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Managementsamenvatting

Inleiding

In economische deelsystemen gaan gebruikers een goed of een voorziening delen in plaats van aan
te kopen. Deelsystemen zijn divers en kunnen zowel verlopen via een product-als-dienst model dat
aangeboden wordt door een bedrijf als via een (digitaal) platform dat peer-to-peer relaties
vergemakkelijkt. Het delen van goederen kan bijdragen tot een intensiever gebruik van goederen
en voorzieningen wat, bij een gelijkblijvende vraag, zorgt voor minder druk op de beschikbare
materialen, energievoorraden en ruimte. Deelsystemen zijn dus voorbeelden van meer circulaire
consumptiemodellen.

Het Vlaams Planbureau voor de Omgeving is geinteresseerd in een overzicht van de stand van
zaken op Vlaams niveau en wenst in te schatten welke van deze deelsystemen beleidsaandacht
vragen omdat ze:

- snel zullen doorbreken, en daardoor een specifiek omgevingseffect zullen genereren
- interessante mogelijkheden bieden voor een betere organisatie van de ruimte

Via literatuur, bevraging van kenners en onderzoek van cases, gaat dit onderzoek na hoe groot
deelsystemen zijn in Vlaanderen en wat de omgevingsgevolgen van verdere groei van
deelsystemen kunnen zijn.

Dit onderzoek is een eerste stap om meer greep te krijgen op de ruimtelijke en omgevingseffecten
van deelsystemen. Het uiteindelijke doel is onderzoeken hoe beleidsinstrumenten ingezet kunnen
worden om positieve gevolgen van deelsystemen te bevorderen en negatieve tegen te gaan. De
verkennende analyse van dit onderzoek moet met verder onderzoek getoetst moeten om daarna
een plaats kunnen krijgen in een traject van beleidsvoorbereiding. Hoe breekt een deelsysteem
door?

De meeste deelsystemen zijn op dit moment nog kleinschalig waardoor er voornamelijk informatie
beschikbaar is over de lokale gevolgen. Voor omgevingsbeleid op Vlaams niveau is de kans dat het
fenomeen doorbreekt op grotere schaal bepalend voor de inzet van beleidsinstrumenten.

Tijdens het onderzoek is gebleken dat het gebrek aan gegevens, de diversiteit van deelsystemen
en de verwevenheid met meer klassieke economische activiteiten, het moeilijk maken om een
betrouwbare inschatting te maken van de kans en de impact van een doorbraak van deelsystemen
in Vlaanderen. De groeisnelheid van de deeleconomie in de EU wijst er echter wel op dat
deelsystemen in de lift zitten (zie onderstaande figuren). De groei in transactiewaarde is sterk
gestegen sinds 2013 en versneld in 2015, waarschijnlijk omdat de grote platforms aanzienlijk
hebben geinvesteerd in Europese activiteiten.

Value of transactions growth Platform revenue growth
€28.1bn

€15.9b
3 1.8bn

€10.2bn
I €1.0bn
2014

2013 2015 2013 2014 2015

€3.6bn

Figuur 1: Transacties en inkomsten van de deeleconomie in de EU (EC DG GROW, 2016: cijfers van 5 grootste sectoren:
P2P accommodatie, P2P transport, on-demand household services, on demand professional services, financiering)
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Volgende aspecten zijn in ieder geval belangrijk bij het bepalen van de doorbraakkans:

De businesscase van het deelsysteem moet sterk zijn: kostenvoordelen zijn voor veel
gebruikers de motivator voor deelname. Een deelsysteem dat wil doorbreken moet dan ook
rendement opleveren zowel voor de aanbieder als de gebruiker. Het gebruiksgemak speelt ook
mee, maar dit is een subjectieve ervaring die per gebruiker kan verschillen.

Het deelsysteem moet vertrouwen creéren en waarborgen: (het gebrek aan) vertrouwen blijkt
een belangrijke drempel voor deelname (De Preter, Segers & Roelens, 2019). Mechanismen
om transparantie te verhogen en vertrouwen op te bouwen moeten in het platform vervat
zitten, bv. certificatie van het deelsysteem, review-rating systeem,...

Gedragsverandering: volgens
de innovatietheorie van Rogers
(1995) gebeuren doorbraken
geleidelijk en doorheen
verschillende groepen. Om een
doorbraak te realiseren moeten
deelsystemen in de eerste
plaats de aandacht trekken van -
innovators en early adopters:
mensen die graag nieuwe
zaken uitproberen. Daarna kan de verspreiding naar een breder publiek volgen. De perceptie
van innovatie helpt dan ook om de interesse van innovatoren te wekken en daarmee een
deelsysteem snel te laten groeien.

Majority
34% Laggards
169

y
]

Figuur 2: De vijf adoptiecategorieén van Rogers

In dit onderzoek is de inschatting van de doorbraakkans intersubjectief bepaald door bevraging via
enquéte en klankbordgroep van kenners: aanbieders, gebruikers, verenigingen en onderzoekers.

Overzicht van economische deelsystemen

Op basis van de literatuurstudie en de enquéte zijn de bestaande systemen in zeven thema’s
opgedeeld, elk met verschillende subthema’s. De thema’s zijn mobiliteit, financiering, logistiek,
goederen, voeding, ruimte en energie- en nutsvoorzieningen. De belangrijkste eigenschappen en
de werking van de geinventariseerde deelsystemen zijn beschreven in aparte fiches die
toegevoegd zijn in bijlage.
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Figuur 3: Schematische indeling in thema’s en subthema’s

Screening op hoofdlijnen van de effecten op ruimte en milieu

Via verdere systematisering van de gegevens uit de enquéte, uit de gesprekken tijdens de
klankbordgroep en uit de literatuur werd een eerste ruwe inschatting gemaakt van de gevolgen
voor ruimte en milieu:

Voor het aspect ruimte zijn de meest directe en daarmee zichtbare effecten te vinden bij
de deelsystemen ingedeeld bij de thema’s Ruimte (bv. werkruimte delen of woonruimte

delen voor toerisme), Mobiliteit (bv. parkeerplaatsen bij autodeelsystemen) en Voeding

(bv. voedselproductie op daken en in bakken op braakliggend terrein).

Via de verwevenheid met de productie van meer hernieuwbare energie (vb. meer
windmolens), kan energiedelen eveneens een ruimtelijke impact hebben.

De impact op milieu is sterk verbonden met luchtkwaliteit en CO2-emissies. De
deelsystemen uit de thema’s Mobiliteit en Logistiek (bv. station based autodeelsystemen,
deelfietsen), Ruimte (bv. leefstraten), Energiedelen (vb. warmtenetten) en voeding (vb.
samentuinen) zorgen voor een betere luchtkwaliteit en minder luchtemissies.

Milieu-effecten komen er ook door een efficiénter gebruik van materialen. Deelsystemen
uit de thema’s Mobiliteit (vb. autodelen) en Goederen (vb. gereedschappen delen) zorgen
dan voor een betere inzet van materialen.

Gezien deelsystemen divers zijn, zijn de effecten ook uiteenlopend. Om een meer diepgaande
analyse van de effecten toe te laten zijn vijf subthema’s gekozen als ‘detailcase’ voor verder
onderzoek (autodelen, publieke ruimte, werkruimte, woonruimte en energie delen). Voor drie van
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deze cases is voldoende materiaal gevonden over de specifieke situatie van het delen om er ook in
het rapport op in te gaan. Het gaat over deelsystemen die nu of in de toekomst een grote impact
op ruimte en leefomgeving in Vlaanderen (kunnen) hebben. Het betreft: autodelen, werkruimte
delen en woonruimte delen als toeristische verblijfplaats.

Onderzoek van drie cases van deelsystemen

Het case-onderzoek gaat in op de aard en de omvang van de deelsystemen en de potentiéle
gevolgen voor de omgeving.

Autodelen beoogt het bezit van de eigen wagen te vervangen door gebruik
van deelauto’s. Dit type deelsysteem is wereldwijd een groeiend fenomeen
en kent de laatste jaren ook in Vlaanderen een sterke opmars. Vlaanderen ‘\m
telt ondertussen 86.000 autodelers.

Car Share

Autodelen wordt stilaan zichtbaar in het straatbeeld, maar het blijft nog
relatief klein: slechts 2% van de rijbewijshouders in Vlaanderen staat
ondertussen ingeschreven in een autodeelsysteem. Voorlopig stappen
vooral hoogopgeleide, milieubewuste mensen in dit systeem. Dit onderzoekt
identificeert reeds een aantal knelpunten voor verdere groei (vb. vlotheid
met mobiele apps bij oudere generaties en nood aan een Visa-kaart voor
lagere inkomensgroepen), maar verder onderzoek kan helpen om de problematiek en oplossingen
in kaart te brengen.

Autodelen

Het aanbod in Vlaanderen is gedifferentieerd op vlak van type aanbieder (privaat bedrijf, lokaal
bestuur, particulier) en operationaleringsmodel (freefloating, zone- of station-based). Autodelen
doet zich grotendeels voor in de grootsteden en centrumsteden en in mindere mate in
randstedelijke gebieden.

Enquétes uitgevoerd in het buitenland geven aan dat bij station-based deelsystemen tussen de
19% en de 40% van de deelgebruikers een eigen wagen wegdoen of de aankoop uitstellen. Bij free-
floating gebruikers zou de impact op wagenbezit lager zijn. Autodelers zouden ook tussen de 15 en
de 50% minder kilometers afleggen. Deze cijfers zijn weliswaar afhankelijk van de lokale context en
vertrouwen op verklaringen via enquétes. Minder gereden kilometers zorgen voor een betere
luchtkwaliteit. Minder auto’s zorgen dan weer voor minder nood aan materialen en minder nood
aan parkeerruimte.

Als autodelen doorbreekt kan dat een positief effect hebben op de publieke ruimte vooral in
dichtbebouwde zones met hoofdzakelijk een residentiéle functie. Er zullen immers minder
publieke parkeerplaatsen nodig zijn. De bespaarde parkeerplekken kunnen ingezet worden voor
hogere kwaliteitsfuncties die straten en wijken leefbaarder maken. Een voorbeeld betreft
leefstraatprojecten die zorgen voor lokaal meer groen, minder auto’s en meer sociale interactie
tussen sommige inwoners(groepen). Op het effect op de publieke ruimte in gebieden met veel
voorzieningen en inkomende pendel is het onderzoek niet ingegaan.

Hoewel veel van de verplaatsingen in Vlaanderen woon-werkgerelateerd zijn, promoten de huidige
aanbieders van autodeelsystemen het gebruik voor pendel niet. Pendelen gaat immers vaak over
langere afstanden waarbij de deelauto (te) lang in beslag genomen wordt door één bepaalde
gebruiker. Deelauto’s zijn dan ook geen vervanging voor het openbaar vervoer, maar eerder een
aanvulling. Uiteraard zijn er soms gevallen waar autodelen het openbaar vervoer vervangt. Uit
enquétes blijkt dat dit fenomeen zich het vaakst voordoet in randstedelijke gebieden.
i
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Autodeelsystemen hebben voornamelijk positieve effecten op de omgeving. Het fenomeen vanuit
het omgevingsbeleid verder ondersteunen is dan ook zinvol. Een belangrijke voorwaarde is wel
dat ondersteuning van autodelen zich richt op complementariteit met het openbaar vervoer.
Bijkomend onderzoek over de rol van autodeelsystemen in een verbindend systeem zoals
Mobipunten is dan ook aangewezen.

Het succes en de effecten van autodeelsystemen hangen sterk af van de lokale omstandigheden.
Lokale overheden kunnen autodeelsystemen ondersteunen door het parkeerbeleid en het beheer
van publieke parkeerplaatsen. Bijvoorbeeld:

- Gemeenten kunnen parkeerplaatsen voorbehouden voor station-based deelsystemen.
Deze systemen nemen ruimte in, maar besparen veel andere parkeerplekken. Daarbij kan
de lokale overheid de vrijgekomen ruimte inpassen in een bredere ruimtelijke visie voor de
wijk.

- Lokale overheden leggen parkeernormen op bij (nieuwbouw)projecten. Het opleggen van
een minimum aantal parkeerplaatsen, vormt een hinderpaal omdat te veel (private)
parkeerplaatsen de business case voor autodelen schaadt. Uit het onderzoek blijkt dat nog
maar weinig nieuwbouwprojecten autodelen van bij de start in het concept integreren om
de hoeveelheid parkeerplaatsen te beperken.

Ontwerpend onderzoek naar herbestemmingsmogelijkheden voor de vrijgekomen parkeerruimte
in combinatie met de ervaring van “Leefstraat”-experimenten kan resulteren in een handleiding
voor lokale overheden. Een dergelijke handleiding kan dan ingezet worden bij de (her)aanleg van
straten en de aanleg van nieuwe woonwijken waarbij autodelen en deel van de
mobiliteitsoplossing vormt. Een belangrijk aandachtspunt bij leefstraten is de noodzaak om ieder
project ook op de schaal van het stadsdeel te bekijken, en niet enkel op de straat zelf.

Werkruimte delen kan op verschillende manieren: coworkingplekken, .
makerspaces en groepspraktijken. Werkruimte delen in de vorm van .
coworkingsplekken of makerspaces is, hoewel groeiend, in - et
Vlaanderen nog een niche. A_B- a_

w ™
! IF_4b
Werkruimte delen kan het ruimtegebruik optimaliseren (door ‘M.j

clustering van activiteiten en werkruimtes), de materiaalefficiéntie

verbeteren (door het delen van gereedschappen), innovatie

ondersteunen en sociale netwerken tot stand brengen. Specifiek Werkruimte
omtrent coworking liggen er kansen voor het verminderen van delen
pendelstromen wanneer werknemers van grote en middelgrote

bedrijven deels gebruik maken van gedeelde werkruimte nabij hun

woning.

Bij een uitsnede in het gebied tussen Gent, Antwerpen en Brussel zijn er 56 coworking plekken
geinventariseerd die vooral in centrumsteden en de rand voorkomen. Voor Antwerpen en Gent
zijn er ongeveer 4,5 coworking plekken per 100.000 inwoners, en in het stedelijk gebied rond
Brussel 4. Coworkingspaces onderscheiden zich van business centra door het oogmerk van ‘ruimte
delen’. Bovendien bevinden ze zich bijna uitsluitend in het stedelijk weefsel, terwijl business centra
zowel in stedelijke gebieden als op bedrijven-terreinen gesitueerd zijn. Makerspaces zijn te
bescheiden in aantal voor een ruimtelijke analyse.

De ruimtelijke effecten van werkruimte delen inschatten is bovendien moeilijk wegens de
diversiteit van de deelnemers en het gebrek aan gegevens. Er is verder onderzoek nodig om
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overzichtelijke data te verzamelen die thuiswerk en groepspraktijken per gemeente in kaart
brengen.

Er zijn momenteel weinig aanwijzingen om een grote ruimtelijke impact te verwachten van
coworking plekken en makerspaces. Het gebruikersprofiel is immers specifiek is en momenteel nog
beperkt tot een niche (de zogenaamde gig economy). Verder passen de meeste coworkingspaces
in een profiel van een normale gemengde omgeving (bijvoorbeeld met een functionele plint
onderaan en woningen boven).

Eris nog te weinig gekend over werkruimte delen om duidelijke uitspraken te doen over de
wenselijkheid van een ondersteunend omgevingsbeleid op Vlaams niveau. Wel zou Vlaanderen de
opkomende projecten rond werkruimte delen in goede banen kunnen leiden door een gids met
goede praktijken op te laten maken. De gids kan dan zowel lokale overheden (die vergunningen
moeten afleveren) als ondernemers een houvast geven.

