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Samenvatting 
Dit onderzoek verkent vervoersarmoede, het onvermogen om volwaardig deel te nemen 
aan het maatschappelijk leven door een gebrek aan passende vervoersmogelijkheden, 
vanuit een menselijk perspectief. Hoewel kwantitatieve verkeersdata en 
bereikbaarheidskaarten veel gebruikt worden in voor de duiding van vervoersarmoede, 
blijven zij vaak blind voor de dagelijkse realiteit van kwetsbare groepen. Gemeenten 
Amsterdam en Almere onderzochten daarom, in het DRO-programma binnen het 
kansgebied Transport Equity, hoe kwalitatief onderzoek deze blinde vlekken zichtbaar kan 
maken. 
 
In 14 diepte-interviews met mensen die meerdere risicofactoren voor vervoersarmoede 
ervaren, is inzicht verkregen in hun mobiliteitskeuzes, barrières en vangnetten. De analyse 
leverde het vervoersarmoede-framework op, dat laat zien hoe gezondheid, financiële 
middelen, sociale netwerken en de robuustheid van vervoerssystemen samen de 
mobiliteitsvrijheid bepalen. Fietsen blijkt in stedelijke context vaak cruciaal om mobiel te 
blijven; verlies van fietsvaardigheid leidt tot afhankelijkheid van prijzig, beperkt 
toegankelijk en soms onbetrouwbaar openbaar vervoer of taxi’s. Kleine groepen zonder 
financiële en sociale vangnetten ervaren de zwaarste en vaak onzichtbare gevolgen. 
 
De vergelijking tussen “weergave” (indicatoren en modellen) en “werkelijkheid” laat drie 
hiaten zien: 
 

1. Fietsgebruik wordt in veel indicatorensets nauwelijks meegenomen, terwijl dit in 
Nederland vaak doorslaggevend is. 

2. De zwaarst getroffen groep is klein en daardoor statistisch onzichtbaar in 
grootschalige analyses. 

3. Bereikbaarheidskaarten overschatten de feitelijke toegang, omdat nabijheid van 
voorzieningen geen garantie is voor praktische of betaalbare bereikbaarheid. 

 
Om deze inzichten te koppelen aan verkeersmodellen is aanvullend kwantitatief onderzoek 
uitgevoerd in Flevoland (n=442, huishoudinkomen < €40.000). Hieruit blijkt dat 11% van 
de respondenten niet kan fietsen, 18,8% niet goed ter been is (waarvan 10,2% max. 5 
minuten kan lopen) en 10,4% niet zelfstandig met het OV reist. Deze groepen zijn 
momenteel niet herkenbaar in gangbare modellen, die veronderstellen dat vrijwel iedereen 
kan fietsen, 15 minuten kan lopen en zelfstandig het OV kan gebruiken. 
Het onderzoek concludeert dat vervoersarmoede alleen goed begrepen kan worden door 
kwalitatieve en kwantitatieve methoden te combineren. Aanbeveling is om meer te 
focussen op de kleine, maar zwaar getroffen groep, en verkeersmodellen te verrijken met 
variabelen zoals fiets-, loop- en OV-vaardigheid. Dit vormt de basis voor vervolgstappen 
binnen het DRO-programma om de kloof tussen dataweergave en werkelijkheid te 
verkleinen. Over deze integratie is een vervolgpaper geschreven (Voorhorst, Rijksen & 
Schalkers, 2025). 
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1. Aanleiding 
In een tijd waarin steden steeds drukker en complexer worden, is mobiliteit niet langer 
alleen een logistieke uitdaging, maar ook een sociale. Terwijl de verkeerswereld werkt 
aan slimme verkeersstromen, voorspellende modellen en efficiëntere infrastructuur, blijft 
één vraag te vaak onbeantwoord: wie kan er eigenlijk (niet) meedoen?  

Vervoersarmoede; het niet of beperkt kunnen deelnemen aan het maatschappelijk leven 
door een tekort aan passende vervoersmogelijkheden, het raakt direct aan sociale 
ongelijkheid en leefbaarheid. Mensen die leven met vervoersarmoede blijven vaak 
onzichtbaar in de modellen die mobiliteitsbeleid sturen. Juist daarom is kwalitatief 
onderzoek essentieel: om achter de cijfers te kijken en de dagelijkse realiteit van 
vervoersarmoede te begrijpen. Gemeente Almere en Gemeente Amsterdam zijn samen 
gestart dit te onderzoeken vanuit het consortium Digitale Regie op de Openbare ruimte 
(DRO). 

DRO is een 5-jarig innovatieprogramma op het gebied van mobiliteit met als doel om 
steden in staat te stellen regie te voeren op het gebruik van de openbare ruimte (DRO-
DMI, z.d.a). Het DRO-consortium is een initiatief binnen het Dutch Metropolitan 
Innovations (DMI) ecosysteem, waarin overheden, kennisinstellingen en bedrijven 
samenwerken om innovatieve oplossingen te ontwikkelen voor mobiliteit, leefbaarheid, 
duurzaamheid en digitale transformatie in stedelijke gebieden. Binnen het DMI-
ecosysteem wordt data-uitwisseling tussen overheden gestandaardiseerd en toegankelijk 
gemaakt (Nationaal Groeifonds, z.d.). Binnen de publiek-private DRO-samenwerking 
wordt gewerkt aan concrete toepassingen van data en technologie om ruimtelijke 
ordening, mobiliteitsbeleid en stadsontwikkeling slimmer te maken. In het DRO-
programma zijn 8 verschillende kansgebieden gedefinieerd. Dit onderzoek is uitgevoerd 
binnen het kansgebied Transport Equity, waarin we ten eerste verkennen hoe data en 
digitalisering kunnen bijdragen aan een eerlijk(er) en rechtvaardig(er) mobiliteitssysteem 
en ten tweede scherp blijven dat we vervoersarmoede niet onbedoeld verergeren door 
data en digitalisering. (DRO-DMI, z.d.b). 

