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Reizen als alleenstaande

Samenvatting

Alleenstaanden hebben andere reismogelijkheden en een ander
reisgedrag dan vergelijkbare mensen die niet alleenstaand zijn. Het
voornaamste verschil is de toegang tot een auto. Alleenstaanden hebben
minder vaak een rijbewijs en hebben veel minder vaak een auto. Ze
maken daarmee ook minder gebruik van de auto en zijn duidelijk meer
aangewezen op het openbaar vervoer. Alleenstaanden wonen vaak
dichter bij voorzieningen en activiteitenlocaties. Vanwege de lagere
verplaatsingssnelheden, mede veroorzaakt door het lagere autobezit, en
de minder goede ervaren bereikbaarheid, is de bereikbaarheid per saldo
iets minder goed.

De toename van het aantal eenpersoonshuishoudens is een duidelijke
demografische trend in onze samenleving. Sinds 1980 is het aantal
eenpersoonshuishoudens verdrievoudigd in Nederland. Ook de groep
eenouderhuishoudens groeit, mogelijk nog harder dan de
eenpersoonshuishoudens. De verwachting is dat deze trend verder doorzet: tegen
2050 is 1 op de 2 huishoudens een eenpersoons- of eenouderhuishouden en 1 op
de 4 inwoners alleenstaand.

We vergelijken in deze studie alleenstaanden met niet-alleenstaanden.
Alleenstaanden zijn - in onze definitie - eenpersoonshuishoudens of
eenouderhuishoudens (met thuiswonende minderjarige kinderen). De term
‘alleenstaand’ neemt niet weg dat men mogelijk wel een latrelatie heeft. We
zouden ook kunnen spreken van alleenwonenden, dat gaat wel voorbij aan
eventuele thuiswonende kinderen.

Om het effect van alleenstaand-zijn op het reisgedrag te kunnen analyseren, en
de vergelijking met niet-alleenstaanden te kunnen maken, controleren we voor
een aantal relevante variabelen met invlioed op huishoudsamenstelling én
reisgedrag. De benodigde data komen primair van het nationale
verplaatsingsonderzoek (ODiN).

In deze studie onderzoeken we totale effecten. Dat betekent dat het gevonden
effect van alleenstaand-zijn op mobiliteit of bereikbaarheid niet alleen een direct
effect is, maar ook via andere factoren kan lopen. Een noemenswaardig verschil
tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden is bijvoorbeeld de mate van
stedelijkheid van de woonomgeving. Alleenstaanden wonen meer stedelijk. Veel
van de effecten die we vinden hangen hiermee samen. Belangrijk uitgangspunt in
deze studie is dat alleenstaanden er eerder voor kiezen in de stad te wonen en
niet-alleenstaanden eerder in minder stedelijke gebieden. Het is dus niet zozeer
dat de stedelijke omgeving tot meer alleenstaanden leidt. Daarmee kan
alleenstaand-zijn dus via stedelijkheid effect hebben op mobiliteit en
bereikbaarheid. Ook inkomen is een voorbeeld van een indirect effect met
consequenties. Omdat alleenstaanden hooguit eenverdieners zijn, is het
gemiddelde huishoudinkomen lager dan bij niet-alleenstaanden en drukken de
vaste lasten harder op het besteedbare budget.

Minder mobiel

Alleenstaanden zijn minder mobiel dan niet-alleenstaanden. Alleenstaanden
komen iets vaker de hele dag de deur niet uit ten opzichte van niet-
alleenstaanden. Ook ligt het totale aantal verplaatsingen dat gemaakt wordt op
een gemiddelde dag iets lager. Deze verschillen zijn wel vrij klein. Een relevanter
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verschil zien we bij de afgelegde afstand: 16 km (alleenstaanden) versus 20 km
(niet-alleenstaanden) per dag.

Meer ov, minder auto

Alleenstaanden maken vaker gebruik van het openbaar vervoer (trein, bus, tram,
metro), dan de niet-alleenstaanden. Er wordt door hen daarentegen minder vaak
gebruik gemaakt van de auto. Het aantal verplaatsingen te voet of met de fiets is
min of meer gelijk.

Het duidelijke verschil in het gebruik van de auto houdt sterk verband met de
toegang tot een auto. Bij alleenstaanden is er veel minder vaak een auto (lease of
eigen bezit) in het huishouden, dan bij niet-alleenstaanden. Bovendien is het
rijpewijsbezit onder alleenstaanden lager. Alleenstaanden mét toegang tot de auto
maken juist meer gebruik van de auto dan niet-alleenstaanden.

Betere nabijheid, lagere snelheden

De nabijheid van voorzieningen en activiteitenlocaties is voor alleenstaanden
doorgaans beter. Dat wil zeggen dat de afstanden tot deze voorzieningen korter
zijn dan voor niet-alleenstaanden. Daar staat tegenover dat de ervaren
bereikbaarheid en verplaatsingssnelheden minder goed zijn. Een belangrijke spil
daarin is de verminderde toegang tot de auto. De bereikbaarheid voor
alleenstaanden is daarmee (iets) minder goed dan voor niet-alleenstaanden.

De toekomst

De groei van het aantal en aandeel alleenstaanden zal zich in de komende
decennia voortzetten. Deze groep zal in de toekomst ook steeds meer haar
stempel drukken op het mobiliteitsbeeld. De verschillen in reismogelijkheden,
reisgedrag en bereikbaarheid voor alleenstaanden en niet-alleenstaanden werkt
door bij onderwerpen als arbeidsmarkt, maatschappelijke participatie en inclusie.
Daarmee is en blijft het van belang om de huishoudsamenstelling - in zijn
verscheidenheid - goed te vatten in kwalitatieve en kwantitatieve prognoses.
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Figuur 1.1
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Inleiding

Aanleiding

In Nederland - en ook daarbuiten - zien we een sterke toename van het aantal
alleenstaanden. Zo is het aantal eenpersoonshuishoudens sinds 1980
verdrievoudigd (+301%), terwijl de bevolking (+26%) en het totale aantal
huishoudens (+64%) veel minder sterk zijn gestegen (Figuur 1.1). Dat zien we
ook terug in de gemiddelde omvang van een huishouden: van 3,5 mensen per
huishouden midden jaren 60 van de vorige eeuw, naar 2,1 anno 2024 (CBS,
z.d.a). Voor de volledigheid, daarbij is niet nul, maar 1 persoon de harde
ondergrens om nog te kunnen spreken van ‘een huishouden’. In totaal zijn er 3,3
miljoen inwoners van Nederland alleenstaand en vormen een
eenpersoonshuishouden (CBS, z.d.a). Nog eens 618 duizend mensen kunnen we
aanmerken als alleenstaande ouder (met tenminste één thuiswonend kind) (CBS
StatLine, 2024) die in de toekomst mogelijk ook alleenstaand worden nadat de
kinderen het huis zijn uitgegaan. De verwachting is dat het aantal en ook het
aandeel alleenstaanden in de komende jaren verder toe zal nemen. Tegen 2050 is
naar verwachting 1 op de 2 huishoudens een eenpersoons- of
eenouderhuishouden. Daarmee hebben we hier een potentieel zeer relevante
groep voor het totale mobiliteitsbeeld in Nederland. Een groep groot genoeg om
een merkbare stempel drukken op bijvoorbeeld ov-gebruik, autobezit en
fietsritten. Met name in de steden, waar momenteel al veel alleenstaanden
(eenpersoonshuishoudens en eenoudergezinnen) wonen (CBS, z.d.d) en waar naar
verwachting straks de meerderheid van de huishoudens alleenstaand zal zijn.

Relatieve groei van het aantal eenpersoonshuishoudens

Index (1980 =100)

400 —— Aantal eenpersoons-
huishoudens
—— Aantal huishoudens
300

—— Omvang bevolking

200

100

O T T T \ T I \ T \
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025

Bron: CLO (2025)

Er zijn verschillende factoren te bedenken die ervoor kunnen zorgen dat
alleenstaanden een andersoortige mobiliteit en bereikbaarheid hebben dan niet-
alleenstaanden. Zo hebben alleenstaanden relatief vaker te kampen met financiéle
stress (Krabbenborg & Durand, 2024). Immers, de lasten kunnen slechts
opgevangen worden door één persoon, het huishouden moet alleen draaiende
gehouden worden en het inkomen moet vergaard worden door diezelfde persoon.
Bovendien worden tal van drempels hoger door het hebben van één inkomen. Een
voorbeeld hier is de auto met relatief hoge vaste lasten. Bij bezit van een auto



1.2

1.3

Reizen als alleenstaande

blijft het gebruik ervan bovendien waarschijnlijk ook achter ten opzichte van
grotere huishoudens (Witte, Zijlstra & Bakker, 2022). Het gevolg van dit alles is
dat de ervaren bereikbaarheid ook onder druk staat bij een deel van de
alleenstaanden (Zijlstra & Durand, 2025). Omgekeerd heeft de groep
alleenstaanden meer mogelijkheden voor duurzame verplaatsingspatronen, omdat
ze vaker zijn aangewezen op het openbaar vervoer (ov), fietsen en lopen. Het ov
is bovendien bij grotere reisgezelschappen financieel gezien minder aantrekkelijk
dan de auto, dus - omgekeerd gesteld - is het ov voor alleenstaanden relatief
bezien waarschijnlijk ‘*kansrijker’.

De combinatie van een sterke groei in het aantal alleenstaanden en hun
(mogelijke) verschillen wat betreft mobiliteit en bereikbaarheid kunnen een
belangrijke invloed hebben op het mobiliteits- en bereikbaarheidsbeeld.
Onderzoek door Young & Lachapelle (2017) in Canada en door Deka (2014) in de
VS onderkennen dit voor hun respectievelijke contexten. Uit deze onderzoeken
blijkt onder andere dat alleenstaanden een kortere woon-werk reistijd hebben en
minder toegang tot een auto en gebruik van een auto hebben. Deze onderzoeken
laten dus ook duidelijk verschillen in mobiliteitspatronen van alleenstaanden zien.
Verder is mobiliteitsonderzoek met een expliciete focus op alleenstaanden schaars.
In dit onderzoek vullen we deze kennisleemte voor de Nederlandse context.

Doel en onderzoeksvragen

Het doel van dit onderzoek is om conclusies te trekken ten aanzien van de
verschillen in mobiliteit (de reismogelijkheden en het daadwerkelijke reisgedrag)
en de bereikbaarheid van alleenstaanden ten opzichte van niet-alleenstaanden.
Hierbij zijn we in dit onderzoek geinteresseerd in het totale effect van
alleenstaand-zijn op de mobiliteit, oftewel zowel directe als indirecte effecten. We
analyseren ook hoe de toekomstige mobiliteit beinvioed kan worden door de groei
in het aantal alleenstaanden. Puur tal van verschillen toeschrijven aan de
huishoudkenmerken gaat echter voorbij aan een rijker en meer compleet verhaal.
Pure observationele vergelijkingen tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden
zijn niet helemaal zuiver. Alleenstaanden zijn bijvoorbeeld bovengemiddeld vaak
mensen op hoge leeftijd. In deze studie willen we rekenschap geven aan
dergelijke verschillen, omdat de verschillen in mobiliteit deels hierdoor verklaard
kunnen worden. De hoofdvraag in deze studie is de volgende:

Wat zijn de gevolgen van het alleenstaand-zijn op de
verplaatsingsmogelijkheden, de daadwerkelijk gemaakte
verplaatsingen en de bereikbaarheid en welke implicaties heeft dit?

Scope en definities

Centraal in deze studie staan ‘de alleenstaanden’. Daarmee doelen we op mensen
die alleen een huishouden draaiende moeten houden. Dat kan zijn met of zonder
thuiswonende minderjarige kinderen. Een alternatieve benaming, zoals
voorgesteld door Le Blanc (2014) is ‘alleenwonend’. Alleenwonenden kunnen
prima een partner hebben, ze wonen alleen niet samen onder een dak. Naar
schatting 800.000 tot 1 miljoen alleenwonenden hebben een relatie, maar wel een
eigen woonplek (Eichholtz et al., 2022; Solinge & Mandemakers, 2025). Wij
hebben onvoldoende zicht op de aanwezigheid, intensiteit en duurzaamheid van
de (lat)relaties van mensen en het daarmee mogelijk gepaard gaande delen van
reismogelijkheden of kosten. Bovendien conflicteert de term ‘alleenwonend’ met
de mogelijkheid van thuiswonende kinderen. Om diezelfde reden hanteren we de
term ‘eenpersoonshuishouden’ niet. Wanneer er thuiswonende kinderen zijn, ligt
het aantal huishoudleden boven de 1.
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Tegenover de alleenstaanden staan overige huishoudens of niet-alleenstaanden.
Dit betreft de restgroep die ontstaat na het wegnemen van de alleenstaanden,
zoals hierboven gedefinieerd. Het betreft vaak een koppel, met of zonder
kinderen. Echter, er zij ook vele andere huishoudvormen mogelijk, zoals
vrienden(groepen) of koppels met inwonende ouder(s).

Wel is de scope in dit onderzoek altijd beperkt tot particuliere huishoudens.
Institutionele huishoudens - zoals verzorgingshuizen - vallen buiten onze scope.
Dat betekent ook dat een aanzienlijk deel van de (alleenstaande) mensen op zeer
hoge leeftijd buiten beschouwing blijft.

De analyses in deze studie blijven beperkt tot de Nederlandse situatie. In veel
Westerse landen zien we een trend naar meer alleenstaanden, maar in veel van
die landen zijn de reismogelijkheden en het reisgedrag ook anders. Resultaten uit
bijvoorbeeld de VS of Frankrijk zijn daarom niet altijd toepasbaar op de situatie in
Nederland. Dat neemt niet weg dat onderzoeksresultaten van enigszins
vergelijkbare landen wel enig inzicht kunnen verschaffen of kunnen dienen ter
validatie.

Hoewel we geen historische analyse willen uitvoeren om te zien hoe de
reismogelijkheden en het reisgedrag van alleenstaanden veranderd is over de
jaren, gebruiken we wel historische data om de onderzoeksresultaten te valideren.
Bovendien kijken we ook vooruit om gevoel te krijgen voor de mogelijke
implicaties van de toename van alleenstaanden in Nederland in de nabije
toekomst voor de mobiliteit en bereikbaarheid. Centraal staat dus het doel om een
foto te bieden van de huidige situatie, zoals af te leiden is met de meest recente
data uit de jaren 2023 en 2024.

Leeswijzer

In het volgende hoofdstuk presenteren we de werkwijze in deze studie. Daarin
geven we details over de gebruikte data, de analysemethode en blikken we
vooruit op de presentatie van de resultaten. In hoofdstukken 3 tot en met 6
presenteren we de resultaten van de analyses. De hoofdstukken met resultaten
richten zich op de algemene mobiliteit (hoofdstuk 3), het vervoerswijze gebruik
(hoofdstuk 4), automobiliteit (hoofdstuk 5) en bereikbaarheid (hoofdstuk 6). Per
hoofdstuk geven we de resultaten van de meest actuele data, valideren we de
onderzoeksresultaten aan de hand van historische data (wanneer beschikbaar), en
duiken we in bepaalde groepen alleenstaanden. In hoofdstuk 7 staan we
vervolgens stil bij de implicaties voor de toekomstige mobiliteit en bereikbaarheid
op het gebied van projecties en transportmodellen. Tot slot delen we in hoofdstuk
8 de conclusies, via een beantwoording van de onderzoeksvraag, en
bediscussiéren we inhoud en werkwijze.
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Werkwijze

Aan de hand van regressieanalyses met een vaste set aan
conditionerende variabelen vergelijken we alleenstaanden met de contra-
feitelijke situatie waarin zij niet alleenstaand zouden zijn. Dit voor
diverse belangrijke aspecten in de reismogelijkheden, het reisgedrag en
de bereikbaarheid. De data die we hiervoor gebruiken is voornamelijk
afkomstig uit het nationale verplaatsingsonderzoek van het CBS (ODiN).
Hiernaast voeren we aanvullende analyses uit.

Om de mobiliteits- en bereikbaarheidsverschillen tussen alleenstaanden en niet-
alleenstaanden te onderzoeken volgen we een specifieke werkwijze. Een overzicht
van deze werkwijze is te vinden in Figuur 2.1. Zoals in dit figuur is te vinden
gebruiken we een structureel causaal model (DAG) om tot een set
controlevariabelen te komen. Met behulp van deze set controlevariabelen en een
gefilterde en verrijkte dataset voeren we regressieanalyses uit. Uiteindelijk
gebruiken we de coéfficiénten uit deze analyses om een schatting van de waarde
van de afhankelijke variabele te verkrijgen door een voorspelling te doen voor
vergelijkbare alleenstaanden en niet-alleenstaanden. De processen binnen deze
werkwijze lichten we toe in dit hoofdstuk. Ook besteden we aandacht aan de

aanvullende analyses.

Overzicht van de werkwijze binnen deze studie

Structurele causale
model (DAG) opstellen

v

Set controlevariabelen

v

Regressieanalyses Geschatte

uitvoeren coéfficignten

T

Gefilterde en verrijkte
dataset

T

Data bewerken en
verrijken

Structureel causaal model

Voorspellen®” waarde
athankelijke variabele

Schatting waarde
afhankelijke variabele

Om zicht te krijgen op het effect van alleenstaand-zijn op het reisgedrag is het
van belang om te controleren voor verstorende variabelen. Puur de
observatie dat alleenstaanden minder vaak fietsen dan niet-alleenstaanden is
weinig informatief, omdat de alleenstaanden veelal hele andere kenmerken
hebben, zoals een hogere leeftijd, slechtere conditie, andere woonomgeving en
dergelijke. In deze studie willen we rekenschap geven aan dergelijke verschillen
door ervoor te controleren, omdat de verschillen in mobiliteit deels dus hierdoor
verklaard kunnen worden. Via het controleren voor of conditioneren op de
‘verstorende’ variabelen (in een regressieanalyse) maken we een eerlijkere
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vergelijking tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden. We stellen eigenlijk
een contra-feitelijke vraag, namelijk hoe zou deze persoon gereisd hebben
wanneer hij of zij niet alleenstaand zou zijn geweest? (Pearl & Mackenzie, 2019;
Hernan & Robins, 2024).

De set van conditionerende variabelen ontlenen we op basis van onze Directed
Acyclic Graph (DAG). Deze DAG is een grafische weergave van de causale relaties
die wij veronderstellen bij de oorzaak-gevolgrelatie tussen het alleenstaand-zijn
en het reisgedrag. Aspecten die aan de basis staan voor het alleenstaand-zijn én
het reisgedrag kunnen aangemerkt worden als een verstorende variabele. Het
effect hiervan dient geneutraliseerd te worden.

Het werken met een DAG is onderdeel van ‘de beargumenteerde draai’ in de
statistiek (Pearl & Mackenzie, 2019; Hernan & Robins, 2024). Causale kennis kan
nooit verkregen worden door middel van enkel data. Het is aan de onderzoekers
om bepaalde keuzes te beargumenteren. Het is aan andere onderzoekers om
kritisch te reflecteren op die keuzes. Om zo in dialoog tot de meest robuuste -
doch werkbare - representatie van de werkelijkheid te komen.

Het opstellen van de DAG is voor het ontlenen van de controlevariabelen daarmee
een belangrijke stap in het analyse-proces. De DAG en de bijbehorende
assumpties zijn tot stand gekomen aan de hand van onze team-analyse, de
literatuur en met de input van enkele experts van het Nederlands Demografische
Instituut (NIDI), Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) en het Sociaal en
Cultureel Planbureau (SCP). De assumpties zijn vervolgens uitvoerig getoetst met
de gebruikte dataset (interne validatie). Meer details over dit proces en de
resultaten zijn te vinden in Bijlage A.