Lokale overheden zien coworking of makerspaces soms als een oplossing voor lege of
onderbenutte ruimte en hebben interesse omdat er innovatie plaatsvindt die het lokaal
concurrentievermogen kan vergroten. Om een verwaarloosde wijk op te waarderen is er echter
een bredere benadering nodig waarbij coworking slechts één element is. Bovendien stelt de
ombouw van een gebouw met woonfunctie naar een deelwerkruimte andere eisen aan de
omliggende openbare ruimte. Bijvoorbeeld: ruimte voor de organisatie van laad- en loszones,
terrassen, fietsparking, enz. Er is dus flexibiliteit en creativiteit nodig zodat de openbare ruimte
mee kan transformeren in functie van de gebruikseisen van de nieuwe functie.

Het tijdelijk verhuren van woningen in het kader van toerisme via
digitale platformen zoals Airbnb, Booking en Coachsurfing is het enige
deelsysteem dat al behoorlijk groot is, ook in Vlaanderen. De effecten
zijn duidelijk zichtbaar en particulieren verhuren nu vlot slaapplaatsen,
kamers en huizen.

Het aanbod aan verblijven via ondermeer Air-bnb heeft ervoor gezorgd Woonruimte delen als
dat de toeristische verblijfsinfrastructuur sterk is toegenomen alsook toeristische verblijfplaats
het aantal overnachtingen. Het systeem was oorspronkelijk bedoeld

om een toevallige, overtollige kamer of slaapplaats aan te bieden

waarbij het bijdroeg aan een intensiever gebruik van goederen en voorzieningen. Ondertussen is
het uitgegroeid tot een gewoon verhuurplatform dat voornamelijk accommodaties aanbiedt die
speciaal gebouwd/ingericht zijn voor verhuur. In die zin verschillen de accommodaties niet veel
van wooneenheden op de huurmarkt, alleen is de verhuurtijd korter.

Het succes van deze platformen dreigt in steden voor extra druk op de woningmarkt te zorgen.
Verhuurders zien de financiéle opportuniteiten en halen permanente huurwoningen van de
huurmarkt of kopen woningen om ze tijdelijk te verhuren via deelplatformen. Daardoor zorgen de
deelplatformen voor een stijging van de huur- en huisprijzen, en een vermindering van de
woonfunctie. Daarnaast ondervinden omwonenden ook ongemak en onveiligheid door
onbekenden in hun wijk en zelfs in eigen gebouw.

In niet-stedelijke gebieden, zoals de Vlaamse kust en andere Vlaamse regio’s is het toerisme meer
seizoensgebonden en bieden de platformen eerder de gewenste flexibiliteit aan naast het
bestaande aanbod. Ook voor evenementen zoals festivals kunnen deelsystemen een oplossing
bieden aan de tijdelijke huurnood en een interessante meerwaarde bieden voor omwonenden.

De omgevingseffecten van woonruimte delen als tijdelijk toeristisch verblijf zijn dus niet over de
hele lijn positief, waardoor beleidsinterventie aangewezen is. Wereldwijd ontwikkelen steden
N
pagina 8 van 96



beleid dat beperkingen en vereisten oplegt om de baten te behouden, maar de overlast te
beperken.

De algemene regels rond ontheffing van omgevingsvergunningsplicht voor recreatief medegebruik
zorgen ervoor dat bescheiden toeristische verhuur op jaarbasis overal in Vlaanderen kan. Het
permanent omzetten van de woonfunctie kan via plaatselijke reglementen en ruimtelijke
uitvoeringsplannen tegengegaan worden. Lokale overheden kunnen zelf lokaal toezicht
verstrengen door de diensten stedenbouw (nakijken (ver)bouwaanvragen), toerisme en politie
(controles burenhinder en plaatsbezoek) nauw te laten samenwerken om zo een brede aanpak te
ontwikkelen. Goede praktijken kunnen gevonden worden bij de benadering voor huurhuizen en
koten in studentensteden zoals Leuven en Gent.

Eerste conclusies voor omgevingsbeleid over deelsystemen in Vlaanderen

Economische deelsystemen zijn divers en hebben uiteenlopende financiéle en
sociale doelstellingen. De analyse van de drie beschreven cases benadrukt de
verschillen in effecten op omgeving (milieu en ruimte) en in opties voor
beleidsinterventie tussen de types deelsysteem.

Deelsystemen groeien in populariteit, maar de meeste systemen zitten in Vlaanderen nog steeds in
een niche. Het doorbreken van deelsystemen tot een ‘mainstream’ rol vereist belangrijke sociale
en economische veranderingen. Deelsystemen zullen wellicht geleidelijk doorsijpelen in de
maatschappij volgens een groeitraject vergelijkbaar met andere innovaties. De overheid kan de
positieve effecten van deelsystemen aanmoedigen, maar er is geen kant en klare oplossing om alle
knelpunten en uitdagingen op te lossen.

De vraag of deelsystemen ondersteund moet worden vanuit het omgevingsbeleid heeft dus geen
eenduidig antwoord. Een gedifferentieerde aanpak per type deelsysteem, een goede ex-ante-
inschatting van de effecten en een systematisch opvolgen van de omgevingseffecten zullen leiden
tot meer maatschappelijk nut dan een generieke steun aan het fenomeen deelsystemen.

Een ex-ante-inschatting van de omgevingseffecten bevat onzekerheden en het in kaart brengen
van de interacties met andere elementen van het economisch systeem is uitdagend, zeker indien
het gaat over opschaling van relatief kleine initiatieven naar een mainstream activiteit. De
periodieke screening van de omgeving en de effecten van het omgevingsbeleid is dan ook
wenselijk. Daarbij is er een belangrijke rol weggelegd voor onderzoek gericht op evoluties in het
buitenland en op het systematisch opsporen van negatieve effecten van deelsystemen (vb.
verdringing woonfunctie door de markt voor toeristische accommodaties).
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1 INLEIDING

Ons huidige consumptiemodel is lineair: producten worden vervaardigd uit grondstoffen, waarna
ze geconsumeerd en uiteindelijk weggegooid worden. Het model staat echter onder druk want
hulpbronnen zijn eindig terwijl productie en afval een grote belasting vormen voor mens en milieu.

Een circulaire economie streeft naar optimaal waardebehoud van materialen en componenten,
zodat de economische groei ontkoppeld raakt
van grondstoffenverbruik. Nieuwe

\eren consumptiemodellen zoals deelsystemen of

Grendstoffen Q_Q-"’qc producten-als-dienst kunnen bijdragen bij aan
O de omslag naar een circulaire economie door
'a‘? andere producten (bv. met een langere
Afvar % Circulaire levensduur) en toegang tot een goed in plaats
= economie van bezit aan te bieden.
% O%S Voor bedrijven betekenen deelsystemen dat
P@éfcaé:’%ﬁ ze moeten gaan produceren, ontwerpen en
{’f%gg"’f. y verkopen op een andere wijze. (Deckmyn,
hf’fsfe; Leyssens, Stouthuysen & Verhulst, 2014).

Voor consumenten betekent dit dat ze
bewustere keuzes kunnen maken dankzij het
meer duurzaam aanbod van producten en
diensten. (Deckmyn et al., 2014).

Figuur 4: Circulaire economie

Door in de juiste randvoorwaarden te voorzien kunnen beleidsmakers inspelen op de verdere groei
van product-als-dienst combinaties. De nieuwe business modellen hebben mogelijks echter
neveneffecten, onder meer binnen het omgevingsbeleid (ruimte en milieu).

De Vlaamse overheid, Departement Omgeving, wil dan ook de effecten en knelpunten van
verschillende deelsystemen in kaart brengen om toekomstig beleid te onderbouwen. De nadruk
ligt op ruimtelijke en milieu aspecten. Aanvullend worden ook economische en menselijke
aspecten onderzocht wanneer die de ruimtelijke en milieu aspecten verder duiden.

Dit rapport geeft eerst het verloop van de studie weer. Daarna volgt een analyse van de definitie,
de bestaande context in Vlaanderen en de geselecteerde detailcases.



2 VERLOOP VAN HET ONDERZOEK

Om de impact op ruimte en milieu van deelsystemen in kaart te brengen, baseert deze studie zich
op literatuuronderzoek, analyse, bevraging van een selecte groep aanbieders, gebruikers en
kenners.

In een eerste stap werd een inventaris gemaakt van bestaande deelsystemen in Vlaanderen aan de
hand van literatuuronderzoek en een online enquéte. Deze inventarisatie heeft geleid tot een long
list die werd ingedeeld in thema’s en subthema’s. Voor elk subthema werd een fiche opgemaakt
die gestructureerd een aantal effecten weergeeft, o.a. ruwe inschatting van de effecten op ruimte,
milieu, economie en mens. Daarnaast maakt de fiche ook een inschatting van het groeipotentieel
en de knelpunten. Via een Multi Criteria Analyse (MCA) werden de effecten kwalitatief
beoordeeld. Een interactieve klankborgroep met de initiatiefnemers heeft meer inzicht gegeven in
de effecten en de verwachtingen voor de toekomst van de deeleconomie of een specifiek systeem.

In een volgende stap zijn, in nauw overleg met de stuurgroep en opdrachtgever, vijf detailcases
aangeduid voor verder onderzoek. De geselecteerde cases zijn: autodelen, werkruimte delen,
woonruimte aanbieden als toeristisch verblijf via een deelplatform, energie delen en publieke
ruimte delen. De cases zijn vanuit de literatuur verder uitgediept en aangevuld met gerichte
interviews. Deze stap maakt het mogelijk voor de detailcases de huidige situatie in Vlaanderen
weer te geven, en via een beschrijving van omgevingseffecten een zicht te krijgen op evolutie van
deelsystemen. Het onderzoek heeft echter aangegeven dat er voor de laatste twee cases
(energiedelen en publieke ruimte delen) te weinig informatie beschikbaar was om de
omgevingseffecten op een onderbouwde wijze in kaart te brengen. In overleg is dan ook besloten
om deze cases niet op te nemen in onderhavig eindrapport.

Daarna volgde een tweede interactieve klankbordgroep, bestaande uit gebruikers, aanbieders en
kenners. Tijdens de klankbordgroep werden nagedacht over mogelijke beleidsaanbevelingen met
als doelstelling om de deeleconomie verder te ondersteunen en te anticiperen op eventuele
ongewenste neveneffecten. Er is echter meer onderzoek nodig om deze informatie te verwerken
in functie van de beoordeling van de omgevingsimpact en de beleidshandvaten binnen het
omgevingsbeleid. Het volledige verslag en de eerste verwerking van de informatie is terug te
vinden in bijlage.

Doorheen de studie zijn er vier stuurgroep vergaderingen geweest om de voortgang, resultaten en
prioriteiten te bespreken.

De volgende hoofdstukken geven meer toelichting bij de gevolgde onderzoeksmethoden en
bespreken de belangrijkste resultaten van het onderzoek.



3 WAT IS DE DEELECONOMIE?

Deeleconomie verwijst naar een breed gamma van economische activiteiten. Sommige zijn gericht
op winst, terwijl bij andere de maatschappelijke functie primeert. Deelsystemen kunnen al lang
bestaan zoals de openbare bibliotheek of het openbaar vervoer, maar kunnen ook relatief nieuw
zijn zoals de digitale platformen voor autodelen, kledingruil, samentuinen of gereedschapsdelen.
Een universeel aanvaarde definitie van de deeleconomie bestaat er niet, maar we beschrijven
hieronder de meest relevante definities.

Volgens Frenken e.a. (2017) is er sprake van deeleconomie als niet alleen de eigenaar van een
goed gebruik maakt van dit goed, maar ook andere consumenten (eventueel tegen betaling).

Een product-als-dienst is dan weer een specifiek verdienmodel binnen de deeleconomie waarbij er
waarde gecreéerd wordt, gekoppeld aan de nood van de klant, door producten én diensten met
elkaar te combineren (Crabbé et al., 2013; Somers et al., 2018). De producent verkoopt zijn
product niet aan de consument, maar in plaats daarvan levert hij het gebruik van dat product als
een dienst, bv. ‘Pay per Lux’-model van Philips.

De Europese Commissie houdt in COM(2016)356 de volgende definitie aan:

“... de term ‘deeleconomie’ verwijst naar bedrijfsmodellen waarin activiteiten worden gefaciliteerd door deelplatforms
die een open marktplaats tot stand brengen voor het tijdelijke gebruik van (vaak door particulieren aangeboden)
goederen of diensten. Bij de deeleconomie zijn drie categorieén actoren betrokken: i) dienstverleners die activa,
middelen, tijd en/of vaardigheden delen — dit kunnen particulieren zijn die af en toe diensten aanbieden (‘peers’) of
dienstverleners die in hun beroepshoedanigheid handelen (‘professionele dienstverleners’); ii) gebruikers hiervan; en iii)
tussenpersonen die aanbieders en gebruikers met elkaar in contact brengen — via een online platform — en die
transacties tussen hen faciliteren (‘deelplatforms’). Bij transacties in de deeleconomie is er algemeen geen sprake van
overdracht van eigendom en deze transacties kunnen met of zonder winstoogmerk worden uitgevoerd.”
(COM(2016)356, p3.)

VIONA (2017) vult het concept verder aan met volgende types van deeleconomie:

— Platformeconomie betreft deelinitiatieven die gebruik maken van een breed uitgerolde
infrastructuur die een stabiele ondergrond vormt voor het businessmodel (Kreijveld, 2014).
Eigendommen worden gekapitaliseerd om iets bij te verdienen, personen die dingen bezitten,
gaan deze uitlenen tegen een vergoeding, die hoger is dan loutere kostendeling (De Coen et
al., 2017). Voorbeelden zijn Airbnb of de eigen auto uitlenen via een platform tegen een
vergoeding.

— Netwerkdenken, commons, legt de nadruk op samenwerkingsverbanden tussen mensen
gekenmerkt door zelforganisatie en zelfregulering, maar los van markt en staat. Vaak gebeurt
dit waar de markt en de overheid tekort schieten. Denk bijvoorbeeld aan initiatieven die
ontstaan om een tekort aan kinderopvang op te vangen via codperatieven waarin ouders een
beurtrol opnemen om samen de kinderen op te vangen. (De Coen et al., 2017) Deze
initiatieven kunnen ook gebruik maken van platformen, een voorbeeld is Peerby, een online
platform waar particulieren (buren) gebruiksvoorwerpen met elkaar kunnen delen. (Franssen,
2017)

De Federale Overheidsdienst Economie (2019) hanteert zijn eigen definitie, zoals geillustreerd
wordt door onderstaande figuur.
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Regulering:
- Op economisch vlak: economische

Interactie tussen: Betrokken domeinen: reglementering, inschrijving in de
- Particulieren (c2c) - Collaboratieve consumptie Krul;puntbank van 0n(jer_nemmgen.
- Ondernemingen (b2b) - Collaboratieve productie nalevingivan de. mededlngmg_sregels,
3 S : : 2 consumentenbescherming,
- Ondernemingen en particulieren (b2c) & CollaboratleV§ flnanc@rlng strijd tegen arbeidsfraude, ...
- Peers (p2p) - Collaboratieve kennis - Op sociaal viak: statuut en bescherming
van werknemers
- Op fiscaal vlak: programmawet
van 01.07.2016
- Op gezondheidsvlak: inschrijving
bij het Federaal Agentschap voor de Veiligheid
van de Voedselketen (FAWV), ...
Spelers: Collaboratieve economie:
- Dienstverleners DeeleCQnomie met uitvyisseling van 2 soorten platforms:
- Consumenten goederen, diensten of kennis, al dan niet met
- Digitale platforms winstoogmerk, via een digitaal platform - Commerciéle

- Sociale en solidaire

Sleutelfactoren voor succes:

Duurzaamheidscriteria: - Innovatie
- Kan de deeleconomie - Consumentenvertrouwen en antwoord Doelstellingen:
de duurzaamheidsdoelstellingen op een consumentenbehoefte - Economische (winst)
van de Verenigde Naties halen? - Geografische reikwijdte - Maatschappetlijke (op sociaal,
- Heeft ze een positieve impact op indicatoren - Prijs ecologisch, cultureel, ... gebied)
voor een duurzame economie ? - Maatschappelijke link

(op sociaal en ecologisch viak)

Figuur 5: Raamwerk van de FOD Economie voor de collaboratieve economie (FOD Economie, 2019)

Samengevat verwijzen de verschillende definities van deeleconomie naar drie actoren die
transacties uitvoeren zonder dat er sprake is van overdracht van eigendom (deze transacties
kunnen met of zonder winstoogmerk worden uitgevoerd):

Aanbieders (dienstverleners) bevinden zich aan de aanbodzijde en delen activa, middelen, tijd
of vaardigheden. Dit kunnen particulieren zijn die af en toe diensten aanbieden (peers),
professionele dienstverleners of een mengeling van beiden (COM(2016) 356 final).

