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Leefomgevingskwaliteit en Leefbare Straten 

 

 

 

 

Context 

Het Departement Omgeving van de Vlaamse overheid werkt aan een visie over 

leefomgevingskwaliteit. Dit vloeit voort uit de integratie van Ruimte Vlaanderen (RV) en Leefmilieu, 

Natuur en Energie (LNE) in het nieuwgevormde Departement Omgeving. Voorliggende tekst past in 

deze visievorming over leefomgevingskwaliteit, en legt de nadruk daarbij op mobiliteit, en het 

concept ‘leefbare straten’ (liveable streets) in het bijzonder. Uitgangspunt is de inspiratienota 

‘Bestaande Inzichten rond Kwaliteit in de Context van de Leefomgeving’.1 Eerst wordt de inhoud van 

deze inspiratienota selectief samengevat, en vervolgens wordt ingegaan op relevante inzichten uit de 

praktijk en het onderzoek met betrekking tot leefbare straten. 

 

 

Inspiratienota Leefomgevingskwaliteit 

Figuur 1 geeft het opzet van de inspiratienota weer. Centraal staan de verschillende 

beleidsdomeinen, waaronder het in 2017 ontstane Departement Omgeving. Deze domeinen geven 

mee vorm en uitvoering aan beleid. Specifiek gaat het hier om ingrepen die de leefomgeving 

beïnvloeden en zo een impact uitoefenen op het welzijn van mensen. Een uitdaging bij het 

samengaan van de domeinen milieu en ruimte is het vinden van een verbindend thema dat zowel de 

meer milieutechnische als de ruimtelijke planningsinsteek kan verenigen. Het concept 

leefomgevingskwaliteit kwam uit de bus als koepelbegrip. Dit is een concept dat de relatie tussen 

enerzijds leefomgeving en anderzijds welzijn en levenskwaliteit omvat en de inspiratienota legt 

expliciet de link naar het concept ‘quality of place’.2 Tot slot verwijst de nota ook nog naar de 

transitieopgaven op vlak van klimaat, verdichting en dergelijke die moeilijke keuzes met zich mee 

kunnen brengen. Dit hangt samen met het feit dat verschillende domeinen elk een eigen logica 

hebben en een verschillend begrippenapparaat hanteren. De afstemming tussen beleidsdomeinen -

die ‘silo’s’ of kokers kunnen vormen - is een bekende uitdaging.3 
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Figuur 1: De inspiratienota Leefomgevingskwaliteit in context 

 

Figuur 2 vat de in de inspiratienota aangehaalde ‘negatieve’ kijk op milieukwaliteit samen. Die legt de 

nadruk op hinder en het verstoren van het milieu door een externe oorzaak. Daartegenover staat 

een meer positieve benadering die een gewenste toestand schetst. De inspiratienota eindigt met een 

verwijzing naar de strategische visie van het Beleidsplan Ruimte Vlaanderen (BRV) die stelt ‘de ruimte 

biedt in 2050 een palet van leefomgevingen in sterke steden en dorpen zodat iedereen goed kan 

leven’ [p.28].4 Daarnaast bieden ook de 10 kernkwaliteiten van het BRV omtrent de inrichting van de 

ruimte en het gebiedsgericht milieubeleid een minder negatieve benadering van omgevings- en 

milieukwaliteit. Met het nieuwe, geïntegreerde omgevingsbeleid wenst het Departement Omgeving 

immers ‘de klemtoon leggen op een positieve benadering (zijnde “het activeren van de samenleving 

om samen kwaliteitsambities te formuleren”).’ [p.5].1 

 

 

Figuur 2: Een traditionele benadering van milieukwaliteit met nadruk op het negatieve 
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Leefomgevingskwaliteit en Leefbare straten 

Om de bespreking van het concept leefomgevingskwaliteit concreet te maken gebruikt onderstaande 

bespreking de invalshoek van ‘leefbare straten’. Het concept ‘leefbare straten’ kan niet los gezien 

worden van de opkomst van de auto. Terwijl er voor de Tweede Wereldoorlog al heel wat discussie 

was over het stof, lawaai en risico’s die auto’s genereerden,5 is het in de jaren 1950 dat de wortels 

van de academische literatuur hierover liggen. Het werk van Colin Buchanan –de auteur van het 

bekende Britse ‘Traffic in Towns’ rapport uit 1963 – wordt nog steeds aangehaald.6–8 Naast 

verkeersongevallen wees Buchanan ook op geluid, stof, rookgassen, trillingen en tijdsverlies.7 Jane 