Dit onderzoek bevindt zich in de kloof tussen de beschikbare data en modellering van 
vervoersarmoede en de werkelijkheid op straat. Waar indicatoren en modellen vaak 
abstract en generiek blijven, maken kwalitatieve gesprekken zichtbaar hoe 
vervoersarmoede zich in het dagelijks leven opstapelt en welke barrières mensen écht 
ervaren. Deze inzichten vormen niet alleen een waardevolle aanvulling op kwantitatieve 
analyses, maar zijn onmisbaar om te begrijpen welke interventies recht doen aan de 
meest kwetsbare groepen. Met dit paper schijnen we een licht op de blinde vlek in 
verkeersdata en leggen we het voorwerk voor de integratie van deze data in 
verkeersmodellen. Deze integratie stap is al succesvol afgerond en valt in detail te lezen 
in de paper; Vervoersarmoede in beeld brengen met een verkeersmodel: wat als lopen of 
fietsen niet meer gaat? (Voorhorst, Rijksen & Schalkers, 2025). 

 
2. Introductie van vervoersarmoede 

De term vervoersarmoede is afkomstig uit onderzoek naar sociale uitsluiting. 
Internationale studies (Hine & Mitchell, 2003; Cass, Shove & Urry, 2005; Lucas, 2011) 
tonen aan dat beperkte vervoersmogelijkheden kunnen leiden tot sociale achterstand: 
mensen missen kansen om deel te nemen aan werk, onderwijs, zorg of sociale 
netwerken. In Nederland is vervoersarmoede een onderwerp van zowel kwalitatieve als 
kwantitatieve studies, vaak gericht op specifieke regio’s of doelgroepen (Meert et al., 
2003; Martens, 2012; ZB Planbureau, 2016a). Kwantitatieve benaderingen, zoals door 
Martens & Bastiaanssen (2014, 2015) en Kampert et al. (2018), gebruiken indicatoren 
zoals motorvoertuigbezit, inkomen, leeftijd, afstand tot voorzieningen en lichamelijke 
beperking om vervoersarmoede in kaart te brengen. Deze gegevens leveren kaarten en 
profielen op en maken regionale vergelijkingen mogelijk. Maar zoals Martens et al. 
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(2011) aangeven: zulke benaderingen missen de beleving van mobiliteit. Mensen ervaren 
afstanden anders, reizen soms niet, passen zich aan, of stellen hun verwachtingen bij als 
mobiliteit moeilijk is. In internationaal perspectief is het concept verder verfijnd. Church 
et al. (2000) onderscheiden onder andere geografische, economische, fysieke, 
informatieve en tijdsgebonden uitsluiting. Bruno & Van Oort (2023) en anderen voegen 
daar digitale en discriminatie gebaseerde uitsluitingsvormen aan toe. Lucas (2012) 
ontwikkelde een veelgebruikt framework waarin transportnadelen leiden tot sociale 
uitsluiting via een cumulatie van kwetsbaarheden. Ook het CBS heeft een indicatoren set 
ontwikkeld om het risico op vervoersarmoede te duiden. Zie hieronder (afbeelding 1 en 
2) twee voorbeelden van degelijke indicatoren sets.  

 

 

Wat ontbreekt in het huidige onderzoek is inzicht in de samenhang tussen indicatoren en 
de manier waarop deze zich in het dagelijks leven opstapelen. Hoe ervaart iemand 
vervoersarmoede als meerdere kwetsbaarheden samenkomen en hoe gaat men daar 
mee om? Dit vraagt niet om nóg meer indicatoren analyses of meer datapunten, maar 
om diepte-interviews, gesprekken en context.  

3. Kwalitatief onderzoek 
3.1 Onderzoeksvragen en aanpak 
Het kwalitatieve onderzoek richtte zich op het verdiepen van het begrip vervoersarmoede 
vanuit het perspectief van mensen die hiermee dagelijks geconfronteerd worden. De 
centrale onderzoeksvragen waren: 

• Hoe ervaren mensen met beperkte mobiliteitsopties hun bereikbaarheid in en 
rondom de stad? 

• Wat zijn de onderliggende motivaties, emoties en drempels in hun dagelijkse 
mobiliteitskeuzes? 

• Op welke manieren sluiten bestaande beleidsinstrumenten, data en modellen 
(niet) aan op hun werkelijkheid? 

Afbeelding 1: Theoretisch kader vervoersarmoede 
(CBS & PBL, 2019) 

Afbeelding 2: Relationship between transport disadvantage, social 
disadvantage and social exclusion (Lucas, 2012) 
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Om deze vragen te beantwoorden, zijn 14 deelnemers geïnterviewd die aan ten minste 
twee, maar in de meeste gevallen meerdere, risicofactoren voor vervoersarmoede 
voldeden, zoals uit de literatuur bekend (Lucas, 2012). Er is gekozen voor een aanpak 
waarin gebruikerservaringen en hun context centraal worden gesteld, in de vorm van 
huiswerkboekjes (zie afbeelding 3). Deze contextmapping methode wordt beschreven 
door Sanders en Stappers (2012) en wij hebben deze gecombineerd we met diepte-

interviews. De huiswerkboekjes zijn 
voorafgaand aan het interview 
toegestuurd om in te vullen als 
voorbereiding. Tijdens het interview zijn 
deze gebruikt als gespreksleidraad in 
combinatie met een semigestructureerde 
topiclist. Per persoon hebben we 
ongeveer 1,5 uur gesproken over de 
dagelijkse mobiliteit en de gebreken 
hierin van de deelnemers. 
 
De deelnemers waren zeer divers in 
achtergrond en risicofactoren op 

vervoersarmoede. Zo hebben we mensen gesproken met fysieke en/of cognitieve 
beperkingen (o.a. blindheid, lichtverstandelijke beperking, evenwichtsproblematiek of 
lichamelijke problemen door het doen van zware arbeid als versleten knieën en 
longklachten), mensen in de bijstand of met lage inkomens. Maar ook mensen die 
tijdelijk een beperking ondervinden (zoals door een gebroken been). Alle deelnemers 
woonden of verbleven frequent in Amsterdam of Almere. Er is gestreefd naar spreiding in 
leeftijd, geslacht en arbeidssituatie. Autobezit is binnen het onderzoek niet uitgesloten, 
maar was onder de respondenten laag, dit is in lijn met de verwachting bij het hanteren 
van deze selectiecriteria. Tijdens de gesprekken hebben we verschillende nieuwe 
invalshoeken leren kennen. Elk individueel gesprek is opgenomen, getranscribeerd, en 
geanalyseerd om de overkoepelende thema’s en verbanden te duiden. 