Platformeigenaars zijn tussenpersonen die aanbieders en gebruikers met elkaar in contact
brengen en die transacties tussen hen faciliteren. Zij voegen op één of andere manier waarde
toe aan het product of dienst. De voornaamste vernieuwing in de deeleconomie vloeit voort
uit technologische platforms en gebruiksvriendelijke apps die vraag en aanbod samenbrengen
op een manier die voor de digitale revolutie niet mogelijk was (Basselier et al., 2017). Een
platform is vaak aanwezig, maar is niet strikt noodzakelijk om van een deelsysteem te kunnen
spreken.

Gebruikers kunnen zowel professionelen als particulieren zijn. Sommige systemen werken
tussen twee gebruikers (bv. twee bedrijven die activa delen) en andere systemen werken met
meerdere gebruikers (bv. warmtenet in Antwerpen).
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4 OVERZICHT VAN BESTAANDE DEELSYSTEMEN

De diversiteit aan deelsystemen in Vlaanderen en de rest van de wereld is groot. Dit hoofdstuk
bespreekt voor zowel de inventarisatie als de analyse van de effecten, de gevolgde
onderzoeksmethoden en de resultaten.

4.1 INVENTARISATIE EN INDELING IN CLUSTERS

Via literatuuronderzoek en een online survey werd een inventaris opgesteld van deelsystemen.

De online survey werd uitgestuurd via Google Forms naar leden van de stuurgroep en naar een
wijder netwerk van relevante federaties en experten. Deze “kenners” zijn doorgaans aanbieders,
gebruikers, hun verenigingen en onderzoekers. Er werd gevraagd naar:

— algemene kenmerken van de deelsystemen zoals de fase waarin het deelsysteem zich bevindt
(opstart, groei, volwassenheid, verzadiging, teruggang), het thema waarin het deelsysteem
actief is (vervoer, ruimte, consumptie, energie, kennis,...), wie de initiatiefnemer is (private
sector, burger, overheid) en wie de gebruikers zijn (particulieren of ondernemingen);

— het ruimtelijk niveau waarop het deelsysteem werkt (perceel, wijk, district, stad,...) om de
milieueffecten te identificeren en in te schatten (materialengebruik, klimaat, water, bodem,
geluid...), en;

— de economische en sociale effecten die zich manifesteren.

De verzamelde informatie werd zorgvuldig afgetoetst via literatuuronderzoek. De parameters
gebruiksgemak van het platform, gebruiksgemak goed of dienst, transparantie en kopieerbaarheid
werden door de onderzoekers ook verder gestandaardiseerd (zie bijlage voor de legende van de
standaardisering toegepast in de fiches). Toch is een enquéte steeds een momentopname waarbij
subjectieve invloeden meespelen. Bijvoorbeeld, de bevindingen omtrent gebruiksgemak kunnen
sterk verschillen tussen gebruikers.

Op die manier werden 82 verschillende deelsystemen verzameld die heel divers zijn en inspelen op
verschillende thema’s en subthema’s.

Op basis van de definities zoals besproken in hoofdstuk 3 en overleg met de stuurgroep, past deze
studie de volgende criteria toe om te bepalen of een systeem binnen het onderzoeksveld valt:

— Aanbieders en gebruikers kunnen zowel professionelen als particulieren zijn. Dat betekent dat
de analyse business-to-business, business-to-consumer en consumer-to-consumer modellen
meeneemt.

— Zowel bedrijven, codperaties en andere vormen van zelforganisatie, met of zonder
winstoogmerk worden beschouwd.

— Het gaat om tijdelijk gebruik van goederen en diensten, dus transacties die geen gehele of
gedeeltelijke rechten-overdracht met zich meebrengen. Platforms voor verkoop zoals
Tweedehands.be zijn daarom uitgesloten.

— Het kan zowel om een digitaal platform gaan als een offline systeem bv. Samentuinen.

— Het gaat om onderbenutte activa of competenties die via de deeleconomie efficiénter ingezet
worden.

— Het gaat om deelsystemen inclusief product-als-dienstsystemen



— Het gaat om bestaande traditionele systemen (bv. bibliotheek) of meer recente systemen (bv.
Airbnb).

— Enkel systemen die een effect hebben (vandaag of in de toekomst) op ruimte of milieu worden
meegenomen.

Op basis van de geidentificeerde deelsystemen werd de onderstaande figuur opgesteld, waarbij de
deelsystemen ingedeeld werden in zeven thematische clusters: mobiliteit, financiering, logistiek,
goederen, voeding, ruimte en energie- en nutsvoorzieningen. Elk van de thema’s is verder
opgesplitst in verschillende subthema’s op basis van het bedrijfsmodel of de effecten op ruimte en
milieu.
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Figuur 6: Schematische indeling in thema’s en subthema’s

Voor elk subthema werd een fiche opgemaakt waarin ruwe informatie werd verzameld,
voornamelijk op basis van input vanuit de enquéte, wat de systemen zelf rapporteren of wat
vermeld wordt in publieke bronnen. De focus van de studie ligt op impact op ruimte en milieu,
maar om in te schatten of een systeem grote kans op doorbraak heeft, dient rekening gehouden te
worden met indicaties van de snelheid waarop het via economische en sociale systemen verspreid
wordt. Alle fiches zijn terug te vinden in bijlage 1.
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4.2 ANALYSE EFFECTEN

Een Multi Criteria Analyse (MCA) helpt om effecten op verschillende dimensies inzichtelijk te
maken. Op basis van de geinventariseerde informatie werd een categorische inschatting van
effecten gemaakt. De effecten zijn in de fiches gegroepeerd in vier dimensies:

Ruimte Milieu Economie Mens

Zijn de effecten Beinvloedt het Hoe groot is de baat Zorgt het deelsystemen
verweven met of deelsysteem de voor de gebruiker? voor bijkomende jobs of
noodzakelijk voor luchtkwaliteit, de CO2- Heeft het deelsysteem heeft het een effect op
andere ruimtelijke emissies of de een (disruptief) effect de sociale cohesie in de
functies? Is de locatie materialenefficiéntie? op bestaande maatschappij? Hoe
definitief of tijdelijk en structuren? gemakkelijk verspreidt
is het gebruik het zich en bij welke
permanent of slechts doelgroepen? Is er extra
met intervallen? Leidt uitsluiting?

het deelsysteem tot een

meer of minder

intensieve benutting?

De MCA richt zich voornamelijk op de directe effecten van een deelsysteem. Waar relevant
worden ook de indirecte en zelfs rebound effecten! meegenomen. De onderstaande figuur geeft
met voorbeelden aan hoe de effecten bij de vier dimensies ingeschat kunnen worden.

Economische effecten bv. besparing kosten voor de autodeler door
verkoop eigen auto, de winst van de aanbieder van het deelsysteem;

effecten die de betrokken partijen gﬂilieu;effe;te_r:( bv._ rzducl;(t_ile vart1 de COZ;Iemis?igs door een meer
binnen de deeleconomie ewust gebruik (minder kilometers) van de auto;

rechtstreeks ondervinden en die Ruimtelijke effecten bv. een autodeler die geen eigen parkeerplaats
rechtstreeks voortvloeien uit meer nodig heeft kan zijn garage ombouwen tot een hobbyruimte;
transacties Sociale effecten bv. bij peer-to-peer autodelen kunnen buren met
elkaar in contact komen en een sociale relatie uitbouwen;

Directe effecten

Economische effecten bv. de daling in het bezit van wagens kan
zorgen voor een daling van de omzet van de automobielsector;

Indirecte effecten Milieueffecten bv. een daling in de wagenverkoop drijft de vraag naar
effecten op sectorniveau, zowel grondstoffen in de sectoren die leveren aan de automobielsector terug;
binnen de sector als in Ruimtelijke effecten de vrijgekomen parkeerruimte kan ingezet worden
gerelateerde sectoren voor meer groen in de stad of speelruimte

Sociale effecten bv. meer speelruimte of meer ontmoetingsplaatsen
kan de leefbaarheid en sociale samenhang in de wijk verbeteren

Economische effecten bv. als geld bespaard op de auto, ingezet wordt
voor een bijkomende vliegreis, stijgt de totale CO2-uitstoot

Milieueffecten bv. als autodelers minder kilometers doen verlaagt de
Rebound effecten file, waardoor andere pendelaars de auto in plaats van de trein nemen;

bij-effecten die het directe of Ruimtelijke effecten bv. doordat sommige buren gaan autodelen,
indirecte effect tegenwerken wordt autogebruik comfortabeler voor andere omwonenden die de
vrijgekomen parkeerplaatsen gaan innemen;

Sociale effecten bv. de verloren tewerkstelling in de automobielsector
zorgt voor een negatieve sociale impact bij de ex-werknemers;

Figuur 7: Directe, indirecte en rebound effecten van deelsystemen geillustreerd aan de hand van autodelen

1 De mate waarin een milieugerichte efficiéntieverbetering niet één tot één vertaald wordt naar de verwachte effecten bij een constante vraag. Hierbij
maken we een onderscheid naar de directe, de indirecte rebound effecten en de brede economische effecten (Delhaye et al., 2013).
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De onderstaande tabel vat de scores van de MCA per geinventariseerd type deelsysteem weer. De
scoring schat in of er een meer- of een minwaarde is tegenover het alternatief dat het deelsysteem
vervangt. Voor de vergelijking is het referentiekader belangrijk. Deelsystemen kunnen immers
traditionele koop en verkoop transacties vervangen, maar kunnen ook concurreren met andere
diensten of deelsystemen (Van der Bijl, 2016). Bijvoorbeeld, BlaBlaCar (rittendeelsysteem) werkt
voornamelijk als een alternatief voor bus- en treinritten.?

Tabel 1: Multi Criteria Analyse van deelsystemen op basis van de fiches en de opdeling per type deelsysteem

Milieu Ruimte Economie | Mens
— (a) o
5 |85 |5 % |8(35/2 |3y
e S |8|5|8|2|ca|g |28
S 8 5 5| 5|58 &5 |20
Bolg S |® =& "™
Mo1 ‘Station-based autodelen ++ | 4+ || |+ [NVt | nvt
MO02 |Free floating autodelen + + [+ |+ + +++ + nvt
& MO03 |Particulier autodelen ++ | | A | + +++ | nvt | ++
£ MO04 |Autoritdelen + + |+ |+ + +H+ |+ |+
S IMO05 |Deelfiets docking station +++ | ++ | +++ | ++ [ +++ | ++ | nvt | nvt
= Mo6 \Freefloat tweewielers \ T o A S + nvt
MO07 ‘Kinderdeelfietsen ‘ T + nvt
MO8 ‘Deelparkeren ‘ + | nvt |+ |+ |+ |+ [ vt | onvt
LO1 ‘Pakjesdienst ‘ +/- | +f- | +++ | ++ | ++ + + nvt
T Lo2 ‘Fietskoerier ‘ | - | | + nvt | nvt
.‘;ED LO3 ‘Lokale logistiek ‘ + | +/- | +++ | ++ | +++ | +/- | nvt | nvt
S Lo4 ‘Transportcapaciteit ‘ + | 4+ |+ | |4+ 4+ vt | nvt
LO5 \Transportactiva \ + | 4+ |+ |+ |+ | 4+ vt | nvt
RO1 ‘Woonruimte delen (permanent) ‘ I o Y A S I 1V R S
R02 |Woon te delen (ti ) nvt | nvt | ++ | ++ | + +H+ |+ |+
RO3 |Werkruimte delen nvt | +++ | ++ | ++ | + ++ | nvt | ++
R0O4 |Winkelruimte delen nvt | nvt | + | ++ | + +H+ |+ |+
RO5 |Publieke voorzieningen delen nvt | + |4+ | +H+ |+ ++ | nvt | ++
R06 |Publieke (verblijfs)ruimte delen ++ | nvt | +++ | ++ |+ nvt | ++ ++
o g EO1 |[EnergiecoOperatie +++ | nvt |+ |+ | /- | 4/ + nvt
s & E02 Warmtenet ‘ +++ | NVt | +++ [+ | 4/~ |+ [ nvt | nvt
S 2 E03 \Light as a service \ +++ | ++ | nvt | +++ | nvt + nvt | nvt
Vo1 ‘CSA ‘ ++ | nvt | ++ |+ |+ + nvt | ++
V02 ‘Stadslandbouw ‘ + | NVE | | + nvt | ++
V03 ‘Samentuinen ‘ ++ | nvt |+ | + nvt | ++
Vo4 ‘Thuisbezorging ‘ +/- | nvt | +++ | ++ | +/- + nvt | nvt
V05 ‘Lokaal ‘ | NVt || |+ + nvt | ++
V06 \Voedselverlies \ ++ | vt |+ | + nvt | ++
Vo7 \Voeding delen \ | nvt || |+ + nvt | ++
G01 [Spullen delen B R s s I T = = o B = S o1V, G S
5 G02 [Spullen as a service + |4+ | 4+ [+ 4/- |+ | nvt | nvt
@ GO03 |Werkmateriaal delen + | | | |+ | nvt |+
-§ G04 [Kleding delen + | 4+ |+ + ++ ++ nvt | ++
O GO05 [Kleding as a service 4f- |4+ | ++ | ++ | ++ | ++ | nvt | nut
G06 ‘BZB goederen en activa delen ‘ - |+ | + |+ | 4+ | 4+ [ nvt | nvt
L FO1 ‘Crowdfunding ‘ +/- | +/- | nvt | nvt | nvt | ++ nvt | nvt
o FO2 ‘Cryptocurrencies ‘ +/- | 4/- | nvt | nvt | nvt | ++ + ++
= FO3 ‘De Landgenoten ‘ + | nvt| + ++ | +/- ++ nvt ++

2 Omgekeerd zijn de eigenaars van de traditionele verkooppunten soms ook de eigenaars van de deelsystemen. Zo bieden verschillende
autofabrikanten/dealers inmiddels vloten van deelauto’s aan. Denk aan Daimler-Benz dat Car2Go ontwikkelde of BMW dat in samenwerking met Sixt,
DriveNow lanceerde. De dienstverlening leidt dus wel degelijk tot meer circulaire consumptiepatronen zonder dat de economische actor wijzigt.
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De onderstaande tabel geeft de legende weer voor de MCA-scores. De scores zijn ingevuld op basis
van input uit de stakeholdermeetings en eigen inzichten van het onderzoeksteam op basis van de
informatie gecapteerd in de fiches.

Tabel 2: Legende van de Multi Criteria Analyse (MCA)

+++ Grote verbetering
++ Verbetering

+  Zekere verbetering
+/-  Onduidelijk effect
Nvt Niet van toepassing

De MCA-scoring is kwalitatief van aard en is niet bedoeld om systemen onderling met elkaar te
vergelijken.

De volgende secties bespreken de conclusies van deze eerste screening van deelsystemen over de
effecten op ruimte, milieu, economie en mens.

4.2.1 Impact op ruimte

Deelsystemen kunnen bijdragen aan een intensiever en efficiénter gebruik van de beschikbare
ruimte. Bijvoorbeeld, door private auto’s te vervangen door deelauto’s zijn er veel minder auto’s
nodig wat parkeerruimte vrijmaakt. De geidentificeerde deelsystemen zijn het meest succesvol in
een stedelijke omgeving waar enerzijds ruimte het meest kostbaar is en waar anderzijds de meeste
gebruikers nabij zijn.

