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Publiekssamenvatting 

Lessen uit de COVID-19-pandemie voor het Nederlandse 
klimaatbeleid 

Door de COVID-19-pandemie is de openbare buitenruimte in Nederland 
anders gebruikt. Veel meer mensen zijn thuis gaan werken en hebben 
zich minder of met een ander vervoermiddel verplaatst. Ook zijn ze de 
omgeving meer gaan gebruiken om bijvoorbeeld te wandelen of te 
sporten. De meeste veranderingen zijn tijdelijk, maar sommige 
behoeften en gedrag blijven bestaan, zoals meer thuiswerken.  
 
Deze ontwikkelingen raken aan het beleid van de overheid om 
klimaatverandering te verminderen. Want tijdens de pandemie zijn er 
minder broeikasgassen uitgestoten, was de lucht tijdelijk lokaal schoner 
en was er minder geluid van verkeer. Deze ervaringen bieden kansen en 
lessen om het Nederlands klimaatbeleid beter vorm te geven.  
  
Het RIVM heeft de veranderingen in drie sectoren op een rij gezet en 
mogelijke lessen in kaart gebracht. Het gaat om thuiswerken, het 
gebruik van de omgeving, en mobiliteit; activiteiten die nauw met elkaar 
verbonden zijn.   
 
Thuiswerken kan worden ingezet om de uitstoot van CO2 door verkeer te 
verlagen. Veel mensen willen in de toekomst thuis blijven werken en 
veel werkgevers vragen dit van hun medewerkers. Het hangt onder 
andere af van de mogelijkheden die de werkgever biedt in welke mate 
dat zal gebeuren. Verder hebben mensen die thuiswerkten meer 
gewandeld en gefietst en minder auto gereden.  
 
Een groene leefomgeving verbetert de lichamelijke en geestelijke 
gezondheid, en mensen zijn zich hier tijdens de pandemie bewuster van 
geworden. Klimaatadaptatiemaatregelen om steeds meer groen en 
water in de leefomgeving aan te leggen kunnen dus helpen om de 
volksgezondheid te verbeteren. Het is belangrijk dat mensen in hun 
omgeving kunnen wandelen en sporten. Om drukte te voorkomen moet 
de omgeving logistiek slim in worden gericht voor een groter publiek. 
Daarnaast kan de omgeving toegankelijker worden gemaakt door 
wandelgebieden, goede fietspaden en parkeervoorzieningen aan te 
leggen.  
 
Het herstel van de mobiliteit verschilt per sector: het gebruik van auto’s 
neemt sneller toe tot het niveau van voor de COVID-19-pandemie dan 
de terugkeer naar het openbaar vervoer. Vanwege het klimaatbeleid is 
aandacht nodig voor een veilig, toegankelijk en betaalbaar openbaar 
vervoer. 
 
Kernwoorden: COVID-19, klimaatbeleid, decentrale overheden, werk, 
openbare buitenruimte, mobiliteit 
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Synopsis 

Lessons from the COVID-19 pandemic for Dutch climate policy 

The COVID-19 pandemic changed the way public outdoor spaces in the 
Netherlands are used. Many more people started working from home 
and reduced their travel or used a different means of transport. They 
also began using the environment more for activities like walking and 
exercising. Most of the changes have been temporary, but some needs 
and behaviors remain, such as working from home more often. 
 
These developments affect the Dutch Government’s policy to limit 
climate change. During the pandemic, there were reduced greenhouse 
gas emissions, the air was temporarily cleaner and there was less noise 
from traffic. These experiences provide opportunities and lessons to give 
better shape to Dutch climate policy. 
 
RIVM has outlined the changes in three sectors and identified possible 
lessons to be learned. These sectors were working from home, use of 
the environment, and mobility – activities that are closely connected. 
 
Working from home presents an opportunity to reduce CO2 emissions 
from traffic. Many people want to continue working from home in the 
future, and many employers are asking their employees to do so. The 
extent to which this will happen depends on factors such as the options 
offered by the employer. People who worked from home also walked 
and cycled more, and travelled less by car. 
 
A green living environment improves physical and mental health. People 
became more aware of this during the pandemic. Climate adaptation 
measures to add more greenery and water to the living environment can 
therefore help to improve public health. It is important that people are 
able to walk and exercise in their environment. To prevent crowding, the 
environment should be logistically well-designed for a larger public. In 
addition, the environment could be made more accessible by adding 
walking areas, good cycling paths and parking facilities. 
 
Mobility recovery varied by sector, with car use increasing to pre-
COVID-19 pandemic levels faster than the return to public transport. 
Safe, accessible and affordable public transport is a key focus area in 
light of climate policy. 
  
Keywords: COVID-19, climate policy, local and regional governments, 
work, public outdoor spaces, mobility 
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Samenvatting 

De COVID-19-pandemie heeft geleid tot veranderingen in de manier 
waarop we (willen) werken, gebruik maken van de openbare 
buitenruimte, en onze mobiliteit. Onderzocht is of er lessen voor het 
Nederlands klimaatbeleid te trekken zijn uit de COVID-19-pandemie, en 
hoe deze kunnen worden voortgezet.  
  
Op basis van literatuur en een enquête uitgezet onder gemeenten en 
provincies is onderzoek gedaan naar de ervaringen en mogelijke 
handelingsperspectieven voor gemeenten (en provincies) in 
thuiswerken, gebruik van de publieke buitenruimte en mobiliteit tijdens 
de COVID-19-pandemie.    
  
De belangrijkste bevindingen zijn:  

1. Er is meer thuisgewerkt, en veel mensen willen blijvend meer 
thuis werken, ook na de pandemie. Hier zijn kansen voor 
klimaatbeleid: thuiswerken kan worden ingezet als maatregel om 
de CO2-uitstoot van zakelijk wegverkeer te verminderen. Ook 
wordt er als gevolg van meer thuiswerken mogelijk meer gebruik 
gemaakt van de openbare buitenruimte. Dat vergroot mogelijk 
draagvlak voor klimaat(adaptatie)maatregelen in de buitenruimte 
zoals vergroening.   

2. Er werd tijdens de pandemie veel meer gebruik gemaakt van de 
publieke buitenruimte (omdat er weinig andere opties waren) en 
mogelijk blijft dit ook (deels) zo. Veel gemeenten zagen echter 
dat de buitenruimte hierdoor onder druk kwam te staan. Belang 
van een (groene) openbare buitenruimte voor gezondheid en 
welzijn heeft meer aandacht gekregen. Ook tijdens de pandemie 
bleek dat meer (toegankelijk) groen en blauw positieve effecten 
had op de fysieke en mentale gezondheid, en kan bijdragen aan 
het verkleinen van gezondheidsverschillen tussen kwetsbare en 
minder kwetsbare groepen. De les voor klimaatbeleid is dat er 
mogelijk een blijvende grotere behoefte aan groen en blauw in 
de publieke buitenruimte is. Belangrijk daarbij is dat de capaciteit 
toereikend moet zijn (ook met oog op de toekomst), met 
voldoende aandacht voor toegankelijkheid en onderhoud. Een 
andere les uit de pandemie is dat groen en blauw goed zijn voor 
de algemene gezondheid, ook voor het verbeteren van 
gezondheidsuitkomsten van infectieziekten zoals COVID-19. 
Echter moet er bij realisatie van groen en blauw ook aandacht 
zijn voor andere risico’s zoals teken- en wateroverdraagbare 
infectieziekten. Gemeenten geven aan dit nog zeer beperkt mee 
te nemen.  

3. Tijdens de pandemie werd er veel minder gereisd en dit heeft 
geleid tot grote veranderingen in mobiliteit, met name een daling 
in de meeste mobiliteitsvormen. Er werd wel iets meer gelopen 
en er werden meer e-bikes gebruikt. De grootste daling was in 
gebruik van het openbaar vervoer (ov). Tijdens de pandemie 
hing deze ontwikkeling mede samen met een negatieve 
risicoperceptie voor het oplopen van COVID-19. De daling in ov-
gebruik was deels een verschuiving naar andere 
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vervoersmiddelen, met name de auto. Deze verschuiving was 
voor sommige mensen structureel. Het gebruik van het ov neemt 
relatief langzaam toe, terwijl het autogebruik hoog blijft. 
Gemeenten zagen dat mensen zich meer lopend en fietsend 
verplaatsten. Maatregelen om fietsers en voetgangers meer 
ruimte te geven waren vaak tijdelijk, want deze maatregelen 
gingen ten koste van ruimte voor de auto. Een risico voor 
klimaatbeleid is het langzame herstel van het ov-gebruik. Het ov 
is een belangrijke pijler in de verduurzaming van de 
mobiliteitssector, maar is kwetsbaarder gebleken dan andere 
sectoren. Kwaliteit en (ervaren) veiligheid van het ov moeten op 
peil blijven of verbeterd worden, maar zonder dat dit leidt tot 
hogere prijzen. Dit is ook belangrijk met oog op ongelijkheid, 
aangezien bepaalde, vaak al kwetsbaardere, groepen 
afhankelijker zijn van het ov, bijvoorbeeld om naar hun werk te 
gaan. De les voor klimaatbeleid richt zich op de behoefte aan 
meer ruimte voor de (recreatieve) fiets en voetganger. 
Gemeenten zouden kunnen onderzoeken waar tijdelijke 
maatregelen blijvend kunnen worden en dit onderdeel maken van 
adaptatiemaatregelen zoals de aanleg van nieuw groen en 
blauw.    

  
Veranderingen tijdens de COVID-19-pandemie hebben geleid tot lessen 
(kansen en risico’s) voor klimaatbeleid. Toepassing van deze lessen kan 
bijdragen aan een gezondere openbare buitenruimte (e.g., groener, 
toegankelijker), het beter benutten van nieuwe behoeften voor het 
verminderen van de uitstoot van broeikasgassen (e.g., thuiswerken), en 
kan voorkomen dat risico’s voor duurzaamheid geen structurele 
problemen worden (e.g., openbaar vervoer). Uit de enquête die was 
uitgezet onder gemeenten en provincies bleek dat de pandemie bij de 
deelnemende partijen doorgaans niet heeft geleid tot ambitieuzer of 
aangepast klimaatbeleid. De Rijksoverheid kan ondersteunen bij het 
toepassen van de lessen uit de COVID-19-pandemie door deze op te 
nemen in de nationale kaders voor klimaatbeleid. 
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1 Inleiding 

Tijdens de COVID-19-pandemie is de leefomgeving anders gebruikt dan 
voorheen. Er werd meer thuis gewerkt en gestudeerd, de openbare 
buitenruimte werd belangrijker, en onze mobiliteit veranderde (1). Mede 
dankzij deze ontwikkelingen werd in 2020 een sterke daling in de 
uitstoot van broeikasgassen waargenomen (2). De daling van de totale 
broeikasgasemissie in 2019 en 2020 is een versnelling op de daling die 
in eerdere jaren al was ingezet. Ten opzichte van 2018 waren de 
emissies in 2019 ruim 6 megaton CO₂-equivalenten lager, in 2020 was 
dat ruim 22 megaton. Deze daling werd met name veroorzaakt door de 
afname van CO2-emissies van de elektriciteitssector (-21% ten opzichte 
van 2019) en de mobiliteitssector (-13% ten opzichte van 2019). Dit is 
deels te verklaren doordat tijdens de COVID-19-pandemie de vraag naar 
elektriciteit afnam, en er minder personenvervoer over de weg was in 
verband met verschillende lockdown maatregelen (2). Ook waren er 
andere positieve effecten op de openbare buitenruimte, zoals een 
tijdelijke verbetering in lokale luchtkwaliteit, en een afname in 
verkeersgeluid (1, 3). De meeste veranderingen waren tijdelijk van 
aard, maar de COVID-19-pandemie heeft ook geleid tot (mogelijk) 
blijvende veranderingen in behoeften en gedrag, zoals het thuiswerken 
(4). Veel van deze veranderingen raken aan een andere belangrijke 
ontwikkeling in de openbare buitenruimte: de implementatie van het 
nationale klimaatbeleid. Nederland neemt maatregelen om 
klimaatverandering tegen te gaan (mitigatie), en de effecten van 
klimaatverandering te beperken (adaptatie). Dit zal leiden tot grote 
veranderingen in de openbare buitenruimte. Het is daarom belangrijk 
dat, waar mogelijk, wordt ingespeeld op bestaande behoeften. Ook is 
bekend dat de openbare buitenruimte een grote invloed heeft op de 
gezondheid van de mens (5). Het risico van (verspreiding van) 
respiratoire infectieziekten zoals COVID-19 is hierop geen uitzondering 
(6). Door hier geen rekening mee te houden in klimaatbeleid kunnen 
risico’s ontstaan of kansen gemist worden om risico’s te verminderen.  
 