Centraal in onze analyses staat steeds het totale effect van alleenstaand-zijn op
het reisgedrag, reismogelijkheden of bereikbaarheid. Dit totale effect bestaat uit
de optelsom van directe en indirecte effecten (Figuur 2.2). We kunnen hierbij, ter
illustratie, kijken naar een versimpeld voorbeeld over autobezit. In het voorbeeld
zie je dat een direct effect zonder omweg direct van alleenstaand naar het
bestudeerde gedrag loopt. Een indirect effect kent 1 of meer tussenstops. Het kan
zijn dat alleenstaanden vaker achter het stuur zitten, omdat er niemand anders is
om de auto te besturen (direct effect). Vanwege diverse hoge vaste lasten in
combinatie met het eenpersoonsinkomen voor het huishouden kan het zijn dat de
alleenstaanden vaker geen auto in bezit heeft, waardoor er ook minder snel
gebruik wordt gemaakt van de auto (indirect effect). Het totale effect van
alleenstaand op autogebruik is vervolgens de optelsom van het negatieve indirecte
effect (plus eventuele andere indirecte effecten) en het positieve directe effect.
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Totaal effect bestaat uit direct en indirect effect

Alleenstaand Autobezit

Totaal effect
Direct effect + Indirect effect

Alleenstaand Autobezit Alleenstaand

Direct effect Indirect effect

Autobezit

Het vertrekpunt in de door ons opgestelde DAG is een directe causale relatie van
alleenstaand naar reisgedrag (‘mobiliteit’ in Figuur 2.3). In deze relatie, het effect
van alleenstaand-zijn op reisgedrag, zijn we geinteresseerd, samen met indirecte
paden van alleenstaand via andere variabelen naar reisgedrag. Zaken die effect
hebben op zowel het alleenstaand-zijn en het reisgedrag zijn belangrijke
toevoegingen in de DAG. Leeftijd is hierbij een evident voorbeeld. De levensfase is
immers op tal van manieren verknoopt met de huishoudsituatie: partner krijgen,
kinderen krijgen, scheiden of verweduwen, etc. En deze leeftijd of levensfase
haakt ook in op het reisgedrag, via de activiteiten die we ontplooien en onze
reismogelijkheden. Reismogelijkheden hangen onder andere af van rijbewijsbezit,
voertuigbezit, gezondheid en de mogelijkheid tot fysieke inspanning voor actieve
mobiliteit). Omdat leeftijd informatief is voor alleenstaand-zijn en mobiliteit
noemen we dit ook wel ‘een ouder’. Andere ouders zijn: geslacht, opleidingsniveau
en herkomst (oftewel migratieachtergrond). Samen vormen zij de set van controle
variabelen die we in dit onderzoek voor analyses gebruiken voor de bepaling van
het totaal effect.
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Causaal diagram in deze studie voor de relatie van alleenstaand-zijn naar mobiliteit
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Legenda: Mosgroene variabele: onderzoeks- ofwel blootstellingsvariabele (Alleenstaand: eenpersoons- of
eenouderhuishouden met minderjarige kinderen in het huishouden); blauwe variabele met I: resultante
waar onze belangstelling naar uitgaat (Mobiliteit); rode (‘ouder’) variabelen: verklaring van de
blootstellingsvariabele en resultante; blauwe variabelen: verklaring voor de resultante; grijze variabelen:
niet geobserveerd in de data.

Stedelijkheid hebben we niet bestempeld tot een ‘ouder’ variabele in de DAG
(Figuur 2.3) en daarvoor conditioneren we dus ook niet. Stedelijkheid - met
daarmee gepaard gaande nabijheid van voorzieningen en activiteitenlocaties,
parkeerproblematiek en rijker aanbod van openbaar vervoer - heeft zeer zeker
implicaties voor het reisgedrag. De gevolgen van stedelijkheid op het alleenstaand
worden, is in onze optiek minder evident. Die relatie voegen we niet toe in de DAG
en daarmee bestempelen we stedelijkheid niet als ‘ouder’. Eerder zien wij een
patroon waarbij jonge gezinnen de stad uittrekken en alleenstaanden die zelf naar
de stad trekken, waardoor er een relatie is tussen alleenstaand-zijn en
stedelijkheid. Uitganspunt in deze studie is dat alleenstaand-zijn leidt tot meer
stedelijk wonen, en dat een meer stedelijke woonomgeving niet leidt tot
alleenstaand-zijn (zie kader 6.1).

Relaties die via het huishoudinkomen lopen kunnen we zien als een relevant
indirect effect. Inkomen bestempelen we niet als een ‘ouder’ variabele omdat
volgens ons het effect van inkomen op alleenstaand-zijn minder relevant is dan
het effect van huishoudsamenstelling op inkomen. Daarom heeft de DAG geen
relatie van inkomen naar alleenstaand-zijn. Wel is er een relatie van alleenstaand-
zijn naar inkomen. Omdat de alleenstaande zelf het gehele huishoudinkomen moet
genereren, zal het gemiddelde huishoudinkomen bij alleenstaanden veelal lager
zijn dan bij bijvoorbeeld een koppel, waarin beiden zouden kunnen werken. Dit
wordt niet gecompenseerd door lagere kosten, aangezien de kosten van
verschillende zaken zoals een woning of verwarming zelden de helft goedkoper
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zijn voor alleenstaanden dan voor een koppel. Ook in tal van sociale voorzieningen
wordt een onderscheid gemaakt tussen alleen of samen. Bovendien werkt het
fiscale stelsel niet in het voordeel van de alleenstaanden. Eenverdieners zijn bijna
altijd slechter uit dan tweeverdieners (Jongen et al., 2018; van der Plaat et al.,
2025). Dit is ook het geval wanneer er kinderen in het huishouden zijn.
Alleenstaanden (eenouderhuishoudens) geven namelijk veelal gemiddeld een
groter deel van hun inkomen uit aan het onderhoud van hun kind(eren)
vergeleken met het inkomen per persoon van koppels met kind(eren) in OESO-
landen (OECD, 2025).

Langs de benoemde wegen heeft de huishoudsamenstelling effect op het inkomen.
Dat inkomen werkt vervolgens door in zaken als rijbewijsbezit, autobezit en meer.
Aangezien we geinteresseerd zijn in het totale effect, is inkomen niet
geclassificeerd als controlevariabele aan de hand van de DAG. Inkomen zorgt niet
gelijktijdig voor een bepaald reisgedrag én voor het gegeven dat iemand
alleenstaand is. Het is geen ‘ouder’ in de terminologie van de structurele causale
diagrammen. Wanneer we wel zouden conditioneren op inkomen, neutraliseren we
de gevolgen van alleenstaand-zijn op inkomen en doen we net alsof dit geen
verschil maakt. De informatiestroom wordt dan dichtgedraaid.

Gebruikte data en databewerking

In deze paragraaf beschrijven we de gebruikte data en het databewerkingsproces,
zie Figuur 2.4. We analyseren verschillende aspecten van mobiliteit: de
reismogelijkheden, het reisgedrag en de bereikbaarheid (Tabel 2.1).

Aspecten van mobiliteit en bereikbaarheid

Mobiliteit en Variabelen Hoofdstuk
bereikbaarheid

Algemene mobiliteit: Weggeweest (ja/nee) 3

‘op pad’

Aantal verplaatsingen

Afgelegde afstand

Vervoerswijze Auto (bestuurder en/of passagier) 4
gebruik

Fiets (fiets en/of e-fiets)

Lopen

BTM (bus, tram, metro)

Trein

Automobiliteit Rijbewijsbezit (ja/nee) 5

Autobezit in huishouden (ja/nee)

Autogebruik (bestuurder)

Bereikbaarheid Gemiddelde verplaatsingssnelheid 6

Nabijheid voorzieningen

Huisarts

Ziekenhuis (excl. buitenpoliklinieken)

Supermarkt

Treinstation

Perceptie bereikbaarheid voorzieningen

Huisarts

Ziekenhuis

Supermarkt

14



Figuur 2.4
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Voor de analyses in dit onderzoek gebruiken we data uit het onderzoek Onderweg
in Nederland (ODiN) van het CBS (CBS, 2024a). We hebben gekozen voor het
ODiN en niet bijvoorbeeld het Mobiliteitspanel Nederland (MPN) vanwege de
grotere steekproef van het ODiIN. Om een robuust beeld te krijgen van de meest
actuele situatie stapelen we waar mogelijk ODiIN 2024 op ODiN 2023!. Zo hebben
we meer observaties (n>100.000) waarmee degelijkere conclusies kunnen worden
getrokken over kleinere (sub)groepen. Ook gebruiken we de weegfactoren op
persoonsniveau, zoals opgesteld door het CBS, in de analyses om de
representativiteit te vergroten. Voordat we stapelen koppelen we beide bestanden
aan ruimtelijke data om meer informatie te verkrijgen over de ruimtelijke
eigenschappen van locaties waar respondenten in het ODiIiN wonen. Het
databewerkingsproces is zichtbaar in Figuur 2.4.

Databewerkingsproces

Filteren ODIN 2024 Dataset voor perceptie
ODiIN 2024 ODIN 2024 verrijkt fiterd bereikbaarheid van
gefiltel voorzieningen
®
Nabijheidsstatistieken ODIN 2023/2024 » ODIN 2023/2024
2023 vermijkt Filteren gefilterd
®
Filteren _ Dataset voor het onderdeel
ODiN 2023 ODIN 2023 verrijkt OD{Q“; 'feor§3 algemene mobiliteit en voor
g snelheid’

*Koppeling vindt plaats met behulp van een koppelbestand.

Voor de ruimtelijke eigenschappen gebruiken we de Nabijheidsstatistieken per
buurt van het CBS (CBS, z.d.c). Van de respondenten in het ODIN is de postcode-
4 bekend. Deze postcode-4 kan gebruikt worden om het ODiN te koppelen aan de
nabijheidsstatistieken. Hiervoor gebruiken we een koppelbestand van het CBS
(CBS, 2023) (Figuur 2.4).

Voor zowel ODiN 2023 als ODiN 2024 gebruiken we de Nabijheidsstatistieken uit
2023. Dit omdat de nabijheidstatistieken van 2024 nog niet beschikbaar waren op
moment van analyseren. Dit lijkt geen groot probleem aangezien deze
eigenschappen slechts zeer beperkt veranderen in de periode van één jaar. Voor
de analyses die gaan over bereikbaarheidsperceptie gebruiken we vanuit het ODIN
enkel de data uit 2024. Dit omdat de vraagstelling rond de
bereikbaarheidsperceptie tussen 2023 en 2024 is veranderd, en wij de verbeterde
vraagstelling uit 2024 ook het meest geschikt achten. Vanwege de verandering is
samenvoegen ook niet aan de orde.

Na het (eventueel) stapelen en koppelen van de data is nog een slag uitgevoerd
om de data op te schonen en zo alleen data over te houden die relevant zijn voor
de scope zoals beschreven in paragraaf 1.3. Hiertoe is gefilterd met behulp van de
volgende criteria:

e Alleen respondenten van 18 of ouder worden behouden;
e Overige of onbekende huishoudsamenstelling en ‘eenouderhuishouden
plus kinderen plus anderen’ worden uitgesloten;

! Helaas is tijdens het onderzoek gebleken dat ODIN 2024 niet plausibel is ten aanzien van de gemaakte
verplaatsingen, zoals ingevuld via het reisdagboek. Om deze reden hebben we de ODIN data van 2024
verwijderd uit de analyses op basis van deze gegevens, namelijk of men is weggeweest, de afgelegde
afstand, het aantal verplaatsingen en de gemiddelde snelheid. Voor deze analyses gebruiken we dus enkel
ODIN 2023, waarbij de steekproef na filtering nog steeds rond de 50.000 is. Voor meer informatie over
(de plausibiliteit van) ODIN 2024 zie Onderweg in Nederland (ODiN) 2024 - Onderzoeksbeschrijving |
CBS.
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o Alleen respondenten met de rollen in het huishouden: alleenstaande,
eenpersoonshuishoudkern of echtgeno(o)t(e)/partner worden behouden;
kind of overig lid wordt uitgesloten. Zoals gedefinieerd door het CBS geldt
daarbij dat alleenstaanden alleen wonen, of samen met andere personen
op één adres wonen maar wel een eigen huishouding voeren. Een
uitwonende student wordt bijvoorbeeld dus alleen meegenomen als deze
een eigen huishouding voert;

¢ Respondenten waarvoor de gerapporteerde huishoudsamenstelling niet
correspondeert met het hebben van minderjarige kinderen in het
huishouden of de aangegeven hoeveelheid volwassenen in het huishouden
worden uitgesloten.

Niet alle variabelen uit de gebruikte data waren gelijk geschikt om mee te nemen
in de analyse. Daarom zijn een aantal variabelen aangepast. In Bijlage B is een
overzicht te vinden van de codering van alle variabelen zoals gebruikt in dit
onderzoek.

Validatie van de resultaten

Om te analyseren of de resultaten die we vinden voor 2023 en/of 2024
betrouwbaar zijn en niet een toevallige uitschieter zijn, gebruiken we historische
data. Hiervoor gebruiken we 2018/2019 om dezelfde analyse mee uit te voeren,
omdat de COVID-19 pandemie in deze jaren nog geen rol speelde. De resultaten
vergelijken we met de resultaten van 2018/20192. Deze manier van validatie is
gekozen omdat andere manieren van validatie niet of beperkt mogelijk zijn. Er is
bijvoorbeeld zeer weinig literatuur om de resultaten mee te vergelijken.
Alternatieve datasets, zoals het Nederlands Verplaatsingspanel (NVP) of het
Mobiliteitspanel Nederland (MPN), hebben een veel kleinere steekproefomvang.
We gebruiken de data uit 2018/2019 dus niet om naar het verloop over de tijd te
kijken. Wanneer de resultaten uit 2023 of 2023/2024 in lijn liggen met
2018/2019, is dit wel informatief voor de betrouwbaarheid van onze bevindingen.
Om deze analyse te doen gebruiken we de gestapelde data van ODiN 2018 en
ODiN 2019 en bewerken we de data zoals bij paragraaf 2.2 is beschreven. De
variabelen in ODiIN 2023/2024 en ODiN 2018/2019 zijn grotendeels gelijk. Twee
verschillen zijn relevant voor dit onderzoek: (1) de gerapporteerde frequentie van
lopen in een jaar is niet uitgevraagd in 2018/2019 en (2) migratieachtergrond,
zoals gevat in de variabele herkomst, heeft niveaus die anders gedefinieerd zijn in
2018/2019 dan in 2023/2024 (Bijlage A). Gegeven het eerste punt kan het
vervoerswijze gebruik van lopen dus niet vergeleken worden met de periode
2018/2019. Het tweede punt is een factor om rekening mee te houden bij de
interpretatie van de validatie.

Regressiemodellen: specificaties en presentatie

Specificatie gebruikte regressiemodellen

Om de verschillen tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden te schatten voor
de verschillende afhankelijke variabelen in deze studie gebruiken we
regressiemodellen. In elk regressiemodel wordt gecontroleerd voor onze set aan
controlevariabelen (paragraaf 2.1; Bijlage A): leeftijd, geslacht, opleidingsniveau
en herkomst (oftewel migratieachtergrond) om tot een totaal effect te komen van
alleenstaand-zijn op de betreffende mobiliteits- of bereikbaarheidsvariabele (Tabel
2.2). Specifieker gebruiken we voor het grootste deel van de analyses lineaire
regressiemodellen. Hierop zijn twee uitzonderingen. Voor het schatten van het
aantal verplaatsingen gebruiken we een Poisson-regressiemodel en voor het

2 Voor de bereikbaarheidsperceptie (2024) is dit niet mogelijk, omdat deze vragen nog niet opgenomen
waren. Mede hierom is deze vergelijking in Hoofdstuk 6 over bereikbaarheid niet opgenomen.
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schatten van de bereikbaarheidsperceptie gebruiken we een ordinaal logistisch
regressiemodel. In de hoofdtekst van het rapport rapporteren we alleen de
resultaten voor alleenstaanden en niet-alleenstaanden, en niet los voor geslacht,
leeftijd, enzovoort. Alleenstaanden zijn immers de focus van dit onderzoek. De
complete tabellen met coéfficiénten die volgen uit de regressieanalyses kunnen in
Bijlage C worden gevonden.

Set aan controlevariabelen

Controlevariabelen
Leeftijd
Geslacht

Opleidingsniveau

Herkomst (oftewel migratieachtergrond)

De modelprestaties - in termen van model-fit - achten we binnen dit onderzoek
van ondergeschikt belang. We hebben niet als doel om zoveel mogelijk van de
verschillen in het reisgedrag te vatten. Het doel is om het effect van alleenstaand-
zijn op reisgedrag bloot te leggen. Daarom besteden we hier ook geen aandacht
aan. Een gelijksoortig argument geldt ook voor de significantieniveaus (McCloskey
& Ziliak, 1996). Bijna alle schattingen zijn statistisch gezien significant, vanwege
de omvangrijke steekproef. Meer relevant is de effectgrootte. We besteden
zodoende weinig aandacht aan statistische significantie.

Subgroepen

Er kunnen verschillen bestaan in de mobiliteit van verschillende subgroepen, ofwel
typen alleenstaanden. Om het effect van alleenstaand-zijn voor verschillende
typen personen te schatten gebruiken we dezelfde (type) regressiemodellen als
hiervoor beschreven waarin ook interactie-effecten zijn toegevoegd. Hierbij
worden naast de eerdergenoemde variabelen ook de interactie-effecten van
alleenstaand-zijn met leeftijd, geslacht, opleiding, herkomst en het hebben van
een minderjarig kind in het huishouden meegenomen in het regressiemodel (zie
Bijlage B voor de codering van deze variabelen). De complete tabellen met
coéfficiénten die volgen uit deze regressieanalyses kunnen in Bijlage C worden
gevonden.

De resultaten van enkele regressieanalyses zijn verder gevalideerd door op
dezelfde dataset een andere, maar vergelijkbare, werkwijze toe te passen,
namelijk exact matching (Rubin, 1973; Ho et al., 2007). De resultaten uit
hoofdstuk 3 en 4 hebben we met deze tweede werkwijze vergeleken en bleken
daarbij sterk overeen te komen met de resultaten uit de exact matching
benadering. We hebben ervoor gekozen om de regressieanalyses onder de
aandacht te brengen en de analyses met exact matching niet te tonen, omdat we
de reguliere regressieanalyses toegankelijker en flexibeler achten.

Presentatie resultaten regressiemodellen

Om de resultaten uit de regressiemodellen inzichtelijker te maken zetten we deze
geschatte coéfficiénten voor elke variabele om naar een ‘schatting’ van de waarde
van die afhankelijke variabele voor een gemiddelde alleenstaande. Hiermee
‘voorspellen’ we bijvoorbeeld op basis van de resultaten van de regressieanalyse
wat de waarschijnlijkheid is dat een gemiddelde alleenstaande het huis verlaat op
een dag, en wat deze waarschijnlijkheid is voor een gemiddelde niet-
alleenstaande. Hiervoor gebruiken we de functie ‘predict’ in "R". Dit doen we door
voor elke respondent (bijvoorbeeld) de waarschijnlijkheid te schatten wanneer ze
alleenstaand zijn en wanneer ze niet alleenstaand zijn. Vervolgens nemen we de
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gemiddelde waarschijnlijkheid over al deze respondenten in een alleenstaande
situatie en nemen we de gemiddelde waarschijnlijkheid over al deze respondenten
in een niet-alleenstaande situatie. Zo vergelijken we vergelijkbare alleenstaanden
met niet-alleenstaanden. Deze methode gebruiken voor alle onderzochte
variabelen. Mede doordat we een grote steekproef hebben zijn verschillen vaak
significant. We geven het daarom in deze studie alleen aan als een verschil niet
significant is. Zover mogelijk vergelijken we de verkregen resultaten met de
beschikbare literatuur.

Subgroepen

De ene alleenstaande is de andere niet (Kader 2.1). Om inzichtelijk te maken hoe
alleenstaand-zijn effect heeft op verschillende groepen gebruiken we persona’s.
Deze keuze is gemaakt omdat de persona’s makkelijker te interpreteren zijn dan
de coéfficiénten uit de regressieanalyse met interactie-effecten. Deze coéfficiénten
worden wel gebruikt om in de tekst toe te lichten wat verschillende
persoonskenmerken voor effect hebben, en kunnen zelf in Bijlage C worden
gevonden. Deze fictieve persona’s hebben een mix aan persoonskenmerken, zie
Tabel 2.3 en Bijlage B voor de codering van deze kenmerken. De variabelen waar
we op variéren zijn leeftijd, geslacht, opleiding, het hebben van een minderjarig
kind in het huishouden en herkomst. De persona’s hebben daarbij twee
verschijningsvormen: alleenstaand en niet-alleenstaand. Net zoals in de hiervoor
beschreven regressiemodellen presenteren we voor deze modellen ook de
schatting van de waarde van de afhankelijke variabele, en in dit geval gebruiken
we hiervoor de kenmerken van de persona’s zoals weergegeven in Tabel 2.3. We
‘voorspellen’ dan de waarde van de afhankelijke variabele wanneer de persona
alleenstaand is en - in een contrafeitelijk geval - wanneer de persona niet
alleenstaand is. Hierbij gebruiken we de functie ‘predict’ in "R” met de uitkomsten
van de regressieanalyses met interactie-effecten.

