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In 2019 heeft ongeveer één op de twee Brusselse huishoudens een eigen auto. Achter dit

gemiddelde verschillen de situaties sterk al naargelang de woonplaats. In deze focus

wordt met behulp van langverwachte gegevens een gedetailleerde geografie opgesteld

van huishoudens in het bezit van privévoertuigen en bedrijfswagens op het Brussels

grondgebied en zijn onmiddellijke rand.

Er bestaat thans een brede consensus over de overlast die met
de auto gepaard gaat: luchtverontreiniging en geluidshinder,
verkeersopstoppingen of inbeslagneming van de openbare
ruimte. Er zijn verschillende beleidsmaatregelen genomen om
de gevolgen voor het Brusselse grondgebied te beperken.
Sommige zijn gericht op de overlast zelf, zoals de lage-
emissiezone of het Smart Move-project. Andere, met name via
het Cood Move-plan, streven explicieter naar een vermindering
van het individueel autobezit (vermindering van parkeren op
straat, uitrol van autodelen), dat een bepalende factor is voor
het autogebruik (De Witte, 2012 ; Van Acker et al,, 2014).

Sinds de sociaal-economische enquéte van 2001 was het niet
meer mogelijk het autobezit van huishoudens op een
gedetailleerde ruimtelijke schaal weer te geven. Gedurende 20
jaar was het dus onmogelijk het overheidsbeleid af te stemmen
op het lokaal autobezit. Zodoende gaat het algemeen begrip
van het fenomeen grotendeels voorbij aan de
interpretatiesleutels die verband houden met de residentiéle
context (Ermans, 2019). Sinds 2020 is deze leemte opgevuld

geweest door Statbel die nieuwe gegevens beschikbaar heeft
gesteld (- Kader 1). De analyses die in het kader van deze Focus
op deze gegevens zijn uitgevoerd, beogen derhalve een
antwoord te geven op twee vragen:

> Hoe zijn de huishoudens in het bezit van (bedrijfs)auto’s
over het grondgebied verdeeld op het niveau van de
statistische sectoren?

> Is er een verband tussen het autobezit van huishoudens en
hun wooncontext, hier weergegeven door de
huishoudensdichtheid en de bereikbaarheid met het openbaar
vervoer?

Voor het eerst omvat het analysegebied ook de Brusselse rand
(= Glossarium). Het is de bedoeling om de continuiteiten en
breuken aan de regionale grens aan het licht te brengen. Het
gaat er ook om het autobezit van niet-Brusselse huishoudens
weer te geven gezien het grensgemeenschappen zijn die zich
noodzakelijkerwijs ook begeven in delen van het Brussels
grondgebied.
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1. Een nieuwe gegevensbron om het autobezit van huishoudens te
bestuderen: kruisverwijzingen tussen administratieve databanken

De gegevens die in deze studie worden gebruikt, zijn het resultaat van nooit eerder geziene koppelingen, uitgevoerd door
Statbel, tussen demografische gegevens uit het Rijksregister, de inschrijvingsgegevens van voertuigen (DIV, situatie op 1januari
2019) en fiscale gegevens (inkomsten 2018). Het doel is een repertorium op te stellen van personen die een (of meer) auto(’s)
voor privégebruik bezitten, hetzij voor privédoeleinden, hetzij voor ‘bedrijfsdoeleinden’.

@ CATEGORIEEN VAN GEGEVENS OPGENOMEN IN DE STATBEL-GEGEVENS OVER DE HUISHOUDELIJKE MIDDELEN

Op naam van een natuurlijke persoon

Voertuigen niet ten behoeve van huishoudens:
Dienstvoertuigen, huurvoertuigen op korte
termijn, vervangvoertuigen die gebruikt
worden door garages enz.

Belgié: 381.021 voertuigen (overschat)
BHG: Onbekend*

Belgié: 4 697 245 voertuigen
BHG: 281190 voertuigen

Persoonlijke voertuigen ingeschreven bij Op naam van een rechtspersoon

de DIV
Belgié: 5 848 394 voertuigen
BHG: 488 226 voertuigen

Belgié: 994.624 voertuigen
BHG: 163.269 voertuigen

Gewest onbekend: 10 511 voertuigen Gewest onbekend: 228 voertuigen

Voertuigen ten behoeve van huishoudens:
Salarisauto's

Belgié: 613 603 voertuigen
(onderschat met ongeveer 150 000)
BHG: 48 357 voertuigen

Onbepaald -administratieve
onzekerheden*

Belgié: 156 525 voertuigen

BHG: Onbekend*

[__] Auto's opgenomen in de gegevens over de middelen van huishoudens

*De gebrekkige koppeling van deverschillende gegevensbestanden leidt tot voertuigen met onbepaalde status en bepaalde onnauwkeurigheden
met geringe invloed op de cijfers.
**Deze cijfers omvatten andere persoonlijke voertuigen dan auto’s, maar in te verwaarlozen mate.

Auto’s worden bij de DIV geregistreerd op naam van een natuurlijke of rechtspersoon. De toewijzing van auto’s die op naam
van een natuurlijk persoon zijn geregistreerd, is gemakkelijk te realiseren door de koppeling met demografische gegevens: dit
is het geval voor &4 697 245 van de 5 848 394 auto’s die in Belgié zijn geregistreerd bij de DIV, d.w.z. 80 % (281190 in het BHQ).

Van de voertuigen die in het bezit zijn van rechtspersonen (994 624 voor Belgié, 163 269 voor het BHG) zijn sommige bestemd
voor louter beroepsmatig gebruik (dienstauto’s, voertuigen voor korte termijnverhuur, vervangvoertuigen van garages enz.). De
andere, de zogenaamde bedrijfswagens', worden door een bedrijf of werkgever aan een werknemer ter beschikking gesteld en
kunnen voor privédoeleinden worden gebruikt. Zowel ondernemers (zelfstandigenstatus) als werknemers kunnen van de
regeling profiteren (May, 2017).