Klimaatverandering en COVID-19 
Klimaatbeleid is nodig omdat klimaatverandering grote gevolgen heeft 
voor alle lagen van de samenleving. Klimaatverandering omvat een 
complexe problematiek en diversiteit aan oplossingsrichtingen. Effecten 
van klimaatverandering op de gezondheid zijn nu al zichtbaar. Er zijn 
heel veel mogelijke effecten. Deze effecten kunnen ontstaan als direct 
gevolg van veranderend weer. Zo is bijvoorbeeld vastgesteld dat 
klimaatverandering in de periode 1991-2018 tot 31% extra hittesterfte 
heeft geleid ten opzichte van de voorgaande dertig jaar (7). Er zijn ook 
veel indirecte effecten, zoals effecten op het voorkomen van 
infectieziekten (8). Deze effecten zijn moeilijk in te schatten, omdat veel 
verschillende factoren een rol spelen in de verspreiding en het 
voorkomen van infectieziekten. Zo is het ook niet mogelijk gebleken om 
een direct verband aan te tonen tussen klimaatverandering en het 
ontstaan van de COVID-19-pandemie. Mogelijk heeft klimaatverandering 
wel een rol gespeeld in het creëren van verhoogde risico’s van 
kwetsbare groepen voor de verspreiding van COVID-19, door het 
vergroten van bestaande ongelijkheden zoals verschillen in 



RIVM-briefrapport 2022-0136 

Pagina 12 van 47 

voedselzekerheid of toegang tot gezondheidszorg (9). Ziekteverwekkers 
zijn ook in meerdere of mindere mate klimaatgevoelig. De meeste 
ziekteverwekkers worden beïnvloed door samenhangende 
meteorologische factoren zoals temperatuur, uv-straling en 
luchtvochtigheid. Experimenteel onderzoek laat zien dat dit ook voor 
SARS-CoV-2 het geval is. SARS-CoV-2, het virus dat COVID-19 
veroorzaakt, blijkt namelijk sneller af te breken (te inactiveren) bij een 
hoge temperatuur en hoge UV-straling (10). Naast experimenteel 
onderzoek zijn er ook veel studies uitgevoerd die associaties tussen 
meteorologische factoren en COVID-19 onderzoeken. Hoewel kan 
worden geconcludeerd dat deze factoren de epidemiologie van COVID-
19 beïnvloeden, bieden deze studies geen eenduidig inzicht. Het lijkt 
waarschijnlijk dat de associaties tussen het weer en COVID-19 sterk 
worden beïnvloed door andere factoren, zoals reisgedrag of de geldende 
coronamaatregelen, en daarom lokaal verschillen. Ook voor andere 
respiratoire infectiezieken, zoals influenza, is een dergelijke 
klimaatgevoeligheid geobserveerd (11, 12). Klimaatverandering zal het 
optreden, en de mate waarin, van gevestigde maar ook opkomende 
infectieziekten mede beïnvloeden. 
 
Klimaatbeleid en COVID-19 
Klimaatbeleid bestaat uit twee onderdelen: beleid gericht op het 
tegengaan van klimaatverandering (klimaatmitigatie, zoals de aanleg 
van wind- en zonneparken om uitstoot van broeikasgassen te 
verminderen), en beleid gericht op het beperken of voorkomen van 
negatieve effecten (klimaatadaptatie, zoals de aanleg van wateropvang 
in de stad ter bescherming tegen wateroverlast bij extreme neerslag). 
De Nederlandse aanpak van klimaatverandering is op verschillende 
manieren georganiseerd. Mitigatiedoelstellingen, volgend uit het 
Akkoord van Parijs uit 2015, zijn vastgelegd in de Klimaatwet. De 
inhoudelijke aanpak om tot deze doelstellingen te komen is uitgewerkt 
in het Klimaatakkoord (13). De doelstellingen zijn verder aangescherpt 
in het Coalitieakkoord 2022-2025 (14). Ter ondersteuning van deze 
aanscherping is het Ontwerp Beleidsprogramma Klimaat opgesteld (15). 
De landelijke aanpak voor klimaatadaptatiebeleid gebeurt via de 
Nationale Adaptatiestrategie (16) en het Deltaprogramma1.  
 
In dit rapport zijn drie specifieke ontwikkelingen nader bekeken die 
relateren aan klimaatbeleid: 

1. Thuiswerken (en studeren); belangrijke contactbeperkende 
maatregelen tijdens de COVID-19-pandemie waren het 
thuiswerkadvies, en de sluiting van scholen. Deze maatregelen 
waren medebepalend voor het gebruik van de openbare 
buitenruimte. Meer thuiswerken wordt in het Klimaatakkoord 
benoemd als mogelijke maatregel om mobiliteitsdoelstellingen te 
behalen.  

2. Gebruik van de openbare buitenruimte; tijdens de COVID-19-
pandemie werd intensiever gebruik gemaakt van de openbare 
buitenruimte. De kwaliteit van de openbare buitenruimte heeft 
een grote invloed op de gezondheid. Tijdens de pandemie werd 
het belang van een gezonde openbare buitenruimte uitvergroot. 
Het zijn vooral klimaatadaptatiemaatregelen, zoals het aanleggen 

 
1 https://www.deltaprogramma.nl/  

https://www.deltaprogramma.nl/
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van meer groene en blauwe ruimte, die de (inrichting van) de 
openbare buitenruimte beïnvloeden. Tijdens de pandemie werden 
er op lokaal niveau soms (tijdelijke) maatregelen genomen die 
raken aan dit beleid. Zo werd er in sommige steden meer ruimte 
vrijgemaakt voor fietsers, voetgangers en terrasbezoekers.  

3. Mobiliteit; onze mobiliteit is sterk veranderd gedurende de 
COVID-19-pandemie (17). Deze verandering hing niet alleen 
samen met het thuiswerkadvies en de schoolsluitingen, maar ook 
met sluitingen van veel andere bestemmingen, internationale 
reisbeperkingen, en de (ervaren) risico’s van reizen. De 
mobiliteitssector is één van de vijf uitgelichte sectoren in het 
Klimaatakkoord.  

 
Focus van dit rapport 
Dit rapport heeft als doel de leerpunten van de COVID-19-pandemie te 
beschrijven waarmee het Nederlandse klimaatbeleid zou kunnen worden 
versterkt. De focus ligt op de veranderingen in menselijke behoeften en 
gedrag veroorzaakt door de COVID-19-pandemie waar in klimaatbeleid 
rekening mee gehouden kan worden. Dit wordt hoofdzakelijk vanuit een 
nationaal oogpunt onderzocht, maar er worden ook inzichten op lokaal 
niveau (gemeenten, provincies) geboden, alsmede inzichten vanuit de 
internationale wetenschappelijke literatuur. Dit rapport is uitgevoerd 
binnen het COVID-19 onderzoeksprogramma van het RIVM voor het 
Ministerie van Volksgezondheid, Welzijn en Sport. Binnen dit 
onderzoeksprogramma wordt ook onderzoek gedaan naar de effecten 
van meteorologische factoren op (verspreiding van) SARS-CoV-2.  
 

1.1 Werkwijze 
De inhoud van dit rapport is tot stand gekomen op basis van de 
volgende stappen: 

- Verzameling studies (rapporten en wetenschappelijke 
literatuur) over mobiliteit, gebruik openbare buitenruimte en 
thuiswerken, ten tijde van de COVID-19 pandemie om de 
veranderingen in gedrag en behoeften van mensen in beeld te 
brengen. Wetenschappelijke literatuur is verzameld via de 
database Scopus.  

- Vragenlijstonderzoek onder gemeenten en provincies, met als 
doel geobserveerde ontwikkelingen in beeld te brengen. In de 
vragenlijst, uitgezet in juni 2022 bij alle gemeenten en 
provincies, is gevraagd naar wat zij aan veranderingen zien in 
gebruik van de openbare buitenruimte en mobiliteit en of zij 
beleid aanpassen naar aanleiding daarvan. Er zijn vragen 
opgesteld over wat de gemeenten/provincies merken aan 
veranderingen en wat ze daar mee doen, of van plan zijn.  

- Beschrijven van handelingsperspectieven. Aan de hand van 
de beschreven ontwikkelingen en het vragenlijstonderzoek 
worden de lessen van de COVID-19-pandemie beschreven om 
het Nederlandse klimaatbeleid te versterken. 

 
1.2 Leeswijzer 

In Hoofdstuk 2 worden op basis van literatuur de drie ontwikkelingen 
tijdens de COVID-19 pandemie beschreven: meer thuiswerken, meer 
gebruik van de openbare buitenruimte en verschuivingen in gebruik van 
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vervoersmiddelen. Ook beschrijft dit hoofdstuk de uitkomsten van het 
vragenlijstenonderzoek, uitgevoerd onder gemeenten en provincies. 
 
Hoofdstuk 3 gaat in op de link met klimaatbeleid, en de 
handelingsperspectieven voor (lokale) overheden, waarmee kansen, 
lessen, en risico's volgend uit de COVID-19-pandemie meegenomen 
kunnen worden bij de uitvoering van klimaatbeleid. 
 
In Hoofdstuk 4 worden de resultaten bediscussieerd. 
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2 Ontwikkelingen tijdens de COVID-19-pandemie 

In dit hoofdstuk worden veranderingen door de COVID-19-pandemie op 
het gebied van thuiswerken, gebruik van de openbare buitenruimte en 
gebruik van vervoersmiddelen beschreven. Dit wordt in eerste instantie 
gedaan op basis van Nederlandse literatuur, maar er wordt ook een 
internationaal perspectief op basis van literatuur gegeven. Daarnaast 
zijn op basis van enquêtes, uitgezet onder decentrale overheden, de 
lokale geobserveerde veranderingen beschreven en wordt dit vergeleken 
met de literatuur 
 

2.1 Meer thuiswerken 
Thuiswerken werd tijdens de COVID-19-pandemie een basisadvies om 
het aantal sociale contacten op grote schaal te verminderen2. Tijdens de 
pandemie is het thuiswerkadvies op verschillende momenten aangepast. 
Afwisselend golden adviezen om volledig, of mimimaal de helft van de 
tijd thuis te werken. Vanaf 15 maart 2022 gelden er vanuit de 
Rijksoverheid geen adviezen meer ten aanzien van thuiswerken.  
 