Kenmerken persona’s met de verschijningsvormen alleenstaand en niet-alleenstaand

Amy Babet Cees Dunya Evert
Leeftijd 26 37 44 69 81
Geslacht Vrouw Vrouw Man Vrouw Man
Opleiding Hoog Middel Laag Hoog Middel
Minderjarig kind in huishouden Nee Ja Nee Nee Nee
Herkomst Europa NL NL Buiten NL
Europa

NB. In de tabellen gebruiken we steeds de leeftijd in jaren. In de achterliggende modellen en toepassing
gaat het feitelijk om leeftijdsklassen. We hanteren jaren bij de persona’s omdat dit meer gebruikelijker is
en meer intuitief.

Alleenstaanden in Nederland

Ongeveer een kwart van de inwoners van Nederland tussen de 35 en 70 jaar is
aan te merken als een alleenstaande. Tussen de 25 en de 35 jaar ligt dat
aandeel iets hoger, namelijk rond de 30%. Boven de leeftijd van ongeveer 70
jaar stijgt het aandeel alleenstaand snel: rond de 30% bij 75-jarigen, rond de
40% bij 80-jarigen en boven de 50% vanaf 85 jaar en ouder. De groep onder
de 18 jaar laten we buiten beschouwing, niet alleen in deze beschrijving, maar
in de gehele studie. Veel mensen onder de 18 jaar wonen nog bij ouders of
verzorgers.

Alleenstaande mannen vinden we met name bij 25 tot 35-jarigen. Ruim 20%
van de alleenstaande mannen zit in deze leeftijdsgroep, terwijl minder dan 14%
van de mannen in deze leeftijdsgroep valt.
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Alleenstaanden in Nederland
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Alleenstaande vrouwen vinden we voornamelijk boven de 65 jaar. Ruim 36%
van alle alleenstaande vrouwen is 65 jaar of ouder, terwijl slechts 21% van alle
vrouwen 65 jaar of ouder is. Dit hangt onder andere samen met de hogere
levensverwachting van vrouwen.

De meeste alleenstaanden vormen een eenpersoonshuishouden (84%). Een
veel kleiner deel betreft eenouderhuishoudens (16%). Het is daarom ook nuttig
om op te merken dat de gemiddelden bij de resultaten in de volgende
hoofdstukken gedomineerd worden door de eenpersoonshuishoudens.

Het gegeven dat men alleen woont, of enkel met (minderjarige) kinderen,
neemt niet weg dat er wel sprake kan zijn van een relatie. Naar schatting
hebben 0,8 tot 1 miljoen alleenwonenden wel een relatie, maar delen niet de
woning met deze persoon. Wij hebben onvoldoende zicht op deze relaties om
onderscheid aan te brengen tussen alleenstaanden met en zonder relatie.

Aanvullende analyses

De basis van het onderzoek wordt gevormd door de hierboven beschreven
methode en data (ODiN), namelijk de regressieanalyses met controlerende
variabelen die we op basis van de DAG hebben gespecificeerd. In aanvulling
hierop werken we met de internationale academische literatuur. Deze literatuur
gebruiken we om onze resultaten in hoofdstukken 3-6 tegen het licht te houden,
door deze te vergelijken met de resultaten van andere onderzoekers. Zoals eerder
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gemeld, blijkt het aantal studies dat zich specifiek richt op mobiliteit of
bereikbaarheid enerzijds en alleenstaand-zijn anderzijds beperkt te zijn. Dat
maakt dit onderzoek des te relevanter.

Tevens kijken we aan de hand van onze resultaten en de huishoudprognoses van
CBS vooruit naar het mogelijke mobiliteitsbeeld in de toekomst. Ook bekijken we
de mogelijke impact van het (in)correct of niet voldoende modelleren van het
effect van alleenstaand-zijn op de voorspellingen van het reisgedrag in de
nationale transportmodellen. Ter illustratie hiervan kijken we naar het
autobezitsmodel SPARK. Deze additionele onderdelen zijn terug te vinden in
hoofdstuk 7.
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Figuur 3.1
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Op pad

Zijn alleenstaanden mobieler of minder mobiel dan niet-alleenstaanden? En in
welke mate verschilt hun mobiliteit dan? We presenteren analyses hiervan in dit
hoofdstuk. Hiervoor kijken we naar de algemene mobiliteit: de waarschijnlijkheid
dat iemand het huis heeft verlaten op een dag, het geschatte aantal
verplaatsingen dat wordt gemaakt op een dag en de geschatte afgelegde afstand
op een dag. Alle gepresenteerde schattingen in dit hoofdstuk komen voort uit
resultaten van regressieanalyses (Hoofdstuk 2). En zijn zodoende conditioneel op
leeftijd, opleidingsniveau, geslacht en land van herkomst.

Uit huis, aantal verplaatsingen en afgelegde afstanden

Er bestaat weinig verschil tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden wat
betreft de waarschijnlijkheid dat ze op een dag het huis verlaten. De
waarschijnlijkheid dat een alleenstaande het huis verlaat op een dag is 79% ten
opzichte van 80% voor een niet-alleenstaande, zie ook Figuur 3.1. Dit komt neer
op een verschil van 1 procentpunt (of 1,2 procent).

Waarschijnlijkheid dat persoon is weggeweest op een dag

100%
80%
60%

40%

Weggeweest

20%

0%
Alleenstaand Niet-alleenstaand

Wanneer alleenstaanden het huis verlaten maken ze iets minder verplaatsingen
dan niet-alleenstaanden die het huis op een dag verlaten. Wederom vinden we
hier geen groot verschil: 3,3 verplaatsingen voor alleenstaanden ten opzichte van
3,5 voor niet-alleenstaanden (Figuur 3.2). Dit komt neer op ongeveer 4% minder
verplaatsingen.
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Geschat aantal verplaatsingen op een dag als een persoon is weggeweest
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Wanneer alleenstaanden het huis verlaten, leggen ze ook wat minder afstand af
op een dag. Waar niet-alleenstaanden zo’n 20 km per dag afleggen, is dat voor
alleenstaanden 16 km, oftewel ongeveer 17% minder afstand (Figuur 3.3).

Geschatte afgelegde afstand in km op een dag als een persoon is weggeweest
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Validatie van de resultaten

Wanneer we de resultaten voor 2023 vergelijken met de resultaten voor
2018/2019 zien we dat de verschillen tussen alleenstaanden en niet-
alleenstaanden voor het aantal verplaatsingen en de afgelegde afstand dezelfde
kant op gaan. Voor beide periodes geldt dat alleenstaanden wat minder
verplaatsingen maken en dat ze minder afstand afleggen dan niet-alleenstaanden
(Tabel 3.1; Figuur 3.4). Wanneer we kijken naar de mate van verschil tussen
alleenstaanden en niet-alleenstaanden zien we ook dat deze verschillen ongeveer
even groot zijn voor beiden periodes. Het verschil is dus ongeveer gelijk, wat duidt
op een stabiel beeld en als extra validatie dient voor de gevonden resultaten. De
grootte van het verschil tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden is voor de
afgelegde afstand wel iets groter in 2023 dan in 2018/2019 (Tabel 3.1; Figuur
3.4).

Voor de waarschijnlijkheid dat iemand is weggeweest geldt dat het verschil tussen
alleenstaanden en niet-alleenstaanden groter is in 2023 dan in 2018/2019. In
2018/2019 is er nagenoeg geen verschil gevonden tussen alleenstaanden en niet-
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alleenstaanden wat betreft de waarschijnlijkheid om weggeweest te zijn, dit
resultaat is ook niet significant. Daarmee lijkt het verschil tussen alleenstaanden
en niet-alleenstaanden wat minder stabiel over de tijd. Deze verandering zou
kunnen komen door kleine verschillen tussen de datasets, maar ook door

verschillende externe factoren die een andere invloed hadden in 2018/2019 dan in

2023.

Tabel 3.1 Vergelijking verschil alleenstaanden ten opzichte van niet-alleenstaanden in algemene
mobiliteit (2018/2019 en 2023)

2018/2019 2023 Verandering
Verschil alleenstaand Verschil alleenstaand verschil
t.o.v. niet-alleenstaand t.o.v. niet-alleenstaand
Waarschijnlijkheid Geen Lager Groter
weggeweest op een
dag
Geschat aantal Lager Lager Ongeveer gelijk
verplaatsingen op
een dag
Geschatte afgelegde Lager Lager (Iets) groter

afstand op een dag

Figuur 3.4 Vergelijking procentueel verschil alleenstaanden ten opzichte van niet-alleenstaanden in
vervoerswijze gebruik (2018/2019 en 2023)
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NB. Cursief betekent dat de coéfficiént onderliggend aan het berekende verschil niet significant is.

3.3 Subgroepen

Over het algemeen zien we dat alleenstaanden iets minder mobiel zijn dan niet-
alleenstaanden in 2023. De mate waarin verschilt echter per subgroep. Dit
illustreren we aan de hand van vijf persona’s in Tabel 3.2.

We zien dat alleenstaanden in het algemeen iets minder het huis uit gaan in 2023,

een belangrijke factor hierin lijkt het hebben van een hogere leeftijd als
alleenstaande te zijn. Dit is ook te zien in Tabel 3.2 waar met name Evert minder
vaak het huis uit gaat als alleenstaande. Voor mensen met een lagere leeftijd zijn
deze verschillen minder aanwezig. De overige (jongere) alleenstaande persona’s
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gaan dan ook ongeveer even vaak of juist iets vaker wel het huis uit op een dag
wanneer ze alleenstaand zijn ten opzichte van als ze niet alleenstaand zijn.

Het geschatte aantal verplaatsingen laat ook interessante verschillen zien op basis
van verschillende persoonskenmerken. Zo is een lager opleidingsniveau een
belangrijke factor waardoor duidelijk minder verplaatsingen als alleenstaande dan
als niet-alleenstaande worden gemaakt. Dit is ook te zien bij het persona Cees.
Andere persoonskenmerken zorgen minder duidelijk voor verschillen, zoals te zien
is bij persona’s Amy, Dunya en Evert. Het hebben van een minderjarig kind is wel
nog een belangrijke factor in het maken van meer verplaatsingen als
alleenstaande. Bij Babet is dan ook te zien dat zij als alleenstaande juist wat meer
verplaatsingen maakt per dag dan als niet-alleenstaande.

Wat betreft de afgelegde afstand wanneer men de deur uit is geweest zien we
hetzelfde beeld bij de persona’s als voor de analyse voor alle alleenstaanden,
waarbij voor alle persona’s met uitzondering van Babet geldt dat ze minder
afstand afleggen wanneer ze alleenstaand zijn ten opzichte van wanneer ze niet-
alleenstaand zijn. Wel verschilt de mate waarin. Het hebben van een minderjarig
kind is hier wederom een belangrijke factor. Voor Babet is dan ook te zien dat de
geschatte afstand als alleenstaande gelijk is aan de afgelegde afstand als niet-
alleenstaande. Ook geslacht (oftewel het zijn van een vrouw) draagt bij aan het
verkleinen van het verschil tussen de alleenstaande en niet-alleenstaande situatie.
Het hebben van een lager opleidingsniveau vergroot juist duidelijk de verschillen
tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden. Dit komt ook terug in de
schattingen voor Cees waartussen 5 km verschil zit.

Tabel 3.2 Geschatte algemene mobiliteit voor persona’s met de verschijningsvormen alleenstaand en
niet-alleenstaand
Amy Babet Cees Dunya Evert
Waarschijnlijkheid Alleenstaand 84% 89% 70% 70% 57%
W SO GG Niet-alleenstaand 82% 89% 70% 72% 65%
Geschat aantal verplaatsingen Alleenstaand 3,3 4,5 2,9 3,1 2,9
op een dag Niet-alleenstaand 3,3 4,1 3,2 3,2 2,8
Geschatte afgelegde afstand Alleenstaand 16 19 13 12 10
D AL Niet-alleenstaand 17 19 18 13 14
Leeftijd 26 37 44 69 81
Geslacht Vrouw Vrouw Man Vrouw Man
Opleiding Hoog Middel Laag Hoog Middel
Minderjarig kind in huishouden Nee Ja Nee Nee Nee
Herkomst Europa NL NL Buiten NL
Europa
3.4 Synthese

Dit hoofdstuk laat zien dat alleenstaanden iets minder mobiel zijn dan niet-
alleenstaanden. Ze gaan iets minder vaak op pad, en wanneer ze wel op pad gaan
maken ze wat minder verplaatsingen en leggen ze minder afstand af. Dit is
samengevat in Tabel 3.3. Het geschatte totaal laat zien dat dit verschil groter
wordt wanneer we de gehele steekproef (inclusief diegenen die niet zijn
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weggeweest) bekijken3. Het aantal verplaatsingen en de gemiddelde afstand op
een dag is dan nog lager voor alleenstaanden.

Deze resultaten liggen in lijn met Bocker et al. (2017), die laten zien dat een
kleinere huishoudgrootte onder niet-ouderen (in Rotterdam en omgeving) leidt tot
een lager aantal verplaatsingen. Uit ander onderzoek, met als context Zuid-Korea,
komt ditzelfde beeld naar voren voor niet-ouderen met een kleinere
huishoudgrootte (Choo et al., 2016). Echter komt uit dat onderzoek ook naar
voren dat ouderen met een kleinere huishoudgrootte juist meer verplaatsingen
maken dan ouderen met een grotere huishoudgrootte. Dit effect zien wij niet terug
in de resultaten voor de subgroepen. Aangezien het onderzoek in Zuid-Korea een
zeer andere context kent is het niet verbazingwekkend dat de resultaten wat
verschillen van elkaar.

Synthese geschatte algemene mobiliteit alleenstaanden en niet-alleenstaanden

Waarschijn- Geschat aantal Geschatte afgelegde
lijkheid verplaatsingen afstand op een dag
weggeweest op een da
op een dag P 2

Wanneer Gehele Wanneer Gehele

weggeweest  steekproef weggeweest steekproef

Alleenstaand 79% 3,3 2,6 16 13

Niet-

0,
alleenstaand 0% 3,5 2,8 20 16

3 De formule voor het geschatte totale effect voor de gehele steekproef, in dit geval voor het aantal
verplaatsingen op een dag = (waarschijnlijkheid weggeweest * geschatte aantal verplaatsingen op een
dag wanneer weggeweest) + (waarschijnlijkheid niet-weggeweest * aantal verplaatsingen op een dag
wanneer niet weggeweest). Het tweede deel van de formule valt weg omdat er nul verplaatsingen zijn
wanneer iemand niet is weggeweest.

25



4.1

Figuur 4.1

Reizen als alleenstaande

Het gebruik van vervoerwijzen

In hoeverre verschilt het gebruik van verschillende vervoerwijzen tussen
alleenstaanden en niet-alleenstaanden? In dit hoofdstuk presenteren we de
resultaten van analyses hiervan. Hierbij kijken we naar het geschatte aantal
reisdagen per jaar met verschillende vervoerwijzen (op basis van de
gerapporteerde frequentie in een jaar): de auto (als bestuurder en/of passagier),
de fiets, lopen, bus, tram en metro (BTM) en de trein. Alle gepresenteerde
schattingen in dit hoofdstuk komen voort uit resultaten van regressieanalyses
(Hoofdstuk 2). En zijn zodoende conditioneel op leeftijd, opleidingsniveau,
geslacht en land van herkomst.

Vervoerswijze gebruik

Alleenstaanden gebruiken de auto (als bestuurder en/of passagier) en, in mindere
mate, de fiets en lopen minder vaak dan niet-alleenstaanden. Echter gebruiken
alleenstaanden de trein en BTM vaker dan niet-alleenstaanden, zie Figuur 4.1.
Hierbij kijken we naar het geschatte aantal reisdagen per jaar met verschillende
vervoerwijzen. Opvallend hierbij is dat het geschatte aantal dagen per jaar dat
door alleenstaanden minder met de auto wordt gereisd, niet lijkt te worden
gecompenseerd door het aantal dagen dat meer wordt gereisd met de trein of
BTM. Dit komt overeen met de resultaten uit Hoofdstuk 3 waar bleek dat
alleenstaanden wat minder (ver) reizen. Het sluit ook aan bij het gegeven dat
alleenstaanden vaker iets meer stedelijk wonen (Kader 6.1).

Geschat aantal reisdagen per jaar voor vervoerwijzen
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200 183
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145 149
§ 150 145
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&
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©
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. . I I -
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m Alleenstaand m Njet-alleenstaand

Aangezien het aantal dagen dat verschillende vervoerwijzen gemiddeld per jaar
worden gebruikt sterk verschilt, is het goed om in dit geval ook de procentuele
verschillen te vergelijken. Deze zijn te vinden in Figuur 4.2. Hierin is te zien dat
het verschil wat betreft fietsen en lopen zeer klein is. Het autogebruik als
bestuurder en/of passagier is echter 21% lager voor alleenstaanden, terwijl
alleenstaanden 39% meer dagen in de trein zitten, en zelfs 61% meer dagen met
BTM.
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Figuur 4.2 Procentueel verschil alleenstaanden ten opzichte van niet-alleenstaanden in geschat aantal
reisdagen per jaar voor vervoerwijzen
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Wanneer we de resultaten voor 2023/2024 vergelijken met 2018/2019 zien we
dat de verschillen tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden voor het gebruik
van auto, trein en BTM voor beide periodes dezelfde kant op gaan (Tabel 4.1).
Hierbij geldt dat in beide periodes de auto minder wordt gebruikt door

alleenstaanden dan door niet-alleenstaanden, terwijl de trein en BTM juist meer
worden gebruiken door alleenstaanden in beide periodes. De mate van de
verschillen zijn ook ongeveer even groot voor beide periodes. Dit dient als extra
validatie voor onze resultaten.

Voor de fiets is het verschil tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden dat we

voor 2023/2024 vinden minder vergelijkbaar met het verschil in 2018/2019. In
2023/2024 vinden we dat alleenstaanden iets minder fietsen dan niet-
alleenstaanden. Voor 2018/2019 is dit verschil slechts -0,1% (Figuur 4.3) en
bovendien ook niet significant. Dit resultaat lijkt dus iets minder stabiel. Het aantal
geschatte reisdagen dat er gelopen wordt kan niet worden gevalideerd met de
historische data omdat deze in 2018/2019 niet is uitgevraagd.

Tabel 4.1 Vergelijking verschil alleenstaanden ten opzichte van niet-alleenstaanden in vervoerswijze

gebruik (2018/2019 en 2023/2024)

2018/2019

Verschil alleenstaand
t.o.v. niet-alleenstaand

2023/2024 Verandering

Verschil alleenstaand verschil
t.o.v. niet-alleenstaand

Geschat aantal
reisdagen per jaar
auto

Lager

Lager

Ongeveer gelijk

Geschat aantal
reisdagen per jaar
fiets

Geen

Lager

Groter

Geschat aantal
reisdagen per jaar
BTM

Hoger

Hoger

(Iets) kleiner

Geschat aantal
reisdagen per jaar
trein

Hoger

Hoger

Ongeveer gelijk
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Figuur 4.3
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Vergelijking procentueel verschil alleenstaanden ten opzichte van niet-alleenstaanden in
vervoerswijze gebruik (2018/2019 en 2023/2024)
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NB. Cursief betekent dat de coéfficiént onderliggend aan het berekende verschil niet significant is.

Subgroepen

We zien dat alleenstaanden ten opzichte van niet-alleenstaanden meer gebruik
van het ov maken en minder de auto in 2023/2024. Echter is er wel verschil per
subgroep. Dit illustreren we aan de hand van vijf persona’s in Tabel 4.2.

De grotere mate van ov-gebruik voor alleenstaanden zien we consistent voor alle
persona’s terug. Wel zien we verschillen wat betreft de grootte van het effect van
alleenstaand-zijn op het ov-gebruik. Leeftijd is hierin vooral een belangrijke factor.
Jongere alleenstaanden gebruiken duidelijk het ov meer dan jongere niet-
alleenstaanden. Bij Amy zien we dan ook een duidelijk verschil. Een hogere leeftijd
drukt juist het verschil tussen de alleenstaande en niet-alleenstaande situatie.
Omdat ouderen echter zeer weinig met het ov reizen zien we hier alsnog een
duidelijke toename wanneer iemand alleenstaand is. Zo geldt bijvoorbeeld voor
Evert, de oudste van het stel persona’s, dat hij als niet-alleenstaande de bus, tram
of metro naar schatting nooit gebruikt, terwijl hij de bus, tram of metro als
alleenstaande naar schatting 7 dagen gebruikt.