Deze bedrijfswagens moeten dus logischerwijs tot de middelen van huishoudens worden gerekend. Statbel identificeert ze aan
de handvan hetvoordeelvanalleaard (VAA) dat moetworden aangegeven in de belastingaangifte . Er zijn 613 603 bedrijfswagens
in Belgi€, waarvan 48 357 in Brussel. Er dient opgemerkt te worden dat in vele aangiften de specifieke aard van het VAA niet
wordt vermeld, waardoor het onmogelijk is het bedrag toe te schrijven aan een bedrijfswagen. Deze statistieken onderschatten
dus het aantal bedrijfswagens in Belgié met ongeveer 150 000, of 3 % van het totale aantal door Statbel geidentificeerde
voertuigen in huishoudens en ongeveer 25 % van de bedrijfswagens (Statbel, n.d.). Deze onderschatting is niet neutraal voor de
studie van de geografie van het autobezit, omdat de verdeling van bedrijfswagens niet homogeen is binnen de bevolking noch
in de ruimte (May, 2017).

Ondanks deze onderschatting biedt de nieuwe dataset verschillende voordelen. Voor het eerst omvatten de gegevens over het
autobezit uit administratieve bronnen ook bedrijfswagens en zijn zij beschikbaar op het niveau van de woonplaats op zeer
gedetailleerd niveau (statistische gebieden). Bovendien kunnen ze dankzij de koppeling met het nationale register in verband
worden gebracht met andere persoonskenmerken, zoals het type huishouden.

Een toename van het autobezit van
huishoudens van het centrum naar
de rand...

Meer dan de helft van de Brusselse huishoudens (52 %) heeft
momenteel geen auto (- Tabet@): datis twee keer zoveel als het
Belgische gemiddelde (27 %). Bovendien heeft slechts 10 % van de
Brusselse huishoudens meerdere auto's: dat is bijna drie keer
minder dan in de andere gewesten van het land (respectievelijk
29 % en 28 % in het Vlaams en het Waals Cewest) (- Kader 2).

Achter deze gemiddelden gaat een zeer heterogene verdeling van
de huishoudensin bezitvan eenauto op het Brusselse grondgebied
schuil. In het algemeen neemt het autobezit toe naarmate men
zich van de Grote Markt verwijdert in de richting van de Brusselse
rand (= Figuren @ @ en @), Het aandeel van huishoudens met
een auto (& Glossarium) stijgt achtereenvolgens van 26 % naar
38 % en uiteindelijk naar 56 % voor de Vijfhoek, de Eerste en de
Tweede Brusselse Kroon (- Clossarium). Het aandeel van de
huishoudens met meerdere auto’s (= Clossarium) stijgt van 3 % in
de Vijfhoek tot 7 % in de Eerste Kroon, maar neemt vooral toe in de
Tweede Kroon, waar het oploopt tot 13%. Op dezelfde wijze
verspreiden de autobezitgroepen 1, 2 en 3 zich van het centrum
naar de rand (@, - kader 3).
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In de onmiddellijke Brusselse rand neemt het autobezit van de
huishoudens nogverder toe, tot gemiddeld 8 op de 10 huishoudens,
met waarden die op lokaal niveau kunnen oplopen tot 96 %.
Vooral het meervoudig autobezit neemt toe: meer dan een derde
van de huishoudens heeft meerdere auto’s (dw.z. 40 % van de
huishoudens met een auto tegenover 22 % in de Tweede Kroon).
Met andere woorden, er zijn meer huishoudens met een auto en
deze huishoudens hebben gemiddeld meer auto’s. Logischerwijs
domineert de 49 autobezitgroep in de onmiddellijke rand (@, >
kader 3). Er is echter ook een aanzienlijk deel van de huishoudens
(meer dan één op de vijf) dat niet over een auto beschikt.

Aan de grenzen van het gewest kan een ‘grenseffect’ worden
waargenomen, aangezien het autobezit aan beide zijden van de
grens verschilt. De autobezitsvormen die de norm zijn in de
onmiddellijke rand (aandeel van de huishoudens met een auto
zeer vaak hoger dan 70 %, aandeel van de huishoudens met
meerdere voertuigen zelfs hoger dan 35 %) zijn praktisch niet terug
te vinden binnen het gewestelijk grondgebied (bijna geen enkele
sector van de 49 autobezitgroep bevindt zich op het Brussels
grondgebied (@, — kader 3). Het grenseffect is echter niet in alle
richtingen even duidelijk. Zo is er een duidelijke continuiteit in het
verloop van de waarden naar het westen en het zuiden. In
zuidoostelijke richting verhindert de aanwezigheid van het
Zoniénwoud dat er zich een eventueel grenseffect zou aftekenen.

.. €en enkele
elementen

asymmetrische

Binnen het BHGC is de concentrische ruimtelijke structuur
(= Clossarium) van het autobezit niet volkomen symmetrisch:

> In de Eerste kroon hebben de huishoudens minder auto’s in
het zuiden, oosten en zuidoosten: in de wijken Matonge, de
Europese wijk en Flagey, het lager gelegen deel van Sint-Gillis
en Schaarbeek, en in de gemeente Sint-Joost-ten-Node heeft
minder dan een derde van de huishoudens een auto. In het
westelijke deel van de Eerste kroon, daarentegen, zijn de
huishoudens beter uitgerust (tussen 35 en 50 % van de
huishoudens heeft een auto) (Figuren @ en @)

> Hetisin het zuidoosten van de Tweede kroon (de gemeenten
Ukkel, Watermaal-Bosvoorde, Oudergem, Sint-Pieters-Woluwe
en Sint-Lambrechts-Woluwe) dat de huishoudens het vaakst
een auto hebben (meer dan 60 %) of meerdere auto’s (15 tot
20 %). Huishoudens genieten hier ook vaker van het voordeel
van bedrijfswagens (< Glossarium) daninandere delenvan het
Gewest (& Tabet@). Ten westen van het kanaal bevinden zich
de huishoudens met de meeste auto’s in de welgestelde
randwijkenvan de gemeenten Jette, Ganshoren en Sint-Agatha-
Berchem. In deze gebieden zijn er echter minder huishoudens
met meerdere auto’s dan in het zuidoosten.