Ongeveer 50-60% van de werkende bevolking in Nederland heeft de 
mogelijkheid om thuis te werken (18). Onderzoek van de Corona 
Gedragsunit van het RIVM (19) laat zien dat dit aandeel mogelijk nog 
wat hoger is (ruim 70%), hoewel deze cijfers niet representatief zijn 
voor de hele Nederlandse bevolking. Verschillende bronnen laten zien 
dat het aantal mensen dat minimaal 1 dag per week thuiswerkte al voor 
de pandemie een stijgende trend vertoonde. Dit aandeel nam toe van 
34% in 2013, tot bijna 40% in 2019 (20-22). Het aantal uren dat deze 
mensen gemiddeld thuis werkten bleef sinds 2013 stabiel rond zes uur 
per week (20). 
 
Tijdens de COVID-19-pandemie werd er gemiddeld meer, en door meer 
mensen thuisgewerkt. Het Mobiliteitspanel Nederland (MPN) van het 
Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) heeft voor en tijdens de 
COVID-19-pandemie het thuiswerken door Nederlanders in kaart 
gebracht door op verschillende momenten enquêtes uit te zetten. In 
totaal is er op vijf momenten, in de periode september 2019 tot en met 
januari 2021, een enquête uitgezet. Respondenten die op alle 
meetmomenten hebben deelgenomen zijn meegenomen in de analyses. 
Het percentage Nederlanders dat aangaf minimaal één uur per week 
thuis te werken liep aan het begin van de pandemie (maart/april 2020) 
op tot ongeveer 50%. Dit betekent dat de meeste werknemers die 
(deels) thuis konden werken dat ook deden. Gedurende de 
onderzoeksperiode varieerde het aandeel thuiswerkers tussen de 40% 
en 50% (18, 23). Binnen deze groep werd gemiddeld 29 uur per week 
thuisgewerkt, ongeveer 80% van de werktijd. Werknemers die volledig 
thuis werkten, deden dat gemiddeld 33 uur per week tegenover 17 uur 
per week thuis bij werknemers die deels thuiswerkten (24). Het laatste 
meetmoment van de Nationale Enquête Arbeidsomstandigheden (NEA) 
laat zien dat ongeveer 43% van de ondervraagden eind 2021 nog 
thuiswerkte, waarvan 25% volledig (4). Van de Nederlanders die tijdens 
 
2 https://www.rivm.nl/gedragsonderzoek/tijdlijn-maatregelen-covid  
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de pandemie (deels) thuiswerkten wil en verwacht een meerderheid dit 
ook na de pandemie meer te gaan doen. Uit de laatste peiling van de 
NEA blijkt dat ongeveer 80% van de personen die tijdens de COVID-19-
pandemie thuis hebben gewerkt ook na het vervallen van het 
thuiswerkadvies (deels) thuis willen blijven werken (4). Verwacht wordt 
dat ongeveer de helft van de werknemers dit na de pandemie vaker zal 
gaan doen. Het aandeel dat na de pandemie verwacht vaker thuis te 
gaan werken, is onder kantoormedewerkers hoger dan onder overige 
thuiswerkers (18, 23, 24). Het gemiddeld aantal uren dat men verwacht 
thuis te werken ten opzichte van voor corona neemt ook toe, van 3,2 – 
3,8 uur naar 6,9 – 8,0 uur per week (18, 23, 25). Een recente peiling 
van het KiM (mei 2022) geeft aan dat de verwachting voor de langere 
termijn uitkomt op 6 uur per week (26). Desondanks lijkt thuiswerken 
vooralsnog een beperkt effect te hebben op de ontwikkelingen op de 
kantorenmarkt. Er is een balans tussen de hoeveelheid bedrijven die in 
kantooroppervlakte verwachten te groeien en bedrijven die verwachten 
te krimpen. Wel wordt er verwacht dat het gebruik van de kantoren 
verandert naar meer (online)overlegruimten en minder 
(open)werkplekken (27). 
 

2.2 Meer gebruik van de openbare buitenruimte 
Door het thuiswerken en studeren, maar ook door de andere 
coronamaatregelen zoals het sluiten van de sportscholen werd de nabije 
openbare buitenruimte tijdens de COVID-19-pandemie voor veel 
mensen erg belangrijk. Er werd meer gewandeld en vaker gefietst als 
vrijetijdsbesteding (KiM 2021b; zie ook Sectie 2.4). Uit 
mobiliteitsgegevens van bijvoorbeeld Google blijkt ook dat er tijdens de 
pandemie meer gebruikt werd gemaakt van parken en vergelijkbare 
voorzieningen3. Op lokaal niveau leidden deze ontwikkelingen tot een 
grotere druk op de openbare ruimte. 
 
Lopen was tijdens de COVID-19-pandemie één van de enige 
vervoerwijzen die in gebruik is toegenomen (28). Er werd vooral meer 
gelopen als vrijetijdsbesteding. Stichting Wandelnet heeft met behulp 
van een vragenlijstonderzoek bekeken wat de invloed van de COVID-19-
pandemie was op ons wandelgedrag. De meeste (96%) respondenten 
gaven aan regelmatig of dagelijks te wandelen. Ze gebruiken deze 
wandeling als wandelbijeenkomst, georganiseerde lunchwandeling of 
nemen deel aan de Ommetje-app. De belangrijkste redenen om te gaan 
wandelen zijn fit en gezond worden/blijven, ontspanning, en 
natuurbeleving. Daarnaast werden redenen zoals wandelen voor de 
gezelligheid, om ‘er even tussenuit’ te zijn en bezinning/hoofd 
leegmaken ook genoemd als reden om een wandeling te maken. Meer 
dan de helft (59%) probeert elke keer een ander rondje te maken vanaf 
de (thuis)werkplek. Ruim twee derde (66%) van de ondervraagden 
heeft tijdens de COVID-19-pandemie meer gewandeld dan in een 
normaal jaar, en 43% van de ondervraagden heeft aangegeven tijdens 
de COVID-19-pandemie gestart te zijn met wandelen (29). 
  

 
3 https://www.google.com/covid19/mobility/  
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Internationaal perspectief 
Internationaal wetenschappelijk onderzoek richt zich zowel op gebruik 
van de openbare buitenruimte als het bredere gezondheidsperspectief. 
Wereldwijd, en ook in andere Europese landen, heeft men tijdens de 
coronapandemie meer gebruik gemaakt van groen en blauw in de nabije 
leefomgeving vergeleken met het gebruik hiervan voor de 
coronapandemie (30-34). Daarnaast blijkt dat men in het algemeen 
meer de buitenomgeving heeft opgezocht en ook meer gebruik heeft 
gemaakt van de grotere parken en bossen (31, 32, 34, 35). Hele 
strenge thuisblijfmaatregelen zorgden er in bijvoorbeeld het Verenigd 
Koninkrijk en Italië voor dat men juist minder gebruik heeft gemaakt 
van de nabije groene leefomgeving en parken (32, 36, 37).  
 
Naast het gebruik van de nabije groene openbare buitenruimte heeft 
men in buitenlandse studies ook gekeken naar het effect van groen in de 
openbare buitenruimte op de fysieke en mentale gezondheid ten tijde 
van de coronapandemie. Hieruit komt naar voren dat er een positieve 
correlatie is tussen groen in de buurt en het gebruik hiervan en de 
fysieke en mentale gezondheid tijdens corona. Deze correlatie is wel 
afhankelijk van de afstand tot deze groene omgeving; hoe groter de 
afstand des te kleiner het effect (33, 38, 39). Onderzoeken naar de 
effecten op mentale gezondheid laten een eenduidiger (positief) beeld 
zien dan onderzoeken naar effecten op fysieke gezondheid (40, 41).  
 
Mogelijk kan groen in de leefomgeving ook een rol spelen in het 
verkleinen van gezondheidsverschillen tussen bepaalde (kwetsbare) 
groepen. Uit onderzoek in de Verenigde Staten blijkt dat er een duidelijk 
verschil in COVID-19 infecties is tussen verschillende raciale groepen en 
dat een grotere hoeveelheid aan groene leefomgeving per inwoner dit 
verschil verkleint (42). Bij een grotere totale hoeveelheid groen is het 
waarschijnlijker dat meer mensen toegang hebben tot enige vorm 
hiervan. Als één van de mogelijke verklaringen van hoe de aanwezigheid 
van groen de incidentie beïnvloedt, wordt geopperd dat er zo meer 
ruimte is voor sociale interacties in de buitenruimte, met voldoende 
mogelijkheid tot het houden van afstand.  
 

2.3 Veranderingen in mobiliteit 
De verschillende maatregelen en adviezen die golden tijdens de COVID- 
19-pandemie hadden grote gevolgen voor de mobiliteit van de 
Nederlandse bevolking. De mobiliteitsvraag veranderde, omdat er meer 
thuis werd gewerkt en gestudeerd, en winkels, attracties, en andere 
bestemmingen beperkt open waren. Tegelijkertijd veranderde ons 
mobiliteitsgedrag, zoals de keuze voor een bepaald vervoersmiddel. In 
deze sectie wordt alleen gekeken naar de binnenlandse mobiliteit dus 
worden vliegreizen buiten beschouwing gelaten. 
 
Vóór de COVID-19-pandemie was het Nederlandse mobiliteitsbeeld 
redelijk stabiel. Het Mobiliteitsbeeld 2021 van het KiM (28) geeft inzicht 
in de ontwikkelingen over de periode 2010-2020. In 2019 werd er 
binnen Nederland door de Nederlandse bevolking in totaal 184,5 miljard 
kilometer afgelegd. Dit was een toename van 5,5 miljard kilometer ten 
opzichte van 2010. Het grootste deel van deze afstand werd afgelegd 
per auto (bestuurders en passagiers); tussen 2010 en 2019 was dit 
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aandeel stabiel en ongeveer 73%. Ook het aandeel van het openbaar 
vervoer (~12%), de fiets (~8%), lopen, en overig vervoer (beiden 
ongeveer 3%) zijn ongeveer gelijk gebleven. Voor de meeste 
vervoerswijzen is de afgelegde afstand tussen 2010 en 2019 
toegenomen. Uitzonderingen zijn lopen (geen verandering), en de 
afgelegde afstand door autopassagiers (daling van 6%). 
 
Aan het begin van de COVID-19-pandemie was er een brede daling in 
mobiliteit zichtbaar. In de periode maart-april 2020, tijdens de eerste 
lockdown, bleek uit een panelonderzoek dat ruim 80% van de 
ondervraagden hun activiteiten buitenshuis hadden verminderd. De 
grootste dalingen waren zichtbaar in winkelbezoek, en het bezoek aan 
andere mensen (43). Gedurende het verloop van de COVID-19-
pandemie waren er veel veranderingen zichtbaar in onze mobiliteit. Dit 
hing onder meer samen met de geldende maatregelen. Het 
Mobiliteitsbeeld 2021 geeft aan dat de totaal afgelegde afstand in 20204 
ongeveer 30% lager was dan in 2019, maar dat veranderingen het 
grootst waren in de perioden waarin strengere maatregelen golden (28). 
 