Het lagere gebruik van de auto in een jaar als alleenstaande zien we ook bij de
persona’s terug. Alleen het hebben van een minderjarig kind als alleenstaande
heeft zodanig groot effect dat dit omdraait. De schatting is dan ook dat Babet juist
meer met de auto gaat rijden als ze alleenstaand is.

Wat betreft het gebruik van de fiets in een jaar is te zien dat de persona’s
inderdaad wat minder fietsen als ze alleenstaand zijn. Dit geldt met nhame zeer
duidelijk voor alleenstaanden van oudere leeftijd, zo is ook te zien voor het oudste
persona Evert. We schatten dat deze persona ongeveer 25% minder fietst als
alleenstaande. Voor Amy, de jongste persona, geldt daarbij echter een omgekeerd
effect. Geschat wordt dat zij juist meer fietst wanneer ze alleenstaand is dan
wanneer ze niet alleenstaand is. Wat betreft de geschatte loopfrequentie zien we
een wat meer wisselend beeld, met maar kleine verschillen. Verschillende
persoonskenmerken hebben hierbij een minder duidelijk effect op het verschil
tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden.
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Tabel 4.2 Geschat vervoerswijze gebruik voor persona’s met de verschijningsvormen alleenstaand en
niet-alleenstaand
Amy Babet Cees Dunya Evert
Geschat aantal reisdagen per Alleenstaand 101 227 152 77 130
LLLC L) Niet-alleenstaand 152 217 208 107 166
Geschat aantal reisdagen per Alleenstaand 178 140 127 142 69
TP HEE Niet-alleenstaand 149 155 126 152 93
Geschat aantal reisdagen per Alleenstaand 227 217 188 230 186
TP (] Niet-alleenstaand 227 220 196 225 196
Geschat aantal reisdagen per Alleenstaand 62 18 22 62
L L Niet-alleenstaand 42 8 15 43
Geschat aantal reisdagen per Alleenstaand 52 10 19 27
SETETELD Niet-alleenstaand 40 8 12 22 0
Leeftijd 26 37 44 69 81
Geslacht Vrouw Vrouw Man Vrouw Man
Opleiding Hoog Middel Laag Hoog Middel
Minderjarig kind in huishouden Nee Ja Nee Nee Nee
Herkomst Europa NL NL Buiten NL
Europa
4.4 Synthese

Samenvattend zien we in dit hoofdstuk dat alleenstaanden de auto duidelijk
minder gebruiken (als bestuurder en/of als passagier) dan niet-alleenstaanden. In
de analyse van de subgroepen zien we een opvallende uitzondering hierop.
Alleenstaanden met minderjarige kinderen lijken juist meer met de auto te reizen
wanneer ze alleenstaand zijn dan niet-alleenstaanden met minderjarige kinderen.
Daarnaast gebruiken alleenstaanden juist duidelijk meer het openbaar vervoer.
Daarmee lijken alleenstaanden dus meer afhankelijk van het openbaar vervoer bij
het doen van hun dagelijkse activiteiten. De verschillen wat betreft fiets- en
loopfrequentie zijn wat minder stabiel over de tijd en tussen de subgroepen, maar
geven een indicatie dat alleenstaanden iets minder fietsen en lopen. Met name
oudere alleenstaanden fietsen daarbij duidelijk minder dan niet-alleenstaande
ouderen, komt naar voren uit de analyse over de subgroepen. Bécker et al. (2017)
vinden ook dat in Rotterdam en omgeving het fietsgebruik significant omlaaggaat
wanneer een huishouden kleiner is. Overigens vinden zij alleen een significant
effect op fietsgebruik voor niet-ouderen.
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5.1

Figuur 5.1

Reizen als alleenstaande

Automobiliteit

In hoeverre verschilt de automobiliteit voor alleenstaanden ten opzichte van niet-
alleenstaanden? Hebben alleenstaanden vaker of minder vaak een rijbewijs en een
auto in het huishouden? We presenteren een analyse hiervan in dit hoofdstuk.
Hiervoor gebruiken we de waarschijnlijkheid van het hebben van een rijbewijs, de
waarschijnlijkheid van het hebben van een auto in het huishouden, en het
geschatte aantal dagen waarop een auto als bestuurder wordt gebruikt. De
motivatie om juist automobiliteit eruit te lichten, komt voort uit het gegeven dat
de auto een belangrijke spil vormt in de bereikbaarheid voor mensen (Zijlstra &
Durand, 2025; Bastiaanssen & Breedijk, 2024; Mattioli, 2014) en bovendien goed
is voor het gros van alle afgelegde reiskilometers over land (KiM, 2024).
Bovendien valt in Hoofdstuk 4 op dat er duidelijke verschillen zijn tussen de
automobiliteit van alleenstaanden en van niet-alleenstaanden. Daarmee is dit een
relevant onderwerp om voor alleenstaanden verder uit te diepen. Alle
gepresenteerde schattingen in dit hoofdstuk komen voort uit resultaten van
regressieanalyses (Hoofdstuk 2). En zijn zodoende conditioneel op leeftijd,
opleidingsniveau, geslacht en land van herkomst.

Rijbewijsbezit, autobezit en autogebruik als bestuurder

Alleenstaanden hebben minder vaak een autorijbewijs (Rijbewijs B voor besturen
van een auto) dan niet-alleenstaanden. De geschatte waarschijnlijkheid van
rijpewijsbezit voor een alleenstaande is 75% terwijl dit voor niet-alleenstaanden
86% is, zie ook Figuur 5.1. De waarschijnlijkheid van het hebben van een rijbewijs
is dus 13% (11 procentpunten) lager voor alleenstaanden dan voor niet-
alleenstaanden.

Waarschijnlijkheid bezit van rijbewijs

100%
80%
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rijpewijsbezit

20%

0%
Alleenstaand Niet-alleenstaand

De verschillen wat betreft autobezit in het huishouden zijn groter dan voor
rijpewijsbezit. Alleenstaanden hebben duidelijk minder vaak een auto in het
huishouden dan niet-alleenstaanden (zie ook Zijlstra & Durand, 2025). Waar de
waarschijnlijkheid van het hebben van een auto in het huishouden voor niet-
alleenstaanden 89% is, is dit voor alleenstaanden slechts 57%, oftewel 36% (32
procentpunt) lager (Figuur 5.2). Het is waarschijnlijk dat het verschil in
rijbewijsbezit een invloed heeft op het verschil in autobezit. Daarom hebben we
ook gekeken naar de waarschijnlijkheid van autobezit voor alleenstaanden en niet-
alleenstaanden wanneer we alleen kijken naar personen met een rijbewijs. Dit is
terug te vinden in Figuur 5.2. Gegeven dat personen een rijbewijs bezitten, blijkt

30



Figuur 5.2
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het verschil in waarschijnlijkheid van autobezit wat kleiner, maar is de
waarschijnlijkheid van het hebben van een auto nog steeds duidelijk kleiner voor
alleenstaanden. Voor niet-alleenstaanden is de waarschijnlijkheid van het hebben
van een auto in het huishouden 94% indien ze een rijbewijs hebben, terwijl dit
voor alleenstaanden indien ze een rijbewijs hebben 74% is.

Waarschijnlijkheid autobezit in huishouden, gehele steekproef en indien rijbewijsbezit
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Waarschijnlijk mede als gevolg van de verschillen in rijbewijs- en autobezit, en de
kleine verschillen in stedelijkheid (Kader 6.1), vinden we ook duidelijke verschillen
in het gebruik van de auto als bestuurder van alleenstaanden ten opzichte van
niet-alleenstaanden (Figuur 5.3).

Alleenstaanden gebruiken de auto duidelijk minder als bestuurder in een jaar,
namelijk gemiddeld ongeveer 134 dagen. We schatten dat niet-alleenstaanden
gemiddeld 166 dagen per jaar de auto als bestuurder gebruiken. Alleenstaanden
gebruiken de auto dus ongeveer 19% minder als bestuurder. Wanneer we alleen
rijpewijsbezitters vergelijken wordt dit verschil, logischerwijs, wat kleiner: 170
geschatte dagen als autobestuurder per jaar voor alleenstaanden ten opzichte van
186 voor niet-alleenstaanden (ongeveer 9% verschil). Opvallend is echter met
name de vergelijking voor personen met een rijbewijs én een auto in het
huishouden. Voor deze groep zien we namelijk dat alleenstaanden méér in de auto
zitten als bestuurder dan niet-alleenstaanden. Alleenstaanden in deze groep
besturen de auto ongeveer 10% meer dagen per jaar dan niet-alleenstaanden met
een rijbewijs en een auto (213 dagen voor alleenstaand ten opzichte van 194 voor
niet-alleenstaanden, Figuur 5.3). Voor mogelijke verklaringen kunnen we wijzen
op het gegeven dat de alleenstaande de auto sowieso alleen ter beschikking heeft,
terwijl in huishoudens met meer personen men een auto moet delen, wanneer dit
om één voertuig gaat. Ook zijn er hoge kosten verbonden aan het bezit van een
auto (o.a. afschrijving, verzekering, belastingen). Wanneer men eenmaal een auto
heeft aangeschaft, loont het ook om er veelvuldig gebruik van te maken.
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Figuur 5.3

5.2

Tabel 5.1
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Geschat aantal reisdagen per jaar als autobestuurder, gehele steekproef, indien rijpewijsbezit
en indien rijbewijsbezit en autobezit in huishouden
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Validatie van de resultaten

Wanneer we de resultaten voor 2023/2024 vergelijken met de resultaten voor
2018/2019 zien we dat de verschillen tussen alleenstaanden en niet-
alleenstaanden voor rijbewijsbezit, autobezit en autogebruik dezelfde kant op
gaan (Tabel 5.1). Daarbij geldt dat voor beide periodes alleenstaanden minder
vaak een rijbewijs hebben, minder vaak een auto in het huishouden hebben en
minder vaak de auto gebruiken dan niet-alleenstaanden. De mate van verschil
tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden is daarbij ook zeer vergelijkbaar
voor beide periodes. Het verschil tussen de waarschijnlijkheid van rijbewijsbezit
voor alleenstaanden en voor niet-alleenstaanden is voor beide periodes ongeveer
13 procent (Figuur 5.4). Het verschil in waarschijnlijkheid van autobezit en
autogebruik als bestuurder tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden is iets
kleiner in 2023/2024 dan in 2018/2019. Of dit komt door exogene factoren die
verschillende invloed hadden op deze periodes, of door kleine verschillen tussen
de datasets zoals het verschil in de codering van migratieachtergrond is op basis
van deze analyse niet te zeggen. Aangezien het echter om zeer kleine verschillen
gaat dient dit al met al als extra validatie voor de gevonden resultaten.

Vergelijking verschil alleenstaanden ten opzichte van niet-alleenstaanden in automobiliteit
(2018/2019 en 2023/2024)

2018/2019 2023/2024 Verandering
Verschil alleenstaand Verschil alleenstaand verschil
t.o.v. niet-alleenstaand t.o.v. niet-alleenstaand
Waarschijnlijkheid Lager Lager Gelijk
rijpewijsbezit
Waarschijnlijkheid Lager Lager (Iets) kleiner
autobezit in
huishouden
Geschat aantal Lager Lager (Iets) kleiner

reisdagen per jaar
autobestuurder
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Vergelijking procentueel verschil alleenstaanden ten opzichte van niet-alleenstaanden in
automobiliteit (2018/2019 en 2023/2024)

Waarschijnlijkheid Waarschijnlijkheid Geschat aantal reisdagen
rijpewijsbezit autobezit in huishouden per jaar autobestuurder
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Subgroepen

Alhoewel we een duidelijk patroon zien wat betreft de automobiliteit van
alleenstaanden ten opzichte van die van niet-alleenstaanden, zien we dat deze
patronen verschillen aan de hand van wat voor type alleenstaande iemand is. Dit
illustreren we in Tabel 5.2 aan de hand van de vijf opgestelde persona’s in dit
rapport.

Voor alle persona’s geldt dat de waarschijnlijkheden van het hebben van een

rijpewijs en van het hebben van een auto in het huishouden hoger zijn wanneer ze

niet alleenstaand zijn. De mate waarin alleenstaand-zijn deze waarschijnlijkheid
verlaagt, verschilt echter wel sterk op basis van een aantal persoonskenmerken.
Jongeren, mensen met een lager opleidingsniveau en mensen met een (niet-)
Westerse migratieachtergrond hebben nog minder vaak een rijbewijs als
alleenstaande dan als niet-alleenstaande. Dit is bijvoorbeeld ook terug te zien in
de persona’s Amy en Cees. Voor hen is de waarschijnlijkheid van het hebben van
een auto wanneer ze alleenstaand zijn ongeveer 50 procent lager dan wanneer ze
niet alleenstaand zijn. Het hebben van een minderjarig kind verkleint het verschil
tussen de alleenstaande en niet-alleenstaande situatie juist duidelijk. Voor Babet
is dan ook de waarschijnlijkheid iets minder dan 20 procent lager om een auto te
hebben in het huishouden wanneer zij alleenstaand is dan wanneer zij niet
alleenstaand is.

Het hebben van een minderjarig kind is ook een belangrijke factor wat betreft
autogebruik als bestuurder. Voor alle andere persona’s geldt dat alleenstaanden
minder de auto gebruiken als bestuurder. Voor Babet geldt daarentegen juist dat
ze de auto meer gebruikt als bestuurder wanneer ze alleenstaand is. Daarnaast
geldt dat het verschil tussen vrouwelijke alleenstaanden en vrouwelijke niet-
alleenstaanden wat betreft het autogebruik als bestuurder minder groot is dan
voor mannen. Dit geldt tevens voor oudere alleenstaanden ten opzichte van
jongere alleenstaanden.
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Tabel 5.2 Geschatte automobiliteit voor persona’s met de verschijningsvormen alleenstaand en niet-
alleenstaand

Amy Babet Cees Dunya Evert
Waarschijnlijkheid Alleenstaand 43% 90% 58% 67% 63%
TS Niet-alleenstaand  61% 92% 73% 72% 77%
Waarschijnlijkheid autobezit in Alleenstaand 33% 79% 45% 49% 58%
T Niet-alleenstaand ~ 73% 98%  82% 85%  85%
Geschatte aantal reisdagen per Alleenstaand 85 216 128 59 114
TP EXE S I 7 Niet-alleenstaand 127 198 187 66 143
Leeftijd 26 37 44 69 81
Geslacht Vrouw Vrouw Man Vrouw Man
Opleiding Hoog Middel Laag Hoog Middel
Minderjarig kind in huishouden Nee Ja Nee Nee Nee
Herkomst Europa NL NL Buiten NL

Europa

5.4 Synthese

Dit hoofdstuk laat zien dat het rijbewijsbezit, het autobezit en het autogebruik
over het algemeen lager liggen onder alleenstaanden dan onder niet-
alleenstaanden. Dit komt ook overeen met literatuur waaruit voor verschillende
Westerse landen blijkt dat alleenstaanden minder vaak een rijbewijs en toegang
tot een auto hebben dan families (Young & Lachapelle, 2017; Thema et al., 2024;
van Eenoo, 2022; Oakil et al., 2016; Zijlstra & Durand, 2025) en waaruit voor de
VS blijkt dat alleenstaanden minder vaak de auto gebruiken (Deka, 2014). We
vinden dat onder alleenstaanden die een auto in het huishouden hebben in
vergelijking met niet-alleenstaanden die een auto in het huishouden hebben,
alleenstaanden juist meer de auto gebruiken. Dit beeld komt overeen met eerder
onderzoek uitgevoerd in Denemarken (Haustein et al., 2014). De bevindingen
sluiten ook aan bij het gegeven dat alleenstaanden gemiddeld genomen iets
stedelijker wonen (Kader 6.1).

Uit de analyse van de subgroepen zien we dat het hebben van een minderjarig
kind wel lijkt mee te spelen in de verschillen tussen alleenstaanden en niet-
alleenstaanden. Voor dit type geldt dat een alleenstaande juist meer met de auto
rijdt dan een niet-alleenstaande, ook wanneer niet wordt alleen wordt gekeken
naar mensen met een auto. Op basis van de analyses voor alle alleenstaanden in
dit hoofdstuk kunnen we concluderen dat het gemiddelde van 134 autorijddagen
voor de gehele groep van alleenstaanden is opgebouwd uit twee groepen: het ene
deel met rijbewijs én auto gebruikt de auto redelijk intensief, het andere deel
zonder auto rijdt zelf nooit of enkel sporadisch. Beide groepen alleenstaanden zijn
grofweg even groot.

Deze resultaten brengen interessante implicaties met zich mee. Ter illustratie: stel
er is een straat met 10 huizen. Als in al deze huizen alleenstaanden wonen kan
verwacht worden dat bij 5 of 6 van de 10 huizen tenminste één auto te vinden is;
gegeven de waarschijnlijkheid van 56% van het hebben van een auto in het
huishouden. Als dezelfde straat echter bewoond wordt door enkel niet-
alleenstaanden is de verwachting dat bij 9 of 10 de huizen tenminste één auto te
vinden is, gegeven dat elk volwassen persoon in het huishouden 89% kans heeft
op een auto in het huishouden. Dit kan daarmee een behoorlijk effect hebben op
bijvoorbeeld het ruimtegebruik en de parkeerdruk. In een straat met alleen maar
alleenstaanden zal daarnaast ook minder met de auto gereden worden.
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Omgekeerd geldt natuurlijk wel dat in straat met alleenstaanden slechts 10
volwassenen wonen. Dit aantal is minimaal het dubbele in de straat met niet-
alleenstaanden.
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6.1

Figuur 6.1

Reizen als alleenstaande

Bereikbaarheid

Verschilt de bereikbaarheid van alleenstaanden van die van niet-alleenstaanden?
En ervaren alleenstaanden hun bereikbaarheid anders dan niet-alleenstaanden?
Een analyse hiervan wordt gepresenteerd in dit hoofdstuk. Daarbij kijken we naar
drie onderdelen van bereikbaarheid. Ten eerste de snelheid waarbij mensen zich
gemiddeld verplaatsen, als indicatie voor hoe snel zij een afstand (kunnen)
afleggen. Ten tweede de nabijheid aan de hand van de afstand tot vier relevante
voorzieningen: de huisarts, het ziekenhuis, de supermarkt en het treinstation. Ten
derde analyseren we de perceptie van bereikbaarheid: in hoeverre ervaren
mensen barrieéres bij het reizen naar de huisarts, het ziekenhuis en de
supermarkt. Vanwege beperkingen in de data presenteren we in dit hoofdstuk
geen validatie op basis van historische data. Alle gepresenteerde schattingen in dit
hoofdstuk komen voort uit resultaten van regressieanalyses (Hoofdstuk 2). En zijn
zodoende conditioneel op leeftijd, opleidingsniveau, geslacht en land van
herkomst.

Bereikbaarheid

Gemiddeld reizen alleenstaanden met een snelheid van 18 km/uur. Dit is 14%
langzamer dan niet-alleenstaanden die gemiddeld met een snelheid van 21
km/uur reizen, zie ook Figuur 6.1. Aangezien in eerdere hoofdstukken bleek dat
alleenstaanden minder met de auto en meer met het ov reizen is dit niet geheel
verrassend.

Geschatte gemiddelde verplaatsingssnelheid

25

20

Gemiddelde snelheid
(km/u)

(6]

Alleenstaand Niet-alleenstaand

De gemiddelde snelheid is hierbij een onderschatting van de daadwerkelijke
verschillen in totale reistijd, vanwege de verschillen in het gebruik van auto en ov.
Dat komt door de verborgen wachttijd. De verborgen wachttijd verwijst in de
context van ov (of vliegreizen) naar de tijd die reizigers onvrijwillig besteden aan
wachten vanwege beperkte frequenties, maar die niet direct zichtbaar is als
wachttijd op het station, bij de halte of op het vliegveld (Bakker, 2018). Dit is de
tijd die ontstaat doordat reizigers hun vertrekmoment moeten afstemmen op de
dienstregeling en daardoor soms eerder of later moeten vertrekken vanuit huis,
werk of andere plek.