Deze asymmetrische elementen zijn duidelijk zichtbaar in de
ruimtelijke weergave van de autobezitgroepen (@, - kader 3). In
de Eerste kroon overheerst groep | ten oosten van het kanaal,
terwijl de gebieden ten westen van het kanaal verdeeld zijn
tussen de groepen 1 en 2.In de Tweede kroon, in het zuidoostelijk
kwadrant, heeft groep 2 een beperkte plaats en overheerst groep
3, die beter is uitgerust. Aan de rand van het Zoniénwoud zijn
sommige gebieden zelfs ingedeeld in groep 4. In de rest van de
Tweede kroon overheerst groep 2, hoewel groep 3 ook aanwezig
is, doch eerder in de meest perifere gebieden van het Gewest.
Groep 4 komt niet voor op het gewestelijk grondgebied buiten
het zuidoostelijke kwadrant.

_e

2. Twee sleutelindicatoren om het
autobezit van huishoudens te
meten

Het autobezit verwijst naar het feit of men over een
persoonlijk voertuig beschikt. Deze tamelijk algemene
term dekt echter verschillende dimensies en kan,
afhankelijk van de context, verschillend worden opgevat.

In deze Focus wordt gekeken naar het autobezit op het
niveau van het huishouden en niet op het niveau van
individuen of mensen die oud genoeg zijn om te rijden.
Deze keuze is ingegeven door het feit dat het huishouden
de ‘referentieplek’ waar de beslissing wordt genomen om
zich te voorzien van particuliere voertuigen.

Hoe aggregeren we dan het autobezit van huishoudens op
het niveau van gebieden (hier statistische gebieden)? Er
zijn twee mogelijkheden: ofwel telt men het aantal auto’s
bij elkaar op en relateert men deze hoeveelheid aan het
aantal huishoudens (aantal auto’s per huishouden), ofwel
bekijkt men het aandeel van de huishoudens met O, 1, 2
enz. auto’s. De tweede aanpak kreeg de voorkeur. Het is
minder synthetisch dan de eerste en maakt het mogelijk
om bijzondere situaties van autobezit in kaart te brengen
zonder deze in een gemiddelde uit te vlakken. Dit is nuttig,
omdat de logica van zich voorzien (of zich niet-voorzien)
niet gelijkwaardig is tussen O en 1 auto, tussen 1 en 2 auto's
of zelfs tussen 2 en 3 auto’s (Clark et al., 2016a ; 2016b). Deze
zijn immers gerelateerd aan bepaalde contexten zoals
positie in de levenscyclus, generatiebinding,
inkomensniveau of lokale wooncontext (Ermans, 2019).

Ook wordt de indicator ‘gemiddeld aantal voertuigen per
huishouden’ in hoge mate beinvloed door de huishoudens
die beschikken over de meeste wagens. In dit geval valt het
bijna samen met het aandeel van de huishoudens met
twee of meer auto’s (correlatiecoéfficiént Pearson = 0,98 in
het onderzoeksgebied).

De gepresenteerde analyses zijn derhalve hoofdzakelijk
gebaseerd op twee indicatoren:

¢ het aandeel van huishoudens met een auto, d.w.z. het
aandeel van huishoudens met ten minste één auto.
Deze indicator geeft in wezen het vermogen van
huishoudens aan om dagelijks gebruik te maken van
een auto. Voor het beleid is dit een bepalende factor
om inzicht te krijgen in de tendens van huishoudens
om de auto te gebruiken (De Witte, 2012 ; Van Acker et
al., 2014). Deze indicator is de perfecte aanvulling op
het aandeel van de huishoudens zonder auto: of men
er nu voor kiest of het ondergaat, het geeft een
indicatie van de ruimten waar het leven voor veel
huishoudens zonder auto is georganiseerd.

¢ het aandeel van de huishoudens met meerdere auto's,
d.w.z. het aandeel van de huishoudens met ten minste
twee auto’s. In Brussel is het aantal huishoudens met
meerdere auto’s vrij beperkt; de gebieden waar dit
vaak voorkomt, vertonen echter zeer uitgesproken
situaties van autobezit.

Het aandeel van de huishoudens met één auto, d.w.z. het
aandeel van de huishoudens met precies één auto, is
moeilijk te interpreteren bij afwezigheid van de
bovengenoemde indicatoren. Deze indicator wordt dus
minder vaak gebruikt en altijd als aanvulling op de andere
twee.
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3. Een typologie om de mate van autobezit samen te vatten

Om een synthetisch beeld op één kaart te krijgen van de componenten van het autobezit van huishoudens is een typologie
(@) uitgewerkt op basis van de volgende drie complementaire variabelen?.

¢ aandeel van huishoudens zonder auto,
* aandeel van huishoudens met precies één auto,

* aandeel van huishoudens met meerdere auto'’s.
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Er kunnen vier groepen gebieden worden onderscheiden in oplopende volgorde van het aantal auto’s per huishouden

(@, - Tableau @) :

* In de gebieden van groep 1 (blauw) overheerst de afwezigheid van het autobezit: in de meeste gebieden heeft meer dan
60 % van de huishoudens geen auto, minder dan een derde heeft één auto en er zijn vrijwel geen huishoudens met
meerdere auto's.