Deelsystemen kunnen soms ook extra ruimte innemen die voorheen voor een andere functie
ingezet werd, bv. het voorzien van nieuwe infrastructuur zoals fietsstallingen voor deelfietsen of
laadinfrastructuur voor elektrische deelwagens. Bovendien kunnen deelsystemen een
meerwaarde betekenen voor één ruimtelijk aspect en een minwaarde voor een ander aspect.
Bijvoorbeeld, een gereedschapsbibliotheek levert ruimtebesparing in huis en een verbeterd
materiaalverbruik, maar veroorzaakt meer verkeer om gereedschap te halen en terug te brengen.

De meest directe en daarmee zichtbare ruimtelijke effecten zijn terug te vinden bij de
deelsystemen ingedeeld bij de thema’s Ruimte (bv. coworking spaces of huurwoningen),
Mobiliteit (bv. parkeerplaatsen bij autodeelsystemen), Voeding (bv. voedselproductie op daken en
in bakken op braakliggend terrein).

We bespreken de belangrijkste inzichten uit de analyse van de fiches betreffende drie ruimtelijke

aspecten:

— Verweving met andere activiteiten als randvoorwaarde voor succes
Uit de fiches blijkt dat het succes van deelsystemen
vaak samenhangt met de nabijheid van andere
ruimtelijke functies. Zo zijn bijvoorbeeld deelfietsen

Bij de ‘scores’ in de MCA worden
deelsystemen voor het aspect Ruimte als
‘positiever’ beoordeeld, naarmate ze

afhankelijk van de nabijheid van openbaar vervoer of meer verweven en geintegreerd zijn in
van een centrale ligging voor woon- en werkverkeer. andere functies omdat het zowel
Deelsystemen omtrent Voeding leggen dan weer doorbraakkans als de mogelijke

verbanden met logistieke functies (om voeding van ezl el e Ve ek

producent tot bij de consument te krijgen).
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— Duurtijd en locatiegebondenheid van ruimtegebruik

De inventaris illustreert de verschillende soorten Een hogere mate van permanentie en
ruimtegebruik. Bijvoorbeeld, Wooncoop heeft een locatiegebondenheid wordt in de MCA als
permanent ruimtegebruik en Airbnb een tijdelijk positief aangemerkt, omwille van de

betere regelgeving en afspraken die
gemaakt kunnen worden rondom
gebruik.

ruimtegebruik (waardoor het dus de mogelijkheid
biedt tot hergebruik van de ruimte). Bij deelmobiliteit
is er dan weer een onderscheid in de
locatiegebondenheid tussen bijvoorbeeld freefloat en
station-based deelsystemen.

— Intensivering van bestaand ruimtebeslag en

. A Indien het deelsysteem een lagere directe
ruimtegebruik

ruimteclaim teweegbrengt dan het niet-

De systemen binnen het thema Ruimte en Voeding deelsysteem betekent dit een positief
focussen voornamelijk op het intensiever gebruik van ruimtelijk effect in de MCA. Ook de
de bestaande ru|mte (bv samenhl“zen’ intensiviteit van het gebruik Speelt een

. . rol in de scoring. De grootste ruimtelijke
samenwerken, samentuinen,...). Ook binnen de . N
impact wordt verwacht bij een systeem

thema’s Mobiliteit, Logistiek en Goederen zet men in waarbij de ruimteclaim lager is en het
op het intensiever gebruik van ruimte en systemen. gebruik intensiever.

Bij Mobiliteit streven bijvoorbeeld station-based
deelsystemen naar het verminderen van de ruimteclaim (één deelwagen vervangt
verschillende privéwagens of één deelfiets vervangt meerdere privéfietsen) en tegelijkertijd
naar het intensiveren van het gebruik van deze deelwagen of deelfiets (meerdere gebruikers
per product). Free float deelsystemen intensiveren dan wel het gebruik, maar het aanbod is
vaak groter waardoor de ruimteclaim nauwelijks wordt verkleind. Andere systemen vormen
dan weer een extra capaciteit die de ruimteclaim niet verkleinen noch het gebruik intensiveren
(bv. E-steps).

4.2.2 Impact op milieu

Hoewel veel deelsystemen zich als milieuvriendelijk positioneren in de markt, zijn de milieu-
effecten slechts zelden op meetbare en veelomvattende wijze in kaart gebracht.

De directe effecten van de geanalyseerde deelsystemen op milieu zijn vaak positief, bijvoorbeeld
minder auto’s gebouwd door autodelen of minder hotels nodig door het verhuren van kamers in
privéwoningen.

Indirecte effecten, en met name, rebound effecten kunnen echter negatief zijn. Een reboundeffect
treedt op wanneer efficiéntieverbeteringen en de bijhorende verlaging van de kosten resulteert in
een hoger verbruik van hetzelfde product of dezelfde dienst. Bijvoorbeeld, een deelsysteem die de
kosten voor de gebruiker verlaagd, kan zorgen dat een gebruiker zijn auto wegdoet, maar wel
meer autoritten gaat maken dan voorheen. Of een lagere prijs voor kamers via platformen die
private kamers aanbieden kan leiden tot meer citytrips (met vliegreis) bij gebruikers.

Verder zijn er ook inkomenseffecten wanneer het besteedbaar inkomen van gebruikers toeneemt
doordat ze geld besparen dankzij deelsystemen. Als ze deze bijkomende koopkracht besteden aan
extra goederen heeft dat mogelijks een negatieve impact op het milieu. Bijvoorbeeld de verkoop
van een auto met een deelauto als alternatief wordt gebruikt om een vluchtreis te bekostigen.
Reboundeffecten zijn complex en moeilijk te voorspellen.

—  Luchtkwaliteit en CO2-emissies

De deelsystemen voor de thema’s Mobiliteit (bv. station based autodeelsystemen,
deelfietsen) en Logistiek dragen bij tot verbeteringen op het vlak van luchtkwaliteit en CO2-
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emissies. Bijvoorbeeld, als (een deel van) het wagentraject wordt vervangen door een
deelfiets, zijn verbeteringen op de lokale luchtkwaliteit en CO2-emissies te verwachten. Echter,
voor bepaalde deelsystemen, free floating autodeelsystemen, bestaan er twijfels of de
afgelegde kilometers werkelijk dalen (Rademakers et al., 2018).

De milieueffecten van logistieke deelsystemen zijn enkel positief als het aantal afgelegde
voertuigkilometers daalt. Bijvoorbeeld, bij pakjesdiensten is de milieu-impact enkel gunstig als
het vervoer van een persoon gecombineerd wordt met het bezorgen van een pakje. Daarnaast
heeft ook het type voertuig impact op de milieueffecten. Zuinigere voertuigen, het gebruik van
milieuvriendelijkere brandstoffen of een meer efficiénte routeplanning zullen vaak op meer
directe wijze milieubaten opleveren dan de inzet van gecombineerde pakjesbezorging of
andere logistieke deelsystemen. Het slim bundelen van het verplaatsingsaanbod en het
nabijheidsprincipe kan wel zorgen voor minder zwaar transport en een toename aan
milieuvriendelijke verplaatsingen in woonomgevingen.

Bij gedeelde publieke ruimte, Tuinstraten of Leefstraten, is een lokale, ruimtegebonden
verbetering van luchtkwaliteit te verwachten omdat de auto op deze specifieke plaatsen wordt
geweerd.

Energiedeelsystemen en warmtenetten hebben een gunstige impact op luchtkwaliteit en CO2-
emissies voornamelijk omdat ze de energie-efficiéntie verhogen.

Binnen het thema Voeding zorgen deelsystemen zoals Community Supported Agriculture
(CSA), Stadslandbouw en Samentuinen voor positieve milieueffecten dankzij lokaal
beschikbare voeding, vaak gecombineerd met levering/afhaling te voet of met de fiets. Onder
dit thema werden ook voedingsdeelsystemen geinventariseerd die een logistieke impact
hebben (bv. Hello Fresh). Deze systemen hebben enkel positieve milieueffecten als de
beleveringsroutes efficiénter en milieuvriendelijker zijn dan de afzonderlijke verplaatsingen
van consumenten.

Een ander aspect dat negatief bijdraagt aan de milieueffecten is de hoge energievraag van de
digitale platformen (de datacenters van applicaties). Datacenters proberen weliswaar
energiebesparende maatregelen in te voeren en hernieuwbare energie in te zetten wat
illustreert hoe ingewikkeld de inschatting van maatschappelijke effecten van deelsystemen is.

— Materialenefficiéntie
Directe impact op het materialengebruik is zichtbaar bij het thema Goederen (bv. Spullen en
werkmateriaal delen) en Mobiliteit (bv. autodelen, fietsdelen) omdat er minder goederen
geproduceerd moeten worden.

Om de materiaalefficiéntie te verhogen via deelsystemen zijn er een aantal randvoorwaarden:

e de kwaliteit van het gedeelde goed moet hoog zijn, enkel goederen met een lange
levensduur en een hoge recycleerbaarheid (en die daadwerkelijk gerecycleerd worden op
milieuverantwoorde wijze) zullen bijdragen aan een positieve milieu-impact.

e Duurzame en geoptimaliseerde logistiek en transport is nodig om goederen en diensten te
delen. Zo gebeurt het vervoer bij deelsystemen die zich op de geografische nabijheid van
peers richten vaak te voet of met de fiets.

e Er moet een kwaliteitscontrole of sociaal engagement zijn die ervoor zorgt dat de
gebruikers van het deelsysteem zorgen voor het gedeelde goed alsof het van hunzelf is om
te vermijden dat de levenscyclus van het goed verkort wordt.
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4.2.3 Impact op economie

PWC (2016) en de Europese Commissie (2016) geven aan dat Belgié geen Europese leider is inzake
de ontwikkeling van activiteiten in de deeleconomie. In Belgié zou maar 8% van de bevolking
deelnemen aan een vorm van deeleconomie3. Dit is laag ten opzichte van het Europese
gemiddelde van 16%. Op het delen van woonruimte na, zitten de meeste deelsystemen ook in een
niche. Deze relatief zwakke prestatie betekent dan ook dat er veel groeipotentieel is. PWC raamt

dat de potentiéle omzet ongeveer
2 miljard euro beloopt in Belgié.

Dit is 0,5% van het Belgische BBP Voor een deelfietsen abonnement van Velo Antwerpen betaal je 49
(Basselier et al., 2017). euro per jaar om je met de fiets te verplaatsen. Voor de aankoop van

De Coen et al. (2017) stellen vast gebruiken (onderhoudskosten zelfs niet meegerekend).
dat een groot deel (46%) van de

Voorbeeld economisch voordeel: De aankoop van een nieuwe
stadsfiets kost al snel 500 euro, bovendien zijn er onderhoudskosten.

een nieuwe fiets kan je dus 10 jaar de stadsfietsen van A Velo

gebruikers de deelsystemen gebruikt omwille van economische motieven. Ook uit Franssen (2017)
blijkt dat veel Belgische respondenten (48%) voornamelijk in de deeleconomie willen participeren
om geld te verdienen of te besparen. Het economisch voordeel is dus een grote drijver voor de
deeleconomie (maar dit speelt dan weer niet relevant voor systemen die vanuit de commons
worden georganiseerd).

Economisch voordeel gebruiker

Bij analyse van de fiches blijkt dat het economisch voordeel duidelijk aanwezig is bij het thema
Mobiliteit. Bijvoorbeeld, een privéwagen is bijna altijd duurder dan deelname in een auto- of
rittendeelsysteem. Ook bij het delen van accommodatie komt het financieel motief duidelijk
naar voor (World Economic Forum, 2017).

Binnen het thema Voeding zorgen deelsystemen zoals Samentuinen voor een korte lokale
keten. Als de groenten en het fruit zelf geteeld worden is het typisch goedkoper dan wanneer
aangekocht in de supermarkt.

Goederen delen brengt ook economische voordelen met zich mee doordat kosten voor
aankoop, opslag, onderhoud en verzekeringen te vermijden (Kathan et al., 2016; PWC, 2015).
Het voordeel wordt groter bij grote investeringskosten en lage gebruiksfrequenties.

Economische disruptie

Economische disruptie betekent dat nieuwe business modellen exponentieel groeien
waardoor ze op korte tijd grote bestaande structuren onderuit halen (De Coen et al., 2017).
Disruptie zorgt voor snelle economische groei voor nieuwe spelers, maar ook voor economisch
verlies bij gevestigde bedrijven. Het succes van start-ups en scale-ups (dus ook deelsystemen)
is volgens de succesvolle Amerikaans zakenman Bill Gros (stichter van Idealab) afhankelijk van
de volgende vijf succesfactoren:

e Hetidee en de creativiteit. Wat maakt het idee uniek en totaal onderscheidend?

e Het team. Het idee kan nog zo goed zijn, maar zonder strakke uitvoering en fantastische
samenwerking blijft het bij een idee.

e Het business model. Hoe wordt geld verdiend?

e Financiering. Hebben de investeerders voldoende kapitaal en geduld om aanloopverliezen
op te kunnen vangen?

3 Op basis van de 5 grootste sectoren: P2P accommaodatie, P2P transport, on-demand household services, on demand professional services, financiering.
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e Timing. Komt het idee te vroeg of ben je al te laat? Is dit het juiste moment? Loopt het
voor op de ontwikkelingen en moeten mensen (nog) overtuigd worden? Dit vereist inzicht
en inspelen op trends en ontwikkelingen.

Onderstaande figuren belichten de groeisnelheid van de deeleconomie in de afgelopen jaren
in de EU. De groei in transactiewaarde is zeer sterk gestegen sinds 2013 en versneld in 2015,
waarschijnlijk omdat de grote platforms aanzienlijk hebben geinvesteerd in Europese
activiteiten.

Value of transactions growth Platform revenue growth

€28.1bn €3.6bn

€15.9bn
o] et.obn

€10.2bn
I €1.0bn
2013 2014 2015 2013 2014 2015

Figuur 8: Inkomsten en transactiewaarden gegenereerd door de deeleconomie in the EU (EC DG GROW, 2016). Cijfers op
basis van de 5 grootste sectoren: P2P accommodatie, P2P transport, on-demand household services, on demand
professional services, financiering.

— Erzijn weinig systemen geinventariseerd die disruptief zijn in Vlaanderen. De meeste systemen
zijn vandaag immers eerder niche dan mainstream. Enkel binnen het thema Wonen (bv.
Airbnb) en Mobiliteit (bv. Uber en Blablacar) zien we een scherpe, exponentiéle groeicurve in
gebruikersaantallen. Uber en Blablacar zijn zo op korte tijd een grote concurrent van de
standaard taxibedrijven geworden. (Van der Bijl, 2016, Deighton-Smith, 2018).

Binnen het thema Financiering werken cryptocurrencies zoals Bitcoin nu nog niet disruptief
ten opzichte van het traditionele monetaire systeem. Ze hebben wel het potentieel om de
financiéle markt door elkaar te schudden in de komende decennia.

4.2.4 Impact op de mens

De deeleconomie heeft het potentieel om bij te dragen aan jobcreatie en aan meer sociale
contacten op lokaal niveau omdat de meeste spullen binnen kleine afstanden, soms wijkniveau
worden gedeeld (Frenken, van Waes, Smink & van Est, 2017).

Sociale effecten in verband met tewerkstelling zijn echter moeilijk te kwantificeren, zeker gezien
ook indirecte effecten optreden. Bijvoorbeeld, Airbnb creéerde ongeveer 700 banen in de EU,
maar de hoeveelheid jobs elders weggenomen is moeilijk in te schatten (Van der Bijl, 2017). Ook
sociale cohesie is moeilijk in meetbare indicatoren om te zetten.

- Bijkomende werkgelegenheid
De geidentificeerde deelsystemen uit het thema Mobiliteit en Goederen creéren nauwelijks
directe werkgelegenheid, tenzij enkele banen op het hoofdkantoor van de platforms.
Bijvoorbeeld, Peerby, het grootste platform voor het delen van consumptiegoederen in Belgié
stelt twintig mensen tewerk op het hoofdkantoor.