Voor alle vervoerswijzen was het gebruik (aantal ritten) in 2020 lager 
dan in 2019. De totaal afgelegde afstand nam ook af voor alle 
vervoerswijzen, behalve voor lopen. Het gebruik van de e-bike nam toe, 
hoewel de totaal afgelegde afstand per fiets 19% lager was. Mensen uit 
alle leeftijdscategorieën hebben in 2020 meer gelopen dan in 2019. 
Ondanks dat het totaal aantal ritten te voet met 1% afnam, was de 
totale toename in lopend afgelegde afstand 10%. Er werd meer gelopen 
als vrijetijdsbesteding, maar minder om andere redenen.    
 
Relatief gezien was de grootste daling in gebruik zichtbaar in het 
openbaar vervoer. Het treingebruik (in reizigerskilometers) bij de 
Nederlandse Spoorwegen (NS) en andere treinvervoerders is in 2020 
gehalveerd in vergelijking met 2019. Ook in 2021 was het aantal 
treinreizigers (bij de NS) nog ongeveer 50% lager dan in 2019 (44). 
Voor het gehele openbaar vervoer lag het aantal check-ins in 2021 
48,4% lager dan in 2019 (45). Hoewel dit verschil kleiner wordt, lag het 
in mei 2022 volgens het CBS toch nog 23% lager dan in mei 2019 (45). 
Het CBS geeft hierbij niet aan in welke mate dit met andere factoren te 
maken heeft, die niet (direct) gerelateerd zijn aan de COVID-19-
pandemie. Uit het MPN van het KiM blijkt dat het gebruik van openbaar 
vervoer niet alleen veranderde door maatregelen met betrekking tot 
thuiswerken en studeren, maar ook omdat men alleen noodzakelijke 
reizen heeft gemaakt, en minder activiteiten heeft ondernomen. 
Daarnaast speelden ervaren risico’s een rol bij het maken van de keuze 
om al dan niet met het openbaar vervoer te reizen. Angst voor 
besmetting of het niet willen dragen van een mondkapje waren redenen 
om het openbaar vervoer te mijden. Dit laatste heeft eraan bijgedragen 
dat er verschuivingen plaatsgevonden in het gebruik van de 
verschillende vervoersmiddelen. Van de reizigers die minder met de 
trein reizen gebruikt 46% vaker de auto en 14% vaker de fiets ter 
vervanging van de treinreis. Ter vervanging van bus, tram en metro 
gebruikt 41% vaker de auto, 37% vaker de fiets, 5% vaker de 
brommer/scooter en 17% loopt vaker. Ook nadat de coronamaatregelen 

 
4 Gegevens over 2021 waren bij het schrijven van dit rapport nog niet beschikbaar 



RIVM-briefrapport 2022-0136 

Pagina 19 van 47 

zijn opgeheven verwacht een deel van de mensen nog gebruik te maken 
van een alternatieve vervoerwijze. Ongeveer 28% verwacht in de 
toekomst minder gebruik te maken van het openbaar vervoer, 
tegenover 8% die een toename verwacht (46).  
 
Voor ontwikkelingen op de korte termijn (tot en met 2027) houdt het 
KiM in haar ‘trendprognose wegverkeer 2022-2027’ in de basisraming 
rekening met structurele aanpassingen aan gedrag door de COVID-19-
pandemie (47). Mensen gaan bijvoorbeeld blijvend meer thuiswerken. 
Dit leidt tot een structurele vermindering van 1,8% in afgelegde afstand 
(op het hoofdwegennet). Het wegverkeer komt in 2022 weer uit op het 
niveau van voor de pandemie, en het stijgt tot en met 2027 met 7,4% 
ten opzichte van 2019. Een alternatief scenario van het KiM laat zien dat 
andere zaken ook van invloed zijn op het weggebruik, zoals 
economische groei (toename) en stijgende brandstofprijzen (afname). 
Het is aannemelijk dat er ook structurele veranderingen in de keuze 
voor een bepaald vervoersmiddel optreden. Deze veranderingen komen 
ook (grotendeels) voort uit veranderd gedrag en niet door permanente 
veranderingen in attitudes (48). Vanuit het Mobiliteitspanel wordt voor 
het openbaar vervoer een kleine verschuiving (3%) verwacht naar 
andere vervoersmiddelen. Treinreizen worden grotendeels vervangen 
door de auto, en reizen met overig openbaar vervoer (kortere 
afstanden) door de auto en de fiets. De Actualisatie verkenning ov-
gebruik 2022-2026 laat zien dat herstel van het openbaar vervoer 
langzamer verloopt dan autovervoer. Gebruik van het openbaar vervoer 
blijft zeker tot 2024 onder het niveau van 2019. Daarnaast kan herstel 
langer duren afhankelijk van onder andere nieuwe maatregelen en 
veranderingen in de kwaliteit van het openbaar vervoer (49). Ook de 
beperkingen in de dienstregeling als gevolg van personeelstekorten 
zullen van invloed zijn. Zo heeft de NS voor 2023 een afschaling van de 
dienstregeling aangekondigd. De mate en duur van afschaling kunnen 
mede bepalend zijn voor verdere ontwikkelingen in het ov-gebruik op de 
korte termijn (50). 
 
Uit onderzoek van het PBL blijkt ook dat degenen die thuiswerken 
gemiddeld meer verplaatsingen maken per auto voor overige 
(recreatieve) motieven. Dit compenseert echter niet het totale aantal 
kilometers aan vermeden woon-werkverplaatsingen (27). 
 

Internationaal perspectief 
Er is wereldwijd veel onderzoek gedaan naar de gevolgen van de 
COVID-19-pandemie op mobiliteit. Wetenschappelijke literatuur 
gepubliceerd tot december 2021 laat zien dat overal ter wereld een 
sterke afname in mobiliteit zichtbaar was, met name aan het begin van 
de pandemie. Beschikbaar onderzoek richt zich hoofdzakelijk op het 
eerste jaar van de pandemie, maar biedt ook inzichten voor de 
toekomst. Net als in Nederland was het openbaar vervoer ook in andere 
landen de vervoerssector waarin de afname in gebruik het grootst was, 
en het herstel relatief langzaam verloopt. Onderzoeken over onder 
andere de gehele EU (51), Italië (52-54), Polen (55), Spanje (56-58), 
Zweden (59), en Zwitserland (60), maar ook niet Europese landen zoals 
Canada (61), China (62), India (63), en de Verenigde Staten (64, 65) 
laten zien dat er naast een sterke afname in gebruik van het openbaar 
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vervoer in veel gevallen ook sprake was van een (beperkte) 
verschuiving in gebruik naar ‘individuele’ vervoersmiddelen, met name 
de auto. Deze verschuiving hing onder andere samen met de (ervaren) 
gezondheidsrisico’s van het openbaar vervoer (52, 66-68). Om de 
gevolgen voor duurzaamheid te beperken worden verschillende opties 
aangedragen. Maatregelen om (ervaren) risico’s te verkleinen zullen 
volgens verschillende onderzoeken bijdragen aan de bereidheid van 
mensen om met het openbaar vervoer te reizen, zolang deze 
maatregelen niet leiden tot een toename in reiskosten (57). Dit is in het 
bijzonder van belang in het kader van ongelijkheid. Verschillende 
kwetsbare groepen zijn geïdentificeerd. Groepen met een lagere 
sociaaleconomische status hebben bijvoorbeeld vaker beroepen waarin 
niet kan worden thuisgewerkt, en zijn afhankelijker van het openbaar 
vervoer (51, 61, 69). Deze groepen zullen dus enerzijds de grootste 
baat hebben bij vermindering van gezondheidsrisico’s gerelateerd aan 
het openbaar vervoer, maar anderzijds ook het hardst getroffen worden 
door eventuele prijsstijgingen of andere maatregelen als gevolg van 
verminderd ov-gebruik, zoals een verlaging in de frequentie van ov-
diensten. Overal ter wereld hebben steden tijdelijke maatregelen 
genomen om duurzaam individueel transport te bevorderen. 
Beleidsanalyses geven aan dat deze maatregelen vaak niet ontworpen 
zijn voor de langere termijn, en dat er weinig concrete plannen zijn voor 
de langere termijn (54, 70, 71). 
 

2.4 Enquête onder decentrale overheden 
De enquête onder gemeente- en provincieambtenaren is afgenomen in 
juni 2022 met als doel geobserveerde ontwikkelingen op lokaal niveau in 
beeld te brengen. Voor de enquête is gekozen voor het woord 
leefomgeving in plaats van openbare buitenruimte om de vragen 
leesbaar te houden. De meegegeven definitie van leefomgeving in de 
enquête was ‘de groene (bijvoorbeeld parken) en blauwe (water) 
openbare ruimte’. 
 

2.4.1 Uitkomsten gemeenten 
De enquête is verstuurd naar alle 345 Nederlandse gemeenten (aantal 
op het moment van uitvragen). In totaal is de enquête ingevuld door 74 
ambtenaren uit 60 gemeenten (respons ~17%). 
 
Gebruik van de openbare buitenruimte 
Bij de vraag of de COVID-19-pandemie in de gemeente geleid heeft tot 
veranderingen in het gebruik van de leefomgeving antwoordt 45% 
instemmend (25% nee en 30% weet het niet). Meest genoemd is een 
toename van sporten, wandelen en fietsen in de groene buitenruimte. 
Enkele gemeenten kregen hierdoor ook meer meldingen over de staat 
van de buitenruimte. Waarschijnlijk, zo geven ze aan in de enquête, 
zowel omdat er ook meer vervuiling en slijtage aan bijvoorbeeld 
straatmeubilair plaatsvond, als omdat mensen er meer tijd 
doorbrachten. Daarnaast leefden er zorgen over de toegenomen 
recreatiedruk in natuurgebieden. Deze kunnen kwetsbaar zijn voor 
intensief gebruik, bijvoorbeeld door verstoring van vogelbroedgebieden. 
Ook een vergroot bewustzijn rond het belang van de groene en blauwe 
openbare ruimte en een toename daarvan in de lokale omgeving worden 
enkele keren genoemd. Deze ontwikkelingen worden als een versnelling 
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van reeds bestaande fenomenen (46%) maar ook als een nieuwe 
ontwikkeling (42%) gezien. Meer dan de helft van de respondenten 
(52%) ziet het vooralsnog als iets blijvends en een derde (33%) als 
tijdelijke situatie (Figuur 1 en Figuur 2). Als er enkel gekeken wordt 
naar de nieuwe ontwikkelingen dan ziet 43% het vooralsnog als iets 
blijvends en 50% als een tijdelijke situatie. 
 