. omvat de tussenruimten tussen de huishoudens zonder auto en de huishoudens met één auto: het aandeel
van de huishoudens zonder auto schommelt tussen 40 en 60 %, en wordt hoofdzakelijk aangevuld door huishoudens met
één voertuig. Het aandeel van de huishoudens met meerdere voertuigen bedraagt gemiddeld 10 %.

° In overheersen de huishoudens die een auto bezitten: Gemiddeld heeft 70 % van de huishoudens ten
minste één auto. Huishoudens met één voertuig vormen de meest frequente type van autobezit (de helft van de
huishoudens in deze groep). Huishoudens met meerdere voertuigen (20 % van de huishoudens) en bedrijfswagens (13 %
van de huishoudens) nemen toe.

* In de sectoren die toegerekend worden aan groep 4 (rood) zijn de huishoudens met een auto nog dominanter (gemiddeld
86 % van de huishoudens). Het aantal huishoudens met meerdere voertuigen normaliseert zich en staat op een niveau dat
gelijkwaardig is als dat van huishoudens met één voertuig: 42 % gemiddeld. Veelzeggend is dat bijna één op de vier
huishoudens over een bedrijfswagen beschikt (- Glossarium).

@ VOORNAAMSTE INDICATOREN YAN HET AUTOBEZIT VAN HUISHOUDENS EN BEVOLKING, VOLGENS DE TYPOLOGIE
VAN HET AUTOBEZIT OP HET NIVEAU VAN DE STATISTISCHE SECTOREN

Aandeel van huishoudens met .. Auto's per Auto'sper Auto per Aandeel Bevolking Huishoud-
huishoud- inwoner inwoner huishoud- ens
Ovoertu- 1voer- 2of meer Totaal X
igen tuig voertuigen en 18+ jaar  ens met een
bedrijfswa-
gen
% % % % Percent- Percent-  Percent- % Aantal Aantal
age age age

Groep 1 67,2 27,8 50 1000 0,39 0,19 0,29 5,0 407 286 200 618
\ Groep 2 48,4 41,3 10,3 100,0 0,64 0,28 0,40 7.6 572 399 251571
Groep 3 29,4 50,0 20,6 1000 0,96 0,41 0,57 13,0 387300 163 865
Groep 4 14,4 43,3 42,3 100,0 1,44 0,54 0,74 23,4 172 930 65 310

Bron: Statbel (DIV, RR, BelcoTax), 2019, berekeningen BISA

Kapelleveld in Sint-Lambrechts-Woluwe, Germinal en leder zijn
huis in Evere.

Aanzienlijke le variabiliteit

Opgesplitst volgens een meer gedetaileerde schaal, die van de
statistische sector en zijn naaste buren, kunhen talrijke contrasten

werden-belicht, Verschillends gevallen kunnemgnderscheiden
/orden op het Brussels grondgebied.

Dit is ook het geval voor de sites voor hoger onderwijs, waar het
autobezit van dezelfde orde is als in de wijken van de Vijfhoek.
Bijvoorbeeld op de campussen Plaine en Solbosch, maar ook in
de universiteits- en kazernewijken, en op de sites van Sint-Lukas

) ) . \ en Erasmus (campus en universitaire ziekenhuizen) heeft tot
TE&cSﬂﬁff beschikken de huishoudens wonend in socia 90 % van de huishoudens geen auto, en zijn er zo goed als geen

QAW E‘e?r%leo %%@HnmsQYr?er@ngtélgemeen slechtsin beperkte hiishoudens met meerdere auto’s.

mate over een auto in vergeljkmg met de omliggende wijken. Ten

Wﬁkﬁ?w%ho*éﬁﬁxﬁﬁ?ééyéﬂe“ het de sectoren Peterbos, | 1oy gotte™contrasteert de mate van autobezit van de
fynderenveld of Modelwijk in de Tweede kroon; de sectoren | sgaanwegsectoran’ (- Clossarium) met die van de omliggende

omain
Gouions, Albert |, Brunfaut of Saint-Roch jn de Eerste kroon. Ten | o0 qen Of het nu g@atom de Alsemberg en Waterloo of om het
oosten van het kanaal betreft het sociale woonwijken die

stedelijk ewest Al le re

winkelgebied van de Wa traat, het lokale aandeel van de

bisa huishoudens met een auto lig stematisch lager dan in de
. aangrenzende gebieden. De sectorem~an de Louizalaan volgen
perspectlve ,brussels ‘Q‘ dit patroon niet en in het zuidelijke gedeette van de laan kunnen
brussels instituut voor statistiek en analyse we zelfs een omgekeerde configuratie waarnemen: het aandeel

huishoudens met autobezit is hoger in de steenweg

hoofdzakelijk in de Tweede kroon zijn gelegen: Melkriek, de aangrenzende sectoren

Homborch in Ukkel, Ernotte, Ville et Forét, Logis-sud en Floréal in
Watermaal-Bosvoorde, Deux Maisons, Chancellerie en
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In de onmiddellijke rand zijn er in vele lokale dichtbevolkte
gebieden relatief minder huishoudens met een auto. Enerzijds
gaat het om verstedelijkte gebieden die in het directe verlengde
liggen van de verstedelijking van Brussel: Negenmanneke en
Zuun langs de steenweg van Bergen, de wijken rond de steenweg
van Ninove of in de richting van Groot-Bijgaarden, Zellik, Wemmel,
Strombeek-Bever of Vilvoorde ten westen van het kanaal; Diegem,
Sint-Stevens-Woluwe, Stokkel, Linkebeek of Ruisbroek ten oosten
van het kanaal. Voor het overige lijken de dorpskernen veel
minder huishoudens zonder auto’s te tellen dan hun meer
landelijke omgeving: Sint-Pieters-Leeuw, Vlezenbeek, Schepdaal,
Wolsem, Crimbergen, Vilvoorde, Zaventem, Overijse of Sint-
Genesius-Rode. Wat het aandeel van de huishoudens met een
auto of meerdere auto’s betreft, onderscheiden deze sectoren
zich door waarden die vaker worden waargenomen in de Tweede
kroon van Brussel dan in de onmiddellijke rand.

