Als de fietsvaardigheid stijgt doordat mensen leren fietsen, en dus niet 
meer alleen afhankelijk zijn van het openbaar vervoer, zien we dat er een grote winst in 
jobbereikbaarheid is (zeker wanneer we ervan uit gaan dat deze mensen geen auto bezitten). 
Dit zorgt ervoor dat vanuit elke zone een aantal jobs bereikbaar zijn, terwijl bij volledige 
afhankelijkheid van het openbaar vervoer in sommige zones geen jobs bereikbaar zijn. 
Fietslessen en veilige fietsinfrastructuur kunnen een grote impact hebben op de 
jobbereikbaarheid, vooral in het laagste inkomenskwartiel.  

CONCLUSIES EN BELEIDSIMPLICATIES  

Deze studie laat zien dat de kracht van het IKOB-model zit in de mogelijkheid om weerstanden 
(kosten, tijd en vaardigheden) aan te passen en op die manier verschillende maatregelen te 
modelleren. De resultaten bevestigen internationaal onderzoek:  

• de verschillen in jobbereikbaarheid tussen gebieden en inkomensgroepen zijn 
aanzienlijk 

• de autoafhankelijkheid in landelijke gebieden blijft hoog in Vlaanderen, dus er is nog 
veel nood aan maatregelen om de afhankelijkheid te verlagen 

• elke vervoerswijze en elke maatregel heeft een ander effect op de jobbereikbaarheid  

Daarnaast zijn de belangrijkste bevindingen en aandachtspunten voor het arbeidsmarktbeleid:  

• Lagere inkomensgroepen hebben de meest beperkte toegang tot jobs 
• Verbeteringen in openbaar vervoer en fietsvoorzieningen/fietsgebruik kunnen sterk 

bijdragen aan het behalen van de werkzaamheidsgraad van 80%, en stimuleren een 
door de Vlaamse overheid nagestreefde modal shift, weg van de auto.  

• Investeringen in automobiliteit leveren weinig winst op, al kunnen lokale initiatieven 
zoals rijbuddies bij specifieke cases wel helpen. 

• Ruimtelijke ordening is een cruciale, maar onderbelichte factor: verspreide woon- en 
werkplekken zorgen voor autoafhankelijkheid, vooral bij lage inkomens. 

• Traditionele transportmodellen houden vooral rekening met mobiele en hoge 
inkomensgroepen, wat leidt tot onevenwichtige beleidskeuzes. Daarom is er nood aan 
een paradigmashift waarin bereikbaarheid gezien vanuit verschillende 
inkomensklassen centraal staat in plaats van louter mobiliteit. 
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