 
Figuur 1 Antwoorden op de vraag of de veranderingen wat betreft gebruik van 
leefomgeving een versnelling/versterking of een nieuwe ontwikkeling zijn 
 

 
Figuur 2 Antwoorden op de vraag of de veranderingen wat betreft gebruik van 
leefomgeving een tijdelijke situatie betreft of dat het vooralsnog iets blijvends is 
 
De vraag of deze veranderingen geleid hebben tot (tijdelijke) 
maatregelen die relateren aan het klimaatbeleid van de gemeente maar 
hier (vooralsnog) geen onderdeel van uitmaken, beantwoordt 46% met 
nee en 36% met ja (18% weet het niet). De helft van deze laatste groep 
ziet tijdelijke maatregelen, de andere helft vooralsnog blijvende (Figuur 
3). 
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Figuur 3 Antwoorden op de vraag of de veranderingen in gebruik van 
leefomgeving hebben geleid tot (tijdelijke) maatregelen die relateren aan het 
klimaatbeleid of niet 
 
De genoemde voorbeelden van maatregelen die relateren aan 
klimaatbeleid richten zich op de categorieën beweging en biodiversiteit. 
Wat betreft beweging werd tijdens de pandemie openbare ruimte 
beschikbaar gesteld aan ondernemers die zich bezighouden met 
bewegen en werd meer ruimte voor fietsers en wandelaars gecreëerd, 
ook in de vorm van fietsparkeerplekken. Dit kon ten koste gaan van 
ruimte voor de auto, ook in overdrachtelijke zin door de 
verkeerssnelheid te verlagen. In plannen voor de lange termijn worden 
sommige van deze maatregelen ook verankerd door extra aandacht voor 
fiets- en wandelinfrastructuur met bijbehorende voorzieningen in nieuwe 
mobiliteitsplannen en bij de aanleg van nieuwbouwwijken. Qua 
biodiversiteit werd zowel gezocht naar een uitbreiding van groen, 
bijvoorbeeld door het stimuleren van de aanleg van geveltuinen, als 
naar een goede combinatie van functies. Zo noemde een gemeente het 
aanpassen van het maaibeleid waarbij delen kort werden gehouden voor 
recreatie en andere delen lang voor de biodiversiteit. Ook werd de 
handhaving in het buitengebied soms opgeschaald om recreatie op 
plekken waar dit niet is toegestaan tegen te gaan. 
 
Op de vraag of deze veranderingen van gebruik van de leefomgeving 
invloed hebben op beslissingen over klimaatmaatregelen in de gemeente 
reageert 30% ontkennend en 33% bevestigend. 21% van deze laatste 
groep ziet invloed op toekomstige maatregelen en 12% op bestaand 
beleid (Figuur 4). Qua beleidsstukken worden de Omgevingsvisie, 
Omgevingsplan en een Lokaal (klimaat)Adaptatie Plan genoemd waarin 
een rol is voor meer focus op mobiliteit, waterberging/hittestress, 
bodemkwaliteit, meer groen en gebruik van de openbare ruimte. Daarbij 
is er aandacht voor integraliteit. Zowel om kansen beter te benutten als 
om spanningsvelden duidelijk te maken. Zo kan meer recreatie ook 
meer parkeren betekenen. Toegankelijkheid van groen en dan met 
name op de fiets of wandelend is dan ook thema dat vaker terugkomt. 
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Figuur 4 Antwoorden op de vraag of de veranderingen in het gebruik van de 
leefomgeving invloed hebben op beslissingen over klimaatmaatregelen 
 
Op de vraag hoe gedacht wordt over de ontwikkeling van het gebruik 
van de leefomgeving na de COVID-19-pandemie antwoordt 40% dat de 
trends zullen versnellen, 18% verwacht dat het niet (verder) verandert, 
15% heeft de verwachting dat het teruggaat naar de situatie van voor 
de pandemie, 15% ziet nieuwe ontwikkelingen (Figuur 5). 
 

 
Figuur 5 Antwoorden op de vraag hoe men denkt dat het gebruik van de 
leefomgeving (verder) gaat ontwikkelen 
 
Mobiliteit 
Op de vraag of de COVID-19-pandemie in de gemeente geleid heeft tot 
veranderingen van mobiliteit antwoordt 33% met ja en 24% met nee 
(43% weet het niet). De meest genoemde veranderingen waren een 
afname van het gebruik van het ov, afname woon-werkverkeer door het 
thuiswerken en veranderde parkeerdruk. Parkeerplaatsen bij 
bedrijfslocaties werden minder gebruikt, maar bij recreatiegebieden juist 
meer. Dat was ook te zien in een toename van fietsen en wandelen, 
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zowel naar/tijdens het werk als recreatief. Bij recreatie werd ook een 
verschuiving waargenomen van het centrum naar groene gebieden. 
Daarnaast werd er ook een toename van het autogebruik gezien, 
specifiek ook voor elektrische deelauto’s. Daarmee samenhangend was 
er meer aandacht voor (voorzieningen voor) elektrisch rijden. Deze 
veranderingen in mobiliteit werden door 50% gezien als een nieuwe 
ontwikkeling en door 29% als een versnelling van ontwikkelingen die 
reeds gaande waren voor de pandemie (Figuur 6). Daarbij zag 54% dit 
als een tijdelijke situatie en 38% als vooralsnog iets blijvends (Figuur 
7). Wat betreft enkel de nieuwe ontwikkelingen ziet 67% dit als een 
tijdelijke situatie en slechts 25% als vooralsnog iets blijvends. 
 

 
Figuur 6 Antwoorden op de vraag of de veranderingen wat betreft mobiliteit een 
versnelling/versterking of een nieuwe ontwikkeling zijn 
 

 
Figuur 7 Antwoorden op de vraag of de veranderingen wat betreft mobiliteit een 
tijdelijke situatie betreft of dat het vooralsnog iets blijvends is 

 

29%

50%

21%

Versnelling / versterking

Een nieuwe ontwikkeling

Weet ik niet

54%38%

8%

Tijdelijke situatie

Vooralsnog iets blijvends

Weet ik niet



RIVM-briefrapport 2022-0136 

Pagina 25 van 47 

De vraag of deze veranderingen geleid hebben tot (tijdelijke) 
maatregelen die relateren aan het klimaatbeleid van de gemeente maar 
hier (vooralsnog) geen onderdeel van uitmaken, beantwoordt 71% met 
nee en slechts 4% met ja (Figuur 8). Deze laatste groep ziet alleen 
tijdelijke maatregelen en doelt daarmee op afstand houden, mondkapjes 
en het faciliteren van thuiswerkopties voor gemeenteambtenaren.  
 

 
Figuur 8 Antwoorden op de vraag of de veranderingen wat betreft mobiliteit 
hebben geleid tot (tijdelijke) maatregelen die relateren aan het klimaatbeleid of 
niet 
 
Op de vraag of deze veranderingen van mobiliteit invloed hebben op 
beslissingen over klimaatmaatregelen in de gemeente reageert 46% 
ontkennend en 25% bevestigend. Deze laatste groep ziet enkel invloed 
op toekomstige maatregelen en niet op bestaand beleid (Figuur 9). Als 
voorbeelden worden onder andere een grotere focus op 
emissievrij/elektrisch rijden en een eventuele herziening van 
parkeernormen genoemd. 
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Figuur 9 Antwoorden op de vraag of de veranderingen wat betreft mobiliteit 
invloed hebben op beslissingen over klimaatmaatregelen 
 
Op de vraag hoe gedacht wordt over de ontwikkeling van mobiliteit na 
de COVID-19-pandemie antwoordt 50% dat de trends zullen versnellen, 
21% met de verwachting dat het teruggaat naar de situatie van voor de 
pandemie, 13% verwacht dat het niet (verder) verandert, 8% ziet 
nieuwe ontwikkelingen (Figuur 10). 
 

 
Figuur 10 Antwoorden op de vraag hoe men denkt dat mobiliteit (verder) gaat 
ontwikkelen 
 
Pandemie en infectieziekten 
De vraag of de COVID-19-pandemie het ambitieniveau van de gemeente 
ten aanzien van (de uitvoering van) klimaatbeleid heeft beïnvloed 
beantwoordt 58% met nee, 15% met ja positief en 5% ja negatief 
(Figuur 11). Negatieve beïnvloeding komt onder meer doordat er meer 
zorgen zijn over of overheden en ondernemers de benodigde kosten nog 
wel kunnen dragen. Daarnaast heeft de pandemie gezorgd voor 
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uitgestelde besluitvorming en minder mogelijkheid voor goede 
inwonerparticipatie. Positieve beïnvloeding gaat met name over toename 
van bewustzijn van het belang van een gezonde en duurzame openbare 
ruimte.  
 

 
Figuur 11 Antwoorden op de vraag of de COVID-19-pandemie het ambitieniveau 
van de gemeente ten aanzien van (de uitvoering van) klimaatbeleid heeft 
beïnvloed  
 
De vraag of de ambtenaar zelf binnen zijn werkveld rekening houdt met 
de verspreiding van infectieziekten in bestaand beleid met betrekking 
tot de publieke buitenruimte beantwoordt 64% met nee, 16% met ja, en 
5% denkt niet dat het op hen van toepassing is (Figuur 12). Degenen 
die met ja antwoorden, noemen naast blijvende aandacht voor crowd 
control ook de waterkwaliteit. Hierbij speelt zowel de verspreiding van 
infectieziekten via het water (oppervlakte water en watertappunten) als 
de aanwezigheid van muggen een rol. 
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Figuur 12 Antwoorden op de vraag of men binnen het eigen werkveld rekening 
houdt met verspreiding van infectieziekten in bestaand beleid met betrekking tot 
de publieke buitenruimte. 
 

2.4.2 Uitkomsten provincies 
In totaal is de enquête ingevuld door 6 ambtenaren uit 5 provincies. Dit 
was te weinig voor een uitgebreide analyse. De thema’s die genoemd 
werden, komen overeen met de thema’s die door de gemeenten 
genoemd werden. De Openbaar Vervoer (ov) concessies zijn wel een 
thema dat specifiek voor de provincies speelt. Het ov is in sommige 
gevallen qua dienstverlening teruggeschroefd en het aanbod blijft 
meebewegen met de ontwikkelingen. Ook wordt opgemerkt dat woon-
werk afstanden toenemen, omdat sommige mensen verder van hun 
werk af gaan wonen nu ze minder dagen naar hun werk toegaan door 
het thuiswerken. Daarnaast benadrukken de provincies in grotere mate 
dan de gemeenten het belang van integraliteit. Bijvoorbeeld wat betreft 
het spanningsveld tussen de nood voor meer woningbouw en daarmee 
samenhangende in- en uitbreiding en het belang van de groene ruimte. 
 

2.4.3 Enquête versus literatuur 
Gebruik van de openbare buitenruimte 
Zowel uit de enquête als het literatuuronderzoek komt duidelijk naar 
voren dat er tijdens de pandemie meer gebruik is gemaakt van de 
(nabije) openbare buitenruimte en dat dit lokaal leidde tot een grotere 
druk hierop.  
 
Mobiliteit 
Zowel uit de enquête als het literatuuronderzoek verschijnt het beeld dat 
er tijdens de pandemie minder gebruik is gemaakt van het ov en de 
auto, en er meer (recreatief) is gewandeld. De gemeenten uit de 
enquête zagen echter ook een toename van het fietsen, zowel recreatief 
als voor overige redenen. Uit de literatuur zoals beschreven in de 
voorgaande paragrafen blijkt dat het aantal fietskilometers lager lag in 
2020 dan in 2019, hoewel nieuwere data mogelijk een ander beeld laat 
zien. Wel blijkt ook uit de literatuur dat er vaker gefietst is als 
vrijetijdsbesteding. 
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3 Lessen en handelingsperspectief 

De COVID-19-pandemie heeft het thuiswerken, gebruik van de (nabije) 
openbare buitenruimte en de mobiliteit van de Nederlandse bevolking 
veranderd. Het voorgaande hoofdstuk laat zien dat we enigszins in 
kunnen schatten hoe deze veranderingen zich voortzetten op de korte 
termijn. Echter blijft het onzeker hoe permanent deze veranderingen 
zijn of hoe ze zich op de langere termijn gaan ontwikkelen. In dit 
hoofdstuk wordt verkend, voor de verschillende onderzochte thema’s, 
welke lessen uit de COVID-19-pandemie gehaald kunnen worden en 
wordt er een handelingsperspectief gegeven voor het toepassen van 
deze lessen. Uiteindelijk wordt er geschetst wat toepassing van deze 
lessen in de praktijk kan betekenen voor (implementatie van) het 
Nederlandse klimaatbeleid. 
 