Een aantal deelsystemen stellen mensen in staat flexibel te werken. Aanbieders kunnen
economisch actief worden wanneer het hun past of kunnen diensten leveren voor specifieke
taken waarvoor er geen plek is op de traditionele arbeidsmarkt. Dit biedt
tewerkstellingskansen, maar zorgt ook voor risico’s in verband met onzekerheid omtrent de
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toepasselijke voorwaarden en het niveau van sociale zekerheid, vb. maximaal aantal werkuren,
de bescherming van privacy, verzekeringen, aansprakelijkheid en discriminatie. Deze
knelpunten hebben bijgedragen tot de groei van ‘Smart’, een cotperatieve die de belangen
van freelancers behartigt. (Deschuyter, 2018)

— Sociale interactie
Een studie van het World Economic Forum (2017) toonde aan dat bij auto- en voedsel delen de
sociale drijver belangrijk is. Meer specifiek, bij ritdelen ontstaat er interactie tussen de
aanbieder en gebruiker. Dit geldt ook bij andere autodeelsystemen onder bekenden zoals
CozyCar, Partago of de kinderfietsen bibliotheek.

We zien het sociale aspect ook terugkomen bij de fiches in het thema Ruimte bv. Leefstraten,
en het thema Voeding bv. stadslandbouwprojecten, waar interactie ontstaat tussen gebruikers
(buurtbewoners) en er actief gewerkt wordt aan lokale gemeenschapsvorming.

Ook bij financiéle deelsystemen, kunnen lokale cryptocurrencies zoals Lets of Torekes die
uitgerold zijn op buurtniveau de lokale sociale interactie stimuleren.

— Sociale uitdagingen
Een rapport van de Koning Boudewijn Stichting (2016) geeft aan dat de deeleconomie
verschillende drempels bevat voor de allerarmsten: toegang tot het internet, bezit van een
creditcard en sociale vaardigheden om aan te sluiten. Deelsystemen vinden algemeen sterk
ingang bij de middenklasse. Het garanderen van een inclusieve maatschappij is een
aandachtspunt bij de verdere ontwikkeling van deelsystemen.
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5 AANPAK DETAILCASES

Zoals besproken in het vorig hoofdstuk, komen deelsystemen voor in uiteenlopende toepassingen.
Om de analyse te verdiepen, worden verschillende detailcases gekozen. Dit hoofdstuk geeft eerst
de criteria voor selectie, beschrijft daarna de gekozen deelsystemen en geeft dan meer informatie
over de aanpak van het onderzoek van de detailcases.

5.1 CRITERIA VOOR SELECTIE

De selectie van de cases is gebeurd op basis van de inzichten uit de MCA en overleg met de
stuurgroep. Om de belangrijkste effecten op ruimte en leefomgeving in Vlaanderen in kaart te
brengen is bij de selectie van de cases rekening gehouden met het potentieel dat systemen
hebben om door te groeien. Zonder opschaling zal de totale omgevingsimpact immers bescheiden
zijn. Kopieerbaarheid is dus een belangrijk criterium. Volgende aspecten zijn in rekening gebracht
bij het bepalen van de doorbraakkans:

— Systemen met een sterke businesscase hebben meer kans om door te breken en verder te
evolueren, het gaat om cases die rendement opleveren zowel voor de aanbieder als de
gebruiker. De mate dat een case zal doorbreken is ook afhankelijk van het gebruiksgemak dat
gebruikers ervaren. Echter, dit is een subjectief aspect dat kan verschillen per gebruiker.

— Uit onderzoek blijkt dat vertrouwen één van de grootste drempels is voor potentiéle
gebruikers van deelplatformen (De Preter, Segers & Roelens, 2019). Succesvolle platformen
voorzien dan ook mechanismen transparantie te verhogen en vertrouwen op te bouwen, bv.
certificatie van het deelsysteem, review-rating systeem opzetten (bv. spelers zoals Uber en
Airbnb hebben een tweerichting rating systeem waarbij zowel de bestuurder als de gebruiker
elkaar kunnen evalueren), geven van garanties en transparant informeren.

— Doorbraken vereisen
bepaalde gedrags-
veranderingen bij gebruikers.
Toegepast op de
innovatietheorie van Rogers
(1995) betekent dit dat de
meeste gebruikers van

Laggards
16%

I 1t
deelsystemen vandaag nog -
innovatoren (innovators) zijn,
vooruitstrevende mensen die Figuur 9: De vijf adoptiecategorieén van Rogers

graag nieuwe zaken
uitproberen. De perceptie van innovatie helpt dan ook om interesse van innovatoren te
wekken en daarmee een deelsysteem snel te laten groeien.

Zowieso vroeg de opdrachtgever één case omtrent ruimte en mobiliteit te bespreken waarbij
ondermeer de rol van deelsystemen voor parkeerruimte toegelicht wordt. Bovendien is bij de
selectie rekening gehouden met parallel lopend onderzoek zodat de geselecteerde cases niet
overlappen, het gaat om onder andere: ‘Toekomstverkenning: de ruimtelijke impact van circulaire
economie’, ‘Transitie in mobiliteit en ruimte’, ‘Project over co-housing van Architectuurwijzer’,...



5.2 GESELECTEERDE SUBTHEMA'S

De onderstaande figuur geeft de cases weer die geselecteerd zijn voor verder onderzoek.

Car Share

Werkruimte Woonruimte delen als
delen toeristische verblijfplaats

Autodelen

Figuur 10: Geselecteerde deelsystemen

Autodelen

Autodeelsystemen bieden alternatieven voor de eigen auto door de kost voor autobezit te
verschuiven naar een kost voor gebruik (per uur en per km). Uit de eerste screening leren we
dat autodeelsystemen het autobezit verminderen waardoor bv. parkeerruimte vrij komt. In
steden en dichtbevolkte zones is ruimte schaars. Door de beschikbare ruimte te delen tussen
mensen en tussen functies in de tijd, zijn er opportuniteiten om het ruimtegebruik efficiénter
te maken. Bijvoorbeeld, straten worden steeds meer (tijdelijk) afgesloten en buurtpleinen
worden collectief heringericht tot leef- of tuinstraten.

Werkruimte delen
‘Vastgoed als een dienst’ is een trend die zich langzaam in gang zet ook in de professionele
omgeving (vastgoed wordt minder vast).

Woonruimte delen als toeristische verblijfplaats

Deelplatformen zoals Airbnb maken reizen makkelijk en goedkoop. Ruimtelijk gezien verhoogt
de gebruiksintensiteit van iemands woning indien het gecombineerd wordt met de functie
wonen. Echter, het is een lucratief winstmodel, wat er toe heeft geleid dat er panden volledig
worden bestemd om te verhuren via een deelplatform met druk op de beschikbare
woonruimte.

5.3 ONDERZOEKSMETHODE

Deze sectie bespreekt de methode om de detailcases te verkennen.

Bronnen
De detailcases worden onderzocht op basis van literatuuronderzoek, input vanuit de
klankbordgroep en interviews (bevraging van kenners).

Analyse van de situatie in Vlaanderen

Waar mogelijk wordt de impact kwantitatief ingevuld vanuit literatuurdata of input van de
systemen zelf. Merk op dat zelfgerapporteerde cijfers door de platforms minder betrouwbaar
zijn. Maar ook studies die de impact kwantificeren aan de hand van levenscyclusanalyse of
input-outputmodellering zijn grotendeels gebaseerd op aannames omdat gegevens over
consumentengedrag schaars zijn en de afbakening van sectoren moeilijk is.
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De bespreking van de situatie in Vlaanderen bestaat uit een weergave op kaart en in cijfers
tegen de achtergrond van het ruimtelijk voorkomen van inwoners, nederzettingsstructuur en
open ruimte fenomenen. Afhankelijk van de case is kaartmateriaal aangemaakt op Vlaams
schaalniveau, voor de driehoek Antwerpen, Brussel, Gent en voor detailsnede van de grotere
steden en kleine stad met ommeland.

— Omgevingsimpact van de case

Ruimtelijke impact

De ruimtelijke impact wordt onderzocht via kaartanalyse van beschikbare data. De
detailanalyse kijkt ook naar volgende vragen: waar ontwikkelen de deelsystemen zich (het
best)? Geeft het deelsysteem een tijdelijke of permanente invulling aan de betrokken ruimte?
Wie gebruikt de systemen en op welke manier?

Milieueffect

Het milieueffect is voor de meeste cases beperkt tot een plaatselijk effect. Wat betreft de
milieueffecten beperkt dit onderzoek zich tot de effecten op luchtkwaliteit, CO2-uitstoot en
materialengebruik. De focus ligt op de directe effecten. Indirecte effecten en rebound effecten
worden enkel aanvullend gerapporteerd indien ze beschikbaar en relevant zijn voor een
bepaalde case.

Effecten op economie en de mens

Voor dit onderzoek zijn de effecten op economie en mens niet de prioriteit. Ze worden in de
volgende hoofdstukken enkel beschreven waar ze aanvullend inzicht genereren in de
ontwikkeling van een case.

Y s
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6 DETAILCASE AUTODELEN

Het aantal afgelegde voertuigkilometers en het aantal ingeschreven voertuigen in Vlaanderen blijft
stijgen. Transport is verantwoordelijk voor 21% van de totale Vlaamse broeikasgasemissies,
waarvan 55% afkomstig van personenvervoer (MIRA, 2019).

Personenwagens worden meestal slechts één uur per dag gebruikt. De rest van de tijd brengen ze
statisch door op een publieke of private parkeerplaats. Autodelen biedt een oplossing om auto’s
intensiever te gebruiken door verschillende gebruikers afwisselend gebruik te laten maken van
eenzelfde wagen. Autodeelsystemen verschuiven zo de focus van bezit van wagens naar het
(efficiént, toegankelijk en milieuvriendelijk) gebruik ervan. Parkeerdruk, ruimtebeslag en
materiaalefficiéntie kunnen zo verbeterd worden (Shaheen et al, 1998; 2007).

Autodelen maakt deel uit van het overkoepelend mobiliteitsconcept ‘Mobility as a Service’
(mobiliteit als dienstverlening) of kortweg MaaS. MaaS streeft duurzame mobiliteit na door met de
hulp van digitale technologie een vraag-gestuurde mobiliteit aan te bieden. Deelfietsen, deelsteps,
taxidiensten, ritdelen en het openbaar vervoer maken ook deel uit van Maa$ (Mulley, 2017).
Gezien het digitaal platform vaak centraal staat, zijn er ook duidelijke raakvlakken met het begrip
‘Smart Mobility’. Smart (slim) verwijst naar goedkoper, efficiénter, toegankelijker en
milieuvriendelijker (Mabilde, 2019).

Dit hoofdstuk focust op het delen van personenwagens (en niet ritdelen). Het geeft een
beschrijving van de situatie in Vlaanderen en de te verwachten omgevingsimpact.

6.1 SITUATIE IN VLAANDEREN

Het Vlaams Netwerk Autodelen deelt de initiatieven in Vlaanderen op in twee groepen:
— Deelwagens die worden aangeboden door een aanbieder met eigen wagenpark. Deze groep
kan verder uitgesplitst worden:
e Station of zone-based systemen: wagens worden teruggebracht naar een vaste
parkeerplaats of zone;
e Freefloating systemen: wagens mogen eender waar (in het operationaliseringsgebied)
geparkeerd worden na gebruik.
— Deelwagens die worden aangeboden door een particuliere eigenaar. Er zijn twee types:
e Autodelers maken gedeeld gebruik van een privéwagen en delen de kosten. Dit gebeurt in
een kleine georganiseerde groep (vaak buren of vrienden) via afspraken op maat.
e Autodelers maken gebruik van elkaars wagens via een online platform dat gebruikers en
eigenaars linkt volgens vraag-en-aanbod (zoals Airbnb, maar dan voor wagens).

Een tussenvorm doet zich voor wanneer lokale overheden hun wagenpark gaan delen met lokale
bedrijven of bewoners. Volgens het Vlaams Netwerk Autodelen delen reeds meer dan 35 lokale
overheden één of meerdere wagens (2020). Soms komt het initiatief vanuit lokale garagehouders
die autodelen opnemen als een optie binnen hun bedrijfsmodel.



Tabel 3: Autodeel-organisaties in Vlaanderen volgens type (Januari 2020)

Autodelen via aanbieder met eigen wagenpark Autodelen met eigen wagen

Station-based of zone- Freefloating systeem Volgens vraag en aanbod Volgens kosten-delend
based systeem principe principe
Cambio, Bolides, Stapp in, Poppy, Just Drive Getaround Cozycar, Dégage

Batt-mobiel*, Zencar¥*,
Partago*, Coopstroom#*,
Kenis Share, Valckenier
Share

* uitsluitend elektrisch autodeelvloot

De bovenstaande tabel bevat de belangrijkste autodeelinitiatieven in Vlaanderen. De organisaties
diversifiéren zich op verschillende wijzen, bv. door enkel luxewagens aan te bieden of enkel
elektrische wagens. Elk deelwagensysteem biedt ook verschillende formules aan met tarieven in
functie van de opties voor registratie, gebruik en betaling. De autodeelmarkt is voortdurend in
beweging. Op een jaar tijd kwamen er een aantal nieuwe deelsystemen bij en zijn er tegelijkertijd
systemen die zich terugtrekken.

De laatste jaren is er een sterke toename aan autodeelsystemen en gebruikers in Belgié. De
initiatieven zijn verdubbeld sinds 2015 en hebben vandaag meer dan 180.000 geregistreerde
gebruikers (Vlaams Netwerk Autodelen, 2019). In totaal worden 86.000 Vlaamse autodelers geteld
(VIaams Netwerk Autodelen, 2020). Elk jaar komen er 20 tot 25% meer gebruikers bij (VRT nieuws,
2019). Deze toename kan te danken zijn aan nieuwe vormen zoals free-floating systemen met
toegankelijke inschrijvingsprocedures, maar ook aan een wijzigende mentaliteit rond autobezit.

Wanneer we het aantal autodelers vergelijken met het aantal geleverde rijbewijzen (B) in
Vlaanderen (meer dan 4 miljoen) blijkt dat autodelen in Vlaanderen nog steeds een niche is.
Slechts 2% van de mensen met een autorijbewijs staat als een autodeelgebruiker geregistreerd.
Een representatieve bevraging door Vlaams Netwerk Autodelen wijst echter op het toekomstig
potentieel: 10% van de bevraagden gaf aan in de toekomst te willen starten met autodelen
(Gemeente voor de Toekomst, 2020). In totaal doet men in 45 Vlaamse gemeenten aan autodelen
(Vlaams Netwerk Autodelen, 2019; 2020).

De onderstaande tabel geeft een overzicht van een aantal bestaande systemen in Vlaanderen met
een schatting van het aantal unieke gebruikers (bestuurders) en deelwagens (2019). De cijfers
geven geen inzicht in de gebruiksintensiteit van de wagens en het mobiliteitsgedrag van de
gebruikers. Bovendien werden ook niet alle bestaande organisaties meegenomen in de tellingen.

Tabel 4: Aantal gebruikers en deelwagens per type deelsysteem in Vlaanderen (2019)

Type deelsysteem Organisatie # gebruikers (bestuurders)  # deelwagens
Station-based Cambio 21.600 831
Freefloating Poppy (Antwerpen) en 20.000 910

JustDrive (Brussel)
P2P platform GetAround en CarAmigo 25.800 1.380
Particulier Cozycar en Dégage 7.625 849
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De interactieve kaart van het Vlaams Netwerk Autodelen bevat informatie over freefloating,
station-based, kostendelend en peer-to-peer deelsystemen. Meer specifiek hebben we informatie
(juli 2019) over de volgende deelsystemen gebruikt: Cambio, Cozycar, Degage, Stappin, CarAmigo,
Tapazz, Battmobiel en Partago. Voor het geselecteerd onderzoeksgebied bedroeg het totaal aantal
deelwagens in de steden Brussel, Antwerpen, Gent en Mechelen op dat moment respectievelijk
308, 307, 468, en 72. In de kleinere steden zoals Sint-Niklaas en Aalst stonden er respectievelijk 11
en 13 deelwagens. In andere gemeenten waren er gemiddeld slechts 6.