Jacobs duikt ook regelmatig op in de lijst van inspiratoren van de leefbare straten beweging.9,10 Maar 

als er één auteur is die geassocieerd wordt met het concept leefbare straten (‘livable streets’) dan is 

het Donald Appleyard.11 Vanaf de late jaren 1960 tot zijn dood begin jaren 1980 verzamelde hij en 

zijn medewerkers heel wat empirisch materiaal over de leefbaarheid van straten. Ook recent 

onderzoek gebruikt nog enquêtes en technieken die sterk lijken op die van Appleyard.12–15 

Leefbaarheid verwijst daarbij zowel naar de impact van geluid, vervuiling, als naar sociale contacten 

en het gevoel verbonden te zijn met de straat en buurt. 

Doorheen de jaren zijn heel wat studies opgemaakt die op zoek gingen naar het verband tussen 

verkeer en straatkenmerken enerzijds en gezondheid, sociale contacten, milieu en economie 

anderzijds. Matthew Carmona publiceerde in 2018 een goed overzicht van 271 dergelijke studies.16 

Heel wat onderzoek vindt een verband tussen gezondheid – van hart- en vaatziekten, obesitas, 

ademhalingsziektes tot depressie – en de bewandelbaarheid of fietsbaarheid van een buurt. De 

leefomgeving heeft ook een impact op sociale factoren zoals het spelen op straat, fierheid met 

betrekking tot de buurt, integratie, criminaliteit, het aantal sociale contacten en dergelijke meer. De 

milieu-impact verschilt ook tussen buurten. Een hogere densiteit en divers landgebruik zijn 

geassocieerd met meer duurzame transportwijzen, en groene ruimtes kunnen een ecologische 

bijdrage leveren. Tot slot bepaalt de inrichting van straten en buurten ook factoren als de 

vastgoedwaarde, het aantal leegstaande winkels, en de overheidsuitgaven voor infrastructuur.  

Naast de positieve effecten van factoren zoals divers landgebruik, de aanwezigheid van groen, en de 

aanwezigheid van fiets- en wandelinfrastructuur, zijn er ook elementen waarvoor het minder 

duidelijk is wat de effecten zijn. Een te hoge densiteit zou een effect kunnen hebben op de mentale 

gezondheid en kan leiden tot meer conflicten tussen zowel bewoners als gebruikers van een buurt. 

Het is echter niet duidelijk waar de grens van een te hoge densiteit ligt, onder meer omdat het 

ontwerp en de specifieke inrichting moeilijker te meten zijn, maar wel een invloed kunnen hebben 

op onder meer de mentale gezondheid. Het brede, algemene concept ‘place quality’ kan gezien 

worden als een maat voor hoe een plaats ‘waarde’ genereert voor de gebruikers. Die waarde omvat 

niet enkel de ruilwaarde, maar zoals de inspiratienota aanhaalt, ook gebruikswaarde, 

belevingswaarde en toekomstwaarde. Dit kan verder worden aangevuld met beeldwaarde, culturele, 

milieu- en sociale waarde.16 

Het idee van leefbare straten is interessant om te reflecteren over het begrip leefomgevingskwaliteit. 

Zoals hierboven geschetst is er een duidelijke link met het concept ‘quality of place’. De tekst 

hieronder toont aan dat leefbare straten ook inspiratie bieden om het te hebben over begrippen als 

schaal, participatie en de rol van beleid. In wat volgt komen zes aandachtspunten aan bod die naar 

voor kwamen na een lezing van de inspiratienota Leefomgevingskwaliteit. 
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Aandachtspunt 1: Link met bestaand beleid en instrumentarium 

Het is zeker lovenswaardig om een conceptuele denkoefening te doen als overheidsdepartement. 