De analyse vond plaats op vier niveaus: 
• Individueel niveau: motivaties, emoties, zelfbeeld 
• Functioneel niveau: verplaatsingspatronen en vervoersopties 
• Contextueel niveau: omgevingsfactoren, infrastructuur, voorzieningen 
• Maatschappelijk niveau: sociale rollen, inclusie en systeemgrenzen 

3.2 Resultaten van de kwalitatieve studie 
De resultaten van deze kwalitatieve studie zijn tweeledig. Enerzijds hebben we aan de 
hand van de gespreken een diep en rijk begrip gekregen van wat er van belang is voor 
mensen hun mobiliteit in het dagelijks leven en welke middelen er nodig zijn om van hun 
mobiliteit te genieten. We benaderen verschillende middelen als vangnetten om mobiel te 
blijven. Deze vangnetten hebben we samengebracht in een framework (zie afbeelding 4), 
in het vervolg zullen we hiernaar refereren als ‘het vervoersarmoede framework’. Deze 
inzichten zijn volledig verkregen door de gevoerde interviews.  
Het tweede type resultaat wat we bepreken is het vervoersarmoede framework in relatie 
tot de literatuur en de verkeersmodellering. Hier gaan we in op de discrepantie die we 
zien als we de ervaring van vervoersarmoede vergelijken met de beschikbare data en 
modellering van vervoersarmoede. Hier zullen we naar refereren als ‘de weergave vs. de 
werkelijkheid’. 

 
3.2.1. De ervaringen en vangnetten bij vervoersarmoede 

A. Fiets én gezondheid als middel tot mobiliteit 
Hoewel literatuur rondom vervoersarmoede stokt op kenmerken als laag inkomen, geen 
auto of het hebben van een beperking, blijkt in de praktijk dat fietsen in Nederlandse 

Afbeelding 3. Contextmapping boekjes  
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steden sterke compensatie biedt. Dit staat in lijn met studies over hoge aandeel van 
fietsen in stedelijk Nederland. Zo gebruik 36% van de Nederlanders dagelijks hun fiets. 
Ook staat Nederland bekend om zijn goede fietsinfrastructuur, is er weinig hoogteverschil 
en zijn in stedelijke gebieden de voorzieningen dichtbij en ingericht op fietsbezoekers. 
Ook zien we dat mensen voor wie de fiets de sleutel is tot mobiel blijven, de grenzen 
opzoeken van wat je op de fiets kunt doen. 
 
“Mijn fiets is mijn eerste keuze. Hij laat mij nooit in de steek en is er altijd voor me.” 
“De tafelpoten kan je losdraaien, dus die kan ik ook verhuizen met de fiets. Als je niet rijk bent, 
moet je slim zijn.” 

Gezondheid is echter bepalend: wie situationeel, tijdelijk of permanent, een mentale, 
cognitieve of lichamelijke beperkingen ondervindt, kan de mogelijkheid om te fietsen 
verliezen. 
 
“Ik mag niet meer fietsen … kreeg altijd druk op m’n borst.” 
“Drie weken lang mocht ik bijna niet staan, daarna liep ik voor een langere periode op krukken." 

B. Een financieel vangnet als fietsen niet meer gaat 
Wanneer het vermogen om te fietsen wegvalt ontstaat een afhankelijkheid van het 
openbaar vervoer (en voor gerechtigden het AOV) en taxi- of Uber diensten. Om gebruik 
te kunnen maken van het OV of taxidiensten is een mate van financiële ruimte 
essentieel. Een GVB-dagkaart kost € 9,50 (GVB, 2025), de treinkaarten worden snel 
duurder, het OV is voor velen onbetaalbaar en een taxi al helemaal.  
 
“OV is veel te duur, fucking duur, en daar neem ik geen lettergreep van terug" 
“Ik loop tot over de zonegrens, dan stap ik pas in, anders is de tram te duur.” 
“Uiteindelijk heb ik een gewone taxi besteld (i.p.v. AOV) … die € 65 krijg je nergens meer terug.” 
 

C. Achteruitgang van het openbaar vervoer  
Naast de prijs zien we afname van haltes en lijnen (bijv. aan de randen van de stad) en 
falende planning van OV door uitval en personeelstekorten. Daardoor neemt hun 
vertrouwen in het OV af, en neemt men steeds meer marges op reistijd bij het reizen 
met OV.   
 
“Tram 19 naar Sloterdijk ging niet, dan moet ik wachten, nog een kwartier …”  
“Mijn dochter moet zo 2 keer overstappen naar school, dat is echt ingewikkeld voor een kind.” 
“Een jaar of 7/8 geleden is de laatste buslijn verdwenen.” 
“Liefst heb je meerdere opties zodat je minder afhankelijk bent als er iets uitvalt. Maar dat wordt 
allemaal minder." 

D. Ongelijkheid in toegang tot OV 
Voor deze kwetsbaardere groepen creëren ogenschijnlijk kleine barrières ook grote 
problemen: denk aan kapotte liften op het station, onleesbare kaartautomaten, bussen of 
trams zonder omroepinstallaties, drukte op blindegeleidelijnen of onveilige situaties voor 
vrouwen. 
 
“Die blauwe letters van ticketautomaten, dat is te laag contrast, die zijn niet leesbaar voor 
slechtzienden.” 
“Op de heen weg neem ik vaak de tram (dat is sneller) maar op de terugweg niet… dan wil ik niet 
zo ver naar mijn huis lopen alleen in het donker (dan neemt ze de bus of een taxi).” 

E. AOV een onbetrouwbaar laatste middel 
Ook AOV voldoet vaak niet aan mobiliteitsbehoefte: zo worden er wachttijden van 2 uur 
gehanteerd, zijn de aankomsttijden onbetrouwbaar, en hebben de medewerkers niet 
altijd voldoende tijd om mensen goed te assisteren.  
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Dit veroorzaakt niet alleen stress en onzekerheid, maar zorgt er ook voor dat mensen 
met een financieel vangnet vaak terugvallen op een taxi of Uber als alternatief en dat 
mensen zonder financieel vangnet vaker thuisblijven. 
 
“We zijn dan al een uur aan het wachten en dan ze zeggen: ‘we zijn er over 10 minuten’, ik red het 
niet om binnen die tijd met mijn man buiten te staan… en dan rijden ze gewoon door.” 
“Met de auto is het 20 min. … met AOV ben je bijna 2 uur onderweg.” 
 