Een gebruikelijke manier om deze verborgen wachttijd te schatten is door een
kwart te nemen van de intervaltijd tussen twee vertrekkende ov-voertuigen in de
gewenste richting (Savelberg & de Lange, 2018). Dus wanneer er ieder uur een
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bus vertrekt naar de beoogde bestemming, zouden we een kwartier reistijd
kunnen optellen bij deze specifieke reis met de bus. Deze extra reistijd verlaagd
de gemiddelde snelheid, maar dit is dus niet meegenomen in onze schatting
(Figuur 6.1), want hiervoor ontbreken de benodigde gegevens.

Voor alleenstaanden geldt dat, alhoewel ze minder snel reizen, ze wel dichterbij
verschillende voorzieningen wonen (Figuur 6.2). Dit wordt waarschijnlijk mede
veroorzaakt doordat alleenstaanden vaker in meer stedelijke gebieden wonen
(Kader 6.1). Alleenstaanden wonen gemiddeld 0,1 km dichter bij de huisarts en
supermarkt, twee bestemmingen die gemiddeld op ongeveer 600-800 meter
liggen. Daarnaast wonen alleenstaanden gemiddeld 1,1 km dichter bij een
ziekenhuis en 0,6 km dichter bij een treinstation. Gegeven dat we eerder
concludeerden dat alleenstaanden meer afhankelijk zijn van het ov kan deze
kortere afstand tot een treinstation door een deel van de mensen bewust gekozen
zijn.

Geschatte afstand tot voorzieningen

Afstand (km)
0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0

: 0,7
L 4
w5 ]
Supermarkt -0667 {

) . 2,9 g

m Alleenstaand m Niet-alleenstaand

De waarschijnlijkheid dat een alleenstaande een bestemming altijd of meestal
goed kan bereiken indien nodig is lager dan voor niet-alleenstaanden, zie Figuur
6.3. De perceptie van bereikbaarheid van de supermarkt, het ziekenhuis en de
huisarts is voor alleenstaanden daarmee wat slechter dan niet-alleenstaanden. De
grootte van de verschillen tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden variéren
naar gelang het type voorziening. De geschatte waarschijnlijkheid dat een
alleenstaande een supermarkt of huisarts goed kan bereiken is 2 procentpunt
lager dan voor niet-alleenstaanden. Voor het ziekenhuis is dit 3 procentpunt lager,
zie ook Figuur 6.3.
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Figuur 6.3

Kader 6.1
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Meer alleenstaanden in de stedelijke woonomgeving

Stedelijkheid is binnen dit onderzoek een indirect effect wat bijdraagt aan de
verschillen tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden. We corrigeren niet
voor deze verschillen, omdat we stedelijkheid niet zien als de oorzaak voor de
status van alleenstaande. Het verband is - in onze optiek - vooral andersom,
namelijk van alleenstaand naar stedelijk. Oftewel personen die in een stad
wonen worden niet eerder alleenstaand, maar alleenstaanden trekken juist wel
eerder naar de stad, bijvoorbeeld vanwege het meer passende woningaanbod in
steden. Een alleenstaande kan dus naar de stad trekken waardoor zijn of haar
mobiliteit of bereikbaarheid anders is dan voor niet-alleenstaanden die dit
minder snel doen.

Dat alleenstaand-zijn en stedelijkheid met elkaar verknoopt zijn kunnen we
opmaken uit observationele data. Wanneer we bijvoorbeeld kijken naar de
Gouden Standaard van 2023 zien we dat 36,5% van de
eenpersoonshuishoudens (goed voor 85% van de alleenstaanden) in een zeer
stedelijke woongemeente woont, tegenover 24,0% van de niet-alleenstaanden.
Zelfs wanneer we corrigeren in een regressieanalyse met stedelijkheid als
afhankelijke variabele en met een of meer van de controlevariabelen, blijft het
verschil bestaan. Dat is precies wat er in de onderstaande afbeelding gedaan is,
daarin corrigeren we voor onze standaard set met controlevariabelen (leeftijd,
geslacht, opleidingsniveau en herkomst). Er blijft een verschil bestaan tussen
alleenstaanden en niet-alleenstaanden. Alleenstaand-zijn en de mate van
stedelijkheid van de woonomgeving zijn dus niet onafhankelijk van elkaar.
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Data = ODIN 2023, bewerking KiM. De dikke horizontale lijn geeft de mediaan (50%-50% punt).
Verschil tussen de mediaan van alleenstaanden en niet-alleenstaanden is ruim 500 adressen per km2.
Dat komt neer op verschil tussen Enschede en Zutphen, Purmerend en Hoorn, of Breda en Etten-Leur.

Wij zien meerdere redenen waardoor de stedelijkheid van de woonomgeving
een gevolg kan zijn van de status als alleenstaande of niet-alleenstaande. Ten
eerste is het een bekend fenomeen dat mensen met partner die een gezin
willen vormen of (net) een gezin gevormd hebben bovengemiddeld vaak de
stad uit trekken of naar de nieuwbouwwijken aan de randen van de stad
trekken. De alleenstaanden blijven achter in het meer stedelijke gebied.
Omgekeerd trekken alleenstaanden vaker naar de stad. Alleenstaanden tillen
zwaarder aan de nabijheid van voorzieningen (supermarkt, winkels en openbaar
vervoer), zo blijkt ook uit het WoonOnderzoek Nederland waarin onder andere
mensen met een verhuiswens zijn ondervraagd over hun woonwensen (van
Dongen et al., 2025). 73% van de ouders in eenouderhuishoudens met een
verhuiswens vindt openbaar vervoer op loopafstand (heel) belangrijk, tegenover
57% van de tweeouder huishoudens. 42% van alle alleenstaanden (onze
definitie) met een verhuiswens wil binnen 500 meter van een supermarkt
wonen, tegenover 31% van de niet-alleenstaanden. Ook de woningvoorraad in
de meer stedelijke gebieden lijkt van belang te zijn. Het rijkere aanbod aan
kleinere woningen of huurwoningen sluit beter aan bij de behoeften of
mogelijkheden van de alleenstaanden waardoor ze eerder naar deze woningen
in stedelijke omgeving trekken.

Dit alles neemt niet weg dat er ook effecten van stedelijkheid op huishoudstatus
kunnen zijn. In rurale woonomgevingen geldt er mogelijk nog een stigma op
het idee van een scheiding, waardoor mensen langer bij elkaar blijven. In de
stad is mogelijk meer verleiding, waardoor relaties minder lang standhouden.
Enzovoort. Dergelijke verklaringen zijn in onze optiek ondergeschikt aan het
verband van alleenstaand-zijn nhaar woonomgeving.

Subgroepen

We zien tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden duidelijk verschillen in de
bereikbaarheid. We bekijken ook de verschillen aan de hand van de vijf opgestelde
persona’s in Tabel 6.1.
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Het beeld dat alleenstaanden ten opzichte van niet-alleenstaanden zich minder
snel voortbewegen komt ook naar voren wanneer we kijken naar verschillende
typen personen. Met name het hebben van een lager opleidingsniveau en ook het
hebben van een niet-Nederlandse herkomst vergroten de verschillen in snelheid
tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden. Dit is onder andere te zien bij de
persona’s Cees en Dunya. Het zijn van een vrouw en het hebben van een

minderjarig kind verkleinen de verschillen juist, zoals ook te zien is bij het persona

Babet.

Alhoewel we een duidelijk patroon zien wat betreft de nabijheid van voorzieningen

voor alleenstaanden ten opzichte van de nabijheid voor niet-alleenstaanden, zien
we dat deze patronen wat verschillen aan de hand van de andere kenmerken van
de personen. Dit is ook te zien bij de persona’s in Tabel 6.1. Voor de meeste
voorzieningen wordt geschat dat de persona’s dichter bij deze voorziening wonen
wanneer ze alleenstaand zijn ten opzichte van wanneer ze niet alleenstaand zijn.
Hierop gelden enkele uitzonderingen waarbij de afstanden gelijk zijn voor
alleenstaande persona’s en niet-alleenstaande persona’s, namelijk voor de
huisarts en de supermarkt. Wanneer we naar de onderliggende
persoonskenmerken kijken zien we dat de verschillen in nabijheid tussen
alleenstaanden en niet-alleenstaanden wat groter zijn voor vrouwen en juist wat
kleiner voor mensen van hogere leeftijd, mensen met een minderjarig kind en
mensen met een niet-Nederlandse migratieachtergrond.

Tabel 6.1 Geschatte bereikbaarheid (snelheid en nabijheid) voor persona’s met de verschijningsvormen
alleenstaand en niet-alleenstaand
Amy Babet Cees Dunya Evert
Gemiddelde Alleenstaand 16 20 18 11 15
verplaatsingssnelheid (km/u) ot ajeenstaand 19 22 22 14 18
Afstand tot huisarts (km) Alleenstaand 0,6 0,8 0,8 0,6 0,8
Niet-alleenstaand 0,7 0,9 0,8 0,7 0,8
Afstand tot ziekenhuis (km) Alleenstaand 3,3 5,6 5,2 3,2 5,7
Niet-alleenstaand 4,0 6,8 6,4 3,8 6,6
Afstand tot supermarkt (km) Alleenstaand 0,6 0,7 0,6 0,6 0,7
Niet-alleenstaand 0,6 0,8 0,7 0,6 0,7
Afstand tot treinstation (km) Alleenstaand 2,3 3,4 3,4 2,4 3,5
Niet-alleenstaand 2,7 4,1 4,0 2,7 3,9
Leeftijd 26 37 44 69 81
Geslacht Vrouw Vrouw Man Vrouw Man
Opleiding Hoog Middel Laag Hoog Middel
Minderjarig kind in huishouden Nee Ja Nee Nee Nee
Herkomst Europa NL NL Buiten NL
Europa

Voor de persona’s geldt dat ze een kleinere waarschijnlijkheid hebben om de
huisarts, het ziekenhuis en de supermarkt altijd of meestal goed te kunnen
bereiken wanneer ze alleenstaand zijn ten opzichte van wanneer ze niet
alleenstaand zijn. Het verschil wordt wel duidelijk verkleind door het hebben van
een niet-Nederlandse migratieachtergrond en het hebben van een minderjarig
kind. Dit laatste is ook te zien bij Babet, die voor de huisarts en de supermarkt
dezelfde waarschijnlijkheid heeft om de voorziening goed te kunnen bereiken als
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alleenstaande dan als niet-alleenstaande. We zien duidelijk dat het hebben van
een hogere leeftijd het verschil tussen wel en niet alleenstaand-zijn het groter
maakt. Dit is ook te zien voor Evert, de oudste persona. Voor alle voorzieningen in
Tabel 6.2 is de waarschijnlijkheid van het ervaren van geen barriéres bij het
bereiken hiervan tenminste 5 procentpunt lager voor een alleenstaande Evert ten
opzichte van voor een niet-alleenstaande Evert. Ook opleidingsniveau speelt een
rol, alhoewel in kleinere mate. Voor Cees zien we dan ook voor de huisarts en met
name voor het ziekenhuis wat grotere verschillen tussen alleenstaand zijn of niet.

Tabel 6.2 Geschatte bereikbaarheidsperceptie voor persona’s met de verschijningsvormen alleenstaand
en niet-alleenstaand
Amy Babet Cees Dunya Evert
Waarschijnlijkheid goed Alleenstaand 92% 98% 92% 96% 91%
LI LR G LTS Niet-alleenstaand ~ 94%  98%  95%  97%  97%
Waarschijnlijkheid goed Alleenstaand 88% 94% 88% 89% 87%
LG LRI Gl e S U Niet-alleenstaand ~ 90%  96%  92%  92%  95%
Waarschijnlijkheid goed Alleenstaand 95% 98% 94% 96% 93%
AU LR L) S RETRETE Niet-alleenstaand ~ 97%  98%  96%  98%  98%
Leeftijd 26 37 44 69 81
Geslacht Vrouw Vrouw Man Vrouw Man
Opleiding Hoog Middel Laag Hoog Middel
Minderjarig kind in huishouden Nee Ja Nee Nee Nee
Herkomst Europa NL NL Buiten NL
Europa
6.3 Synthese

We concluderen dat alleenstaanden vaker uitdagingen wat betreft de
bereikbaarheid hebben, ondanks de betere nabijheid van voorzieningen. Deze
uitdagingen komen vermoedelijk deels door een sterkere afhankelijkheid van het
openbaar vervoer. De drie in dit hoofdstuk besproken aspecten van bereikbaarheid
(snelheid, afstand tot voorzieningen, bereikbaarheidsperceptie van voorzieningen)
hebben verschillende invloeden op de bereikbaarheid van alleenstaanden.
Alleenstaanden bewegen zich gemiddeld wat langzamer voort, iets wat
waarschijnlijk te maken heeft dat alleenstaanden minder vaak een auto hebben.
Daartegenover staat echter dat alleenstaanden gemiddeld dichter bij
voorzieningen blijken te wonen. Dit komt doordat alleenstaanden veelal iets meer
stedelijk wonen. Ook zou het kunnen dat alleenstaanden meer keuzevrijheid
hebben in een voor hen geschikte locatie om te wonen omdat ze geen rekening
hoeven te houden met een partner. Verschillende onderzoeken geven indicaties
dat alleenstaanden ook vaak dichter bij hun werk wonen (Ferrari et al., 2021;
Young & Lachapelle, 2017; Deka, 2014). Alhoewel alleenstaanden zich wat minder
snel verplaatsen, hoeft dat hiermee dus niet te betekenen dat ze ook langer
moeten reizen om bij belangrijke voorzieningen of hun werk te komen. Omdat de
bereikbaarheidsperceptie echter wat minder goed is van voorzieningen, zal per
saldo de bereikbaarheid van alleenstaanden iets minder goed zijn.

Deze resultaten rond nabijheid geven ook meer context aan het feit dat
alleenstaanden minder ver reizen op een dag zoals besproken in Hoofdstuk 3.
Blijkbaar hoeven alleenstaanden namelijk gemiddeld ook minder ver te reizen om
voorzieningen te bereiken. Wat wel opvalt is dat de perceptie van bereikbaarheid
minder positief uitvalt voor alleenstaanden dan voor niet-alleenstaanden, en dat
dit met name voor alleenstaande ouderen het geval lijkt zo blijkt uit de analyse
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van de subgroepen. Echter, onderzoek uit Nederland van Pot et al. (2023) vindt
geen significant effect van alleenstaand-zijn op de perceptie van bereikbaarheid in
Nederland, maar dit is dan ook een zeer andersoortig onderzoek. Dat onderzoek is
namelijk niet gericht op alleenstaanden en kent dus een andere set aan
controlevariabelen die niet gekozen zijn om het beste het effect van alleenstaand-
zijn te kunnen bepalen. Tevens wordt hierin een andere methodiek gebruikt om de
perceptie van bereikbaarheid te meten.
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Implicaties

De resultaten uit het in dit rapport gepresenteerde onderzoek hebben
verschillende implicaties, zowel voor mobiliteitsprognoses als voor de werking van
transportmodellen. In dit hoofdstuk gaan we verder op deze implicaties in.

Projecties

Demografische vooruitzichten tot 2050

Het aantal en aandeel alleenstaanden gaan in de komende decennia verder
groeien, volgens de prognoses van het CBS (CBS, 2024b). Dat heeft ook gevolgen
voor de mobiliteit in Nederland. De prognoses van het CBS lopen door tot 2070,
maar natuurlijk met een toenemende mate van onzekerheid. Wij beperken de
focus hier daarom tot 2050.

Het aandeel alleenstaande huishoudens groeit naar verwachting van 47,7% anno
2025 naar 51,3% in 2050 (CBS, 2024b). In absolute termen gaat het om een
ontwikkeling van circa 4 miljoen in 2025 naar 4,8 miljoen in 2050, ofwel 20%
groei in 25 jaar tijd. De groei van de eenouderhuishoudens is daarbij iets sterker,
dan bij de eenpersoonshuishoudens (21,6% tegenover 19,5%). In absolute
termen zijn het zonder twijfel de eenpersoonshuishoudens die de hoofdmoot
vormen van de alleenstaande huishoudens: 84% tot 86% van de alleenstaande
huishoudens zijn eenpersoonshuishoudens, afhankelijk van het zichtjaar.

Wanneer we de focus verschuiven van de huishoudens naar personen veranderen
de aandelen, maar de hoofdboodschap blijft overeind: er zullen meer
alleenstaanden zijn. Van alle inwoners van Nederland - exclusief diegene in
institutionele huishoudens (verzorgingshuis, begeleid wonen, etc.) - is anno 2025
bijna 23% aan te merken als een alleenstaande, volgens onze definitie, dus
eenpersoonshuishouden of eenouder met één of meer thuiswonende kinderen. Dat
aandeel groeit naar 25,2% in 2050 (CBS, 2024b).

Kortom, tegen het jaar 2050, hebben we het over ruim 1 op de 2 huishoudens en
ongeveer 1 op de 4 mensen als alleenstaande.

De consequenties voor mobiliteit en bereikbaarheid

In de voorgaande hoofdstukken hebben we laten zien dat de reismogelijkheden,
het reisgedrag en de bereikbaarheid van alleenstaanden op tal van vlakken
verschilt met de reismogelijkheden, het reisgedrag en de bereikbaarheid van niet-
alleenstaanden. Met de prognoses in de hand kunnen we, voorzichtig, uitspraken
doen over de gevolgen van deze demografische trend op het mobiliteitsbeeld.
Enige terughoudendheid is geboden omdat niet alleen de verhoudingen tussen
alleenstaanden en niet-alleenstaanden veranderen, maar ook tal van andere
verhoudingen gaan veranderen. Onze vooruitzichten zijn daarom kwalitatief.
Uitgangspunt hierbij is dat de mobiliteit van de gemiddelde alleenstaande zoals we
die hier gevonden hebben gelijk blijft over de jaren. Dit uitgangspunt is een
aanname om kwalitatief iets te kunnen zeggen over de consequenties voor
mobiliteit en bereikbaarheid. Verder geven we geen rekenschap aan andere
samenstellingseffecten, zoals de toename van mensen met een
migratieachtergrond (Durand et al., 2023) of het stijgende opleidingsniveau.

Puur de toename van het aantal inwoners is belangrijker voor het mobiliteitsbeeld
dan de toename in het aantal alleenstaanden, zo kunnen we concluderen op basis
van dit onderzoek. In geen van de analyses, zoals gepresenteerd in de

voorgaande hoofdstukken, hebben we een effect dat groter is dan een factor 2 (of
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kleiner is dan een factor 0,5). Dat resulteert in de conclusie dat het aantal hoofden
van de bevolking belangrijker is dan de samenstelling van die bevolking wat
betreft de huishoudsamenstelling (in termen van wel of niet alleenstaand). Daarbij
kan wel direct aangetekend worden dat de Nederlandse bevolking minder hard
groeit dan voorheen, waardoor het effect van de bevolkingsgroei op de mobiliteit
ook minder groot wordt dan in afgelopen jaren.

De toename van het aantal alleenstaanden zet in zekere zin een rem op de groei
van de mobiliteit. Immers, voor veel indicatoren zagen we dat alleenstaanden
minder mobiel zijn: minder verplaatsingen, kortere afstanden, enzovoort. De
meest uitsproken verandering van de trend is waarschijnlijk te zien bij de
automobiliteit. Belangrijke voorwaarde hierbij is de (blijvende) mogelijkheid om
stedelijk te wonen. Wanneer alleenstaanden - tegen de woonwensen in -
gedwongen zijn om minder stedelijk te wonen dan gewenst, zal het effect
gedempt worden.

Transportmodellen: SPARK

Het wel of niet correct meenemen van de verschillen tussen de mobiliteit van
alleenstaanden en niet-alleenstaanden in transportmodellen heeft gevolgen voor
de uitkomsten en daarmee dus ook voor de conclusies die getrokken zullen
worden. Een goed begrip van de alleenstaanden is extra relevant vanwege de
verwachte groei van het aandeel en aantal alleenstaanden. Ter illustratie van dit
punt duiken we in een transportmodel. De keuze daarbij is gevallen op het
nationale autobezitsmodel SPARK. Een keuze die is ingegeven door de centrale rol
van het autobezit in de analyses uit de voorgaande hoofdstukken. Met SPARK
worden tal van analyses gedaan en kunnen tal van scenario’s doorgerekend
worden, zoals recent ook gedaan is voor de WLO-scenario’s. In dit geval gebruiken
we één resultaat, om de boel overzichtelijk te houden, namelijk de trendprognose
die is opgesteld voor de Klimaat en Energieverkenning 2024 (KEV2024; PBL,
2024). Daarbij is gewerkt met het vastgestelde beleid, op dat moment. De model-
versie was daarbij 1.10. Dat alles is relevant, omdat dergelijke modellen met
regelmaat geactualiseerd en verbeterd worden.