Daarbij is het aan te bevelen om los te komen van de bestaande logica’s en geïnstitutionaliseerde 

structuren en praktijken. Maar aangezien praktijken en structuren taai kunnen zijn, is het ook nuttig 

om te reflecteren over de verhouding met het bestaande instrumentarium. De inspiratienota verwijst 

expliciet naar het bestaande gebiedsgericht beleid, MINA-plannen en het BRV. Wat niet of minder 

aan bod komt zijn instrumenten zoals strategische geluidsbelastingkaarten en actieplannen, 

klimaatplannen en luchtkwaliteitsplannen. Daarnaast is het toelatingsbeleid nog steeds een 

kernonderdeel van het omgevingsbeleid waarbij het drieluik plannen/vergunnen/handhaven centraal 

staat. De vraag is wanneer en hoe gereflecteerd dient te worden over het bestaande en eventueel 

aangepaste instrumentarium in de context van leefomgevingskwaliteit. 

 

Aandachtspunt 2: het verband tussen beleid, leefomgeving, gedrag, beleving en welzijn 

Maatregelen, programma’s en beleid zijn impliciet of expliciet gebaseerd op een soort beleidstheorie 

of programmatheorie. Dit is een conceptueel model dat acties en invoer linkt aan uitkomsten op 

korte en lange termijn, al betekent dit niet dat er een gedetailleerd begrip is op alle 

tussenstappen.17,18 Figuur 1 situeert niet enkel de discussie over het begrip leefomgevingskwaliteit, 

maar geeft ook aan dat het uitgangspunt van de leefomgevingskwaliteit-aanpak er in schuilt dat 

beleid via de leefomgeving een impact heeft op de milieukwaliteit en de waardering daarvan door 

mensen. 

Heel wat wetenschappelijk onderzoek wijst op het verband tussen bijvoorbeeld de hoeveelheid 

verkeer en de waardering van de leefomgeving door bewoners en andere gebruikers.14,16,19 

Daarenboven is er een duidelijk verband tussen de bebouwde omgeving en bijvoorbeeld 

verplaatsingsgedrag. Dit verband is vooral zichtbaar op hogere schaalniveaus zoals buurten en 

gemeenten. Een significant effect betekent echter niet dat het effect van de bebouwde ruimte op 

verplaatsingsgedrag groot is op individueel vlak. Attitudes en cultuur, en de voorkeur voor een 

bepaald type woonlocatie zijn zeker even belangrijke factoren.20,21 Het is dus niet zeker hoe sterk het 

‘omgevingseffect’ is en dus hoe hard beleid via de fysieke omgeving kan inwerken op welzijn. 

 

Aandachtspunt 3: negatief/positief 

De inspiratienota haalt terecht aan dat in veel omgevingsbeleid een negatief perspectief wordt 

gehanteerd. De nadruk ligt dan op vervuiling, onveiligheid en milieu- en gezondheidsschade. Dit is 

niet anders in vertogen over duurzame mobiliteit, waarbij de vraag over wat een samenleving wél wil 

regelmatig verdrongen wordt door hetgeen ze niet wil.22,23 Ook de term ‘verkeersleefbaarheid’ is al 

bekritiseerd omdat deze eerder een negatieve connotatie heeft, als zou ‘leefbaar’ betekenen ‘net 

aanvaardbaar’ of ‘net genoeg om te overleven’.24 Met een negatieve bril bekeken zijn leefbare 

straten plaatsen waar de externe milieudruk veroorzaakt door veel verkeer wordt gereduceerd. 

Daartegenover staan wensbeelden van wat straten wél kunnen zijn. Dergelijke beelden tonen 

plekken met zitbanken en groen waar mensen samenkomen, spelen en genieten als ware de straat 

een park. 
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Dit onderscheid tussen een positieve en een negatieve kijk wijst vanuit plannings- of beleidsoogpunt 

op twee verschillende zaken. Het negatieve wijst doorgaans op ‘wat is’, terwijl het positieve gaat 

over wensbeelden over ‘wat zou moeten zijn’. Dit doet denken aan planningstheorie. Eenvoudig 

gesteld combineert een plannings- of ontwerptheorie drie elementen: (1) inzichten in hoe de wereld 

is en functioneert, (2) een visie op hoe de wereld zou moeten zijn, en (3) een perspectief om van een 

bestaande naar een gewenste toestand te gaan.25 Daarbij is het aangewezen om aandacht te hebben 

voor het onderscheid tussen de analyse enerzijds en het project of de gewenste toestand 

anderzijds.26 De analyse van de bestaande toestand kan immers het wensbeeld zeer sterk 

beïnvloeden. De kritiek op de huidige leefomgevingskwaliteit – die onder meer naar voor komt in het 