Een duidelijk verband met de
dichtheid van de huishoudens en

de bereikbaarheid
openbaar vervoer

met het

De geografie van de mate van autobezit van de huishoudens
hangtduidelijksamen metzoweldedichtheid vande huishoudens
(@) als de bereikbaarheid met het openbaar vervoer (). Het
aandeel van huishoudens met één of meerdere auto’s is
gemiddeld lager in gebieden die dichter bevolkt zijn en beter
bediend worden door het openbaar vervoer en omgekeerd. We
zien hier het reeds lang bestaande verband tussen stedelijke
dichtheid en autoafhankelijkheid in werking (Newman en
Kenworthy, 1989). De volgende elementen kunnen het verband
tussen de lokale dichtheid en de mate van autobezit van
huishoudens verklaren (Ermans, 2019) :

» de hoge bezettingsdichtheid van het grondgebied maakt
gemiddeld kortere verplaatsingen mogelijk (zowel qua afstand
als qua tijd);

» dekwaliteitvan hetopenbaarvervoerindestad,in combinatie
met de over het algemeen slechtere verkeerssituatie, maakt
het gebruik van de auto minder aantrekkelijk;

@ BELANGRIJKSTE INDICATOREN YAN HET AUTOBEZIT VAN HUISHOUDENS EN BEVOLKING

Aandeel van huishoudens met ..

Ovoertu- 1lvoer- 2ofmeer Totaal
igen tuigen voertui-
gen
% % % %
Brussels Hoofdstedelijk 52,3 37,7 10,0 100,0
Gewest
Vlaams gewest 22,7 48,7 28,6 1000
Waals gewest 251 471 27,8 100,0
Belgié 26,8 47,0 26,3 100,0
Kronen
Vijfthoek 74,2 22,5 3,3 1000
Eerste kroon 61,9 31,6 6,5 1000
Tweede kroon 43,8 43,3 129 1000
Onmiddellijke Brusselse 20,5 472 32,3 1000
rand
Gemeenten
Sint-Pieters-Woluwe 32,7 46,4 20,9 1000
Watermaal-Bosvoorde 34,8 48,7 16,5 100,0
Oudergem 37,8 45,6 16,6 100,0
Ukkel 38,1 43,8 18,0 100,0
Sint-Agatha-Berchem 38,9 46,2 15,0 100,0
Sint-Lambrechts-Woluwe 41,4 451 134 100,0
Ganshoren 43,3 46,0 10,6  100,0
Jette 451 44,0 11,0 100,0
Evere 45,9 43,2 10,9 1000
Koekelberg 49,8 411 91 1000
Vorst 51,4 39,6 9,0 100,0
Anderlecht 52,2 39,0 8,8 100,0
Sint-Jans-Molenbeek 2/5 39,3 82 100,0
Schaarbeek 53,9 Bi/AD 86 1000
Etterbeek 59,8 32,8 74 100,0
Brussel 60,3 32,4 73 100,0
Elsene 64,2 29,1 6,7 100,0
Sint-Gillis 68,7 26,5 4,8 100,0
Sint-Joost-Ten-Node 69,1 26,6 4,3 100,0

Bron: Statbel (DIV, RR, BelcoTax), 2019, berekeningen BISA
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Auto's Auto's per  Auto per Aandeel Bevolking Huishoud-
per hu- inwoner inwoner  huishoud- ens
ishouden 18+jaar ensmeteen
bedrijfswa-
gen
Percent-  Percent-  Percent- % Aantal Aantal
age age age

0,60 0,27 0,39 77 1205525 549 075
115 0,49 0,66 12,8 6577916 2 814 165
111 0,48 0,66 76 3632929 1581996
1,07 0,46 0,63 10,6 11416 370 4945 236
0,30 0,16 0,23 47 53 624 28 631
0,46 0,22 0,32 6,2 447 969 210 174
0,72 0,32 0,45 9,0 703 932 310 270
1,22 0,48 0,67 17,8 345 454 136 485
0,95 043 0,58 15,9 41786 18 799
0,86 0,40 0,54 12,5 25154 11 527
0,83 0,38 0,53 14,9 33987 15 436
0,86 0,39 0,54 13,0 82927 38 029
0,80 0,32 0,45 83 25149 10 072
0,75 0,36 0,51 12,7 56 577 27 542
0,69 0,31 043 6,2 24 855 11146
0,68 0,28 0,40 6,7 52 486 21991
0,67 0,29 0,40 7,6 41 668 17 762
0,61 0.24 0,35 5,0 21982 8 822
0,60 0,27 0,38 7.2 56 236 25 506
0,58 0.25 0,36 3.9 119 242 50 348
0,57 0,22 0,33 4,0 97 062 37722
0,56 0,23 0,35 6,6 132 757 55 051
0,49 0,26 0,38 87 48 324 25734
0,49 0,23 0,33 59 181 008 84 742
0,44 0,26 0,38 85 86 763 50 598
0,37 0,19 0.28 5% 50 199 25 967
0,36 0,16 0.24 2,6 27 363 12 281