F. Sociaal vangnet 
Mensen met hulp van familie of vrienden kunnen soms toch blijven bewegen. Anderen 
ervaren uitsluiting. Zelfs kleine vormen van assertiviteit (bijvoorbeeld het bestellen van 
gehandicaptenstickers voor een driewieler) kunnen helpen, maar zijn niet universeel 
beschikbaar. In sommige gevallen leidt vragen om hulp tot afwijzing of zelfs 
vooroordelen. 

 
“Je leert mensen wel op een andere manier kennen hoor met een gebroken been, iedereen is zo 
behulpzaam.”  
“Blauw op wit is niet leesbaar voor slechtziende, soms dan moest ik echt zwartrijden omdat ik geen 
kaartje kon kopen en niemand wilde mij even helpen, mensen denken al gauw dat ik geld van ze 
wil.” 

G. Over je grenzen heen; stress en uitsluiting 
Zonder vangnetten schuiven mensen fysiek en financieel over hun grenzen: uren extra 
reistijd, pijnlijke afstanden, spaarroutines voor OV of medische ritjes. Uiteindelijk leidt dit 
tot thuisblijven of gemiste sociale contacten en zorg. 

“Nu zou ik twee trams moeten nemen en meer dan een kwartier lopen, dat is te zwaar. Vroeger 
ging ik naar haar (zijn zus), nu niet meer zonder Canta, ik ben nu al vier jaar niet gegaan.." 
"Ik ga dan stressen. Ik moest uiteindelijk gewoon terug naar huis, het gaat niet lukken na drie 
kwartier wachten. Ik ben ziek, en dat negatieve gaat dan ook in mijn lijf zitten." 
 
Het framework (afbeelding 4) visualiseert de gelaagdheid van vervoersarmoede in de 
stedelijke context. Het model maakt gebruik van twee vormen: balletjes (●) die het 
aantal mensen in een bepaalde situatie representeren, en ruitjes (  ) die het aantal of de 
zwaarte van de problemen weergeven die men in die situatie ervaart. 

3.2.2. Leesrichting en opbouw van het vervoersarmoede framework 
Het model is opgebouwd langs twee assen: 

• Verticaal zien we van boven naar beneden de mate van probleemervaring 
toenemen 

• Diagonaal staat voor ervaren mobiele vrijheid van linksonder, weinig mobiele 
vrijheid en een grote afhankelijkheid, naar rechtsboven veel mobiele vrijheid en 
weinig afhankelijkheden 

• Horizontaal staan links de vervoersmiddelen geduid en rechts de benodigde 
‘vangnetten’ om hier gebruik van te kunnen maken. 

Boven in het model 
In het bovenste deel bevinden zich mensen die volgens de literatuur kenmerken hebben 
van vervoersarm hebben (denk aan geen auto, laag inkomen, lichamelijke beperking), 
maar desondanks nog goed meekomen in het dagelijks leven. Dit komt doordat zij 
beschikken over een gezond lichaam en in staat zijn om de fiets actief te gebruiken. In 
de stedelijke context, waarin voorzieningen nabij zijn, is fietsen vaak een effectief 
alternatief voor gemotoriseerd vervoer. Deze groep is relatief groot (veel balletjes), en 
ervaart weinig structurele problemen (weinig ruitjes). 

 
“"Het is heel simpel, ik heb twee wielen en die brengen mij overal naar toe" 
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Middengebied 
Hier is het aantal mensen iets kleiner (minder balletjes dan boven), maar neemt de 
probleemdruk toe (meer ruitjes). Wanneer de gezondheid afneemt verplaatst men zich 
naar het midden van het model. Hier ontstaat een afhankelijkheid van andere 
vervoersvormen: openbaar vervoer, taxi’s, of het Aanvullend Openbaar Vervoer (AOV). 
Daarnaast wordt het financiële vangnet bepalend: mensen met een buffer kunnen 
tijdelijke problemen opvangen door alternatieven als Uber, taxi’s of extra ondersteuning. 
 
"Ik mag niet meer fietsen. Vroeger heb ik wel gefietst, zelfs met dochter achterop. Ik vind het 
jammer dat ik niet meer kan fietsen, maar ik kreeg altijd druk op mijn borst. Ik dacht dat is 
normaal, maar dat was niet." 
 
Tegelijkertijd zien we dat deze vervoerssystemen kwetsbaar zijn: rituitval, verminderde 
robuustheid, onbetrouwbare overstapmogelijkheden, en een gebrek aan toegankelijke 
infrastructuur. Dit wordt vooral problematisch voor mensen met beperkingen. Een sociaal 
vangnet, veel ruimte om extra reistijd op te vangen, of assertiviteit kunnen hier nog wel 
als vangnet dienen, maar dat gaat niet op voor iedereen. 
 
“Het wordt bijna niet omgeroepen er is geen informatie of niks. Ik kan natuurlijk niet de borden 
lezen die erboven hangen.” 
"Ik ging naar de afspraak, ik nam tram 19 naar Sloterdijk, die tram gaat vaak niet, dan moet je 
wachten een kwartiertje, dan moet ik een uur en kwartier nemen om op tijd te komen.” 
“Als het te druk is dan gaat het niet, mensen weten het vaak niet en doen het niet expres maar ze 
staan allemaal op de geleide lijnen, dan is reizen te stressvol voor mij.” 

Onder in het model 
Aan de onderkant van het model zien we mensen die geen of minimale toegang hebben 
tot beschermende vangnetten: geen fysieke gezondheid om te fietsen, onvoldoende 
financiële middelen voor OV of taxi’s, en een beperkt sociaal netwerk. Wat hier ontstaat 
is een patroon van overbelasting en marginalisatie: mensen gaan letterlijk over hun 
eigen grenzen heen om zich te kunnen blijven verplaatsen, wat leidt tot fysieke klachten, 
sociale uitsluiting of zorgmijding. 
 
"Ik neem tram 7 over de brug. Ik loop naar de volgende halte, dan voorkom je twee zonegrenzen. 
Dat doet pijn aan mijn knieën maar dat scheelt heel veel. Je komt erachter, omdat het je 
portemonnee raakt." 
"Als ik weet ik ga naar de cardioloog dan koop ik een dagkaart, dan ga ik ook met mijn dochter de 
stad in want dan hebben we al OV dus de stad in, of naar Osdorp, eigenlijk is dat te veel." 

Hoewel deze groep in absolute aantallen relatief klein is (weinig balletjes), is de 
problematiek zwaar en complex (veel ruitjes). Juist deze groep is vaak onzichtbaar in 
vervoersarmoede analyses, terwijl de impact op welzijn, gezondheid en participatie voor 
deze groep het grootst is. 