Schriftelijk Leefomgevingsonderzoek (SLO) – kan het beeld van de gewenste toestand verengen tot 

de huidige toestand minus enkele decibels en microgrammen fijn stof per m³. Het meten van ‘wat is’ 

vormt samen met een kritische analyse van de bestaande toestand echter een eerste stap die niet uit 

het oog mag worden verloren. Maar tussen kritische analyse en het formuleren van positieve, 

constructieve projecten moet voldoende ruimte zijn om vastgeroeste denkbeelden op losse 

schroeven te zetten.27 Met andere woorden, een kritische analyse van de bestaande 

leefomgevingskwaliteit mag de toekomstvisie niet determineren. Het gaat dus niet zomaar om het 

vervangen van een negatieve door een positieve benadering, maar eerder over de opeenvolging van 

een kritische (negatieve) fase, een fase waarbij denkbeelden worden herdacht, en een constructieve 

(positieve) fase. 

 

Aandachtspunt 4: schaal 

Eén van de meest intense academische debatten in de geografie begin deze eeuw betrof het concept 

‘schaal’.28–30 Dit debat kan relevant zijn voor het denken over mobiliteit31 en leefomgevingskwaliteit. 

Een aantal schaalniveaus die doorheen de tijd werden geconstrueerd hebben een belangrijke rol 

gekregen. Zo is het in de huidige context niet eenvoudig om los te denken van staten, provincies en 

gemeenten. Meer recent werden de gewesten gecreëerd als een nieuw schaalniveau dat inmiddels 

een vaste plaats heeft verworven in de maatschappelijke orde. In het transportbeleid is het creëren 

van vervoerregio’s een recent voorbeeld van een schaalstrategie om een deel van het beleid op dat 

niveau te institutionaliseren. Maar schaalniveaus zijn niet beperkt tot beleidsniveaus. In de geografie 

wordt de term schaal gebruikt om te spreken over het menselijk lichaam, huishoudens, buurten, 

wijken, stadsregio’s, het globale en nog een resem andere schalen.32  

Veelal wordt schaal gezien als een reeks geneste niveaus. Deze blik is van toepassing op de processen 

om schaalniveaus te creëren en in stand te houden of af te bouwen in het overheidsapparaat. Het 

risico is echter dat de schaalbril de blik op beleidsthema’s gaat domineren. Sommigen gingen in hun 

kritiek hierop zelfs zo ver om het concept schaal ten grave te dragen.33,34 Een bepaald schaalniveau is 

immers niet zomaar een laag uit een geneste set van niveaus, maar iets dat op velerlei manier 

verbonden is met andere elementen. Om de realiteit te beschrijven hebben geografen het over 

schaal, maar ook over territoria, netwerken en plaatsen.35 

‘Wat is het meest aangewezen schaalniveau?’ is één van de vragen die de inspiratienota 

Leefomgevingskwaliteit naar voren schuift [p.4].1 Enerzijds wordt daarbij opgemerkt dat 

‘omgevingskenmerken in oordelen en gedrag van bewoners doorklinken binnen een straal van ca. 200 

meter rond het woonadres’ [p.4]1.2 Anderzijds verwijst de nota naar ‘lokale leefkwaliteit’ en het 
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bijhorende lokale schaalniveau: “Aangezien dit thema veelal op ruimtelijk afgebakende projecten 

focust, is er een schaalgrootte vastgelegd, namelijk ‘wijkniveau’.” Daarbij wenst men geen harde 

grenzen te bepalen, ‘maar wordt aangegeven dat er vooral gekeken wordt naar initiatieven die 

groter zijn dan een straat of buurt, maar kleiner dan een hele stad of dorp.’ [p.8]. Schaal is hier niet 

gewoon een niveau, maar ook een range of actieradius. Ook met betrekking tot de leefomgeving 

wordt opgemerkt dat dit zowel gaat over de directe woonomgeving als over onderdelen op mondiale 

schaal.2 

Het thema verkeersleefbaarheid illustreert dat het object ‘straat’ zowel een plaats is, als een 

schaalniveau, onderdeel van een netwerk en ook een soort territorium. De inspiratienota verwijst 

niet enkel naar schaal, maar ook naar plaats:  