Historisch gezien is het aandeel huishoudens in Nederland zonder een auto
redelijk stabiel, zo kunnen we opmaken uit de laatste 35 jaar van het nationale
verplaatsingsonderzoek (OVG, MON, OViN en ODiN). In de periode 1990-2024 ligt
het aandeel huishoudens zonder auto tussen de 20% en de 30%. Dit met kleine
fluctuaties, die ook toegeschreven zouden kunnen worden aan methodologische
breuken, statistische ruis en veranderde definities. Wanneer we rekenschap geven
aan methodebreuken is het beeld nog stabieler (Figuur 7.1).

De stabiele of licht groeiende groep van huishoudens zonder auto betekent niet
dat het aantal auto’s in Nederland niet gegroeid is. Het tegendeel is waar. Dat
komt doordat het aantal huishoudens is toegenomen (Figuur 1.1). En er zijn
tegenwoordig meer huishoudens met 2 of meer auto’s (van 17,7% in 1999 naar
27,1% in 2024).
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Aantal auto’s bij Nederlandse huishoudens (gestileerd)
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Het aandeel eenpersoonshuishoudens* dat geen auto heeft schommelt al jaren
rond de 50% (Figuur 7.2). Dat komt overeen® met de schattingen in hoofdstuk 5.
Van 1990 tot ongeveer 2008 is er wel iets van een dalende trend te zien. In het
begin van de reeks ligt het aandeel eenpersoonshuishoudens zonder auto op bijna
60%. Tegen 2009 is dat gedaald tot 45%. Echter, vanaf 2010 start een nieuwe
versie van het nationale verplaatsingsonderzoek, met eerst OViN en later ODiN. In
die nieuwe reeks is het aantal observaties verdubbeld. In de periode 2010 tot
2024 ligt het aandeel eenpersoonshuishoudens zonder auto altijd tussen de 48,5%
en 52,0%, zonder duidelijke richting of trend.

4 We kijken enkel naar de eenpersoonshuishoudens. Dus niet naar de eenouderhuishoudens. Deze laatste
groep is lastiger te identificeren en is moeilijk zichtbaar in de output van SPARK. De
eenpersoonshuishoudens zijn goed voor circa 85% van de alleenstaanden.

5 Echter, hier conditioneren we niet op de controlevariabelen. Het gaat puur om de kruising tussen
eenpersoonshuishoudens en autobezit.
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Aantal auto’s onder eenpersoonshuishoudens in Nederland (geobserveerd)
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Als we de trend van de afgelopen 15 jaar eenvoudig doortrekken® naar 2040 blijft
het aandeel eenpersoonshuishoudens met of zonder auto rond de 50% liggen
(Figuur 7.3). Er is mogelijk zelfs een lichte daling van het aandeel met een auto.
Bij het doortrekken van de trend over de periode 2000-2024, met 10 jaar aan
extra gegevens, is de trend ook vlak, alleen is er nu een lichte stijging van het
aandeel met auto. Wanneer we alle observaties meenemen in het bepalen van de
trend, dus ook de observaties van 1990 t/m 2009, is er een duidelijke stijging
zichtbaar in de trend (0,24 procentpunt extra per jaar). Het aandeel
eenpersoonshuishoudens met auto stijgt van 50% anno 2025 naar 54% anno
2040.

Wanneer we de historische observaties uit het nationale verplaatsingsonderzoek
en onze trendmatige prognose vergelijken met de gebruikte prognose uit SPARK
zien we een verschil. De handmatige bijsturing binnen SPARK in het jaar 2023
maakt dat het aandeel in dat specifieke jaar mooi overeenkomt. Echter, later in de
tijd, na 2023, is de trend in SPARK anders, namelijk meer
eenpersoonshuishoudens hebben een auto (Figuur 7.3). Het aandeel zonder auto
daalt van 54% in het jaar 2018 naar 39% in 2040 (-15 procentpunt). Ook voor
het jaar 2023, in de periode 2018-2022, zien we enige discrepantie tussen SPARK
en de realisatie volgens het nationale verplaatsingsonderzoek. De drie trendlijnen
wijken zichtbaar af van het patroon van de KEV2024-trendprognose met SPARK.

6 Bij het doortrekken van een trend, veronderstel je enige stabiliteit in de onderliggende ontwikkelingen
qua inkomens, leeftijdsopbouw, maatschappelijke participatie. In het transportmodel is juist ruimte om
hiermee te variéren en om diverse scenario’s te onderzoeken.
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Aandeel eenpersoonshuishoudens met auto (historische reeks, trend en SPARK)
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Bronnen: Nationale verplaatsingsonderzoeken (OVG, MON, OViN en ODiN), SPARK-prognose t.b.v.
KEV2024, met vastgesteld beleid. De verticale strepen geven aan in welke jaren er methodebreuken
waren in het nationale verplaatsingsonderzoek.

Dit leidt tot twee uiteenlopende conclusies. Volgens onze schattingen, op basis van
de trendlijn 2010-2024 en 2000-2024, hebben straks 2 van de 4 miljoen
eenpersoonshuishouden een auto. De overige 2 miljoen hebben geen auto.
Volgens de KEV2024 prognose binnen SPARK hebben tegen 2040 circa 2,4 miljoen
eenpersoonshuishoudens een auto. 1,6 miljoen huishoudens hebben er wel
(minimaal) een. Dat scheelt in het uiterste geval 400.000 auto’s in Nederland.

Dat neemt niet weg dat er op nationaal niveau helemaal geen discrepantie behoeft
te zijn. Er kan overschatting zijn op het ene vlak en onderschatting op een ander.
Sterker nog, wanneer we de historische trends doortrekken naar 2040 voor de
meerpersoonshuishoudens ligt een sterke groei in het verschiet, door de ingroei
van huishoudens met 2, 3 of meer voertuigen. SPARK is conservatiever op dit
punt en beweegt richting verzadiging van huishoudens met meer dan een auto.

Niettemin lijken we hier een voorbeeld te pakken te hebben van het belang van
het goed meenemen van de huishoudkenmerken bij prognoses op het gebied van
verkeer en vervoer. Dat los van de vraag welke ontwikkeling het meest plausibel
is. De vergelijkende analyse met de SPARK-prognose voor KEV2024 is gedaan met
een van de eerste versies van SPARK (1.10) en sinds juli 2025 is SPARK versie 2.0
beschikbaar. Bij de eigenaren van SPARK is het aandachtspunt bekend en er wordt
in de vervolgversies van SPARK extra aandacht aan geschonken.
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Conclusies en discussie

Het aantal en aandeel alleenstaanden is in Nederland in de afgelopen decennia
sterk gegroeid. De prognoses van het CBS laten zien dat deze trend zich doorzet:
rond 2050 is 1 op de 2 huishoudens een eenpersoons- of eenouderhuishouden. Er
is echter nauwelijks onderzoek naar de verschillen qua mobiliteit en
bereikbaarheid tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden.

Het doel van het onderzoek is om meer grip te krijgen op de verschillen tussen
alleenstaanden en niet-alleenstaanden ten aanzien van de reismogelijkheden, de
daadwerkelijk gemaakte verplaatsingen en de bereikbaarheid. Daarbinnen wensen
we ook meer zicht te krijgen op de verschillen tussen bepaalde groepen
alleenstaanden. Hiervoor hebben we gebruikt gemaakt van gegevens uit het
nationale verplaatsingsonderzoek (ODiIN 2023-2024). In onze regressiemodellen
en schattingen van de reismogelijkheden, het reisgedrag en
bereikbaarheidsaspecten waarin we alleenstaanden met niet-alleenstaanden
vergelijken, controleren we voor verschillen in leeftijd, geslacht,
migratieachtergrond en opleiding. Deze set controlevariabelen is tot stand
gekomen op basis van een uitvoerig getoetst causaal diagram (Hoofdstuk 2;
Bijlage A).

In dit afsluitende hoofdstuk bundelen we de voornaamste inzichten en binden we
hier ook handelingsperspectieven aan.

Conclusies

In deze studie zien we dat alleenstaanden iets minder mobiel zijn, dan
vergelijkbare niet-alleenstaanden. Zo worden er iets minder verplaatsingen
gemaakt en zijn de verplaatsingen die gemaakt worden iets korter. Daar liggen
twee belangrijke verschillen aan ten grondslag. De eerste, en belangrijkste
verklaring, is het verschil in autobezit. Alleenstaanden hebben veel minder vaak
een auto in het huishouden ten opzichte van huishoudens met meer dan één
volwassene. En de auto is de centrale spil in de mobiliteit van mensen in
Nederland: dankzij de auto worden er verplaatsingen gemaakt die zonder de auto
nooit gemaakt zouden worden. Ten tweede, zien we dat alleenstaanden veelal iets
meer stedelijk wonen, waardoor bijvoorbeeld ook de afstand tot voorzieningen
korter is en er dus minder afstand overbrugd moet worden om op bepaalde
activiteitenlocaties te komen. Beide verklaringen zijn ook met elkaar verknoopt.
De nabijheid in de meer stedelijke omgeving vermindert enigszins de noodzaak
voor een auto.

De toegang tot een auto wordt onder alleenstaanden niet alleen verminderd door
een lager autobezit. We zien ook dat alleenstaanden minder vaak een
autorijbewijs hebben. De verminderde autotoegankelijkheid vertaalt zich niet
noodzakelijk naar meer gebruik van actieve vervoerwijzen, zoals lopen of fietsen.
We zien wel dat alleenstaanden vaker een beroep doen op het openbaar vervoer.
Al met al zijn alleenstaanden meer afhankelijk van het openbaar vervoer, zoals de
bus en trein.

Alleenstaanden met rijbewijs én auto gebruiken de auto juist iets intensiever dan
niet-alleenstaanden met een auto in het huishouden. Dat is waarschijnlijk toe te
schrijven aan het gegeven dat ze het voertuig niet hoeven te delen met een
huisgenoot. Daarnaast is de aanschaf en het bezit van een auto relatief duurder
voor een alleenstaande ten opzichte van een niet-alleenstaande omdat de kosten
volledig bij één persoon neerkomen. Het ov is voor alleenstaanden juist relatief
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goedkoper dan voor niet-alleenstaanden omdat niet voor meerdere personen
betaald hoeft te worden zoals bij niet-alleenstaanden. Als alleenstaanden dus wel
een auto kopen ondanks deze factoren is het waarschijnlijk dat ze de auto ook
regelmatig nodig hebben. De patronen die wij vinden ten aanzien van rijbewijs- en
autobezit worden bekrachtigd door de schaarse literatuur op dit vlak.

De bereikbaarheid van alleenstaanden - ofwel de moeite die zij moeten doen om
gewenste activiteitenlocaties te bereiken - is waarschijnlijk netto iets minder goed
dan van niet-alleenstaanden. Alhoewel alleenstaanden gemiddeld dichterbij
voorzieningen wonen, bewegen ze zich ook langzamer voort vanwege hun
verminderde autobezit en auto-toegang. Alleenstaanden oordelen ook wat
negatiever over de bereikbaarheidssituatie waarin zij verkeren. De verschillen in
de toegang tot een auto spelen hierbij een rol. Een andere of aanvullende
verklaring is dat alleenstaanden niet kunnen steunen op andere huishoudleden en
daarom minder makkelijk relevante voorzieningen kunnen bereiken (Durand et al.,
2021).

Essentiele verschillen tussen subgroepen

De resultaten zoals we hierboven bespreken hebben betrekking op het
groepsgemiddelde over alle alleenstaanden, die we vergeleken hebben met het
groepsgemiddelde over de niet-alleenstaanden. Voor verschillende subgroepen
geldt dat de verschillen groter of minder groot zijn. Zoals bij alle gemiddelden
geldt dat een groter effect bij een groep opgeheven moet worden door een minder
groot effect bij een andere groep.

De eerste subgroep die duidelijk opvalt zijn alleenstaanden met een minderjarig
thuiswonend kind. Het hebben van een minderjarig kind heeft een duidelijk
stimulerend effect op de algemene mobiliteit voor alleenstaanden ten opzichte van
alleenstaanden zonder minderjarig kind. Dit is te verklaren aangezien
alleenstaanden hun zorgtaken niet kunnen delen met andere huisgenoten en voor
deze zorgtaken waarschijnlijk meer moeten reizen. Voor alleenstaanden met een
minderjarig kind geldt dat ze juist wat meer reizen en ook specifiek meer met de
auto reizen dan vergelijkbare niet-alleenstaanden met een minderjarig kind.

Waar het hebben van een minderjarig kind het effect van alleenstaand-zijn kan
omdraaien, zorgt opleidingsniveau juist voor een vergroting van verschillen tussen
alleenstaanden en niet-alleenstaanden. Alleenstaanden met een lager
opleidingsniveau reizen nog minder, hebben nog minder vaak een rijbewijs en
auto en reizen nog minder vaak met de auto dan alleenstaanden met een hoger
opleidingsniveau wanneer we hen vergelijken met vergelijkbare niet-
alleenstaanden.

Wat betreft leeftijd valt met name op dat het (negatieve) effect van alleenstaand-
zijn op het rijbewijsbezit, autobezit en gebruik van de auto voor jongere personen
(jonger dan 30) groter is dan voor oudere personen. Deze jongere alleenstaanden
fietsen juist duidelijk meer jongere niet-alleenstaanden, terwijl voor oudere
personen het omgekeerde geldt. De oudere alleenstaanden vallen met name op
wat betreft hun perceptie van bereikbaarheid. Het verschil tussen een niet-
alleenstaande oudere en een alleenstaande oudere wat betreft de perceptie van
bereikbaarheid is duidelijk groter dan voor een jongere alleenstaande en een
jongere niet-alleenstaande. Oudere alleenstaanden wonen tevens minder dichtbij
voorzieningen dan jongere alleenstaanden. De trek naar de stad lijkt namelijk
sterker te zijn voor jongere alleenstaanden.

Het (negatieve) effect van alleenstaand-zijn op rijbewijs-en autobezit is groter
voor personen met een niet-Nederlandse achtergrond dan voor personen met een
Nederlandse achtergrond. Ook geslacht heeft invloed op het effect van
alleenstaand-zijn op mobiliteit. Zo zijn de verschillen tussen niet-alleenstaande
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vrouwen en alleenstaande vrouwen wat betreft rijpewijsbezit en autogebruik
kleiner dan voor mannen. Wat betreft autobezit zijn de verschillen tussen
alleenstaande en niet-alleenstaande vrouwen juist weer groter. Het is dan ook
moeilijk om een duidelijk patroon te vinden wat betreft de interactie tussen
geslacht en alleenstaand-zijn en het effect hiervan op mobiliteit.

Implicaties

De groei van het aantal alleenstaanden kan gegeven de verschillen in mobiliteit
tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden effect hebben op het
mobiliteitssysteem. Eén van de duidelijkste verschillen die we zien is dat
alleenstaanden minder vaak een auto in het huishouden hebben. Daardoor zal in
de toekomst het aantal auto’s per huishouden vermoedelijk afvlakken. Ook het
autogebruik en de snelheid waarmee een gemiddeld huishouden reist zou
daarmee kunnen afvlakken, afhankelijk van de ontwikkeling van andere factoren
binnen de bevolkingssamenstelling. Het is echter waarschijnlijk dat de totale
bevolkingsontwikkeling, zowel qua grootte als qua samenstelling, ervoor zal
zorgen dat deze effecten op het niveau van het huishouden tenietgedaan worden
op geaggregeerd niveau. Minder auto’s per huishouden leidt bijvoorbeeld niet tot
minder auto’s in Nederland, omdat het aantal huishoudens groeit.

Gegeven de impact die alleenstaand-zijn kan hebben op mobiliteit is het lagere
autobezit ook een belangrijke factor om correct mee te nemen in
transportmodellen. Zo zien we een discrepantie van 400.000 auto’s tussen onze
trendlijn en de prognoses uit het autoparkmodel SPARK, waarbij het lastig blijkt
om dit verschil te verklaren.

Aanknopingspunten beleid

Met dit onderzoek hebben we laten zien dat er op diverse vlakken verschillen
bestaan tussen alleenstaanden en niet-alleenstaanden wat betreft mobiliteit en
bereikbaarheid. Dit maakt dat bepaald beleid bovengemiddeld hard neer kan
komen bij alleenstaanden. Zo concluderen wij dat alleenstaanden meer afhankelijk
zijn van het openbaar vervoer. Dit betekent dat een tariefstijging in het openbaar
vervoer of verschraling van het openbaar vervoer disproportioneel effect kan
hebben voor alleenstaanden. Alleenstaanden worden daarentegen gemiddeld
minder geraakt door bijvoorbeeld verhoogde autobelastingen. Over de laatste
maatregel kan echter ook gezegd worden dat dit de auto nog ontoegankelijker
maakt, voor onder andere alleenstaanden zonder auto, dan deze nu al is. Beide
vormen van vervoer, zowel ov als auto, zijn middelen om de bereikbaarheid te
realiseren en geen doel op zich.

Een van de manieren, of misschien wel de voornaamste manier, waarop
alleenstaanden een betere bereikbaarheid verkrijgen is het opzoeken van een
stedelijke woonomgeving. Alleenstaanden vertonen een bovengemiddelde
voorkeur voor het wonen in de nabijheid van voorzieningen, activiteitenlocaties,
en ov-knooppunten. Deze woonwens staat op gespannen voet met de
betaalbaarheid en de beschikbaarheid van geschikte woonvormen in de stedelijke
omgeving (BPD, 2024). Hoewel er ‘slechts’ 2,5 miljoen koppels met kinderen zijn
in Nederland, zijn er wel 5 miljoen gezinswoningen (Milikowski, 2025). Daarmee
zijn deze woningen vaak te ruim voor een alleenstaande. Veel huisvesting is voor
alleenstaanden tegenwoordig onbetaalbaar, door het eenpersoonsinkomen en het
gebrek aan compactere eenpersoonswoningen.

Bovendien betalen de alleenstaanden veelal voor de verkeers- en parkeerruimte
van de niet-alleenstaande buren (BPD, 2024). In de kosten voor een appartement
zitten veelal de niet-rendabele kosten voor de parkeerkelder. Parkeerruimte die
veelal verplicht is via de gemeentelijke parkeernormen. En veel van de VVE-
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gelden’ gaan ook naar beheer en onderhoud van deze gemeenschappelijke
ruimtes.

Dit onderzoek benadrukt tevens dat huishoudcontext zeer relevant is voor
mobiliteitskeuzes. Of iemand alleenstaand is of niet heeft namelijk duidelijk
mobiliteits- en bereikbaarheidseffecten. Alleen kenmerken van het individu
(geslacht, leeftijd) meenemen in een (transport)model kan er dus voor zorgen dat
de context gemist wordt. De sterke neiging om de mobiliteit te analyseren en
verklaren vanuit individuele kenmerken neemt de huishoudsituatie - en bredere
sociologische verklaringen (Bicchieri, 2017) - onvoldoende in ogenschouw. Dat is
vooral een les voor modelleurs, onderzoekers en experts.

Discussie

In deze discussie willen we nog kort even stil staan bij enkele aan het onderzoek
gerelateerde overwegingen.

De relaties in ons causale diagram veronderstellen eenrichtingsverkeer, van het
ene naar het ander. In verschillende gevallen kunnen er vraagtekens geplaatst
worden over de stelligheid van deze aanname. Het idee van tweerichtingsverkeer
kan niet altijd helemaal uitgesloten worden. Wanneer er sprake zou zijn van
dergelijke bicausale relaties worden effecten doorgaans minder krachtig. In lang
niet alle gevallen leidt het overigens tot andere conclusies. Met name voor de
effecten van alleenstaand-zijn naar andere factoren is dit een relevant punt.
Voorbeelden zijn stedelijkheid, inkomen, gezondheid en rijbewijsbezit. Wanneer de
afwezigheid of aanwezigheid van een rijbewijs ertoe leidt dat mensen eerder
alleenstaand worden overschatten we het totale effect van alleenstaand-zijn op
mobiliteit, omdat dit deels via het rijbewijsbezit loopt.