3.1 Thuiswerken 
Bijna iedereen die thuis kon werken heeft dit tijdens de COVID-19-
pandemie gedaan. Door opgedane ervaring met thuiswerken van 
werknemers, en investeringen in voorzieningen en infrastructuur van 
werkgevers, is het voor veel mensen mogelijk geworden om blijvend 
meer thuis te werken. De meeste mensen die tijdens de pandemie thuis 
hebben gewerkt geven aan dit ook na de pandemie te willen blijven 
doen. Waarschijnlijk zal er dus een structurele gedragsverandering 
plaatsvinden. Deze ontwikkeling relateert op zeker twee manieren aan 
het klimaatbeleid. In het Klimaatakkoord en het Ontwerp 
Beleidsprogramma Klimaat (15) wordt het stimuleren van thuiswerken 
voorgesteld als één van de maatregelen om het werkgerelateerd 
wegverkeer te verminderen, en de (CO2-)uitstoot van de 
mobiliteitssector te verlagen. Het overkoepelende doel is dat er in 2030 
8 miljard minder zakelijke (auto)kilometers worden gereden ten 
opzichte van 1990. Er is echter geen concrete doelstelling met 
betrekking tot thuiswerken aan gekoppeld. Wanneer er vaker wordt 
thuisgewerkt, en door meer mensen, zal er ook meer gebruik worden 
gemaakt van de openbare buitenruimte, met name in de buurt van de 
woonplek. In het kader van klimaatadaptatie wordt er steeds meer 
groene en blauwe ruimte ontwikkeld. Dit laatste verband wordt 
besproken in de Sectie ‘Gebruik van de openbare buitenruimte’. 
 
Werknemers willen blijvend meer thuiswerken na de COVID-19-
pandemie. Dit sluit aan bij het voornemen in het Klimaatakkoord om 
werkgerelateerd wegverkeer te verminderen. 
 
Het kabinet heeft werkgevers reeds opgeroepen om thuiswerken 
blijvend te stimuleren. Het advies blijft ook om bij klachten thuis te 
blijven. In het Ontwerp Beleidsprogramma Klimaat is momenteel geen 
concreet doel opgenomen dat invult hoe en in welke mate 
werkgerelateerd wegverkeer verminderd gaat worden door middel van 
thuiswerken. Het KiM houdt in haar trendprognoses rekening met een 
klein structureel effect van een toename in thuiswerken, maar verwacht  
wel een toename in afgelegde kilometers ten opzichte van 2019, onder 
andere door bevolkingsgroei en economische groei (47). Aanvullende 
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maatregelen om thuiswerken verder te stimuleren kunnen dus voordelen 
opleveren. Mogelijkheden om dit te doen zullen per werkgever 
verschillen. Een analyse van de Algemene Werkgeversvereniging 
Nederland (AVGN) laat zien dat er aan het begin van 2022 in 155 cao-
akkoorden (1,8 miljoen werknemers) afspraken waren gemaakt over 
hybride werken (72). In de meeste recente peiling van het NMP (mei 
2022, (26)) geeft slechts 14% van de werkenden aan dat faciliteiten 
voor thuiswerken en hybride werken door hun werkgever zijn verbeterd 
als gevolg van de COVID-19-pandemie. Onder kantoormedewerkers was 
dit aandeel 30%. Dit laat zien dat er kansen zijn om 
thuiswerkmogelijkheden verder te verbeteren. Nu het thuiswerkadvies 
niet langer geldt zijn er verschillende andere factoren die een rol spelen 
in de keuze om al dan niet vaker thuis te gaan werken. Wanneer een 
groter deel van de bevolking thuis werkt, moeten de eisen aan 
woningisolatie en ventilatie op elkaar worden afgestemd om een 
optimaal resultaat te halen voor zowel energiebesparing als 
virustransmissie. Onderzoek heeft uitgewezen dat ventilatie belangrijk is 
in het verminderen van de verspreiding van SARS-CoV-2 (73). 
 
Hoewel thuiswerken en minder reizen voor vergaderingen en congressen 
zal leiden tot een minimale toename van de CO2-uitstoot door een hoger 
energieverbruik thuis en door het gebruik van ICT, zal de totale CO2-
uitstoot sterk afnemen doordat er minder kantooroppervlakte gebruikt 
wordt en er minder woon-werkverkeer is (74). Dit hangt wel af van hoe 
kantoren ingericht zijn en of het mogelijk is om lokaal te verwarmen, of 
het kantooroppervlak te verminderen. De toegenomen energiekosten 
zullen mensen mogelijk stimuleren meer naar hun werk te gaan. 
 
Door in te spelen op de thuiswerkbehoefte die voortkomt uit de COVID-
19-pandemie kan een belangrijke bijdrage worden geleverd aan het 
verminderen van de CO2-uitstoot van de mobiliteitssector. Deze bijdrage 
kan vergroot worden door technologische ontwikkelingen en betere 
afspraken tussen werkgevers en werknemers over het hybride werken. 
Hierdoor zal het thuiswerken makkelijker worden. Het aantal uren dat 
thuis wordt gewerkt, zou hierdoor kunnen toenemen, en het maximale 
aandeel thuiswerkers gaat mogelijk verder omhoog dan het plateau dat 
tijdens de COVID-19-pandemie werd geobserveerd. Dit heeft ook andere 
voordelen. Als werkgevers investeren in stabiel thuiswerken en de 
kantoorcapaciteit daardoor vermindert, kunnen leegstaande panden 
bijvoorbeeld worden omgebouwd tot huurwoningen. Doordat er meer 
wordt thuisgewerkt zal de druk op de openbare buitenruimte blijvend 
toenemen, en de behoefte aan een gezonde en toegankelijke openbare 
buitenruimte (in de buurt van woningen) wordt groter. Mogelijk vergroot 
dit kansen voor de implementatie van klimaatmaatregelen. 
 

3.2 Gebruik van de openbare buitenruimte 
In de toekomst zal niet alleen thuiswerken invloed hebben op het 
gebruik van onze openbare buitenruimte. Klimaatbewustzijn, mentale en 
fysieke gezondheid, ontwikkelingen om steden en gebouwen te 
vergroenen, maar ook verstedelijking bepaalt hoe de leefomgeving 
gebruikt zal gaan worden na de COVID-19-pandemie. Tijdens de 
pandemie werd er intensiever gebruikgemaakt van de openbare 
buitenruimte, bijvoorbeeld om te wandelen of te sporten. Sommige 
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gemeenten (Sectie 2.4.1) signaleerden dat dit toegenomen gebruik 
tijdens de COVID-19-pandemie soms tot te grote drukte leidde, 
bijvoorbeeld in natuurgebieden. Door het toegenomen gebruik was er 
meer aandacht voor de kwaliteit van de openbare ruimte, zowel aan de 
kant van de gebruiker als van de gemeente. Internationale literatuur 
onderschrijft dat er tijdens de pandemie positieve associaties zichtbaar 
waren tussen nabijheid van groen en fysiek en mentaal welzijn. 
 
In het kader van klimaatbeleid zal de openbare buitenruimte grote 
ontwikkelingen doormaken. Veel klimaatadaptatiemaatregelen, zoals het 
vergroenen van de openbare buitenruimte of de ontwikkeling van nieuw 
stedelijk water, hebben namelijk direct betrekking op de inrichting van 
de openbare ruimte. Deze maatregelen leiden er ook toe dat meer 
mensen met groen en blauw in aanraking (kunnen) komen. Dit heeft 
voordelen voor gezondheid, maar brengt ook risico's met zich mee, 
bijvoorbeeld voor het oplopen van infectieziekten, ook in relatie tot 
klimaatverandering (75, 76). Ondanks deze bevindingen, en 
toegenomen gebruik van en aandacht voor de openbare buitenruimte 
blijkt uit het vragenlijstonderzoek (Sectie 2.4) dat de COVID-19-
pandemie in de meeste gevallen niet heeft geleid tot ambitieuzer 
klimaat(adaptatie)beleid. Bovendien wordt er vooralsnog maar beperkt 
rekening gehouden met infectieziekten in beleid ten aanzien van de 
openbare buitenruimte. 
 
Als gevolg van structurele gedragsveranderingen om COVID-19 te 
mijden, zoals meer thuiswerken, kan het gebruik van openbare groene 
(en blauwe) ruimte toenemen. Er is veel aandacht voor ontwikkeling van 
de openbare buitenruimte in het kader van klimaatbeleid.   
 
De COVID-19-pandemie heeft laten zien dat men veel behoefte heeft 
aan een toegankelijke en groene leefomgeving. Ook na de pandemie 
blijft deze behoefte bestaan, en mogelijk neemt de druk op de openbare 
ruimte verder toe als gevolg van structurele veranderingen zoals een 
toename in thuiswerken. Een intensiever gebruik van de (groene) 
openbare buitenruimte vraagt om een grotere mate van onderhoud en 
waar nodig handhaving, om behoud van alle functies mogelijk te maken. 
Tijdens de pandemie bleek ook dat bestaand groen en blauw niet altijd 
berust was op toegenomen gebruik. Beide zaken zijn punten van 
aandacht voor de (her)ontwikkeling van groene en blauwe ruimte in het 
kader van klimaatadaptatie. Deze punten kunnen al vanaf het begin van 
het ontwikkelingsproces meegenomen worden. Bovendien maken deze 
maatregelen de openbare buitenruimte toekomstbestendiger. Om de 
toegankelijkheid van deze openbare ruimten te waarborgen is het 
belangrijk dat de groene leefomgeving goed wandelend of fietsend te 
bereiken moet zijn. Daarnaast kunnen goede ov-verbindingen en 
parkeergelegenheden (zowel auto als fiets) bij grotere parken en 
natuurgebieden helpen om de bereikbaarheid te verhogen. Het 
verbeteren van de connectiviteit tussen groene ruimten (in stedelijk 
gebied) wordt vaak als maatregel toegepast in het kader van 
biodiversiteit, maar het is onduidelijk of dit ook leidt tot verbeterde 
toegankelijkheid of spreiding van gebruikers (77). De mogelijkheid om 
voldoende afstand van elkaar te houden is ook in de buitenruimte 
belangrijk om infectierisico’s van luchtwegvirussen zoals SARS-CoV-2 te 
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beperken, hoewel deze risico’s buiten doorgaans lager zijn dan binnen 
(78). 
 
Door het toegenomen gebruik van de openbare buitenruimte tijdens de 
COVID-19-pandemie zijn gebruikers bewuster geworden van de 
positieve effecten op gezondheid en welzijn, met name van de openbare 
groene ruimte. Mogelijk heeft dit toegenomen gebruik ook geleid tot een 
positievere opvatting van (de waarde van) openbaar groen (30, 79, 80). 
Doordat er mogelijk aanhoudend meer gebruik wordt gemaakt van de 
openbare ruimte, en dit gebruik een positief effect kan hebben op de 
perceptie ten aanzien van openbaar groen (en blauw), zien wij hierin 
een mogelijke kans voor de implementatie van 
klimaatadaptatiemaatregelen. Internationaal onderzoek laat zien in 
welke mate groen tijdens de pandemie werd geassocieerd met (fysieke 
en mentale) gezondheidsvoordelen. Dit bleek af te hangen van een 
aantal factoren, zoals de toegankelijkheid en het onderhoud van de 
groene ruimte (81). Het eerder besproken handelingsperspectief kan 
dus ook van belang zijn in het kader van acceptatie van 
adaptatiemaatregelen.  
 