‘Als type omgeving werd daarbij gekozen voor plaatsen waar men het grootste deel van de 

tijd doorbrengt en waar de overheid een verschil kan maken: woonkernen en 

werkomgevingen. Bij deze laatste bedoelt men vooral multifunctionele plaatsen met hoog 

publiek gehalte.’ [p.8]1 

Het verkeer in straten illustreert het idee van een stratennetwerk dat verschillende plaatsen met 

elkaar verbindt. Zowel bij de analyse van de leefomgevingskwaliteit als bij het uitwerken van 

wensbeelden is het moeilijk om verkeersstromen te negeren. De straat als plaats linkt men 

doorgaans aan de ‘verblijfswaarde’, en het verkeer aan de ‘gebruikswaarde’. De netwerkdimensie 

maakt ook duidelijk dat gebeurtenissen in een straat verbonden kunnen zijn met locaties dichtbij en 

veraf. 

Wat inrichting en verantwoordelijkheid betreft, is een straat deel van het publieke domein waarvoor 

de overheid instaat, terwijl de private delen grotendeels de verantwoordelijkheid zijn van de 

eigenaars van de aan de straat grenzende percelen. Privaat beheerde voortuinen, opritten en gevels 

hebben echter evenzeer een invloed op de leefomgevingskwaliteit. Samengevat betekent dit dat de 

straat en de leefomgeving zowel gezien kan worden als een schaal, maar ook in termen van netwerk, 

plaats en territorium. 

 

Aandachtspunt 5: Planning als de inrichting van de fysieke ruimte  

Bij het concept ruimtelijke kwaliteit verwijst de inspiratienota naar de tien kernkwaliteiten 

geformuleerd in het BRV [p.28-29].4 De omschrijvingen van deze kernkwaliteiten benadrukken dat de 

‘inrichting van de ruimte’ bepaalde ecologische, sociale of economische ontwikkelingen toelaat, 

ondersteunt of promoot. De ruimtelijke inrichting wordt zo losgekoppeld van het economische, 

sociale en zelfs het ecologische. Dit doet sterk denken aan de ‘physical planning’ traditie die zich als 

taak stelde om politieke, economische en sociale doelstellingen - die elders door anderen werden 

bepaald - te helpen realiseren door fysieke ingrepen die op zichzelf niet politiek, economisch of 

sociaal werden geacht.36 De voornaamste kritiek op de visie dat het onderwerp van planning de 

neutrale, onschuldige, apolitieke ruimte is, wijst erop dat de ruimte het resultaat is van politiek-

maatschappelijke processen. Bijgevolg bestaat er niet zoiets als een neutrale ruimte waarbij de 

ruimtelijke inrichting losgekoppeld is van ideologie, politiek en economie.37 Hetzelfde geldt voor de 
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toestand van het milieu. Factoren als luchtkwaliteit, zure regen en geluidsniveaus worden steeds 

maatschappelijk geïnterpreteerd en zijn bijgevolg geen neutrale verschijnselen.38  

De inrichting van een straat is het resultaat van politiek-maatschappelijke processen. Een 

straatinrichting geeft meer ruimte aan bepaalde types gebruikers en minder aan andere. Sommige 

actoren waren nauwer betrokken bij de inrichting dan anderen, en de enen domineren het 

straatbeeld meer dan anderen, dat is onvermijdelijk.39 De fysieke ruimte zelf, en ook de instrumenten 

om dit te meten, zijn daardoor beladen door waarden en zienswijzen. De inrichting van de ruimte 

betekent dus nooit louter het creëren van een fysieke omgeving. 

 

Aandachtspunt 6: Participatie 

Eén van de vijf vragen die de inspiratienota Leefomgevingskwaliteit naar voren schuift is ‘Hoe 

verhoudt leefomgevingskwaliteit zich tot de samenleving die steeds meer een stem opeist in het 

maatschappelijk debat?’ [p.5].1 In het lijstje leefbaarheidsproblemen in de literatuur over leefbare 

straten staat reeds geruime tijd naast geluid, onveiligheid en vervuiling het probleem vermeld dat 

bewoners het gevoel hebben weinig impact te hebben op de leefbaarheid van hun straat. Dit is de 

tegenhanger van fierheid en het gevoel mede verantwoordelijkheid te zijn voor straat en buurt.11 

Medezeggenschap hebben over de straat wordt gezien als een essentieel onderdeel van 

leefbaarheid.40,41 Vanuit die optiek is een breed maatschappelijk debat geen aandachtspunt maar 

een voorwaarde. De inspiratienota stelt dat het weinig zinvol lijkt “om de discussie over ‘Wat is 

kwaliteit?’ opnieuw te voeren” [p.6].1 Maatschappelijk debat is niet hetzelfde als oeverloze 

discussies, maar kunnen we ook niet stellen dat de vraag ‘Wat is kwaliteit?’ voer is voor een 

permanente discussie over leefomgevingskwaliteit? 