3.2.3. Conclusie van de beleving van vervoersarmoede 

Het framework maakt op visuele wijze duidelijk dat vervoersarmoede zich niet eenduidig 
manifesteert, maar dynamisch is en afhankelijk van gezondheid, financiële buffers, 
sociale netwerken én de robuustheid van vervoerssystemen. Mensen verschuiven over 
tijd door het model heen: een kwetsbare gezondheid of verlies van inkomen kan een 
plotselinge sprong naar een lagere laag betekenen. 

Deze visuele benadering benadrukt waarom beleidsmaatregelen niet alleen op kwantiteit, 
maar ook op kwaliteit van toegang gericht moeten zijn, met speciale aandacht voor de 
kleine, maar zwaar getroffen groep aan de onderkant van het model. Ook schetst het 
framework het verschil tussen vervoersarmoede, het echt niet meer meekomen zonder 
het doen van concessies, en vervoersongemakken, het hebben van beperkte opties 
waardoor men kwetsbaar kan zijn bij tegenslagen in gezondheid of financiële middelen. 
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Afbeelding 4: het vervoersarmoede framework 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.2.4. Weergave vs. werkelijkheid 
Met deze inzichten concluderen wij dat de bestaande literatuur en voornamelijk de 
manier waarop wordt gepoogd vervoersarmoede in kaart te brengen een (te) beperkt 
beeld geeft om de gewenste conclusies te kunnen trekken. Een drietal oorzaken liggen 
hieraan ten grondslag.  
 
Ten eerste wordt in veel literatuur (CBS & PBL, 2019 & Lucas, 2012) naar een lijst van 
factoren gekeken die ertoe kan leiden dat mensen ‘vervoersarm’ worden of zijn.  
Opvallend is dat in veel indicatorensets, waaronder ook Nederlandse zoals die van het 
CBS, de fiets nauwelijks wordt meegenomen. De eerder getoonde figuren (afbeelding 1 
en 2) illustreren dat de fiets niet wordt meegenomen, terwijl kwalitatieve studies 
aantonen dat de fiets voor veel mensen een sleutelrol speelt in dagelijkse mobiliteit, 
zeker in een fietsnatie als Nederland. In Toegang voor Iedereen? (Zonneveld et al., 
2022) wordt gepleit voor het serieus opnemen van actieve mobiliteitsvormen in 
bereikbaarheidsanalyses. Ook Van der Bijl en Van der Steenhoven (2022) benadrukken 
dat de fiets voor velen meer vrijheid betekent dan het openbaar vervoer, zowel qua 
kosten als flexibiliteit. Op internationaal niveau is de fiets wellicht ook niet een grote 
factor, maar in Nederlandse en zeker stedelijke context is het vermogen om te fietsen 
van doorslaggevend belang voor het behoud van mobiele vrijheid.  
 
Ten tweede zien we dat de groep met de zwaarste gevolgen klein is in aantallen. Dat is 
positief, in termen dat er weinig mensen zijn die echt grote gevolgen ondervinden van 
vervoersarmoede, maar nadelig wanneer men op zoek gaat naar groepen om 
vervoersarmoede te bestrijden. De grootte van de groep is nagenoeg nooit ‘significant’ 
wanneer men de gehele Nederlandse bevolking meeneemt. Dit leidt ertoe dat de kleine 
groepen met de grootste problemen vaak buiten beschouwing blijven in kwantitatieve 
analyses op dit thema, en dat de groepen die wij zouden duiden als leidend aan 
vervoersongemakken, niet vervoersarmoede, wel opvallen. Zo wordt er hard gewerkt aan 
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oplossingen voor groepen die nog steeds een aantal opties hebben, en blijft die kleine 
groep zonder opties buiten beeld.  

Ten derde zien we een verschil in nabijheid en bereikbaarheid. Op dit moment zijn 
bereikbaarheidsanalyses de meest gebruikelijke manier om vervoersarmoede te meten 
(Voorhorst, Krol en Koopal, 2023). De twee meest voorkomende analyses zijn: het 
berekenen van het aantal bereikbare functies (banen, winkels etc.) binnen een gegeven 
tijd, afstand of kosten en het berekenen van de hoeveelheid potentieel bereikbare 
functies op basis van vervalcurves. Bereikbaarheid wordt zo geduid in afstand 

(kilometers die men moet 
afleggen) of in reistijd 
(aantal minuten dat een 
reis duurt). Een goed 
voorbeeld daarvan zijn de 
bereikbaarheidskaarten 
(afbeelding 5) die worden 
gebruikt om te kijken hoe 
bereikbaar een school, 
ziekenhuis en supermarkt 
is voor bewoners van 
bepaalde gebieden.  

Op basis hiervan worden bijvoorbeeld risicogebieden aangekaart voor het leiden aan 
vervoersarmoede (wanneer deze bestemmingen ver weg zijn in km of reistijd). Dat 
betekent ook dat wanneer men in hoog stedelijk gebied woont, het onwaarschijnlijk is 
dat dit naar voren komt als een risicogebied voor vervoersarmoede, terwijl de nabijheid 
van een bestemming niet voldoende zegt over de bereikbaarheid van de dienst die een 
bestemming verleend. Deze weergave komt vaak niet overeen met de werkelijkheid. 
Neem de drie voorbeelden uit bereikbaarheidskaarten ter illustratie. 

Scholen 
Los van het feit dat scholen voor een groot deel van de bevolking geen relevante 
bestemming zijn, is ook voor (ouders met) schoolgaande kinderen enkel de afstand tot 
een school niet veelzeggend. In grote steden, zoals in Amsterdam en Almere, wordt 
plaatsing op middelbare scholen geregeld met een centraal lotings- en matchingsstelsel 
waardoor de nabijheid niet betekent dat je kind daar terecht kan. (OSVO, z.d.) Ook is het 
leerniveau van een kind en aanbod in lesniveau een bepalende factor. 
 