Tijdens de COVID-19-pandemie was er meer aandacht voor de kwaliteit 
van de leefomgeving. Groen en blauw in de leefomgeving kunnen 
positieve effecten hebben op fysieke en mentale gezondheid en welzijn. 
Hierbij is het wel van belang rekening te houden met mogelijke risico's. 
 
Er is veel onderzoek gedaan naar de effecten van de openbare 
buitenruimte op gezondheid en hieruit komt naar voren dat de openbare 
buitenruimte een positief effect kan hebben op zowel de fysieke als 
mentale gezondheid. Tijdens de COVID-19-pandemie lieten de meeste 
onderzoeken naar de gezondheidseffecten van groen en blauw in de 
openbare buitenruime een positief effect zien op fysieke en mentale 
gezondheid en ervaren welzijn, bijvoorbeeld door het stimuleren van 
lichamelijke beweging (41). De positieve effecten van groen op 
gezondheid hebben er mogelijk aan bijgedragen dat meerdere 
onderzoeken tijdens de pandemie een lagere COVID-19 incidentie 
vonden in groenere buurten (82, 83). Onderzoeken uitgevoerd aan het 
begin van de pandemie vonden soms juist een positieve associatie 
tussen groen op buurtniveau en COVID-19 incidentie (84, 85). Mogelijk 
hing dit in de onderzochte regio’s samen met relatief beperkte restricties 
op gebruik van de openbare buitenruimte in de eerste fase van de 
pandemie (41), en met de omvang en inrichting van de leefomgeving. 
 
Internationaal onderzoek suggereert dat positieve effecten van de 
groene openbare ruimte groter zijn voor bepaalde kwetsbare groepen, 
zoals mensen met een lagere sociaaleconomische status. Ook tijdens de 
COVID-19-pandemie bleken deze effecten er te zijn. Een mogelijke 
reden hiervoor is dat deze groepen vaak minder goede toegang hebben 
tot andere gezondheidsbevorderende voorzieningen (86). Groen (en 
blauw) in de leefomgeving kunnen mogelijk bijdragen aan het verkleinen 
van gezondheidsverschillen, maar toegang tot deze voorzieningen en 
dus tot de gezondheidsvoordelen is ongelijk verdeeld (87, 88). Bij het 
inrichten van de openbare buitenruimte doet men er dus goed aan om 
groen in de nabije leefomgeving op te nemen met in het bijzonder 



RIVM-briefrapport 2022-0136 

Pagina 33 van 47 

aandacht voor kwetsbare groepen, zodat iedereen hier gebruik van kan 
maken. Dit moet dan voldoende groen zijn per bewoner en zodanig 
ingericht dat makkelijk gebruik kan worden gemaakt van de beschikbare 
oppervlakte. Hoe groter de afstand tot de groene omgeving, hoe kleiner 
het positieve effect op de fysieke en mentale gezondheid. 
 
Naast het (positief) beïnvloeden van gezondheidsrisico’s waaronder 
infectierisico's, kunnen bepaalde infectierisico's ook voortkomen uit het 
gebruik van de openbare buitenruimte (76). Deze risico's worden 
bijvoorbeeld veroorzaakt door ziekteverwekkers die zich bevinden in het 
milieu (bodem, water, lucht) of worden overgedragen door dieren zoals 
teken. Door toegenomen gebruik van de openbare buitenruimte, en de 
ontwikkeling van nieuw groen en blauw in het kader van 
klimaatadaptatie, is het waarschijnlijk dat meer mensen aan deze 
ziekteverwekkers worden blootgesteld. Een inventarisatie van het RIVM 
laat zien dat blootstelling aan water waarschijnlijk is bij verschillende 
waterconcepten die worden toegepast in het kader van klimaatadaptatie 
(89). Daarnaast komen er bijvoorbeeld teken voor in openbaar groen, 
ook in het stedelijk gebied, die soms drager zijn van teekoverdraagbare 
ziekteverwekkers (90). Infectierisico's die voortkomen uit de 
leefomgeving zijn te beperken. Voorlichtingscampagnes hebben er 
waarschijnlijk aan bijgedragen dat de incidentie van Lyme borreliose 
(een teekoverdraagbare infectieziekte) in Nederland en andere Europese 
landen de laatste jaren nog maar zeer licht is gestegen, ondanks 
toenemende risico's. Van belang is een goede inrichting van de 
leefomgeving zodat mogelijke infectierisico’s zoveel mogelijk worden 
vermeden. Tools zoals de recent ontwikkelde Waterkwaliteitscheck5 
bieden toegankelijk handelingsperspectief om de microbiologische 
risico's van waterconcepten te verminderen. Tegelijkertijd blijkt uit ons 
vragenlijstenonderzoek dat infectieziekten nog vaak geen onderdeel 
uitmaken van het omgevingsbeleid van decentrale overheden. Mogelijk 
is hierin ook een rol weggelegd voor Rijksoverheid, door deze risico’s op 
te nemen in de kaders voor klimaat(adaptatie)beleid op nationaal 
niveau. 
 
De COVID-19-pandemie heeft kansen en uitdagingen gecreëerd voor 
(gebruik van) de openbare buitenruimte. Omdat 
klimaat(adaptatie)beleid voor een belangrijk deel betrekking heeft op de 
openbare buitenruimte, zien wij het als een logische plek om deze 
lessen toe te passen. Een openbare buitenruimte met voldoende groen 
en blauw kan bijdragen aan een betere gezondheid en welzijn van de 
Nederlandse bevolking. Door in te spelen op de kansen en lessen van de 
COVID-19-pandemie kunnen groene en blauwe 
klimaatadaptatiemaatregelen verbeterd worden, en ontstaat er mogelijk 
meer draagvlak voor implementatie. De verbeterde openbare 
buitenruimte promoot een actievere leefstijl, maar maakt het ook 
mogelijk om genoeg afstand te houden om overdracht van respiratoire 
infectieziekten te voorkomen, zelfs wanneer het gebruik toeneemt. Er 
komt meer aandacht voor de toegankelijkheid van de openbare ruimte, 
met name op plekken waar de mogelijke baten het grootst zijn. De 
positieve effecten van openbaar groen en blauw kunnen worden 

 
5 https://waterkwaliteitscheck.nl/home  

https://waterkwaliteitscheck.nl/home
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versterkt door bij ontwerp, implementatie, en beheer rekening te 
houden met eventuele (infectie)risico’s en hier alert op te zijn (76). 
 

3.3 Mobiliteit 
De COVID-19-pandemie had grote gevolgen voor de mobiliteitssector. 
De mobiliteit van de Nederlandse bevolking nam aan het begin van de 
pandemie sterk af, en was aan het begin van 2022 nog steeds onder het 
niveau van 2019. De afname was relatief gezien het grootst in het 
openbaar vervoer, en gebruik van het openbaar vervoer blijft zeker nog 
enkele jaren onder het niveau van 2019. Tegelijkertijd gaven 
verschillende gemeenten aan dat andere vormen van mobiliteit tijdens 
de pandemie werden gefaciliteerd, bijvoorbeeld door het creëren van 
meer ruimte voor fietsers en wandelaars. Deze maatregelen waren vaak 
van tijdelijke aard. 
 
Mobiliteit is één van de vijf sectoren waarvoor afspraken zijn uitgewerkt 
in het Klimaatakkoord (13). Overkoepelend doel van deze afspraken is 
dat de mobiliteitssector geen CO2 meer uitstoot in 2050. Dit doel moet 
bereikt worden via beleid georganiseerd in vier pijlers. Van deze pijlers 
is ‘actieve mobiliteit en verduurzamen persoonsmobiliteit’ het meest 
gerelateerd aan de geobserveerde ontwikkelingen als gevolg van de 
COVID-19-pandemie. Hier richten we ons op de ontwikkelingen ten 
aanzien van gebruik van het openbaar vervoer, fietsen, en lopen. Dit 
hangt samen met ontwikkelingen in thuiswerken en het gebruik van de 
openbare buitenruimte.  
 
Gebruik van het openbaar vervoer herstelt langzamer dan andere 
sectoren, en is tijdens de pandemie ook kwetsbaarder gebleken, mede 
door negatieve risicoperceptie. Het openbaar vervoer speelt een 
belangrijke rol in de verduurzaming van de mobiliteitssector. 
 
Gebruik van het openbaar vervoer is tijdens de COVID-19-pandemie 
sterk gedaald, en het herstel verloopt langzaam; projecties voor de 
komende jaren laten zien dat ov-gebruik zeker tot 2024 onder het 
niveau van 2019 blijft, en dat het herstel mogelijk langer kan duren als 
gevolg van lage economische groei of beperkte verbeteringen van het 
openbaar vervoer (49). Dit is een risico voor klimaatbeleid, omdat het 
openbaar vervoer een belangrijke bijdrage kan leveren aan het 
verduurzamen van de persoonsmobiliteit. Naast de (tijdelijke) daling in 
ov-gebruik door coronamaatregelen, en structurele daling in mobiliteit 
als gevolg van een toename in thuiswerken, is er tijdens de COVID-19-
pandemie soms ook een verschuiving opgetreden in de keuze van 
vervoersmiddelen. Men vermeed het openbaar vervoer en pakte vaker 
een individueel vervoersmiddel zoals de auto of de fiets. Deze 
verandering, onder andere veroorzaakt door de hoge ervaren risico’s 
van reizen met het openbaar vervoer tijdens de pandemie, is voor 
sommigen een structurele aanpassing geworden die niet langer 
samenhangt met deze negatieve risicoperceptie. Wel blijkt dat men nog 
steeds (mei 2022) negatiever is over het openbaar vervoer dan voor de 
COVID-19-pandemie (26). Met name de toename in het gebruik van de 
auto is een schadelijke ontwikkeling voor het klimaatbeleid, maar ook 
voor milieukwaliteit en gezondheid in het algemeen. Ondanks dat een 
groot deel van de werknemers de behoefte heeft om meer thuis te 
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(blijven) werken, resulterend in afgenomen wegverkeer, blijft het dus 
noodzakelijk om het gebruik van het openbaar vervoer te stimuleren in 
het kader van klimaatbeleid en gezondheid.  
 
Lessen die voortkomen uit de COVID-19-pandemie laten zien dat het 
gebruik van het openbaar vervoer gestimuleerd kan worden door 
maatregelen te nemen die betrouwbaarheid, hygiëne en (ervaren) 
veiligheid verhogen. Maatregelen die bijdragen aan een toename in 
thuiswerken kunnen hier ook onderdeel van uitmaken, doordat ze een 
betere spreiding van reizigers mogelijk maken. Belangrijk bij het nemen 
van maatregelen is wel dat dit niet doorberekend mag worden in 
vervoerskosten. Hierbij kan ook worden gekeken naar ervaringen uit 
andere landen. In de zomer van 2022 koos de Duitse regering 
bijvoorbeeld voor het invoeren van een tijdelijke hoge korting op het 
openbaar vervoer (91). Hoewel dit gebeurde in het licht van de huidige 
stijgende benzineprijzen, en niet als directe maatregel voortvloeiend uit 
de COVID-19-pandemie, leidde dit wel tot een toename in reizigers. In 
tegenstelling tot Nederland, dat enkel koos voor een belastingverlaging 
op benzine, zou dit de terugkeer van mensen naar het openbaar vervoer 
ook kunnen bevorderen. 
 