Participatie is dus onlosmakelijk verbonden met leefomgevingskwaliteit. Het dient te vermijden dat 

experten en beleidsmakers met de beste bedoelingen hun visie op leefbaarheid en de bijhorende 

oplossingen opdringen. Paternalisme komt al vlug om de hoek kijken wanneer oplossingen worden 

gezocht op basis van medelijden.42 De ‘nudging’ aanpak is daarvan een voorbeeld. In het geval van 

straatontwerp verglijdt ‘nudging’ soms gemakkelijk tot ontwerpoefeningen die gebruikers 

beschouwen als onbeholpen actoren die zonder onzichtbare sturing van bovenaf niet in staat zijn om 

gewenst gedrag te vertonen.43 Een participatieve aanpak daarentegen houdt in dat mensen zelf 

beslissen om straten in te richten om door hen gewenst gedrag te vergemakkelijken. Dit hoeft niet 

noodzakelijk een fundamenteel andere fysieke inrichting op te leveren, maar de betekenis en het 

bijhorende proces zijn wel fundamenteel anders. Dialoog is hierbij essentieel. De inspiratienota stelt 

dat ‘Het bepalen van de omgevingskwaliteit van een gebied is dus altijd een gewogen optelling van 

wat belanghebbenden aan waarden toekennen.‘ [p.7]1.2 Het geniet de voorkeur om hier aan toe te 

voegen dat waardering geen louter individueel proces is maar voortspruit uit interactie met anderen. 

Ook daarom zijn dialoog en participatie onlosmakelijke onderdelen van het concept 

leefomgevingskwaliteit. 
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Inspiratie putten uit het burgerwetenschapsproject Straatvinken 

Hierboven werden enkele aandachtspunten met betrekking tot het concept leefomgevingskwaliteit 

besproken aan de hand van de literatuur over leefbare straten. Om dit nog concreter te maken wordt 

het voorbeeld van het burgerwetenschapsproject Straatvinken gebruikt.44 Het idee voor Straatvinken 

ontstond in het kader van het Toekomstverbond waarbij burgerbewegingen en overheden in 2017 

onder meer hebben afgesproken te streven naar een modal shift van 30% naar 50% duurzame 

vervoerswijzen in de Antwerpse regio. Het basisidee van Straatvinken is dat dergelijke modal shift 

ook voelbaar moet zijn op straatniveau. Binnen de Ringland Academie organiseren burgers en 

universitaire onderzoekers met ondersteuning van anderen sinds 2018 een jaarlijks telmoment 

waarbij burgers het verkeer in hun straat tellen. Zowel in 2018 als 2019 waren er zo’n 2.000 

deelnemers. 

 

Aandachtspunt 1 (instrumentarium) 

Met Straatvinken wordt vooreerst data verzameld die relevant is voor leefomgevingskwaliteit. De 

aanwezigheid van verkeer is een belangrijke factor die een invloed heeft op de waardering van 

straten door burgers. In mei 2019 werd voor het eerst ook een leefbaarheidsbevraging gekoppeld 

aan de jaarlijkse Straatvinken verkeerstelling. Daarin komen zowel geluid, de aanwezigheid van 

voorzieningen als andere aspecten zoals groen in de straat aan bod. De gegevens zijn tevens nuttig 

om te gebruiken bij de (her)inrichting van straten en de monitoring van beleidsdoelen. Dergelijke 

informatie over verkeersleefbaarheid is nuttig om toe te passen in het bestaande 

beleidsinstrumentarium. 

Aandachtspunt 2 (relatie omgeving – gedrag en welzijn) 

Samen met de verkeerstellingen levert de leefbaarheidsbevraging interessante informatie op voor 

verder onderzoek over de relatie tussen de leefomgeving en de beleving, waardering en ervaring van 

burgers. Er zijn gegevens voorhanden voor een waaier aan straten, zowel in meer landelijk als 

stedelijk gebied. Dit laat toe om beleid en planning te onderbouwen met een veelheid aan gegevens. 