“We hoopten op de school dichtbij, dan kan ze lopen, maar we hebben uitslag van de loting.  M’n 
dochter moet naar Spinoza helemaal in zuid dat is zo 2 keer overstappen naar school, dat is echt 
ingewikkeld voor een kind.” – Moeder uit Oud-West Amsterdam 

Ziekenhuizen 
Waar patiënten voorheen vrij waren in hun keuze voor zorgverleners, bepalen 
zorgverzekeraars via selectieve contractering steeds vaker welke aanbieders toegankelijk 
zijn (Zorgvisie, 2015; Raad van State, 2012). Tegelijkertijd is ziekenhuiszorg steeds 
meer geconcentreerd. Juist mensen met weinig financiële vrijheid kiezen vaak voor de 
goedkoopste optie wat kan betekenen dat men verder moet reizen voor hun zorg. Voor 
hoogcomplexe zorg zien we dat dit steeds meer wordt samengebracht in een beperkt 
aantal centra, met als doel kwaliteitsverbetering via hogere behandelvolumes (Ministerie 
van VWS, 2022). Deze specialisering leidt echter ook tot verminderde toegankelijkheid, 
vooral in perifere regio’s (Medisch Contact, 2023) omdat niet elke aandoening in elk 
ziekenhuis terecht kan. 

“Dan vervalt de tram, en moet ik lopen, dan ben ik weer een kwartiertje later, en moet ik weer 
stukje lopen. Dan pak ik de bus voor 20 minuten en dan moet ik weer een stukje lopen... Dan pas 

Afbeelding 5. Schermafbeelding van een bereikbaarheidskaart van de minimale reistijd tot ziekenhuizen 
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ben ik bij de afdeling cardiologie. Het is een aparte kliniek in Noord.” – Vrouw wonend nabij OLVG 
West.  

Supermarkten 
Tot slot de supermarkt, voor iedereen is het belangrijk om eten in huis te halen, maar de 
prijs van het aanbod in de supermarkt is vaak bepalend. Zo kan lang niet iedereen de A 
supermarkten betalen en zien we dat juist de supermarkten het hardst blijven stijgen in 
prijs (NOS, 2025). Markten zijn vaak een goedkopere optie waar mensen met een kleine 
portemonnee afhankelijk van zijn. Maar markten (en voedselbanken) worden niet 
meegenomen in dit bereikbaarheidsplaatje. De andere kant op zie je dat mensen die 
digitaal vaardig zijn en juist wat meer te besteden hebben gemakkelijk gebruik maken 
van boodschappen bezorgservices waardoor het ver weg wonen van een supermarkt ook 
niet voor iedereen een bereikbaarheidsprobleem hoeft te zijn.  
 
"Ik doe boodschappen bij de markt van Plein ‘40-‘45. Ik woon boven de Albert Heijn, maar kan niet 
naar de Albert Heijn, dat kan ik niet betalen. Ik heb een uitkering. Dan is de hele uitkering binnen 
15 dagen op. Geloof je me?" - Man wonend in Oud West Amsterdam 

3.2.5. Conclusie weergave vs. werkelijkheid 
De huidige manier van kijken naar verkeer en bereikbaarheid is waardevol en biedt vele 
toepassingen, maar deze benadering is niet geschikt om uitspraken te doen over 
vervoersarmoede. Fietsgebruik wordt in veel indicatorensets nauwelijks meegenomen, 
terwijl dit in Nederland vaak doorslaggevend is. De zwaarst getroffen groep is klein en 
daardoor statistisch onzichtbaar in grootschalige analyses. Bereikbaarheidskaarten 
overschatten de feitelijke toegang, omdat nabijheid van voorzieningen geen garantie is 
voor praktische of betaalbare bereikbaarheid. Dergelijke kaarten doen nagenoeg alle 
stedelijke gebieden met veel voorzieningen lijken alsof de inwoners van een stad 
allemaal deze voorzieningen kunnen bereiken, terwijl we met de gevoerde gesprekken 
kunnen aantonen dat dit beeld te versimpeld is. Ook in hoog stedelijke context met veel 
voorzieningen is vervoersarmoede wel degelijk voelbaar in de praktijk. Deze kaarten 
missen dieper inzicht en genuanceerder begrip van de veelzijdigheid van dit probleem en 
de variaties aan oorzaken die hieraan ten grondslag liggen.  
 

4. Kwantitatief vervolg, het aansluiten van de weergave op de werkelijkheid 
Uit de combinatie van het literatuuronderzoek en de kwalitatief opgehaalde inzichten 
zagen wij verschillende richtingen voor verbetering. Een daarvan luidt als volgt; Hoe 
kunnen we de weergave van vervoerarmoede en de werkelijkheid beter op elkaar aan 
laten sluiten. Een van de redenen dat dit kansgebied binnen DRO is opgepakt, is omdat 
we met Goudappel kunnen samenwerken. Goudappel is een bedrijf dat integrale 
mobiliteitsoplossingen baseert op data, ze ontwikkelen o.a. bereikbaarheidskaarten en 
hebben een geavanceerd verkeersmodel.  
 
4.1 Hypothese 
In deze kwantitatieve verdieping hebben 3 partijen uit het DRO-consortium 
samengewerkt: Gemeente Almere, Gemeente Amsterdam en Goudappel. In het begin 
van deze samenwerking gingen we op zoek naar de mogelijkheid of het verkeersmodel 
Octavius (een microscopisch verkeersmodel van Goudappel dat werkt op basis van een 
synthetische populatie) de genuanceerdere verdieping kon bieden waar 
bereikbaarheidskaarten tekortschieten. Daarom was onze eerste vraag aan Goudappel 
om ‘in te zoomen’ of het deel van de populatie te selecteren dat niet kan fietsen.  
Deze vraag maakte een hoop los. Door deze vraag te stellen kwamen we tot de 
ontdekking dat we op dit moment niet in staat zijn om op fietsvaardigheid te filteren, 
simpelweg omdat fietsvaardigheid niet gemodelleerd wordt omdat de benodigde data 
hiervoor niet beschikbaar is. Op dit moment worden verkeersmodellen gebaseerd op 
ODiN (Onderweg in Nederland), een grootschalig mobiliteitsonderzoek van het CBS. In 
verkeersmodellering wordt dit onderzoek vaak gebruikt als databron. Dit is het nationale 
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mobiliteitsonderzoek onder inwoners in Nederland. Respondenten wordt gevraagd om 
voor één dag in het jaar aan te geven waar ze naartoe zijn gegaan, met welk doel, welk 
vervoermiddel ze hebben gebruikt, hoe lang de reis heeft geduurd en een aantal andere 
aanvullende zaken (CBS, 2024). Door dieper in de data te duiken kwamen we erachter 
dat we de juiste variabelen missen om de groep die een verhoogd risico loopt op, of leidt 
aan, vervoersarmoede te kunnen filteren en identificeren. Dit bracht ons tot de volgende 
hypothesen: 
 

1. Er is een significante groep Nederlanders die niet kan fietsen (a) en die groep 
wordt niet vertegenwoordigd in verkeersmodellen (b). 