Tijdens de COVID-19-pandemie was er veel behoefte aan goede 
infrastructuur voor lopen en fietsen. Maatregelen om dit te faciliteren 
waren vaak tijdelijk en niet duurzaam. 
 
De openbare buitenruimte werd tijdens de COVID-19-pandemie meer 
gebruikt om te lopen en te fietsen (e-bike). Uit het 
vragenlijstenonderzoek blijkt dat enkele gemeenten tijdelijke 
maatregelen namen om deze ontwikkeling op te vangen, zoals het 
aanleggen van extra fietsparkeerplekken of het verlagen van de 
maximale snelheid op gedeelde wegen. Ook in andere (Europese) steden 
werden maatregelen genomen, zoals het afsluiten van wegen voor 
autoverkeer waardoor meer ruimte werd gecreëerd voor fietsers en 
voetgangers (92). Deze maatregelen waren vaak tijdelijk omdat ze ten 
koste gingen van ruimte voor andere vormen van mobiliteit zoals de 
auto. Een mogelijk signaal dat voorkomt uit de COVID-19-pandemie is 
dus dat de maatregelen genomen tijdens de pandemie geen duurzame 
oplossingen blijken te zijn wanneer autogebruik niet wordt verminderd.  
 
Ongeveer 19% van de deelnemers aan het NMP gaf aan te verwachten 
na de COVID-19-pandemie vaker te gaan lopen of fietsen, en slechts 3% 
verwacht een afname (26). Het stimuleren van lopen en fietsen in het 
kader van verduurzaming van persoonsmobiliteit sluit dus aan bij 
nieuwe behoeften voortkomend uit de pandemie. Mogelijk dragen 
ervaringen opgedaan tijdens de pandemie, zoals het vaker gebruiken 
van de fiets in plaats van het openbaar vervoer voor kortere afstanden, 
eraan bij dat men fietsen en lopen eerder als alternatieve vervoersoptie 
gaat beschouwen voor een reis (93). Het gebruik van de fiets kan 
gestimuleerd worden door blijvend (meer) ruimte te maken voor fietsers 
op de weg, en ook door het creëren van meer 
fietsparkeermogelijkheden. Het verbeteren van de toegankelijkheid van 
openbare groene en blauwe ruimte (Sectie 3.2), kan hier ook aan 
bijdragen.  
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De COVID-19-pandemie heeft kansen en risico’s gecreëerd voor een 
duurzame mobiliteitssector. Door hier in het klimaatbeleid rekening mee 
te houden kan gebruik van het openbaar vervoer versnelt weer op peil 
komen, zonder dat dit ten koste gaat van toegankelijkheid (zie ook 
Sectie 2.3). Bovendien zal men, door verbeterde infrastructuur voor 
fietsen en lopen, en betere toegankelijkheid van de openbare 
buitenruimte, vaker voor de fiets of lopen kunnen kiezen als duurzaam 
alternatief voor de auto. Het stimuleren van actief transport heeft als 
bijkomend voordeel dat dit positieve gezondheidseffecten heeft (94). 
Omdat de auto voor veel mensen een belangrijke vorm van mobiliteit zal 
blijven is het belangrijk dat er ook aandacht uitgaat naar verduurzaming 
van het autogebruik, zoals (voorzieningen voor) elektrisch rijden en 
deelauto’s. Uit het vragenlijstenonderzoek bleek dat deze onderwerpen 
in sommige gemeenten tijdens de pandemie al meer aandacht hadden 
gekregen, en dat dit soms heeft geleid tot het overwegen van een 
herziening van parkeerbeleid.  
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4 Discussie en conclusie 

De COVID-19-pandemie heeft geleid tot grote veranderingen in onze 
manier van werken, verplaatsen, en het gebruik van de openbare 
buitenruimte. Sommige van deze veranderingen zijn tijdelijk. Andere 
veranderingen kunnen langer doorwerken of zelfs permanent zijn. 
Klimaatbeleid raakt op verschillende manieren aan deze ontwikkelingen 
en kan de door de COVID-19-pandemie gestuurde veranderingen en 
oplossingsrichtingen benutten. Deze blijken gunstig te kunnen werken 
voor klimaatbeleid maar kunnen dit beleid ook tegenwerken.  
 
In dit rapport signaleren we dat er uit de COVID-19-pandemie 
verschillende lessen voor klimaatbeleid voortkomen. Door in te spelen 
op nieuwe behoeften of opgedane ervaringen kan het mogelijk worden 
om ambities met betrekking tot klimaatbeleid versneld te realiseren of 
te verbeteren. Mensen willen bijvoorbeeld blijvend meer thuiswerken, en 
de pandemie heeft bewustzijn over de positieve effecten van groen en 
blauw in de leefomgeving vergroot. Ervaringen uit de pandemie 
onderstrepen dat groen en blauw in de leefomgeving goed zijn voor de 
algemene gezondheid en welzijn, en ook kunnen bijdragen aan het 
verminderen van de risico’s van respiratoire infectieziekten zoals COVID-
19. Klimaatadaptatiemaatregelen kunnen op deze manier in brede zin 
bijdragen de weerbaarheid tegen deze infectieziekten, zeker wanneer er 
voldoende rekening wordt gehouden met kwaliteit, toegankelijkheid, en 
eventuele andere infectierisico’s die samenhangen met gebruik van de 
openbare buitenruimte (Sectie 3.2). 
 
Er zijn echter ook risico’s voor uitvoering van het klimaatbeleid. Zo 
kunnen de langdurige effecten van de COVID-19-pandemie op het 
openbaar vervoer de verduurzaaming van mobiliteitssector in de weg 
staan. Vaak sluiten deze signalen aan bij bestaande ambities of 
aandachtspunten. Het oppakken van deze signalen vraagt dus niet om 
nieuw beleid. Wel is het belangrijk dat er aan bepaalde ambities en 
aandachtspunten in bestaand beleid meer aandacht wordt gegeven, of 
dat er concrete doelen worden uitgewerkt. Uit het 
vragenlijstenonderzoek onder decentrale overheden blijkt dat de COVID-
19-pandemie bij een overgroot deel van de deelnemende gemeenten 
niet heeft geleid tot blijvende maatregelen die relateren aan het 
klimaatbeleid, of ambitieuzer klimaatbeleid. Dit terwijl de geobserveerde 
ontwikkelingen wel sterk samenhangen met klimaatbeleid. Mogelijk ligt 
hierin een rol voor de Rijksoverheid, door het verwerken van 
gesignaleerde kansen in de kaders voor nationaal klimaatbeleid. In het 
recent uitgewerkte Ontwerp Beleidsprogramma Klimaat, de uitwerking 
van het Klimaatakkoord, wordt niet gerefereerd aan eventuele kansen 
voortkomend uit de COVID-19-pandemie. De Nationale 
Adaptatiestrategie is gepubliceerd in 2016. Bij het ontwikkelen van 
klimaatbeleid lijkt hier dus nog winst te behalen.  
 
Verschillende kansen gesignaleerd in dit rapport komen voort uit 
veranderingen in behoeften, percepties, of gedrag veroorzaakt door de 
pandemie die in ieder geval op de korte termijn relevant blijven. 
Projecties laten echter zien dat deze veranderingen niet altijd beklijven. 
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Tegelijkertijd zijn er andere ontwikkelingen die risico’s voortkomend uit 
de COVID-19-pandemie verder versterken. Trendprognoses van het KiM 
laten bijvoorbeeld zien dat aanhoudend hoge energieprijzen een 
dempend effect kunnen hebben op het herstel van de mobiliteitssector 
na de COVID-19-pandemie (26, 49). Ook klimaatverandering zelf is van 
invloed op ons gedrag en op onze gezondheid. In een warmer klimaat 
zullen mensen bijvoorbeeld vaker zwemmen, of gebruik willen maken de 
openbare groene ruimte (76, 95, 96). Dit vergroot de druk op deze 
voorzieningen, en vraagt om verdere aandacht voor de kwaliteit en 
toegankelijkheid van de openbare ruimte, en de eventuele kansen en 
risico’s die uit het gebruik kunnen voortkomen (Sectie 3.2). 
Klimaatverandering leidt daarnaast tot een verdere vergroting van 
ongelijkheden in de samenleving. Bepaalde groepen die relatief 
kwetsbaar zijn voor de gevolgen van klimaatverandering, zoals mensen 
met een lage sociaal-economische positie, bleken ook kwetsbaarder voor 
ziekte en andere negatieve effecten tijdens de COVID-19-pandemie. In 
de nasleep van extreme weersgebeurtenissen, zoals overstromingen en 
bosbranden, die als gevolg van klimaatverandering steeds vaker 
voorkomen, kan de toegang tot zorg beperkt zijn, en is het moeilijker 
om maatregelen op te volgen die infectierisico’s beperken, zoals het 
houden van afstand (9). Op deze manier worden door 
klimaatverandering de gezondheidsverschillen tussen kwetsbare en 
minder kwetsbare groepen groter, en wordt de samenleving gevoeliger 
voor de gevolgen van een pandemie. De effecten van 
klimaatverandering zullen in de toekomst verder toenemen, afhankelijk 
van de mate waarin zij door klimaatadaptatie en -mitigatiemaatregelen 
beperkt kunnen worden (97). Het inspelen op de lessen voortkomend uit 
de COVID-19-pandemie vraagt dus om aandacht op de korte termijn.  
 
In reactie op de COVID-19-pandemie hebben verschillende landen 
maatregelen genomen die raken aan klimaatbeleid. Doorgaans waren dit 
(financiële) maatregelen gericht op economisch herstel (98), en geen 
aanpassingen aan beleid die volgen uit lessen zoals beschreven in dit 
rapport. Een aantal landen en regio’s, waaronder de Europese Unie, 
hebben het beperken van klimaatverandering expliciet opgenomen in 
economische herstelmaatregelen, en op deze manier geld beschikbaar 
gesteld voor het uitvoeren van klimaatmitigatiebeleid (98). Deze kans, 
voortkomend uit de COVID-19-pandemie, voor het realiseren van dit 
klimaatbeleid is niet overal benut, en over het algemeen lijken 
economische herstelmaatregelen investeringen in fossiele brandstoffen 
juist te hebben bevorderd (99). De COVID-19-pandemie lijkt niet te 
hebben geleid tot een afname in de steun voor (nieuwe) 
klimaatmaatregelen, en mogelijk tot een toename (100, 101).  
 
De langetermijneffecten van de COVID-19-pandemie zijn onzeker. 
Analyses en informatie gebruikt voor dit rapport betreffen soms alleen 
eerdere fasen van de pandemie, en zijn niet meer representatief voor de 
huidige situatie. Vervolgonderzoek op de lange termijn kan nagaan in 
welke mate ontwikkelingen en trends gesignaleerd in dit rapport 
doorzetten, en in hoeverre de COVID-19-pandemie heeft geleid tot 
aanpassingen aan klimaatbeleid in Nederland en internationaal. Naast de 
thema’s die in dit rapport zijn onderzocht, zou aanvullend aandacht 
kunnen worden besteed aan de gevolgen voor klimaatbeleid van 
maatregelen gericht op economisch herstel na de pandemie, en hoe de 
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effecten van de COVID-19-pandemie zich verhouden tot effecten van 
andere ontwikkelingen zoals klimaatverandering of internationale 
conflicten. 
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