<100000 platteland

overgangsgebied

50000-100000
kleinstedelijk provinciaal

40000-50000 structuurondersteunende steden

regionaal stedelijke rand

30000-40000

centrumsteden

20000-30000
stedelijk gebied rond Brussel

10000-20000 grootstedelijke rand

>10000 grootsteden

0 2 4 6 8 10 12
0 2 4 6 8 10 12

deelauto's per 10000 inwoners

aantal deelauto's per 10000 inwoners

Gemiddeld aantal deelauto's per 10000 inwoners naar Gemiddeld aantal deelauto’s per 10000 inwoners naar
gemeente-omvang in het onderzoeksgebied Antwerpen- | gemeentetype volgens VRIND in het onderzoeksgebied
Brussel-Gent (2019) Antwerpen-Brussel-Gent (2019)

Figuur 11: Het aantal geparkeerde deelwagens per gemeente gecombineerd met bevolkingsgegevens van 2019 (Bron:
Statbel, Algemene Directie Statistiek — Statistics Belgium)

Het deelwagenaanbod is in de grootsteden Antwerpen en Gent en in de centrumsteden Mechelen,
Sint-Niklaas, Aalst zowel in absolute als in relatieve cijfers groter dan in andere gemeente-types in
Vlaanderen. In de grootstedelijke rand, vooral rond Gent, zijn er relatief meer deelauto’s.
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Figuur 12: Aantal waargenomen deelwagens per gemeente (momentopname) voor het gebied tussen steden Gent,
Antwerpen en Brussel (2019). De cirkel staat op het geografische middelpunt van de gemeente. Brussel is niet
meegenomen in de studie.
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Bronnen

- kaartlaag autodeelsystemen: website: autodelen.net/zoek-een-deel-
wagen, jui 2019.

- kaartlaag gemeentes (VRIND-classificatie), VRIND2004-2005,
www.statistiekvlaanderen.be/

- kaartlaag gemeentegrenzen: voorlopig referentiebestand gemeente-
grenzen, toestand 16/05/2018 (geldig vanaf 01/01/2019) van
agentschap Informatie Vlaanderen, GDI-Vlaanderen
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Autodeelsystemen komen vandaag voornamelijk voor in dichtbevolkte gebieden waar er
voldoende gebruikers zijn om de investeringskost terug te kunnen verdienen (Rantasila, 2015;
Mulley, 2017). DriveNow, een free-floating systeem gelanceerd door BMW in Brussel zou 60.000
regelmatige gebruikers nodig hebben om rendabel te zijn (momenteel geraakt het maar aan de
helft). Het freefloating systeem Poppy in Antwerpen lanceerde recent naast de Poppy-deelwagens
ook Poppy E-steps en E-scooters omdat deze rendabeler zijn.

Hoewel de meeste autodeelbedrijven voornamelijk actief zijn in steden, leent het kleinschalig
particulier autodelen zich goed in een minder stedelijke context. In 2013 werden bijvoorbeeld
autodeelgroepen opgericht in Halle, Bilzen, Tervuren, Herent, Schoten, Zwalm en Zingem. Het
aantal gebruikers per deelwagen ligt in deze landelijke gebieden in de meeste gevallen wel lager
(Autopia, 2014).

6.2 OMGEVINGSIMPACT VAN DE CASE AUTODELEN

Autodelen: door wie, waar en waarom?

Gebruikers bevinden zich vooral in de hogere sociaal-economische klasse in een stedelijke context.
In Vlaanderen bereikt de deeleconomie doorgaans een selecte groep jonge hoogopgeleiden (De
Coen, Vanoeteren, 2017). Culturele barriéres en informatiebeschikbaarheid zijn knelpunten om
een breder publiek aan te spreken (Krodanksky en Lewenstein, 2014).

Kostenbesparing vormt dan ook één van de belangrijkste drijfveren voor autodelers, naast milieu-
en sociale motieven (Boécker, Meelen, 2017; Team Red, 2016). Shaheen en Cohen (2007) geven aan
dat voor gebruikers die niet meer dan 7.000 kilometer per jaar afleggen, autodelen voordeliger is
dan het aankopen van een privéwagen of de huur van een leasewagen. De Tijd (2009) en
Autodelen (infosessie, 15/02/2020) adviseren voor Vlaanderen zelfs 12.000 tot 14.000 km per jaar
als grenswaarde voor de rendabiliteit. Ze wijzen ook op financiéle baat bij de vervanging van een
tweede wagen. Autodelers zouden zo jaarlijks gemiddeld 1.000 tot 3.000 euro kunnen besparen.

Verder blijken een eenvoudig boekingsproces, het vertrouwen in het deelsysteem en de nabijheid
van stalplaatsen ook belangrijke drijvers voor deelname (Bocker, Meelen, 2017). Het
voorbehouden van parkeerplaatsen voor deelwagens bij station-based systemen wordt als een
belangrijk voordeel gezien door autodelers (Bécker, Meelen, 2017; Team Red, 2016).

Het belang van kostenbesparing als motivatie bleek ook uit het Vlaams gebruikersonderzoek: 91%
van de autodeelgebruikers stipte dit aan als motivatiebron. Opmerkelijk is dat 70% van de Vlaamse
autodelers aangeeft deel te nemen omdat autodelen sneller is dan openbaar vervoer (KULeuven
en Steunpunt Circulaire Economie, 2019). Tegelijkertijd gaf 94% van de gebruikers aan lid te
worden omdat ze denken dat autodelen beter is voor het milieu. Bij peer-to-peer autodelers wordt
het sociaal contact ook als een drijver voor autodelen aangehaald (Autopia, 2019).

Bezorgdheid over de beschikbaarheid van deelwagens op de gewenste locatie en tijdstip vormt
omgekeerd een argument bij niet-autodelers. Bedrijfswagens zijn bij velen de reden om niet deel
te nemen aan autodeelsystemen (KULeuven, 2019).

Ehrentraut (2016) komt tot gelijkaardige vaststellingen in Nederland. Autodelen is vooral populair
bij jonge alleenstaanden, huishoudens met jonge kinderen en koppels zonder kinderen tussen 50-
65 jaar. De Nederlandse autodelers bevinden zich ook in de hogere sociaaleconomische klasse en
zijn hoogopgeleid. Ongeveer 40% van de autodelers woont in stedelijke gebieden.

De kostenbesparing door autodelen maakt het in theorie mogelijk om ook lage inkomensklassen
aan te trekken. Toch blijft het een uitdaging om kwetsbare groepen (kansarmen, ouderen) te
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bereiken. Bijvoorbeeld het registratieproces voor autodelers vereist vaak een kredietkaart. Om
gebruik te maken van een digitaal platform moet je kunnen omgaan met apps of computers.

Een aantal projecten in Vlaanderen besteedt reeds aandacht aan minder traditionele doelgroepen
om de drempel naar autodelen te verkleinen zoals bijvoorbeeld het AVIRA-concept (Autodelen
Voor ledereen met Rolstoelvriendelijke Auto’s) of het buddy-project, waarin senioren of mensen
met migratieachtergrond testritten konden afleggen met ervaren autodelers (Autodelen.net).

Het gebruik per deelsysteem verschilt. Free-float autodelers blijken bijvoorbeeld vaker alleen een
rit af te leggen, terwijl station-based autodelers gemiddeld twee passagiers bij hebben (Becker et
al, 2017). Gebruiksdoeleinden voor free-floaters bleken dan ook gevarieerder dan die bij station-
based gebruikers waarbij de motieven specifiek wijzen op het maken van een recreatieve trip of
het vervoeren van zware goederen of goederen van grote omvang. Daarom worden trips bij
station-based gebruikers ook meer dan één dag op voorhand gepland en bij freefloaters soms
slechts één uur van tevoren (Becker et al, 2017).

Grootse verwachtingen op vlak van mobiliteit en milieu door impact op wagenbezit en gebruik

Uit verschillende buitenlandse studies in steden is het mogelijk om een aantal baten weer te geven
op het vlak van wagenbezit, het gebruik van de wagen en de daaruit afgeleide CO2-uitstoot. Deze
cijfers kunnen als referentie voor het potentieel in Vlaanderen dienen.

Tabel 5: Te verwachten impact van autodelen op autobezit, autogebruik en CO2-uitstoot

Plaats Deelwagens  Gebruikers Impact op Impact op Impact op
autobezit autogebruik CO2-emissies
Team Red Bremen, 301 (station- 13.533 32% station-based 50% minder
(2018) Duitsland based), (station-based), en 22% freefloat afgelegde
16 (freefloat) 316 (freefloat) geven wagen op; kilometers bij
44% station-based deelwagen-
en 26% freefloat huishoudens dan
stellen aankoop gemiddeld
wagen uit huishouden
Team Red Miinchen, 11.554 11,6% geeft wagen
(2016) Duitsland (station-based1), op; 39,8% stelt
8.724 aankoop uit en
(station-based2), 27,2% overweegt
278.222 toekomstige
(freefloatl), verkoop
116.096
(freefloat2)
Nijland, van Nederland Autobezit gedaald 15 tot 20% 230tot 320 kg
Meerker, met 30% na minder minder CO2
Hoen (2017) deelname kilometers na uitstoot per
deelname autodeler/ jaar
Becker et al. Basel, 3.000 Voorkomen van
(2017) Zwitserland | (station- afzien van aankoop
based — heel wagen bij 8%
Zwitserland), (freefloat) en 19%
120 (freefloat (station-based) van
- Basel) de autodelers
Shaheen en Overzicht 7.686 213.424 15,6% tot 34% 28 tot 45% Reductie van
Cohen (2008) Europese (schatting) (schatting) geven wagen op en minder 39 tot 54% CO2
studies 23% tot 26% stellen kilometers na uitstoot na
aankoop uit deelname deelname
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De verschillende studies uit bovenstaande tabel baseren zich op enquétes van gebruikersgroepen
die de voor- en na- situatie bevragen om te peilen naar verandering in wagenbezit en -gebruik ten
gevolge van autodelen, tegenover een controlegroep.

De belangrijkste conclusies zijn de afnames in privéwagenbezit en afgelegde kilometers (Team
Red, 2016, 2018; Becker et al., 2017; Shaheen & Cohen, 2008), waaraan in sommige gevallen ook
een afname in CO2 uitstoot wordt gelinkt (Nijland et al., 2017; Shaheen & Cohen, 2008). Er wordt
onderscheid gemaakt tussen autodelers die effectief de privéwagen weg deden en autodelers die
als gevolg van autodelen geen nieuwe wagen aankochten. In een studie in Miinchen worden ook
de toekomstige plannen om een auto weg te doen als gevolg van autodelen in rekening gebracht
(Team Red, 2016). Dit geeft mogelijk inzicht in een impact op langere termijn.

De impact op wagenbezit blijkt in de verschillende studies groter bij station-based autodelers dan
bij free-floating-gebruikers. Station-based autodelers zien het autodeelgebruik dan ook vaker als
aanvulling van andere duurzame en actieve modi en zullen zo sneller voormalig privéwagengebruik
vervangen (Frinkorn, 2012; Flemming, 2016; Martin and Shaheen, 2016).

Autodelers blijken vaker te kiezen vaker voor een duurzame vervoerswijze (Shaheen & Cohen,
2008; Team Red, 2016; Nijland et al., 2017; Goudappel Coffeng, 2019). Zo bleek bijvoorbeeld het
aandeel openbaar-vervoersabonnementen in autodeelgezinnen significant hoger dan in de
controle groep in Basel (Becker et al, 2017). Een grootschalig gebruikersonderzoek in Vlaanderen
(KULeuven, 2019) neemt een toename waar in het gebruik van openbaar vervoer en de fiets bij
autodelers. Omgekeerd merken KULeuven en Steunpunt Circulaire Economie (2019) ook op dat
rand-stedelijke gebruikers vaak deelwagens gebruiken om openbaar vervoer te vervangen.

Autodelen blijkt verder een indirecte economische baat te hebben. In Bremen gaan autodelers in
vergelijking met niet-autodelers vaker winkelen bij lokale handelaars dan de controlegroep op
basis van bevraging aan de hand van stellingen (Team Red, 2018).

Autodelen & Openbaar Vervoer

Het risico bestaat dat een toename in gedeeld wagengebruik het gebruik van openbaar vervoer zal
reduceren. Enkel wanneer autodelen ter vervanging van privéwagenbezit- en gebruik wordt
ingeschakeld, zal het een positieve omgevingsimpact kunnen teweegbrengen.

Shaheen en Rodier (2015) onderzochten in Amerika het potentieel van een ‘CarLink’ deelsysteem
dat enerzijds pendelaars bedient door een deelwagen en openbaar vervoer te combineren voor
woon-werkverkeer, en dat anderzijds bedrijven (voornamelijk overdag) gebruik laat maken van
diezelfde deelwagens die beschikbaar zijn in de buurt van het openbaar vervoersknooppunt.
Deelnemers gebruikten meer het openbaar vervoer dan voordien en ervaren de toename in
reistijd niet als nadelig omdat het treintraject minder stress veroorzaakt dan de autorit. Sommige
gebruikers wezen wel op een verhoging van het aantal afgelegde autoritten door de eenvoudige
toegang die ze kregen tot de deelwagen ‘s avonds en in het weekend.

Steininger en Bachner (2014) beschrijven een deelsysteem in Oostenrijk dat de combinatie van
trein en elektrische deelauto aanbiedt aan pendelaars. Tijdens de dag kunnen de wagens ingezet
worden door bijvoorbeeld postbedrijven of mobiele zorgbedrijven. De financiéle baten en de
voorbehouden parkeerplaats bleken de belangrijkste motivatoren.

In Vlaanderen heeft Cambio een overeenkomst met De Lijn en de NMBS voor het voorzien van
deelwagenstaanplaatsen aan openbaar vervoer-knooppunten. Dergelijke verweving past goed in
de Vlaamse visie rond Mobipunten van 2019. Mobipunten zijn plekken in zowel landelijke als
stedelijke omgeving waar de overstap tussen verschillende vervoersmiddelen viot mogelijk is.
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International Transport Forum (2015) deed in Lissabon onderzoek naar de grootte van de
wagenvloot, het wagengebruik en de vrijgekomen ruimte op straat als zelfrijdende wagens in
combinatie met deelmobiliteit worden ingevoerd. De studie onderscheidt ‘TaxiBots’ (zelfrijdende
wagens die gedeeld kunnen worden) en ‘AutoVots’ (zelfrijdende wagens gebruikt door individuele
passagiers). Slechts 10% van het bestaande wagenpark blijkt nodig om de huidige mobiliteit te
realiseren als AutoVots gecombineerd worden met openbaar vervoer met hoge capaciteit. Men
waarschuwt wel dat een stijging van het aantal voertuigkilometers mogelijk is omdat zelfrijdende
deelwagens het openbaar vervoer gedeeltelijk zullen vervangen. Enkel het scenario dat ritdelen
combineert met hoge openbaar vervoerscapaciteit doet files dalen en maakt 80% van
straatparkings terug vrij. De studie geeft dan ook aan dat het delen van personenwagens best
gezien wordt als aanvulling op het openbaarvervoersnetwerk.

Het is de bedoeling om deelwagens te integreren in het aanbod van mobiliteitscentrales die
vervoer op maat organiseren voor mensen met een mobiliteitsbeperking. Dit kan deelwagens
toegankelijker maken door de bijkomende aandacht en eenvoud van reservering (via de
mobiliteitscentrale).

Ruimtewinst: hoezo?