(4) AANDEEL HUISHOUDENS MET EEN OF MEER AUTO’S

@ AANDEEL HUISHOUDENS MET 2 OF MEER AUTO’S

[15-35%

[135-48%

[J48-60%

E60-71%

EN71-82%

Ml82-96%

[ Aantal huishoudens < 75
O Kleine en Middenring
== Kanaal

Bron: Statbel (DIV, RR, BelcoTax), 2019, berekeningen BISA

[J102-88%
[188-167%

0167 -261%

B 261-361%
W361-467%

Wl 46,7 - 96 %

[ Aantal huishoudens < 75
OKleine en Middenring
== Kanaal

Bron: Statbel (DIV, RR, BelcoTax), 2019, berekeningen BISA

@ TYPOLOGIE VAN HET AUTOBEZIT VAN DE HUISHOUDENS (ZIE KADER 3)

Il Groep 1
[ Groep 2
[ Groep 3
Il Groep 4

[J Aantal huishoudens <75
I Kleine en Middenring

¢ 0Oauto (%)

Bron: Statbel (DIV, RR, BelcoTax), 2019, berekeningen BISA

/ \ f‘m:l'

%‘%ﬁ\( V"{‘ S
A X
NS
AT

»
,"
Yot
AV
a7

FOCUS NR. 53 - SEPTEMBER 2022



@CORRELATIECOEFFICIENTEN TUSSEN HET AUTOBEZIT VAN HUISHOUDENS EN DIVERSE STERK GECORRELEERDE
INDICATOREN

Dichtheid Bereikbaarheid Mediaan Aandeel Werkloos- Aandeelvande Aandeel van
huishoudens met het belastbaar huishoudens heidsgraad huishoudens koppels met
(woning) openbaar inkomen die eigenaar alleenstaanden kinderen
vervoer zijn
L EED U IRE Sl -0,75 -0,83 0,84 0,89 -0,73 -0,82 0,69
1 of meer auto's
Aandeel hulshloudens met -0,81 -0,87 0.85 0.86 0,69 077 0,68
2 of meer auto's
Aandeel huishoudens met -o71 075 0.88 078 075 058 0.49

bedrijfswagen

Bronnen: Statbel (DIV, RR, BelcoTax), Statbel (RN), BM (Algemene Vervoersspecificatie DeLijn, NMBS, MIVB, TEC), BISA en Statbel, KBCZ, berekeningen
BISA

©

4. Bereikbaarheid met het openbaar vervoer: gemiddelde tijd om het
dichtstbijzijnde miljoen mensen te bereiken

De indicator betreffende de bereikbaarheid van het grondgebied met het openbaar vervoer geeft aan hoe gemakkelijk de het
grondgebied vanaf de woonplaats met het openbaar vervoer bereikbaar is . Deze definitie omvat impliciet twee componenten:

* Prestaties van het openbaar vervoer: hoe korter de reistijd, hoe beter bereikbaar het gebied is met het openbaar vervoer.
De reistijden zijn gemodelleerd door Brussels Mobility (BM) voor heel Belgié tijdens de spitsuren, rekening houdend met
alle openbare operatoren (MIVB, De Lijn, TEC, NMBS).

e De spreiding van potentiéle bestemmingen (banen, stedelijke voorzieningen, bevolking enz): hoe dichter bevolkt de
nabijgelegen bestemmingen zijn, hoe beter het grondgebied bereikbaar is. Omwille van de eenvoud van de interpretatie en de
beschikbaarheid van gegevens worden de beschikbare hulpbronnen voor een potentiéle bestemming bij benadering berekend
door het bevolkingsvolume?.

De methode voor de samenstelling van de indicator is als volgt:

* voor elke statistische sector in Brussel en de onmiddellijke rand zijn de potentiéle bestemmingen in heel Belgié gerangschikt
in oplopende volgorde van reistijd met het openbaar vervoer (van ‘dichtstbij’ tot ‘verst af’). De bevolking die in elk van de
potentiéle bestemmingen woont, is bij elkaar opgeteld tot 1 miljoen. De eindindicator is de gemiddelde reistijd van de
woonplaats naar de reeks opeenvolgende ‘dichtstbijzijnde’ bestemmingen die moesten worden gecombineerd om 1 miljoen
mensen te bereiken*. Hoe korter deze tijd, hoe beter de bereikbaarheid van het gebied, en omgekeerd.

TOEGANKELIJKHEID VAN HET OPENBAAR VERVOER @ DICHTHEID VAN HUISHOUDENS
Gemiddelde reistijd om 1 miljoen inwoners te bereiken (min.) Huishoudens/ha
Il 237 - 316 1-10

Bl 316 -367 10-30
B 36,7 - 42,1 30-60
421-484 B 60 - 90
484 - 56,4 . 90 -120
56,4 - 75,5 120 - 225
[ Aantal huishoudens <75 [ Aantal huishoudens < 75
Gewestgrens [ BHG, kleine en

middenring

=== Metro en tram MIVB
= Kanaal

— Spoorweglijn
= Kanaal

Bron: BM (Algemene Vervoersspecificatie De Lijn, NMBS, MIVB, TEC), Bron: Statbel (RR), 2019, berekeningen BISA
2015; Statbel (RR), 2019; berekeningen BISA
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» autobezitindichtbevolkte gebieden gaat gepaard met grotere
parkeerdruk (minder parkeerplaatsen op straat, meer
systematische prijsstelling voor parkeren bij de woning en op
de plaats van bestemming, relatief kleinere beschikbaarheid
van garages).

» autodelen is veel wijder verspreid in het Brussels Gewest en
vormt als dusdanig een concreter alternatief voor autobezit
danin de rand (Klincevicius et al,, 2014).

De bereikbaarheid van het grondgebied met het openbaar
vervoer hangt sterker samen met een laag autobezit dan de
dichtheid (van huishoudens) (Tabel @). Dit is gemakkelijk te
verklaren door het feit dat bij de constructie van deze indicator
rekening wordt gehouden met zowel de prestaties van het
openbaar vervoer als met de territoriale dichtheid (= Kader 4).