Aandachtspunt 3 (negatieve/positieve benadering) 

Verkeer is een belangrijke bron van frustratie. Het voordeel van burgerwetenschap is dat burgers 

actief meewerken en zo een klaagcultuur kunnen overstijgen, zonder hun kritische zin te verliezen. 

Frustraties worden geobjectiveerd door dataverzameling en deelnemers krijgen een gevoel van 

betrokkenheid. Dit draagt bij aan een kritische en constructieve aanpak van leefomgevingskwaliteit-

gerelateerde problematieken. 

Aandachtspunt 4 (schaal) 

Van bij de conceptie verbindt Straatvinken verschillende schaalniveaus. Eerder abstracte modal 

splitcijfers op regionaal niveau worden gelinkt aan de leefwereld van burgers in straten. 

Daarbovenop illustreren klachten over onder meer sluipverkeer hoe netwerk en plaats interageren.  
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Aandachtspunt 5 (neutrale ruimte) 

Door burgers te betrekken en te laten nadenken over straten en verkeer wordt duidelijk dat dit geen 

neutrale kwesties zijn. Burgers hebben verschillende visies en experten kunnen deze niet zomaar 

afserveren als verkeerd. Interessant is ook de burgers aangeven anders te kijken naar hun straat en 

het aanwezige verkeer na meegeteld te hebben met Straatvinken. Dit illustreert dat de fysieke 

ruimte niet zomaar een blank canvas is, maar dat ervaringen en visies hier onlosmakelijk mee 

verbonden zijn. 

Aandachtspunt 6 (participatie) 

Bovenal zegt Straatvinken iets over participatie. Door burgers voor te stellen om verkeer te tellen 

worden ze betrokken bij de analyse en monitoring van de situatie in een straat. Terwijl al te vaak 

participatiemomenten pas georganiseerd worden nadat plannen zijn getekend, toont Straatvinken 

dat burgers ook op een toegankelijke manier kunnen betrokken worden vooraleer plannen worden 

opgemaakt. Dit kan het gevoel van betrokkenheid verhogen. Dit kan een opstap vormen voor een 

proces waarbij burgers zowel actief meewerken aan de analyse, planopmaak, uitvoering als de 

monitoring van een project. De ervaring van Straatvinken leert dat het aanleiding geeft tot dialoog 

over verkeer, beleving en straatinrichting.  

 

Besluit 

Leefomgevingskwaliteit is een interessant concept om na te denken over wat het beleidsdomein 

Omgeving cohesie kan geven. De literatuur over leefbare straten illustreert dit en werd gebruikt om 

enkele aandachtspunten op te lijsten. Naast de vraag hoe het concept leefomgevingskwaliteit zich 

verhoudt tot het bestaande beleidsinstrumentarium, is het interessant om na te gaan hoe belangrijk 

de rol van de leefomgeving is en welke andere factoren niet uit het oog mogen worden verloren. Het 

concept leefomgevingskwaliteit kan zowel toegepast worden in de kritische fase om de bestaande 

toestand te evalueren, als in meer constructieve projecten om een aangename leefomgeving te 

creëren. Terwijl het begrip leefomgeving een lokale of microschaal kan suggereren, is die lokale 

schaal verbonden met hogere schaalniveaus. Daarenboven is schaal niet de enige relevante 

ruimtelijke bril, maar een aanvulling op denken in termen van netwerk, territorium en plaats. Net als 

ruimte zijn dit geen neutrale begrippen, maar worden schaalniveaus, ruimtes en plaatsen 

geproduceerd in maatschappelijke processen. Zo krijgen plekken betekenis. Tot slot kan gesteld 

worden dat participatie en betrokkenheid een inherent onderdeel vormen van het begrip 

leefomgevingskwaliteit. Om deze eerder abstracte bedenkingen te illustreren werd gebruik gemaakt 

van ervaringen uit het burgerwetenschapsproject Straatvinken. Dit project toont aan dat burgers 

weldegelijk in een vroeg stadium kunnen betrokken worden bij het nadenken over 

leefomgevingskwaliteit en plannen om deze kwaliteit te versterken. 
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