2. We kunnen realistische fietsvaardigheid (a), loopvaardigheid (b) en OV-
vaardigheid (c) integreren in een (microscopisch) verkeersmodel. 

3. Het toevoegen van realistische fietsvaardigheid (a), loopvaardigheid (b) en OV-
vaardigheid (c) geeft andere uitkomsten in verkeersmodellering. 
 

4.2. Onderzoeksaanpak 
Om deze hypotheses te testen zijn we begonnen met een kwantitatieve studie. Hier 
hebben we de elementen die we kwalitatief hebben gevonden getoetst op hoe groot de 
groepen zijn die in de verschillende lagen van vervoerarmoede vallen. Daarnaast is de 
data zo uitgevraagd dat we deze kunnen koppelen met de andere gegevens waarop 
Octavius modelleert om zo de nieuwe variabelen (fietsvaardigheid, loopvaardigheid en 
OV-vaardigheid) toe te voegen aan de kenmerken van de synthetische populatie. Zowel 
het koppelen van de data (hypothese 2) als de uitkomsten van deze data in het 
verkeersmodel Octavius worden behandeld in het vervolgonderzoek paper (Voorhorst, et 
al. 2025). In dit paper behandelen we de eerste hypothese, namelijk dat er een 
significante groep mensen niet kan fietsen, niet goed ter been is of het OV niet 
zelfstandig kan gebruiken en behandelen we de relatie van deze bevindingen tot het 
vervoersarmoede framework.  
 
De enquête is uitgezet in de provincie Flevoland via het onderzoeksbureau Kiekendief 
Perspectief, een marktonderzoeksbureau gespecialiseerd in provincie Flevoland 
(Kiekendief Perspectief, z.d.) en is ingevuld door ruim 400 deelnemers (n=442) met een 
bruto huishoudinkomen van minder dan €40.000 per jaar (ter focus op de mensen met 
een kleiner financieel vangnet).    
Binnen de respondenten hebben we gestreefd naar een balans in demografische 
gegevens, zoals gender (54% vrouw, 46% man), leeftijd, en dagbesteding. Het is goed 
te vermelden dat de balans op leeftijd niet representatief is, de groep 65+-ers is 
oververtegenwoordigd met 60% van de respondenten. Ondanks dat de groep niet 
representatief is voor Nederland, is het een interessante groep, waarbij vervoersarmoede 
juist vaker voorkomt in verband met een afnemende gezondheid. 
 
De enquête bestond uit de volgende onderdelen en zijn gebaseerd op de bevindingen van 
het kwalitatieve onderzoek van en de variabelen die op dit moment in Octavius worden 
gebruikt.   
   

• Mobiliteitsopties: Welke vervoersmiddels heeft men tot diens beschikking? Kunt u 
fietsen? Bent u goed ter been? Kunt u (zelfstandig) met het OV reizen? 

o Wanneer een respondent aangaf iets niet te kunnen, is gevraagd wat de 
belangrijkste reden daarvoor is.  

• Persoonlijke informatie: In welke mate ervaart u een sociaal vangnet, en hebben 
mensen een vorm van beperking(en)?  

• Demografische gegevens: Welk gender, leeftijd, opleidingsniveau etc. 
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4.3 Resultaten van de enquête 
 
Fietsvaardigheid  
De vraag kunt u fietsen beantwoordde 11% van de 
respondenten met ‘nee’. Als belangrijkste redenen hiervoor 
werden gegeven: het hebben van een fysieke aandoening 
(54%), het niet hebben van een fiets (16%) en het niet veilig 
voelen op de fiets (15%). Verkeersmodellen gaan ervanuit 
dat iedereen kan fietsen en een fiets heeft. Deze 
enquêteresultaten laten zien dat er een significante groep 
Nederlanders (Flevolanders) is die niet kunnen fietsen en dus 
ook niet goed vertegenwoordigd worden in 
verkeersmodellen.  
 
Loopvaardigheid 
De vraag of men goed ter been is werd door 18,8% van de 
respondenten met ‘nee’ beantwoord. Bij de vraag hoe lang 
met comfortabel kan lopen geeft 10,2% aan niet meer dan 5 
minuten te kunnen lopen, voor 6,3% is dat maximaal 10 
minuten. Een groep van 41 mensen (9,3%) geeft aan tot een 
kwartier comfortabel te kunnen lopen. Ongeveer driekwart 
van de respondenten (74,2%) geeft aan meer dan 15 
minuten te kunnen lopen.  
Wanneer we kijken naar verkeersmodellering werken we 
meestal met de aanname dat 100% van de Nederlanders 15 
minuten kan lopen naar een bushalte. Met deze aanvullende 
data weten we dat dit dus voor ruim een kwart van de 
mensen niet opgaat.   

 
OV-vaardigheid 
Als laatste modaliteit hebben we gekeken naar de OV-
vaardigheid van de respondenten. Hier hebben geleerd dat 
10,4% van de respondenten kan niet zelfstandig met het OV 
kan reizen. Waarvan 5,2% aangaf wel met het OV te kunnen 
met begeleiding en 5,2% aangaf überhaupt niet met het 
openbaar vervoer te kunnen reizen. De grootste oorzaak 
daarvan is wederom dat het fysiek te zwaar is of men een 
fysieke beperking heeft. En als tweede argument dat het te 
ingewikkeld is of men een cognitieve beperking heeft.  
 
Onder de respondenten die wel zelfstandig met het OV 
kunnen reizen hebben uitgevraagd of ze dit ook doen, hier 
zagen we dat 23% nooit met het OV reist. De redenen dat 

deze groep niet met het OV reist liggen in lijn met de kwalitatieve bevindingen. Zo zien 
we dat ook hier het OV voor een deel van de groep te duur is. Van de respondenten die 
wel kan reizen met het OV maar dit niet doet (n=118) geeft 24% het OV te duur te 
vinden. Ook de andere inzichten over te toegankelijkheid van het OV (8% vind het OV te 
ingewikkeld), en de robuustheid van de dienstverlening (15% geeft aan dat het vaak niet 
(op tijd) rijdt, 16% gebruikt het OV niet omdat de verbindingen niet goed genoeg zijn, en 
18% heeft hiermee een te lange reistijd) zien we terug in de reden waarom mensen het 
OV nooit gebruiken.  
 