De kloof in het autobezit tussen Brussel en de rand illustreert dus
het verband tussen stedelijke dichtheid en autobezit. Dat wordt
in dit geval nog versterkt door de discontinuiteit van het
mobiliteits- en vervoersbeleid in de Brusselse agglomeratie en de
gevolgen daarvan voor de integratie van de
openbaarvervoersnetwerken aan de gewestgrens (Strale, 2019 ;
Damay, 2014 ; Dobruszkes et al, 2013).

Het autobezit van de huishoudens is echter lang niet uitsluitend
te verklaren door de wooncontext. Inkomen, positie in de
levensloop,samenstellingvanhethuishouden of generatiebinding
zijn essentiéle structurerende factoren voor autobezit (Ermans,
2019). In dit verband kan worden gewezen op de significante
correlaties tussen het autobezitniveau en het inkomen, het
aandeel van de huishoudens met een eigen woning, het
werkloosheidsniveau, het aandeel van de huishoudens die
bestaan uit alleenstaanden of het aandeel van koppels met
kinderen (Tabel@).

Een geografie van bedrijfswagens

(10) AANDEEL HUISHOUDENS MET EEN BEDRIJFSWAGEN OF
MEER

[10-6%
6-112%
[[0112-164%
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[ Aantal huishoudens < 75
OJKleine en Middenring
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Bron: Statbel (DIV, RR, BelcoTax), 2019, berekeningen BISA

die de begunstigden weerspiegelt

Hoewel bedrijfswagens deel uitmaken van het autobezit van
huishoudens, zijn zij ook een factor in de verklaring van de
bereikte mate van autobezit. Het ter beschikking stellen van
bedrijfsauto’s verhoogt immers het gemiddelde persoonlijke
autobezit van huishoudens (Laine en Van Steenbergen, 2016). Als
zodanig kunnen zij de mate van autobezit lokaal verhogen.

De ruimtelijke spreiding van de huishoudens met een
bedrijfswagen weerspiegelt gedeeltelijk het concentrische
patroon dat wordt waargenomen voor het totale autobezit van de
huishoudens: het aandeel van de begunstigden van een
bedrijfswagen neemt toe naarmate ze verder van het centrum
van Brussel wonen ()A De asymmetrie die door het kanaal vorm
krijgt, is echter meer uitgesproken dan bij de voorgaande
indicatoren. De toegang tot bedrijfswagens komt frequenter ten
oosten dan ten westen van het kanaal en neemt sterker toe van
zuid naar oost.

In detail (Tabet@),
» erzijn bijna geen bedrijfswagens aanwezig in de Vijfhoek.

» IndeEerste kroon zijn er minder bedrijfswagens waarneembaar
in de westelijke en noordelijke wijken (minder dan één auto op
tien; en nauwelijks 2,6 % van de huishoudens in de gemeente
Sint-Joost), terwijl het aandeel van de huishoudens met een
auto er hoger is dan in de rest van de Eerste kroon. De
huishoudens wonend in de wijken Tour & Taxis en Groendreef
- Vergotedok, waar recentelijk woningbouwprojecten hebben
plaatsgevonden, zijn relatief talrijk wat het bezit van
bedrijfswagens betreft, vooralin vergelijkingmet de omliggende
wijken.

» In de Tweede kroon beschikken de huishoudens in het
zuidoostelijke kwadrantveel vaker over een bedrijfswagen dan
het gemiddelde van de Brusselse huishoudens. In de gemeenten
Ukkel, Watermaal-Bosvoorde, Oudergem, Sint-Pieters-Woluwe
en Sint-Lambrechts-Woluwe beschikt 12 tot 16 % van de
huishoudens over een bedrijfswagen. Aan de andere kant van
het kanaal ligt het aandeel bedrijfswagens veel lager, gaande
van 3,9 % in Anderlecht tot 8,3 % in Sint-Agatha-Berchem.

> In de sociale woonwijken, de steenwegsectoren (met
uitzondering van de Louizalaan) en in de campuswijken zijn er
vrijwel geen huishoudens meteen bedrijfswagen te bespeuren.

De kloof in de toegang tot een bedrijfswagen tussen Brussel en de
onmiddellijke rand is duidelijk, vooral in het westen en noorden
van het gewest. De bedrijfswagens dragen dus bij tot het
‘srenseffect’ met de rand: meer dan één huishouden op zes
(178 %) in de onmiddellijke rand heeft er één, wat meer dan het
dubbele is van het Brusselse gemiddelde (77 %) (Tabel @). Zelfs
op de schaal van Belgié (gemiddeld 10,6 % van de huishoudens
heefteen bedrijfswagen) is de Brusselse rand eenvan de gebieden
met de meeste bedrijfswagens (May, 2017).

In hetalgemeen hangt de geografie van het bedrijfswagenbezit
sterk samen met de geografie van het inkomen (Tabet@): zijdie
een bedrijffswagen hebben behoren voornamelijk tot de
huishoudens met een hoger inkomen (Laine en Van Steenbergen,
2016 ; May, 2017 ; May et al, 2019).
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Conclusies

In het algemeen kan een contrast worden vastgesteld in de geografie van het autobezit van de huishoudens tussen de centrale
gebieden, waar de huishoudens in zeer beperkte mate over een voertuig beschikken, en de gebieden in de onmiddellijke
Brusselse rand, waar de huishoudens vaak meerdere auto’s hebben. Tussen beide groepen zien we een progressieve groei van het
aandeel van de huishoudens met een auto, ook al werpt de gewestgrens twee verschillende types op:

> in het Brussels Gewest heeft minder dan de helft van de huishoudens een auto en de meerderheid van de huishoudens die
wel een auto hebben, heeft er maar één (8 van de 10 huishoudens met een auto hebben er maar één);

» inde onmiddellijke rand beschikken bijna 8 van de 10 huishoudens over een auto en hebben veel huishoudens er meerdere
(4 van de 10 huishoudens met een auto hebben ten minste twee auto’s).