Verschillende factoren die relevant zijn of zouden kunnen zijn in het kader van de
mobiliteit van alleenstaanden hebben we niet of niet volledig mee kunnen nemen
in dit onderzoek vanwege beperkingen in de beschikbare data en de methodes.

Meer inzicht op de bereikbaarheid van werkplekken of onderwijslocaties zouden
interessante en beleidsrelevante aanvullingen kunnen zijn. We zouden kunnen
aannemen dat alleenstaanden dichter bij het werk wonen, want er is niet direct
een partner die nabij een andere werkplek wil wonen en de alleenstaande is op
papier flexibeler in de keuze qua woonlocatie. In de praktijk kan dit echter
tegenvallen, bijvoorbeeld door het beperkte budget. Bovendien bestaat mogelijk
ook de wens om nabij de ex-partner en kinderen te wonen na een scheiding of
juist nabij andere familie.

De inzichten uit deze studie leunen sterk op een administratieve werkelijkheid.
Veel mensen wonen alleen, maar hebben wel een partner waarmee ze op
dagelijkse basis het leven delen. Soortgelijk hebben mensen een beperkt of rijk
netwerk van vrienden, familie, kennissen en buren. Dit netwerk kan belangrijke
assistentie bieden bij de toegang tot een auto, het halen of brengen met de auto
(Zijlstra et al., 2019), het doorgronden van reisapps (Durand et al., 2021) of het
repareren van een fiets. Meer zicht op het sociale netwerk en de rol die dit
netwerk vervuld was daarom een wenselijke aanvulling geweest.

Hieraan gerelateerd weten we ook niet in hoeverre de alleenstaande status van
mensen permanent is of juist tijdelijk. lemand die net gescheiden is zal misschien

7 Bij 1 op 5 woningen in Nederland (1,5 miljoen) is men verplicht om een maandelijkse bijdrage in te
leveren voor de Vereniging van Eigenaren (VVvE). Dat gaat anno 2024 om gemiddeld circa 2000 euro per
jaar (Lankreijer-Kos, 2025). In de helft van de gevallen wordt de rekening voldaan door een
alleenstaande (Goedhuys et al., 2022).
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een ander mobiliteitsprofiel hebben dan iemand die altijd al alleen heeft gewoond.

Wij hebben hier in deze studie echter geen zicht op kunnen krijgen.

Ten slotte weten we dat gezondheid een belangrijke factor is. Dat zowel aan de
voorkant, bij activiteiten en maatschappelijke participatie, als aan de achterkant,
als resultante van de participatie en de sociaal-maatschappelijke positie.
Desondanks hebben we deze gezondheid slecht in beeld in het nationale
verplaatsingsonderzoek, maar ook in veel andere databestanden. We hebben het
daarmee dus ook niet mee kunnen nemen in dit onderzoek.
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Bijlage A

Figuur A.1
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Validatie van causaal diagram

Om het oorzakelijke effect van het alleenstaand-zijn op het reisgedrag bloot te
leggen, hebben we middels een zorgvuldig proces een causaal diagram opgesteld
(Figuur A.1). Dit diagram wordt ook wel een Directed Acyclic Graph (DAG)
genoemd. Op basis van het diagram konden we een set van controlevariabelen
ontlenen voor de bepaling van het totale effect, namelijk de rode ovalen uit het
diagram. Deze set is toegepast in regressieanalyses, zoals gepresenteerd in
hoofdstukken 3 tot en met 6.

De DAG biedt meer mogelijkheden. Naast de ontlening van de set van
controlevariabelen kunnen er ook assumpties uit het diagram afgeleid worden.
Deze assumpties zijn toetsbaar, mits de benodigde variabelen voorhanden zijn
(Pearl & MacKenzie, 2019). Daarmee kan het diagram intern gevalideerd worden.
In deze bijlage bespreken we de validatie en het resultaat ervan.

Causaal diagram in deze studie voor de relatie van alleenstaand-zijn naar mobiliteit

Stedelijkheid

Leeftiid \
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Legenda: Mosgroene variabele: onderzoeks- ofwel blootstellingsvariabele (Alleenstaand: eenpersoons- of
eenouderhuishouden met minderjarige kinderen in het huishouden); blauwe variabele met I: resultante
waar onze belangstelling naar uitgaat (Mobiliteit); rode (‘ouder’) variabelen: verklaring van de
blootstellingsvariabele en resultante; blauwe variabelen: verklaring voor de resultante; grijze variabelen:
niet geobserveerd in de data.

Validatiestappen

Het uiteindelijke causale diagram (Figuur A.1), zoals gehanteerd in deze studie, is
rijker dan het oorspronkelijke vertrekpunt. Het is de resultante van meerdere
iteraties en validatietoetsen, waardoor we tussentijds ook beargumenteerde
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aanpassingen hebben gedaan door additionele relaties toe te voegen. We zijn ook
in gesprek gegaan met experts van het Nederlands Demografische Instituut
(NIDI), Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) en het Sociaal en Cultureel
Planbureau (SCP). Daar hebben we de conceptversie van de DAG ook voorgelegd.
Daarnaast kwamen we gaandeweg zelf nieuwe literatuur en kennis tegen die tot
aanscherping van het causale diagram hebben geleid.

De toetsbare assumpties worden afgeleid uit deze veronderstelde relaties — ofwel
afhankelijkheden in de vorm van oorzaak-gevolg relaties — en ze bestaan
normaliter uit alle (conditionele) onafhankelijkheden. Dit zijn de relaties tussen de
variabelen waarbij wij geen aanleiding zagen voor een direct verband, zo zien wij
geen reden om te veronderstellen dat leeftijd tot een ander geslacht leidt of
geslacht tot een andere leeftijd. De eventuele benodigde controlevariabelen voor
de effectschatting zijn daarbij afhankelijk van de ‘informatiestroom’ die door het
diagram lopen, op dezelfde manier wordt ook de set van controlevariabelen voor
onze regressiemodellen verkregen. Met eigenlijk als enige verschil dat het daarbij
om de onderzoeksvraag gaat, in plaats van een interne validatie.

De onafhankelijkheden kunnen we aan de hand van de statistische toetsen en de
gebruikte data onderbouwen of juist weerleggen. De effectgrootte en de
significantie van de toetsbare assumpties zijn hiervoor van belang, net als de
argumentatie van de onderzoekers. We hanteren een effectgrootte van minimaal
+/- 0.1 met een significantieniveau van p < 0.05. Als een assumptie uit een test
hieraan voldoet kunnen we overwegen dat er wel een afhankelijkheid (en dus een
relatie) bestaat tussen twee variabelen in het causale diagram. Een statistische
test kan wijzen op de aanwezigheid of afwezigheid van een verband in de data. Dit
verband behoeft nog niet te bestaan in de praktijk. Veel hierbij is afhankelijk van
de kwaliteit van de dataset. Opnieuw is een zorgvuldig oordeel van de
onderzoeker van groot belang.

We valideren de toetsen aan de hand van de gefilterde ODIN data uit 2023 en we
gebruiken, net zoals in de analyses, dezelfde weegfactoren. We gebruiken naast
onze set aan controlevariabelen ook de andere variabelen uit het diagram.
Hiervoor hebben we een extra databewerkingsslag gedaan bovenop hetgeen in
Bijlage B beschreven wordt.

Resultaat validatie

We bespreken de kwantitatieve validatieslag van het uiteindelijke diagram. Uit het
causale diagram komen negen assumpties voort die we hebben getoetst. Deze
assumpties staan genummerd in Tabel A.1 en de effectgroottes van de assumpties
zijn de vinden in Figuur A.2.

Van deze negen assumpties zien we bij zeven eigenlijk geen reden voor twijfel.
Alle schattingen zijn statistisch significant anders dan de nul. Hetgeen het gevolg
is van de grote steekproef bij het nationale verplaatsingsonderzoek. De
effectgrootte is daarentegen veelal bescheiden. Om het voorbeeld van leeftijd en
geslacht er opnieuw bij te pakken. Het model komt met een significant effect van
0,01 (assumptie 2). Dat komt doordat vrouwen doorgaans iets ouder worden dan
mannen. De gemiddelde leeftijd is ook iets hoger. Echter, voor mensen tussen de
18 en 60 jaar is dit verschil nauwelijks van enige relevantie.
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Tabel A.1

Figuur A.2

Reizen als alleenstaande

Toetsbare assumpties uit het causale diagram

Nr Assumptie

1 Alleenstaand is onafhankelijk van Studerend, gegeven Leeftijd en Minderjarig kind
in huishouden

Geslacht is onafhankelijk van Leeftijd

Geslacht is onafhankelijk van Herkomst

4 Geslacht is onafhankelijk van Studerend, gegeven Leeftijd en Minderjarig kind in
huishouden

Leeftijd is onafhankelijk van Herkomst

Herkomst is onafhankelijk van Studerend, gegeven Leeftijd en Minderjarig kind in
huishouden

7 Minderjarig kind in huishouden is onafhankelijk van Opleiding, gegeven
Alleenstaand, Geslacht, Leeftijd en Herkomst

8 Opleiding is onafhankelijk van Studerend, gegeven Leeftijd en Minderjarig kind in
huishouden

9 Opleiding is onafhankelijk van Studerend, gegeven Alleenstaand, Geslacht, Leeftijd
en Herkomst

Twee van de negen assumpties die afgeleid kunnen worden uit het causaal
diagram houden geen stand in de analyse (Figuur A.2), wanneer we dit langs onze
vuistregels leggen, namelijk assumptie nummer 1 en 5 uit Tabel A.1. Het
alleenstaand-zijn zou wel afhankelijk kunnen zijn van het gegeven dat iemand nog
studeert, conditioneel op leeftijd en het hebben van een minderjarig kind in het
huishouden, zo suggereert de testresultaten, ten aanzien van assumptie 1. Echter,
alleenstaand-zijn leidt niet tot het zijn van een student en het zijn van een student
leidt niet tot alleenstaand-zijn. Het gesignaleerde effect komt omdat studenten
doorgaans vaker alleenstaand-zijn dan niet-studenten. Dat heeft meer met de
levensfase te maken. Administratieve verschillen kunnen hierbij ook een rol
spelen.

Effectgroottes toetsbare assumpties (allen significant)

0,50
0,40

0,30

0,20

0,10 ®

0,00 ° ° ®

Effectgrootte

-0,10
-0,20 *
-0,30
-0,40

-0,50
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Toetsbare assumptie

NB. De standaardfouten zijn niet getoond hier, omdat deze erg klein zijn. Dat is een direct gevolg van de
vele observaties in de dataset. Alles is significant, ook de punten op de nullijn in de grafiek, zoals bij
assumptie 2.
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Reizen als alleenstaande

0ok zou leeftijd afhankelijkheid kunnen zijn van herkomst, assumptie 5 in Tabel
A.1. Hierbij gaat eenzelfde redenatie op. Leeftijd leidt niet tot een andere
herkomst en herkomst leidt niet tot een andere leeftijd. Op basis hiervan
concluderen wij dat er geen noodzaak is om deze verbanden toe te voegen in de
DAG.
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Bijlage B

Tabel B.1

Reizen als alleenstaande

Codering variabelen

In Tabel B.1 is te vinden hoe de verschillende variabelen die gebruikt zijn in de

analyses gecodeerd zijn, en of ze gehercodeerd of aangepast zijn.

Codering variabelen in analyses

Variabele

Codering

Veranderd
t.o.v. originele
variabele

Verklarende variabelen regressieanalyses

Alleenstaand

0 = Niet-alleenstaand

1 = Alleenstaand (incl. alleenstaande

ouder met minderjarige kinderen in
het huishouden)

Ja

Geslacht

0 = Man
1 = Vrouw

Nee

Leeftijd

7 klassen:
(1) 18-25
(2) 26-35
(3) 36-45
(4) 46-55

(5) 56-67
(6) 68-80
(7) 80+

Ja

Opleiding

5 klassen:
(1) Geen opleiding voltooid
(2) Basis/lager onderwijs

(3) Lager beroepsonderwijs of vmbo

(4) Middelbaar beroepsonderwijs of
havo, vwo

(5) Hoger beroepsonderwijs,
universiteit

Nee

Herkomst (2023/2024)

3 klassen:

Nederland

Europa (excl. Nederland)
Buiten-Europa

Nee

Herkomst (2018/2019)

3 klassen:

Nederlandsche achtergrond
Westerse migratieachtergrond
Niet-Westerse migratieachtergrond

Nee

Variabele codering in regressi

eanalyses met interactie-effecten

Minderjarig kind in
huishouden

0 = Nee
1 =]a

Ja

Leeftijd (samengevoegd)

4 klassen:
(1) 18-30
(2) 31-55
(3) 56-75
(4) 75+

Ja

Opleiding (samengevoegd)

3 klassen:

Laag: Opleidingsklasse 1, 2 en 3
Middel: Opleidingsklasse 4
Hoog: Opleidingsklasse 5

Ja

Afhankelijke variabelen
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Reizen als alleenstaande

Weggeweest 0 = Niet weggeweest op Ja
(2023) rapportagedag
1 = Wel weggeweest op
rapportagedag
Aantal verplaatsingen Schaal: Aantal verplaatsingen op Nee
(2023) rapportagedag
Afgelegde afstand Schaal: Afgelegde afstand in kilometer | Ja
(2023) op rapportagedag
Rijbewijsbezit 0 = Geen rijbewijsbezit Nee
1 = Wel rijbewijsbezit
Autobezit in huishouden 0 = Geen auto in het huishouden Ja
1 = Tenminste één auto in het
huishouden
Vervoerswijze gebruik Schaal® o.b.v. aantal dagen gebruik Ja

Auto (bestuurder en/of

passagier)

Auto (bestuurder)

Fiets (fiets en/of e-fiets)
Lopen

BTM (bus, tram, metro)
Trein

gedeeld door aantal dagen in jaar:

0 = gebruikt modaliteit (bijna) nooit
0,02 = gebruikt modaliteit enkele
keren per jaar

0,08 = gebruikt modaliteit enkele
keren per maand

0,5 = gebruikt modaliteit enkele keren
per week

1 = gebruikt modaliteit (vrijwel)
dagelijks

Gemiddelde
verplaatsingssnelheid
(2023)

Schaal: Verplaatsingssnelheid in
kilometer per uur voor verplaatsingen
op rapportagedag

Ja (berekend
o.b.v. andere
variabelen)

Nabijheid voorzieningen
(2023)

Supermarkt
Huisarts

Ziekenhuis (excl.
buitenpoliklinieken)

Treinstation

Schaal: Afstand in km tot
dichtstbijzijnde locatie van voorziening

Nee

Perceptie bereikbaarheid
voorzieningen (2024)

3 klassen:
Meestal of altijd goed te bereiken als

Supermarkt je er naartoe wil
Huisarts Soms wel, soms niet goed te bereiken
Ziekenhuis als je er naartoe wil

Meestal niet of nooit te bereiken als je
erheen wil

Nee

NB. Alle variabelen komen uit het ODIiN, behalve de nabijheid van voorzieningen. Die komen uit de

Nabijheidsstatistieken.

8 Deze schaal is tot stand gekomen door de gerapporteerde jaarfrequenties (in klassen) om te zetten naar
een gemiddeld aantal dagen per jaar en dit te delen door het maximale aantal dagen. Hierbij is de
frequentie (vrijwel) dagelijks de hoogst mogelijke waarde: 1. We gaan ervan uit dat (vrijwel) dagelijks
gemiddeld 312 dagen per jaar, oftewel 6 dagen per week, is. Daarom delen we voor elke frequentie het
gemiddeld aantal dagen per jaar door 312 om tot een schaal van 0-1 te komen.
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Bijlage C

Tabel C.1

Reizen als alleenstaande

Resultaten regressieanalyses

In deze bijlage presenteren we de resultaten uit de regressieanalyses die aan de
basis liggen van de resultaten uit hoofdstukken 3 tot en met 6.

Op pad

Regressiemodellen

In Tabel C.1 zijn de coéfficiénten van de algemene regressieanalyses voor de
algemene mobiliteit (‘op pad’) te vinden die gebruikt zijn voor de algemene

resultaten in Hoofdstuk 3.

Coéfficiénten regressieanalyses Hoofdstuk 3

Op pad modellen (2023) Uit huis

Aantal
verplaatsingen

Afgelegde
afstand

Type regressiemodel Lineair Poisson Lineair model
Eventueel: transformatie op model model met log
afhankelijke variabele transformatie
(Intercept) 0,624 1,012 2,836
Alleenstaand (ref = niet- -0,009 -0,036 -0,189
alleenstaand)

Geslacht (ref = man) 0,001 0,077 -0,293
Leeftijd (ref = 18-25)

Leeftijd: 26-35 0,02 0,016 0,057
Leeftijd: 36-45 0,035 0,128 0,055
Leeftijd: 46-55 0,019 0,067 0,121
Leeftijd: 56-67 -0,007 0,019 0,008
Leeftijd: 68-80 -0,068 -0,008 -0,217
Leeftijd: 80+ -0,231 -0,151 -0,653
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)

Opleiding: Basisonderwijs 0,046 0,015 -0,024
Opleiding: LBO, vmbo, etc. 0,166 0,118 0,199
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. 0,226 0,192 0,386
Opleiding: HBO, WO 0,239 0,231 0,536
Land van herkomst (ref = Nederland)

Europa (excl. Nederland) -0,059 -0,129 -0,288
Buiten Europa -0,087 -0,155 -0,267
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Tabel C.2

Reizen als alleenstaande

Regressiemodellen met interactie-effecten

In Tabel C.2 zijn de coéfficiénten van de regressieanalyses met interactie-effecten
te vinden die onderliggend zijn aan de resultaten voor de persona’s in Hoofdstuk

3.

Coéfficiénten regressieanalyses met interactie-effecten Hoofdstuk 3

Europa

Op pad modellen met interactie- Uit huis Aantal Afgelegde
effecten (2023) verplaatsingen afstand
Type regressiemodel Lineair Poisson Lineair model
Eventueel: transformatie op model model met log
afhankelijke variabele transformatie
(Intercept) 0,605 1,016 2,811
Alleenstaand (ref = niet- 0,032 -0,033 -0,117
alleenstaand)

Geslacht (ref = man) 0,002 0,076 -0,328
Leeftijd (ref = 18-25)

Leeftijd: 26-35 0,029 0,02 0,111
Leeftijd: 36-45 0,047 0,13 0,125
Leeftijd: 46-55 0,032 0,071 0,193
Leeftijd: 56-67 0,004 0,011 0,071
Leeftijd: 68 - 80 -0,051 -0,016 -0,153
Leeftijd: 80+ -0,191 -0,16 -0,567
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)

Opleiding: Basisonderwijs 0,047 0,019 -0,02
Opleiding: LBO, vmbo, etc. 0,167 0,121 0,196
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. 0,235 0,187 0,362
Opleiding: HBO, WO 0,24 0,23 0,505
Land van herkomst (ref = Nederland)

Europa (excl. Nederland) -0,056 -0,138 -0,272
Buiten Europa -0,079 -0,151 -0,259
Interactie-effecten

Alleenstaand:Geslacht (V) -0,005 -0,02 0,123
Alleenstaand:Leeftijd (31-55) -0,027 -0,057 -0,154
Alleenstaand:Leeftijd (56-75) -0,015 0,034 -0,099
Alleenstaand:Leeftijd (75+) -0,079 0,029 -0,154
Alleenstaand:Opleiding laag -0,001 -0,015 -0,093
Alleenstaand:Opleiding middel -0,029 0,016 -0,019
Alleenstaand:Minderjarig kind 0,033 0,191 0,133
Alleenstaand:Herkomst Europa -0,012 0,029 -0,049
Alleenstaand:Herkomst buiten -0,028 -0,019 -0,032
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Tabel C.3

Reizen als alleenstaande

Het gebruik van vervoerwijzen

Regressiemodellen

In Tabel C.3 zijn de coéfficiénten van de algemene regressieanalyses te vinden die
gebruikt zijn voor de algemene resultaten in Hoofdstuk 4.