Aanvullend openbaar vervoer 
Wat betreft het aanvullend openbaar vervoer (AOV) zien we het gebrek in kennis over 
deze mogelijkheid terug. In de kwalitatieve studie liepen we er in enkele gesprekken 
tegenaan dat men niet leek te weten wat het AOV is, terwijl ze (naar onze inschatting op 
basis van hun gezondheidssituatie) hier wel degelijk voor in aanmerking zouden komen. 

Grafiek 1. Kunt u fietsen?  

Nee  
Ja 

Grafiek 2. Bent u goed ter been?  

Nee  
Ja 

Grafiek 3. Kunt u zelfstandig met het 
OV reizen? 

Nee  
Ja 

Nee  
Ja 
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In de kwantitatieve studie zien we dat 7% van de ondervraagden (n=442) AOV 
gerechtigd is, en dat 21% niet weet of ze daarvoor in aanmerking zouden komen.  
 
Sociaal vangnet 
Tot slot speken we in het vervoersarmoede framework over een sociaal vangnet. Dit is 
een ruim te interpreteren en abstract begrip. Om toch een poging te doen dit in kaart te 
brengen hebben we de volgende vraag gesteld met een 7-punt-Likertschaal:  
‘In hoeverre heeft u familie/vrienden/kennissen waar u op kan terugvallen wanneer u 
hulp nodig heeft met vervoer?’  
Waar we een normaalverdeling verwachten (met kleine groepen die niemand hadden en 
kleine groepen die altijd veel mensen hadden, een massa daartussenin) zien we 

verassend genoeg een plateau. Dit toont gelukkig 
een groep die vaak (13%) of altijd (21%) (rechts in 
grafiek 4) bij vrienden en familie terecht kan, maar 
ook veel mensen die aangeven slechts een beetje 
(12%), nauwelijks (13%) of helemaal geen (12%) 
familie/vrienden/kennissen te hebben om op terug 
te vallen wanneer ze hulp nodig hebben met 
vervoer (links in grafiek 4).   
 

 
Met deze data kunnen we hypothese 1; er is een significante groep Nederlanders die niet 
kan fietsen (a) en die groep wordt niet vertegenwoordigd in verkeersmodellen (b), 
bevestigen. Daarnaast kunnen we ook stellen dat er een significantie groep is die niet 
meer dan 5 minuten kan lopen, en een groep die het OV niet zelfstandig kan gebruiken.  
Door middel van deze enquête hebben we de variabelen loopvermogen, fietsvermogen 
en het vermogen om met het OV te reizen verkregen, die in het vervolgonderzoek 
(Voorhorst, et al. 2025) worden gebruikt om de synthetische populatie te verbeteren. 
Daarnaast hebben we ook een verbeterd begrip waarom mensen iets niet kunnen en 
informatie opgehaald over iemands context, zoals eventuele beperkingen en iemands 
sociale vangnet.  
 
5. Conclusie  
Vervoersarmoede is een onderwerp waar de verkeerswereld en het sociaal domein elkaar 
raken, een enkel verkeerskundige benadering hierop schiet tekort om dit probleem in 
diens volledigheid en complexheid te bevatten. De kwalitatieve studie op dit onderwerp 
heeft een hoop nieuwe inzichten en nuances bovengehaald die ons hielpen een eerste 
stap te zetten om de werkelijkheid beter te vatten in de weergaven. Dit onderzoek laat 
zien dat we blinde vlekken hebben als het gaat om dit onderwerp en geeft een eerste 
handreiking naar een verbeterd inzicht. Het schijnt een kritisch licht op het gebruik van 
bereikbaarheidskaarten voor vervoersarmoede doeleinden en roept op om binnen dit 
onderwerp de kleine groepen met de grootste problemen beter in beeld te brengen en te 
begrijpen om met passende oplossingen te komen voor de meest kwetsbare groepen. 
Verder zien we kansen om, met een verbeterde dataset (de synthetische populatie) in 
verkeersmodellen realistischer te maken (hypothese 2), deze hypothese behandelen we 
in ons vervolgonderzoek (Voorhorst, et al. 2025). In dit paper bespreken we ook 
bereikbaarheidsanalyses op basis van de synthetische populatie met de nieuwe 
variabelen en zonder deze nieuwe variabelen en toetsen we of deze verschillen 
(hypothese 3).  
 
6. Discussie 
Het is belangrijk om te vermelden dat het kwalitatieve onderzoek in stedelijk 
Nederlandse context is afgenomen. Dat wil zeggen dat we op basis van het 
vervoersarmoede framework geen uitspraken kunnen doen over regio’s waar 
voorzieningen buiten fietsafstand liggen. 
Voor de kwantitatieve studie is gestreefd naar een representatieve groep respondenten 
met een balans in demografische gegevens. De gemiddelde leeftijd van de respondenten 

Grafiek 4. Sociaal vangnet  



 
 

 14 

ligt echter heel hoog en is daarmee niet representatief. De hoge leeftijd valt enerzijds te 
verklaren door dat Flevoland een provincie is met een sterke vergrijzing, en anderzijds 
door een huishoudinkomen als toelatingseis te hanteren die onder die €40.000 per jaar 
ligt. Dit kan ervoor zorgen dat het aantal pensioengerechtigden oververtegenwoordigd is 
en het aantal personen in een huishouden met twee inkomens sterk afneemt. De focus 
leggen op de groep met een lager inkomen is wel een bewuste keuze, omdat de 
kwalitatieve studie ons heeft geleerd dat een financieel vangnet de grootste gevolgen 
van vervoersarmoede kan opvangen. Daarmee brengt de kwantitatieve data inzichtelijk 
wie er zowel een laag inkomen als een beperkte fiets-, loop- en OV-vaardigheid hebben.  
In een vervolgstudie, waar deze vragen ook voor de gemeente Amsterdam worden 
uitgevraagd, zijn we beter instaat om bij te sturen op leeftijd, daarmee zullen we toetsen 
we of de percentages sterk verschillen van de resultaten in Flevoland. Dit onderzoek 
loopt nog ten tijde van deze publicatie.  
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