Dit algemene patroon varieert naargelang de lokale sociaal-ruimtelijke bijzonderheden, met name in sociale woonwijken,
studentenwijken en steenwegsectoren. De geografie van bedrijfswagens overlapt grotendeels met de geografie van de inkomens
en draagt op lokaal niveau bij tot de toename van het autobezit onder huishoudens. Overal beschikt een significant deel van de
huishoudens echter niet over een auto en is dus aangewezen op alternatieve vervoermiddelen.

Uit de analyse blijkt dat gebieden die beter bereikbaar zijn met het openbaar vervoer en dichter bevolkt zijn, samengaan met een
lager autobezit. De toegang tot het openbaar vervoer en de dichtheid van het grondgebied structureren klaarblijkelijk het
autobezit van de huishoudens. Hun effecten zijn echter te verklaren door complexere mechanismen, waarbij verschillende
gezinskenmerken een rol spelen (inkomen, positie in de levenscyclus, generatiebinding enz.).

Deresultaten pleiten voor een sterkere integratie van de openbaarvervoersnetwerken tussen het Brussels Gewest en de Brusselse
rand. Meer algemeen kan de verdeling van autobezit, zoals voorgesteld in deze focus, als uitgangspunt gehanteerd worden om
het overheidsoptreden te moduleren in functie van de gebieden waarop het betrekking heeft (dimensionering van het parkeren,
ontwikkeling van alternatieven voor eigendom, ruimtelijke ordening enz.).
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Glossarium

Concentrische ruimtelijke structuur

Kenmerkt het ruimtelijk patroon van een

verschijnsel dat geleidelijk varieert van een

centrum naar een periferie. De ruimtelijke

voorstelling toont een opeenvolging van cirkels

van  toenemende  grootte  vanuit een

gemeenschappelijk centrum.

Autobezit
Hetautobezit verwijst naar het feit of men over een

persoonlijk voertuig beschikt. Er wordt een onder-

scheid gemaakt tussen:

>

Huishoudens zonder auto, die niet over eenauto
beschikken;

Huishoudens met één auto, die precies één auto
hebben;

Huishoudens meteenauto, die een of meerauto’s
hebben;

Huishoudens met meerdere auto’s, die twee of
meer auto’s hebben.

Vijfhoek
Zone van Brussel gelegen binnen de lanen van

de Kleine Ring. Het betreft de stad die oorspron-

kelijk werd beschermd door de stadswallen. De

naam van deze zone is afkomstig van de vorm die

de route van de oude stadswallen volgt.

Eerste kroon

Verwijst naar de wijken tussen de lanen van de

Kleine Ring en de Middenring, de Churchilllaan

(in het zuiden), de militaire lanen (in het oosten:

GCeneraal Jacques, Generaal Meiser, Brand Whit-

lock, August Reyers, Generaal Wahis) en de

spoorlijnen (in het westen).

Onmiddellijke Brusselse rand

Cebied grenzend aan het Brusselse Gewest,

bestaande uitdelen van gemeenten die binnen

een straal van 2 km van de gewestgrens liggen.

Tweede kroon

Verwijst naar de wijken die het verst aan de

buitenkant van de stad liggen, voorbij de
Middenring, de Churchilllaan (in het zuiden), de
militaire lanen (in het oosten: Generaal Jacques,

Generaal Meiser, Brand Whitlock, August Reyers,

Generaal Wahis) en de spoorlijnen (in het

westen).

Sociale woningensector

Statistische sector die zich onderscheidt door

een overheersende aanwezigheid van sociale

woningen in het lokale woningbestand.

Steenwegsector

Een lang statistisch gebied dat rond een belan-
grijke weg, gewoonlijk een steenweg, is getrok-
ken. Zij werden oorspronkelijk vastgelegd om
rekening te houden met de morfologische
kenmerken van de betrokken wegen in relatie
tot de zijwegen. Dit is een bijzonderheid van de
indeling in statistische sectoren in het Brussels
Gewest, waar deze niet op het hele grondgebied
op coherente wijze zijn gedefinieerd. Er zijn
slechts 9 steenwegsectoren, gelegen langs de
Wayezstraat, de Alsembergsesteenweg, de Loui-
zalaan, de Waterloosesteenweg en de
Vuurkruisenlaan (Decroly et al, 2022).

Bedrijfswagen

Privévoertuig dat door een onderneming of
werkgever aan een werknemer ter beschikking
wordt gesteld en dat voor privédoeleinden kan
worden gebruikt. Zowel ondernemers (zelfstan-
digenstatuut) als werknemers kunnen van het
systeem profiteren (May, 2017).

Noten

1. De betrokken voertuigen worden hoofdzakelijk
geleverd in het kader van leasingcontracten
met een onderneming die gespecialiseerd is in
de leasing van voertuigen op lange termijn,
maar de onderneming kan ook eigenaar zijnvan
de voertuigen.

2. De som van deze aandelen is
noodzakelijkerwijs gelijk aan 100 %, dw.z. het
totale aantal huishoudens dat aan een
statistisch gebied is toegewezen.

3. De reductieve aanname dat de
bevolkingsdichtheid de dichtheid van
menselijke activiteiten
weerspiegelt(Poelman, 2020) wordt in deze
oefening aanvaardbaar geacht.

4. Orde van grootte gelijk aan de totale
bevolking van het Brussels Gewest.
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https://statbel.fgov.be/nl/themas/datalab/wagenbezit-huishouden
https://statbel.fgov.be/nl/themas/datalab/wagenbezit-huishouden
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