Coéfficiénten regressieanalyses Hoofdstuk 4

Vervoerswijze gebruik
modellen (2023+2024)

Auto- Fiets- Loop- BTM- Trein-
frequentie frequentie frequentie frequentie frequentie
bestuurder

en/of .

passagier
Type regressiemodel Lineair Lineair Lineair Lineair Lineair
Eventueel: transformatie op model model model model model
afhankelijke variabele
(Intercept) 0,393 0,519 0,649 0,234 0,186
Alleenstaand (ref = niet- -0,124 -0,012 -0,008 0,038 0,022
alleenstaand)
Geslacht (ref = man) -0,079 0,02 0,02 0,008 -0,008
Leeftijd (ref = 18-25)
Leeftijd: 26-35 0,18 -0,146 -0,034 -0,13 -0,103
Leeftijd: 36-45 0,224 -0,116 -0,036 -0,167 -0,146
Leeftijd: 46-55 0,221 -0,138 -0,025 -0,174 -0,156
Leeftijd: 56-67 0,146 -0,105 -0,012 -0,179 -0,166
Leeftijd: 68 - 80 0,049 -0,108 -0,016 -0,179 -0,177
Leeftijd: 80+ -0,025 -0,324 -0,101 -0,193 -0,186
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)
Opleiding: Basisonderwijs 0,038 0,005 0,008 -0,025 -0,003
Opleiding: LBO, vmbo, etc. 0,117 0,049 0,039 -0,048 -0,007
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. 0,168 0,06 0,071 -0,048 -0,006
Opleiding: HBO, WO 0,098 0,141 0,1 -0,028 0,034

Land van herkomst (ref = Nederland)

Europa (excl. Nederland)

-0,11 -0,037 -0,007 0,056 0,017

Buiten Europa

-0,105 -0,099 -0,024 0,109 0,033
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Tabel C.4

Reizen als alleenstaande

Regressiemodellen met interactie-effecten

In Tabel C.4 zijn de coéfficiénten van de regressieanalyses met interactie-effecten
te vinden die onderliggend zijn aan de resultaten voor de persona’s in Hoofdstuk

4,

Coéfficiénten regressieanalyses met interactie-effecten Hoofdstuk 4

Europa

Vervoerswijze gebruik Auto- Fiets- Loop- BTM- Trein-
modellen met interactie- frequentie frequentie frequentie frequentie frequentie
effecten (2023+2024) bestuurder

en/of .

passagier
Type regressiemodel Lineair Lineair Lineair Lineair Lineair
Eventueel: transformatie op model model model model model
afhankelijke variabele
(Intercept) 0,446 0,442 0,65 0,221 0,165
Alleenstaand (ref = niet- -0,183 0,119 0,006 0,05 0,061
alleenstaand)
Geslacht (ref = man) -0,094 0,038 0,017 0,005 -0,007
Leeftijd (ref = 18-25)
Leeftijd: 26-35 0,151 -0,094 -0,031 -0,116 -0,085
Leeftijd: 36-45 0,18 -0,044 -0,031 -0,148 -0,122
Leeftijd: 46-55 0,179 -0,067 -0,02 -0,156 -0,132
Leeftijd: 56-67 0,099 -0,033 -0,007 -0,16 -0,139
Leeftijd: 68 - 80 -0,001 -0,026 -0,011 -0,159 -0,149
Leeftijd: 80+ -0,08 -0,206 -0,091 -0,168 -0,154
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)
Opleiding: Basisonderwijs 0,041 0,005 0,008 -0,025 -0,003
Opleiding: LBO, vmbo, etc. 0,119 0,048 0,038 -0,049 -0,008
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. 0,165 0,061 0,069 -0,052 -0,011
Opleiding: HBO, WO 0,089 0,14 0,092 -0,03 0,03
Land van herkomst (ref = Nederland)
Europa (excl. Nederland) -0,106 -0,048 0,001 0,055 0,025
Buiten Europa -0,096 -0,107 -0,027 0,099 0,032
Interactie-effecten
Alleenstaand:Geslacht (V) 0,03 -0,053 0,014 0,013 0,002
Alleenstaand:Leeftijd (31-55) 0,041 -0,116 -0,006 -0,027 -0,033
Alleenstaand:Leeftijd (56-75) 0,087 -0,12 -0,012 -0,034 -0,052
Alleenstaand:Leeftijd (75+) 0,091 -0,189 -0,018 -0,041 -0,052
Alleenstaand:Opleiding laag -0,039 0 -0,023 0,001 -0,007
Alleenstaand:Opleiding middel -0,022 -0,007 -0,021 0,011 0,006
Alleenstaand:Minderjarig kind 0,164 0,008 0 -0,015 -0,03
Alleenstaand:Herkomst Europa -0,01 0,027 -0,022 0,001 -0,025
Alleenstaand:Herkomst buiten -0,03 0,024 0,009 0,033 0,003
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Automobiliteit
Regressiemodellen

In Tabel C.5 en Tabel C.6 zijn de coéfficiénten van de algemene regressieanalyses
te vinden die gebruikt zijn voor de algemene resultaten in Hoofdstuk 5.

Tabel C.5 Coéfficiénten regressieanalyses Hoofdstuk 5, deel A
Automodellen - Rijbewijs- en Rijbewijsbezit Autobezit Autobezit met
autobezit (2023+2024) rijbewijs
Type model Lineair Lineair Lineair
Eventueel: transformatie op model model model
afhankelijke variabele
(Intercept) 0,438 0,396 0,545
Alleenstaand (ref = niet- -0,108 -0,325 -0,205
alleenstaand)
Geslacht (ref = man) -0,076 -0,005 0,013
Leeftijd (ref = 18-25)
Leeftijd: 26-35 0,144 0,27 0,289
Leeftijd: 36-45 0,203 0,359 0,347
Leeftijd: 46-55 0,224 0,378 0,359
Leeftijd: 56-67 0,236 0,377 0,349
Leeftijd: 68 - 80 0,179 0,361 0,361
Leeftijd: 80+ -0,04 0,224 0,37
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)
Opleiding: Basisonderwijs 0,078 0,051 0,033
Opleiding: LBO, vmbo, etc. 0,262 0,181 0,077
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. 0,355 0,229 0,089
Opleiding: HBO, WO 0,375 0,214 0,066
Land van herkomst (ref = Nederland)
Europa (excl. Nederland) -0,287 -0,156 -0,043
Buiten Europa -0,18 -0,13 -0,056
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Tabel C.6 Coéfficiénten regressieanalyse Hoofdstuk 5, deel B

Automodellen - Autofrequentie

Autofrequentie

Autofrequentie

Autofrequentie

als bestuurder (2023+2024) bestuurder bestuurder met bestuurder met
rijbewijs auto en rijbewijs
Type model Lineair Lineair Lineair
Eventueel: transformatie op model model model
afhankelijke variabele
(Intercept) 0,287 0,511 0,758
Alleenstaand (ref = niet- -0,101 -0,051 0,061
alleenstaand)
Geslacht (ref = man) -0,133 -0,11 -0,121
Leeftijd (ref = 18-25)
Leeftijd: 26-35 0,206 0,179 0,002
Leeftijd: 36-45 0,26 0,204 -0,013
Leeftijd: 46-55 0,26 0,193 -0,033
Leeftijd: 56-67 0,18 0,099 -0,125
Leeftijd: 68 - 80 0,056 -0,011 -0,248
Leeftijd: 80+ -0,04 -0,033 -0,273
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)
Opleiding: Basisonderwijs 0,035 -0,005 -0,008
Opleiding: LBO, vmbo, etc. 0,149 0,049 0,032
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. 0,231 0,09 0,065
Opleiding: HBO, WO 0,175 0,012 0,007
Land van herkomst (ref = Nederland)
Europa (excl. Nederland) -0,131 -0,041 -0,019
Buiten Europa -0,142 -0,053 -0,02
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Regressiemodellen met interactie-effecten

In Tabel C.7 zijn de coéfficiénten van de regressieanalyses met interactie-effecten
te vinden die onderliggend zijn aan de resultaten voor de persona’s in Hoofdstuk

5.

Tabel C.7 Coéfficiénten regressieanalyses met interactie-effecten Hoofdstuk 5
Automodellen met interactie- Rijbewijsbezit Autobezit Autofrequentie
effecten (2023+2024) bestuurder
Type regressiemodel Lineair Lineair Lineair
Eventueel: transformatie op model model model

afhankelijke variabele

(Intercept) 0,478 0,45 0,358
Alleenstaand (ref = niet- -0,117 -0,312 -0,212
alleenstaand)

Geslacht (ref = man) -0,084 0,009 -0,162
Leeftijd (ref = 18-25)

Leeftijd: 26-35 0,124 0,238 0,169
Leeftijd: 36-45 0,176 0,313 0,205
Leeftijd: 46-55 0,198 0,334 0,208
Leeftijd: 56-67 0,2 0,326 0,113
Leeftijd: 68 - 80 0,147 0,314 -0,017
Leeftijd: 80+ -0,053 0,195 -0,134
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)

Opleiding: Basisonderwijs 0,079 0,054 0,038
Opleiding: LBO, vmbo, etc. 0,261 0,179 0,153
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. 0,346 0,205 0,235
Opleiding: HBO, WO 0,356 0,183 0,171
Land van herkomst (ref = Nederland)

Europa (excl. Nederland) -0,259 -0,15 -0,13
Buiten Europa -0,175 -0,109 -0,139
Interactie-effecten

Alleenstaand:Geslacht (V) 0,017 -0,071 0,074
Alleenstaand:Leeftijd (31-55) 0,022 0,053 0,043
Alleenstaand:Leeftijd (56-75) 0,071 0,105 0,124
Alleenstaand:Leeftijd (75+) 0,017 0,073 0,148
Alleenstaand:Opleiding laag -0,062 -0,106 -0,023
Alleenstaand:Opleiding middel -0,038 -0,029 -0,03
Alleenstaand:Minderjarig kind 0,103 0,172 0,18

Alleenstaand:Herkomst Europa -0,082 -0,021 0,002
Alleenstaand:Herkomst buiten -0,023 -0,075 -0,01

Europa
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Bereikbaarheid

Regressiemodellen

In Tabellen C.8, C.9 en C.10 zijn de coéfficiénten te vinden voor respectievelijk de
nabijheid, de snelheid en de bereikbaarheidspercepties die gebruikt zijn voor de
algemene resultaten in Hoofdstuk 5.

Tabel C.8 Coéfficiénten regressieanalyses Hoofdstuk 6 (nabijheid)
Nabijheid modellen Nabijheid Nabijheid Nabijheid Nabijheid
(2023+2024) huisarts ziekenhuis supermarkt treinstation
Type regressiemodel Lineair model Lineair model Lineair model Lineair model
Eventueel: transformatie op met log met log met log met log
afhankelijke variabele transformatie transformatie transformatie transformatie
(Intercept) -0,328 1,474 -0,524 1,053
Alleenstaand (ref = niet- -0,1 -0,208 -0,122 -0,175
alleenstaand)
Geslacht (ref = man) -0,002 0 0,003 -0,001
Leeftijd (ref = 18-25)
Leeftijd: 26-35 0,077 0,255 0,088 0,202
Leeftijd: 36-45 0,131 0,352 0,171 0,312
Leeftijd: 46-55 0,144 0,374 0,185 0,322
Leeftijd: 56-67 0,15 0,377 0,192 0,318
Leeftijd: 68 - 80 0,134 0,366 0,173 0,313
Leeftijd: 80+ 0,123 0,361 0,16 0,313
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)
Opleiding: Basisonderwijs 0,005 0,038 0,034 0,046
Opleiding: LBO, vmbo, etc. 0,048 0,086 0,069 0,055
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. 0,059 0,08 0,095 0,033
Opleiding: HBO, WO 0,001 -0,095 0,04 -0,118
Land van herkomst (ref = Nederland)
Europa (excl. Nederland) -0,091 -0,243 -0,09 -0,127
Buiten Europa -0,127 -0,389 -0,131 -0,234
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Tabel C.9 Coéfficiénten regressieanalyses Hoofdstuk 6 (nabijheid)
Snelheid model (2023) Snelheid
Type regressiemodel Lineair model
Eventueel: transformatie op met sqrt
afhankelijke variabele (wortel)

transformatie
(Intercept) 4,321
Alleenstaand (ref = niet- -0,354
alleenstaand)
Geslacht (ref = man) -0,528
Leeftijd (ref = 18-25)
Leeftijd: 26-35 0,272
Leeftijd: 36-45 0,251
Leeftijd: 46-55 0,309
Leeftijd: 56-67 0,064
Leeftijd: 68 - 80 -0,363
Leeftijd: 80+ -0,712
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)
Opleiding: Basisonderwijs 0,127
Opleiding: LBO, vmbo, etc. 0,432
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. 0,657
Opleiding: HBO, WO 0,737
Land van herkomst (ref = Nederland)
Europa (excl. Nederland) -0,488
Buiten Europa -0,448




Tabel C.10

Reizen als alleenstaande

Coéfficiénten regressieanalyses Hoofdstuk 6 (bereikbaarheidspercepties)

Bereikbaarheidsperceptie Bereikbaarheids- Bereikbaarheids- Bereikbaarheids-
modellen (2024) perceptie perceptie perceptie
supermarkt ziekenhuis huisarts
Type model Ordinaal logistisch ~ Ordinaal logistisch ~ Ordinaal logistisch
Eventueel: transformatie op model model model
afhankelijke variabele
Alleenstaand (ref = niet- 0,519 0,511 0,505
alleenstaand)
Geslacht (ref = man) 0,237 0,327 0,15
Leeftijd (ref = 18-25)
Leeftijd: 26-35 0,131 -0,264 -0,568
Leeftijd: 36-45 -0,062 -0,479 -0,968
Leeftijd: 46-55 -0,319 -0,764 -1,292
Leeftijd: 56-67 -0,299 -0,855 -1,514
Leeftijd: 68 - 80 -0,32 -0,62 -1,386
Leeftijd: 80+ 0,964 0,264 -0,08
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)
Opleiding: Basisonderwijs -0,389 -0,302 -0,36
Opleiding: LBO, vmbo, etc. -0,969 -0,93 -1,001
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. -1,519 -1,276 -1,43
Opleiding: HBO, WO -1,801 -1,457 -1,644
Land van herkomst (ref = Nederland)
Europa (excl. Nederland) 0,615 0,654 0,856
Buiten Europa 1,024 0,888 1,144
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Regressiemodellen met interactie-effecten

In Tabellen C.11, C.12 en C.13 zijn de coéfficiénten te vinden voor respectievelijk
de nabijheid, de snelheid en de perceptie van bereikbaarheid voor de
regressieanalyses met interactie-effecten die onderliggend zijn aan de resultaten

voor de persona’s in Hoofdstuk 6.

Tabel C.11 Coéfficiénten regressieanalyses met interactie-effecten Hoofdstuk 6 (nabijheid)
Nabijheid modellen met Nabijheid Nabijheid Nabijheid Nabijheid
interactie-effecten huisarts ziekenhuis  supermarkt treinstation
(2023+2024)
Type regressiemodel Lineair model Lineair model Lineair model Lineair model
Eventueel: transformatie op met log met log met log met log
afhankelijke variabele transformatie transformatie transformatie transformatie
(Intercept) -0,341 1,486 -0,54 1,062
Alleenstaand (ref = niet- -0,109 -0,259 -0,148 -0,209
alleenstaand)
Geslacht (ref = man) 0,006 0,005 0,007 0,006
Leeftijd (ref = 18-25)
Leeftijd: 26-35 0,076 0,241 0,09 0,186
Leeftijd: 36-45 0,131 0,33 0,172 0,289
Leeftijd: 46-55 0,144 0,353 0,188 0,301
Leeftijd: 56-67 0,148 0,354 0,19 0,292
Leeftijd: 68 - 80 0,129 0,335 0,168 0,28
Leeftijd: 80+ 0,098 0,292 0,131 0,243
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)
Opleiding: Basisonderwijs 0,005 0,038 0,034 0,046
Opleiding: LBO, vmbo, etc. 0,051 0,092 0,074 0,061
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. 0,075 0,104 0,118 0,062
Opleiding: HBO, WO 0,019 -0,077 0,065 -0,102
Land van herkomst (ref = Nederland)
Europa (excl. Nederland) -0,104 -0,278 -0,12 -0,152
Buiten Europa -0,135 -0,415 -0,146 -0,256
Interactie-effecten
Alleenstaand:Geslacht (V) -0,034 -0,037 -0,024 -0,04
Alleenstaand:Leeftijd (31-55) -0,012 0,011 -0,025 0,01
Alleenstaand:Leeftijd (56-75) 0,003 0,039 0,006 0,044
Alleenstaand:Leeftijd (75+) 0,05 0,137 0,056 0,132
Alleenstaand:Opleiding laag 0,047 0,036 0,064 0,031
Alleenstaand:Opleiding middel 0,005 -0,024 0,002 -0,051
Alleenstaand:Minderjarig kind 0,021 0,102 0,057 0,087
Alleenstaand:Herkomst Europa 0,04 0,111 0,094 0,082
Alleenstaand:Herkomst buiten 0,029 0,09 0,055 0,074
Europa
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Tabel C.12 Coéfficiénten regressieanalyses met interactie-effecten Hoofdstuk 6 (snelheid)

Snelheid model (2023) Snelheid
Type regressiemodel Lineair model
Eventueel: transformatie op met sqgrt
afhankelijke variabele (wortel)
transformatie
(Intercept) 4,318
Alleenstaand (ref = niet- -0,264
alleenstaand)
Geslacht (ref = man) -0,567
Leeftijd (ref = 18-25)
Leeftijd: 26-35 0,304
Leeftijd: 36-45 0,292
Leeftijd: 46-55 0,353
Leeftijd: 56-67 0,103
Leeftijd: 68 - 80 -0,336
Leeftijd: 80+ -0,721
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)
Opleiding: Basisonderwijs 0,131
Opleiding: LBO, vmbo, etc. 0,432
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. 0,647
Opleiding: HBO, WO 0,702
Land van herkomst (ref = Nederland)
Europa (excl. Nederland) -0,439
Buiten Europa -0,414
Interactie-effecten
Alleenstaand:Geslacht (V) 0,116
Alleenstaand:Leeftijd (31-55) -0,128
Alleenstaand:Leeftijd (56-75) -0,081
Alleenstaand:Leeftijd (75+) 0,007
Alleenstaand:Opleiding laag -0,122
Alleenstaand:Opleiding middel -0,087
Alleenstaand:Minderjarig kind 0,175
Alleenstaand:Herkomst Europa -0,149
Alleenstaand:Herkomst buiten -0,116

Europa




Tabel C.13

Reizen als alleenstaande

Coéfficiénten regressieanalyses met interactie-effecten Hoofdstuk 6 (perceptie bereikbaarheid)

Bereikbaarheidsperceptie
modellen (2024)

Bereikbaarheids-
perceptie
supermarkt

Bereikbaarheids-

perceptie
ziekenhuis

Bereikbaarheids-
perceptie
huisarts

Type regressiemodel

Ordinaal logistisch

Ordinaal logistisch

Ordinaal logistisch

Eventueel: transformatie op model model model
afhankelijke variabele

Alleenstaand (ref = niet- 0,639 0,626 0,846
alleenstaand)

Geslacht (ref = man) 0,224 0,274 0,149
Leeftijd (ref = 18-25)

Leeftijd: 26-35 0,093 -0,215 -0,566
Leeftijd: 36-45 -0,099 -0,393 -0,942
Leeftijd: 46-55 -0,366 -0,678 -1,267
Leeftijd: 56-67 -0,37 -0,878 -1,506
Leeftijd: 68 - 80 -0,488 -0,679 -1,495
Leeftijd: 80+ 0,556 0,107 -0,49
Opleiding (ref = geen opleiding voltooid)

Opleiding: Basisonderwijs -0,378 -0,302 -0,355
Opleiding: LBO, vmbo, etc. -0,965 -0,931 -0,988
Opleiding: MBO, havo, vwo, etc. -1,563 -1,362 -1,406
Opleiding: HBO, WO -1,912 -1,474 -1,682
Land van herkomst (ref = Nederland)

Europa (excl. Nederland) 0,623 0,858 1,116
Buiten Europa 1,153 1,085 1,39

Interactie-effecten

Alleenstaand:Geslacht (V) -0,01 0,119 -0,047
Alleenstaand:Leeftijd (31-55) 0,041 -0,193 -0,082
Alleenstaand:Leeftijd (56-75) 0,077 0,095 -0,041
Alleenstaand:Leeftijd (75+) 0,604 0,186 0,559
Alleenstaand:Opleiding laag -0,27 -0,005 -0,122
Alleenstaand:Opleiding middel -0,147 0,198 -0,129
Alleenstaand:Minderjarig kind -0,339 -0,414 -0,367
Alleenstaand:Herkomst Europa -0,028 -0,48 -0,562
Alleenstaand:Herkomst buiten -0,286 -0,484 -0,538

Europa
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