Meer autodelen betekent meer ruimte voor ander gebruik, vooral in stadscentra. Er zijn immers
minder auto’s en de auto’s worden minder lang geparkeerd (Team Red, 2016). Ruimtewinst bij
station-based systemen verschilt van de impact door free-floatsystemen omdat ze gereserveerde
parkeerplaatsen hanteren, terwijl freefloatsystemenook one-way reizen mogelijk maken en meer
wagens vereisen om voldoende beschikbaarheid aan te kunnen bieden in een gebied. De
ruimtelijke beperkingen verbonden aan gereserveerde plaatsen kunnen mogelijk door middel van
digitale systemen op een andere, (ruimtelijk) efficiéntere manier georganiseerd worden.
Bijvoorbeeld door nummerplaat herkenning van deelwagens te koppelen aan parkeervoordelen in
een bepaalde zone.

De vrijgekomen parkeerruimte kan ingezet worden voor andere, meer kwalitatieve publieke
doeleinden zoals parken, speeltuinen, enz. (Lauwers, 2019; Van Zeebroeck, 2019). De
onderstaande tabel geeft een aantal cijfers weer uit onderzoeken die het ruimtelijk potentieel bij
reductie van private wagens inschatten. Hoewel de inschattingen een beeld vormen, is er nog veel
nood aan onderzoek met meer diepgaande ruimtelijke analyse. Bovendien worden verschillende
berekeningen gebruikt. In de studie in Bremen worden bijvoorbeeld ook de vermeden aankopen
van eigen wagens in de toekomst meegerekend. Dit impliceert dat 1 deelwagen 16 private wagens
zou vervangen (Team Red, 2018). Shaheen en Cohen besluiten uit een overzicht van verschillende
Europese studies (2008) dat 1 deelwagen 4 tot 10 wagens vervangt.

Tabel 6: Te verwachten impact op parkeerruimtebeslag

Studie Plaats Aanbieder 1 deelwagen Ruimtewinst?

vervangt...
Team Red, 2018 Bremen Cambio 16 private wagens 500 parkeerplaatsen minder
Goudappel Coffeng, | Nederland Greenwheels 11 private wagens 187.000 minder wagens op straat
2019
Website Cambio Vlaanderen Cambio 12 private wagens

(maart 2019)

Ghyselen, Mertens Vlaanderen - Enkel zelfrijdende 6,6 miljoen parkeerplaatsen of
en Lauwers (2017) deelwagens 8140 tot 19530 ha
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Het winnen of heroveren van de parkeerruimte die vrijkomt door autodelen klinkt als een mooi
scenario, maar in de praktijk blijft het moeilijk om ruimtelijke resultaten te boeken. Naast het
krimpen van de parkeerbehoefte, moet ook het parkeeraanbod gereduceerd worden. Pas dan kan
de ruimtebepaling veranderen. Bovendien blijft het aantal ingeschreven voortuigen in Vlaanderen
stijgen (Statistiek Vlaanderen, 2019) waardoor de positieve ruimte-effecten van bestaande
autodeelinitiatieven tenietgedaan worden door een netto toename van het individueel autobezit.

De meeste Vlaamse gemeenten leggen
parkeernormen vast in een stedenbouwkundige
verordening die weinig flexibel is en maatwerk
moeilijk maakt. Hoewel de parkeervraag bij
stedelijke bewoners daalt, blijven

Autodelen reeds integreren in het ontwerp van
nieuwe ontwikkelingen biedt mogelijkheden om de
ruimte optimaal te benutten.

Er zijn in Vlaanderen momenteel nog maar enkele
woonprojecten waarbij autodelen geintegreerd wordt,

projectontwikkelaars parkeerplaatsen bouwen maar in 2019 verscheen via Vlaams Netwerk Autodelen
volgens een minimum dan wel een maximum een inspiratieboek met tips voor lokale overheden en
parkeernorm afhankelijk van de geldende lokale | Projectontwikkelaars. Zo dienen juridische

randvoorwaarden te worden vastgelegd in de

verordening. De norm wordt opgelegd door de . :
verkavelingsvergunning.

lokale overheid die meestal de parkeerdruk op
de publieke ruimte wil beperken. De huidige ) i )

. h . Itiid q projectontwikkelaars en lokale overheden begeleidt om
normen zijn echter niet altijd aangepast aan de investeringen in private parkeergarages te “ruilen” voor
actuele noden waardoor ongeveer 20% van de investeringen in een duurzaam mobiliteitsaanbod.

Een ander voorbeeld is Garageswap dat

ondergrondse parkeerplaatsen bij private
nieuwbouwontwikkelingen in Vlaanderen leeg staan (Van Neck, 2018).

Lagere minimum parkeernormen gecombineerd met autodeelsystemen kunnen ruimte beter
benutten. Ter ondersteuning van het idee, stelt Projectontwikkelaar Kolmont een ‘slimme
parkeernorm’ voor die de parkeerbehoefte bij nieuwe ontwikkelingen inschat op basis van een
dynamisch instrument dat naast factoren zoals autobezit ook rekening houdt met deelmobiliteit,
ligging t.0.v. openbaar vervoer, aanbod parkingdelen enz.

Vlaams Netwerk Autodelen organiseerde in 2019 een inspiratiesessie rond de integratie van
autodelen in nieuwbouwprojecten om lokale overheden en projectontwikkelaars hierin te
ondersteunen. Bij de herontwikkeling van brownfields in stedelijke omgeving in Vlaanderen
kunnen vandaag al lagere parkeernormen gehanteerd worden in combinatie met
autodeelsystemen.

In een rapport van Fietsberaad Vlaanderen over parkeer- en stallingsnormen wordt vastgesteld dat
veel gemeenten in Vlaanderen momenteel onderzoeken hoe ze die normen kunnen aanpassen,
rekening houdend met doelstellingen inzake modal shift en het voorzien van mogelijkheden voor
deelmobiliteit als alternatief voor een hoge parkeernorm. Er wordt — in lijn met internationale
inzichten (Shoup, 2018) — aanbevolen om met een combinatie van minimum- en maximumnormen
te werken. De grootte van deze minima en maxima hangen af van de ligging van het project
(Lauwers, 2019).

Autodelen als katalysator voor meer leefbare steden

Autodelen kan ruimte vrijmaken door een flexibele mobiliteitsoplossing aan te bieden en de nood
aan parkeerplaatsen te beperken. De inzet van de vrijgekomen ruimte is dan bepalend voor het al
of niet leefbaarder maken van de straat/wijk/stad.
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Melia (2014) onderzoekt een aantal grootschalige autovrije en autoluwe ontwikkelingen
(woonprojecten of wijken) in Freiburg, Amsterdam en Wenen. Het gaat telkens om woonprojecten
waarin de directe omgeving verkeersvrij wordt ingericht, waar geen (of enkel op afstand)
parkeerplaatsen voorzien worden voor bewoners en waar het gebruik van duurzame vervoersmodi
gestimuleerd wordt. Het doel is autoverkeer te reduceren en de levenskwaliteit in de buurt te
verhogen. Deze projecten blijken het gedrag van bewoners te beinvioeden waardoor ze minder de
wagen gaan gebruiken. In Freiburg doet bijvoorbeeld meer dan 40% van de huishoudens aan
autodelen en deed meer dan 57% van de bewoners afstand van hun wagen na verhuis naar de
wijk Vauban.

Tabel 7: Impact van autovrije of -luwe woonomgeving op privéwagenbezit en -gebruik en bijhorende randvoorwaarden

Voorbeeld Privéwagenbezit of -gebruik Voorwaarden voor

gedragsverandering

Vauban, Freiburg 57% deed privéwagen weg na Aanbod andere duurzame

Autovrije woonomgeving met verhuis naar Vauban vervoersmodi; groenere en

uitzonderlijk lage parkeernorm aangenamere inrichting van de
woonomgeving met plekken voor
ontmoeting

De afname van gemotoriseerd verkeer veroorzaakt een positieve impact op de luchtkwaliteit van
de lokale omgeving. Vaak worden ook specifieke groenprogramma’s opgenomen zoals
bijvoorbeeld ontharding, water retentie en de aanplanting van bomen. Er is indirect impact op de
leefbaarheid aangetoond door de reductie van congestie, hoger veiligheidsgevoel, aanwezigheid
van groenruimte en meer interactie tussen burgers. Bevindingen geven bovendien aan dat de
projecten bijdragen aan de fysieke en mentale gezondheid van de bewoners, door een toename
van lichaamsbeweging (wandelen en fietsen) (Melia, 2014).

De voornaamste uitdaging uit de internationale voorbeelden is gerelateerd aan parkeren en de
toegang van voertuigen. Het gevaar om de parkeerdruk te verschuiven naar andere wijken is een
essentieel aandachtspunt (Melia, 2014).

Uit een studie die autoluwe woonontwikkelingen analyseert op basis van interviews met
betrokken planningsactoren en bewoners, blijkt de combinatie van zowel restrictieve als
ondersteunende maatregelen het succesgehalte van een project te bepalen. Restrictieve
maatregelen verminderen de aantrekkelijkheid van de wagen. Ondersteunende maatregelen
verhogen de aantrekkelijkheid van duurzame vervoersmodi alsook de sociale functie van straten
(Selzer, Lanzendorf, 2019). Dit impliceert dat ruimtelijke en structurele omstandigheden alleen niet
voldoende zijn om verplaatsingsgedrag te veranderen. Het vergt de bereidwilligheid van bewoners
om mee te gaan in de duurzaamheidsgedachte. Zo bleek dat de woonomgevingen in Freiburg,
Amsterdam en Wenen een automatische zelfselectie ondergingen (Melia, 2014). Het concept
maakt dat bepaalde bewoners zich aangesproken voelen om net daar te gaan wonen.

Straten herinrichten

Wanneer het privéwagenbezit daalt door autodelen, zal de auto uiteindelijk ook minder ruimte
behoeven in de bestaande woonomgeving. De parkeerruimte die vrijkomt kan dan andere functies
krijgen. Een autovrije inrichting van straten kan bijvoorbeeld resulteren in ontharding van het
eventueel overaanbod aan privéparkeerplaatsen en opritten met een groene omgeving als
resultaat. Tegelijkertijd zou ruimte ingezet kunnen worden voor werk- of woonfuncties en zo
intensiever of multifunctioneler benut worden. Vervolgens kan vrijgekomen parkeerruimte in
dichtbebouwde omgevingen geschikt zijn om lokale ontmoetingsplekken te creéren en de sociale
functie van een straat te vergroten. Hiervoor bieden de Leefstraten in Gent inspiratie. Deze
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Leefbaarheidsprojecten geven inzicht in lokale ruimtelijke (en sociale) veranderingen die door een
wijziging in mobiliteitsgedrag tot stand kunnen komen. In sommige straten werd bovendien
geéxperimenteerd met autodeelsystemen om bewoners kennis te laten maken met alternatieven
voor de privéwagen.

Leefstraten en varianten daarop (Toekomststraten, Tuinstraten) doen zich voor in een
dichtbevolkte (rand)stedelijke context aangezien daar de nood aan verkeersveilige
woonomgevingen en de druk op de ruimte hoog is. Tegelijkertijd wordt ook het meest potentieel
verwacht in dit type gebieden (Melia, 2014). Landelijke varianten van Leefstraten zijn niet bekend
hoewel school- en speelstraten wel voorkomen in landelijke gemeenten over heel Vlaanderen. Bij
school- en speelstraten worden straten tijdelijk autoluw en vrij gemaakt, maar wordt geen
parkeerruimte herbestemd.

Leefstraat Speelstraat

In de Gentse ‘Leefstraat’ wordt (een deel van) de straat autovrij of Een minder ingrijpende variant is
autoluw gemaakt waardoor plaats vrijkomt voor ontmoeting, groen en bijvoorbeeld de Speelstraat (die

het gedeeld gebruik van ruimte op verschillende manieren. Dit door ondertussen in heel Vlaanderen te
bewoners te laten experimenteren met op afstand parkeren en het vinden is). Tijdens weekends en
gebruik van bv. elektrische fietsen of autodelen. De bedoeling is om schoolvakanties wordt de straat

aan de hand van tijdelijke ingrepen bewoners nieuwe of andere vrijgemaakt voor spelactiviteiten .
manieren van ruimtegebruik te leren kennen en beleven. De straat Spelende kinderen en voetgangers
wordt vaak ingericht met picknick tafels, speelparcours, paletten, hebben hier voorrang op andere
vlagjes, plantenbakken of grasmatten. weggebruikers. Gemotoriseerd vervoer

moet stapvoets rijden. Een belangrijk
verschil is dat hier geen
parkeerplaatsen worden weggenomen.

Het Leefstraten-experiment werd oorspronkelijk opgericht door de
vrijwilligersorganisatie Lab van Troje in 2013 met oog op de transitie
naar een ecologisch duurzame stad. Tijdens een Leefstraat-project
kunnen bewoners hun eigen straat gedurende twee maanden
eigenhandig ombouwen tot een ‘droomstraat’. Sinds 2017 heeft de Schoolstraat
stad Gent (Dienst Verbinden en Ontmoeten) de volledige begeleiding
op zich genomen. Het Leefstraten-team denkt samen met bewoners
na over verplaatsingsgedrag in de straat en de rol die de publieke
ruimte kan vervullen.

Verder bestaan in verschillende
Vlaamse steden en gemeenten ook
Schoolstraten waar de focus ligt op het
bannen van gemotoriseerd verkeer

Het project werd intussen ook gekopieerd in Antwerpen, Brussel en tijdens bepaalde uren in straten waar
Mechelen. De Antwerpse variant heet ‘Toekomststraat’ met daarop scholen gelegen zijn zodat naar

een thematische variant die ook het vergroenen en klimaatrobuust schoolgaande kinderen en hun ouders
maken van een straat beoogt: de ‘Tuinstraat’. Elke straat kan anders de publieke ruimte (de straat) op een
zijn omdat vertrokken wordt vanuit de wensen en noden van veilige manier kunnen betreden en
bewoners. (tijdelijk) claimen.

Hoewel Gent ondertussen 25 straten tijdelijk omgevormd heeft, bevindt het project zich nog
steeds in een experimenteerfase. Bewoners koesteren vaak de droom om uiteindelijk de
Leefstraat-inrichting definitief te behouden. Dit vereist in de meeste gevallen echter een volledige
heraanleg van de straat (interview Team Leefstraten Gent, 21/01/19).

Voor de opzet van een leefstraatproject is autodelen een belangrijke katalysator om omwonenden
mee te krijgen. Autodelen is echter complementair met andere mobiliteitsoplossingen:
buurtparkings, fietsenstallingen voor eigen fietsen en deelfietsen.

De website van het Leefstraten-experiment concludeert uit een voor- en nameting van de
mobiliteitspatronen in verschillende Leefstraten dat mensen bereid zijn op afstand te parkeren op
voorwaarde dat: de afstand haalbaar is om te voet of met de fiets te overbruggen; er voldoende
(sociale) veiligheid is onderweg naar en in de buurtparking; en dat een flexibel gebruik van die
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parking mogelijk is (toegankelijk op alle tijdstippen). De helft van de bewoners gaf bovendien aan
hun wagen minder te gebruiken tijdens het Leefstraat-experiment. Belangrijk is ook dat het
engagement om op afstand te parkeren duidelijk gelinkt moet worden aan een woonstraat die
veiliger en groener wordt ingericht: bewoners moeten iets in de plaats krijgen
(www.leefstraat.be/pioniersrolvolbracht/, geraadpleegd op 24 april 2019).

Ruimtelijke en economische beperkingen zorgen er voor dat niet alle straten in aanmerking komen
om ingericht te worden als Leefstraten. Zo worden straten met een belangrijke doorgangsfunctie
of straten waar openbaarvervoersinfrastructuur ligt uitgesloten (conform de speelstraten
regelgeving). Ook straten waarin de bedrijvigheid berust op autoverkeer voor belevering, handel of
voor dienstverlening zijn moeilijk. Het potentieel van leefstraatprojecten ligt daarom op

woonomgevingen.

Nochtans zijn er ook mogelijkheden voor herbestemming van parkeerruimte bij straten met een

belangrijke doorgangsfunctie. De vrijgekomen ruimte dient niet exclusief ingevuld te worden met
ontmoetingsfuncties. Er kan bijvoorbeeld ook ruimte vrijgemaakt worden voor fietsinfrastructuur
of flexibele laad-en los plekken (ITF, 2018). De onderstaande figuren tonen een mogelijk scenario

van zo’n ‘Flex-use’ straat.

Flex-use street

On-demand micro-transit
accomodated with
bl transpon

Pubilic transpore:
earky start and prioeity
at pnctions

; walkking
Separated bike track

s sale juncbion tregtment
for cyding. Entices a broad
segmentof the population to
cycle convervently

and safely

Semi-avtomated
peaple mavers Prowige
first and last blometre
brks alongside cycing

Faod truck
150 meals/d ay,

Metered parking
15 vehides/day

€650-€1500
ncome/day
Parklets and “streetenes’
activate pubic e in
the street and spur commesce
Parklet 100 visitoes/day, 10-20%,
additional revenue to nearby 0 Cyding

bussinesses

Figuur 13: Voorstelling van een ‘Flex-use street’ ter vervanging van ‘Parking street’ (bron: OECD/ITF, 2018)
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Figuur 14: Voorbeelden van invullingsmogelijkheden voor vrijgekomen ruimte (bron: OECD/ITF, 2018)
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6.3 CONCLUSIES OMTRENT AUTODELEN

Autodelen is wereldwijd een groeiend fenomeen, dat de laatste jaren ook in Vlaanderen in opmars
is. Het is een deelsysteem dat het bezit en gebruik van de eigen wagen beoogt te vervangen.

Hoewel het aanbod dat we vandaag kennen groot en gevarieerd is op vlak van type aanbieder
(privaat bedrijf, lokaal bestuur, particulier) en operationaleringsmodel (freefloating, zone- of
station-based), is het niet gebiedsdekkend in Vlaanderen. De 86.000 autodelers die Vlaanderen
vandaag telt, vormen slechts een klein aandeel van de totale bevolking. Autodelen doet zich
grotendeels voor in de grootsteden en centrumsteden en in mindere mate in randstedelijke
gebieden. De parkeerdruk is immers hoger in stedelijke gebieden en het aantal potentiéle
gebruikers hoger. In een landelijke context kunnen kleinschaligere particuliere autodeelsystemen
een waardevol alternatief bieden.

De ruimtelijke en milieu-impact die autodelen veroorzaakt is verbonden met gedragsverandering
rond mobiliteit, namelijk de wijziging in autobezit en —gebruik. Omwille van autodelen beslissen
sommige gebruikers hun (tweede) privéwagen weg te doen en gaan ze bovendien minder
kilometers afleggen met de wagen. Het positief effect is groter bij station-based systemen dan bij
freefloatsystemen (minder afgelegde kilometers resulteert in een reductie van de CO2-uitstoot).

Sommige gebruikers zorgen echter voor meer wagens op de weg doordat ze de deelwagen
inzetten als alternatief voor het openbaar vervoer of fiets. Autodeelsystemen moeten daarom
gezien worden als één schakel binnen een duurzaam mobiliteitssysteem dat ter aanvulling van het
openbaar vervoer aanbod functioneert, en er niet mee concurreert. Er dienen slimme combinaties
gelegd te worden tussen verschillende systemen om een optimale omgevingsimpact te beogen.

Hoewel de literatuur referentiecijfers bevat, is het moeilijk om de omgevingsimpact van de
verdere groei van autodeelsystemen in Vlaanderen in te schatten omwille van de lokale
verschillen. Algemeen geldt wel dat een afname van privéwagenbezit en -gebruik een belangrijke
voorwaarde is om positieve milieu impact te genereren en ruimte hoogwaardiger in te zetten. De
afname van het wagenbezit en —gebruik vermindert immers de parkeerdruk waardoor ruimte
vrijkomt voor andere functies.

Rigide parkeernormen bij nieuwbouwprojecten bemoeilijken ruimtelijke optimalisatie. Vaak wordt
een minimum aantal parkeerplaatsen opgelegd wat de business case voor autodelen gedeeltelijk
wegneemt. Er zijn reeds een aantal nieuwbouwprojecten in Vlaanderen met een verlaagde
parkeernorm waarbij autodelen geintegreerd werd in het concept, maar het aantal is nog beperkt.

Station-based deelsystemen hebben nood aan voorbehouden parkeerplaatsen. Ze nemen dus
ruimte in, maar besparen veel andere parkeerplekken. Bovendien kan de voorbehouden ruimte
ingepast worden in een bredere ruimtelijke visie voor de wijk. In de toekomst kunnen mogelijks
ook efficiéntere systemen aan de hand van digitale herkenning van deelwagens een oplossing
bieden.

Eris nood aan meer onderzoek om de effecten van autodelen in kaart te brengen. Hieronder
volgen een aantal suggesties voor verder beleidsgericht onderzoek.
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Opstellen van een uniform en flexibel parkeerbeleid

Een uniforme regelgeving omtrent parkeerbeleid zou het voor autodeelbedrijven eenvoudiger
maken deelsystemen uit te bouwen op verschillende locaties in Vlaanderen. Te onderzoeken
beleidsopties:

— Enkel het parkeren voor deelwagens vergemakkelijken wanneer tegelijkertijd het parkeren van
private wagens bemoeilijkt of ingeperkt wordt. Elke bijkomende deelwagenparkeerplaats zou
ten koste moeten gaan van ruimtebeslag voor private parkeerplaatsen.

— Het parkeeraanbod steeds verkleinen bij toename van autodelers en een selectie van het
‘overschot’ aan ruimte strategisch (laten) herbestemmen naar nieuwe kwalitatieve invullingen.

Autodelen verbinden met andere deelsystemen of sectoren

De uitrol van de Mobipunten op plaatsen die aanknopen met werkgelegenheid, goederenvervoer,
energienetwerken en woonontwikkelingen zorgt voor het leggen van strategische linken tussen
systemen en domeinen. Op vervoerregio-niveau zou men moeten onderzoeken waar en hoe
autodeelsystemen de grootste meerwaarde hebben in een dergelijk verbindend systeem.

Belangrijk in ondermeer landelijke gebieden is bijvoorbeeld om autodelen in deze Mobipunten te
promoten in combinatie met het openbaar vervoer (als last- en first mile). De ruimtelijke
kwalitatieve uitwerking van deze fysieke knooppunten kan vervolgens als hefboom dienen voor
autodelen in buitengebieden. Op basis van thematisch ontwerpend onderzoek kunnen
voorbeelden en ontwerprichtlijnen worden geinventariseerd.

Door het delen van gegevens tussen lokale overheden, autodeelbedrijven, projectontwikkelaars en
kennisinstellingen kan onderzoek gevoerd worden naar gebruikersprofielen om nieuwe
deelconcepten uit te werken voor een optimaler gebruik van het wagenpark.

Experimenteren met ruimte

Een lokaal circulatieplan kan naast oplossingen voor de bereikbaarheid en bevoorrading van een
stad of gemeente, ook een selectie omvatten van publieke parkeerruimte die geschikt is om te
gaan experimenteren met andere invullingen. Dit kan gelinkt worden, bijvoorbeeld in een
interactieve tool, aan het in kaart brengen van beschikbare (private) parkeerruimte in ondermeer
ondergrondse garages. De inzichten over lokaal beschikbare parkeerruimte kunnen dan gebruikt
worden om straten te selecteren waar een andere ruimtelijke invulling aan kan gegeven worden.
Dergelijke hulpmiddelen zijn complementair aan autodelen, maar kunnen ook apart ingezet
worden.

Ontwerpend onderzoek naar herbestemmingsmogelijkheden in combinatie met de kennis en
ervaring die verworven wordt bij specifieke “Leefstraat”-experimenten kan resulteren in een
handleiding voor lokale overheden. Een dergelijke handleiding kan dan ingezet worden voor de
keuze van herbestemming (vb. meer groen of bijkomende woningen) en voor de uitwerking van de
(her)aanleg van straten en (nieuwe) woonwijken.

De lokale overheid is een bepalende actor, maar initiatief vanuit de burgers zorgt voor een grotere
kans op succes. De uitdaging bestaat erin een goede balans te vinden tussen top-down en bottom-
up. Dat betekent enerzijds steunen op een commons-principe: ‘iedereen is expert’, en anderzijds
een kader aanreiken voor duidelijke afspraken met betrekking tot beheer en onderhoud van de
publieke ruimte. Transparante communicatie vormt hierbij een belangrijke succes factor.
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7 DETAILCASE WERKRUIMTE DELEN

De case werkruimte delen situeert zich binnen het netwerkdenken of commons. In deze case
worden werkplaatsen, bureaus of ondersteunende voorzieningen gedeeld. Dit kan via het (tijdelijk)
verhuren van plekken bij een organisatie of via het opzetten van een groepspraktijk. Er is in deze
case steeds een ondersteunende organisatie die niet alleen de gedeelde ruimtes beheerd, maar er
ook is op gericht om de verschillende gebruikers met elkaar in contact te brengen.

De case werkruimte delen gaat in op drie vormen van delen:

— Het delen van werkruimte inclusief het aanwezige gereedschap, bijvoorbeeld makerspaces.
Makerspaces richten zich op ondernemers die prototypes of producten ontwikkelen in hun
onderneming. In de praktijk stellen makerspaces in minder drukke tijden hun werkplaats vaak
ook open voor niet-ondernemers en functioneren dan vooral als Fablabs. Fablabs hebben
vooral als doel algemeen geinteresseerden in contact te brengen met het ontwerpen en maken
van prototypes. Ze zijn vaak aan een school of bibliotheek verbonden. Omdat deze case zich
richt op professionele werkruimte delen wordt er enkel geconcentreerd op makerspaces.
Makerspaces zijn gegroeid uit de hackersspaces van de jaren zestig van vorige eeuw (Hogge,
2011; Levy,2001). In het organisch en online gegroeide hackers netwerk, kwamen computer
programmeurs physiek samen in hackerspaces om kennis, gereedschap en ideeén te delen.

— Het delen van kantoorfaciliteiten, met name coworking plekken. De belangrijkste doelen zijn
het delen van voorzieningen en de samenwerking tussen individuele gebruikers bevorderen
(Spinuzzi, 2012; Bilandzic et al., 2013; Rus en Orel, 2015; Bianchi et al., 2018). Coworking
plaatsen delen voorzieningen zoals een werkplek, technologische voorzieningen (zoals Wi-Fi),
vergaderruimtes (Spinuzzi, 2012) en zijn gericht op het verbeteren van werkrelaties met andere
gelijkgestemden, waar mogelijk samen te werken en zo nieuwe netwerken op te bouwen
(Merkel, 2015). Er is een verschil tussen coworking en een businesscentrum. Bij een coworking
plek ben je als gebruiker een onderdeel van een community terwijl een businesscentrum vooral
is gericht op de verhuur van units. Hoewel ze dus wel een gebouw delen, worden
businesscentra niet gezien als een onderdeel van deeleconomie.

— Het delen van werkplekken in de vorm van groepspraktijken van vrije beroepen. UNIZO en de
federatie vrije beroepen (FVIB) geven aan dat KMO's of vrije beroepen steeds grotere
werkgevers worden. De voordelen van het delen van werkplekken die gerapporteerd werden in
een web enquéte van FVIB bij 810 beroepsbeoefenaars (2006) sluiten daarbij aan: meer
mogelijkheden om te specialiseren, het realiseren van een betere kwaliteit van de dienst, de
werkdruk beter beheersen, het besparen van kosten door samenwerking en een toekomst
bieden voor jonge professionals in het vrije beroep. De achterliggende redenen om in een
groepspraktijk te stappen zijn vaak minder sociaal gebaseerd dan bij coworking plekken.

7.1 SITUATIE IN VLAANDEREN

Werkruimte delen is nog steeds een niche in Vlaanderen. Dit terwijl in de Verenigde Staten al in
2001 het eerste Fablab werd opgericht en in 2005 de eerste makerspace en coworking space.

Er zijn geen GIS data op Vlaamse schaal beschikbaar voor het delen van werkruimte. Om een

ruimtelijke analyse te maken werd gebruik gemaakt van een internet onderzoek:

— voor makerspaces bevat de overzichtswebsite makerscene.io veel informatie.

— voor coworking plekken werden geinventariseerde coworking netwerken, uit de eerdere online
survey geraadpleegd, zoals spacesworks.com, wework.com, fosburyandsons.com,
bardoffice.eu, greenhouse-offices.be.



— Via google maps werd gezocht op makerspaces en coworking in het gebied tussen Gent,
Antwerpen en Brussel.

Meer informatie over de methodiek kan worden gevonden in de methodiek nota in bijlage. Voor de

ruimtelijke analyse van groepspraktijken voor zelfstandigen is geen goede benadering gevonden.
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@ 0 5 10km b 4
Legenda Bronnen
L coworking - kaartlaag coworking: websites: spacesworks.com, wework.com, fos-
makerspaces buryandsons.com, bardoffice.eu, greenhouse-offices.be aangevuld met
@ bussinesscenters coworking zoekterm via google maps, oktober 2019.
- kaartlaag makerspaces: website: makerscene.io, aangevuld met ma-
- snelwegen kerspace zoekterm via google maps, oktober 2019.
—_ spoorwegen - kaartlaag businesscenters: businesscenters in Vlaanderen (23-03-
AA (intercity) stations 2017) via POl-service, GDI-Vlaanderen, Agentschap Innoveren &
Ondernemen.
kernen - kaartlaag kernen: kernen, linten, verspreide bebouwing in Vlaanderen
bedrijventerreinen (01-07-2013), Vlaamse Overheid - Departement Omgeving -

Afdeling Vlaams Planbureau voor Omgeving.

- kaartlaag bedrijventerreinen: Bedrijventerreinen, Toestand
02/03/2020, GDI-Vlaanderen, Agentschap Innoveren &
Ondernemen.

- kaartlagen snelwegen, spoorwegen en stations: OpenStreetMap,
september 2014.

Figuur 15: Coworking plekken, makerspaces (beide momentopname) en businesscenters ten opzichte van infrastructuur
(2019) voor het gebied tussen steden Gent, Antwerpen en Brussel. Brussel Hoofdstedelijk Gewest is niet meegenomen in
de studie.
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De bovenstaande kaart toont de verspreiding van makerspaces, coworking plaatsen en
businesscentra voor het gebied tussen Gent, Antwerpen en Brussel op. De deelruimtes zijn typisch
gelegen in de nabijheid van een treinstation of op bedrijventerreinen nabij snelwegen. Opvallend is
de cluster van coworking plaatsen en businesscentra nabij de nationale luchthaven.

Tabel 8: Aantal coworking plekken per 100.000 inwoners volgens de VRIND classificatie voor het gebied tussen Gent,
Antwerpen en Brussel. Brussels Hoofdstedelijke Gewest is niet meegenomen in de studie.

grootsteden

structuurondersteunende steden
stedelijk gebied rond Brussel
grootstedelijke rand

regionaal stedelijke rand
overgangsgebied

|
centrumsteden I

|

I

I

I

platteland

B coworking per 100 000 inwoners

Voor dit gebied werden er amper makerspaces en een 56 coworking plekken gevonden.
Bovenstaande tabel laat het aantal coworking plekken per 100.000 inwoners zien opgedeeld per
VRIND classificatie. De meeste coworking plekken liggen in grootsteden, centrum steden of in het
stedelijk gebied rond Brussel. De tabel geeft aan dat er, in beperkte mate, ook coworking plekken
zijn op het platteland en het overgangsgebied. Deze vaststelling wordt verder geillustreerd door de
onderstaande figuur.

Y s
pagina 44 van 96



Antwerpen

Brussel

@ 0 5 10km

Legenda Bronnen
L 2 coworking plek - kaartlaag coworking: websites: spacesworks.com, wework.com, fos-
buryandsons.com, bardoffice.eu, greenhouse-offices.be aangevuld met

gemeentes (VRIND): coworking zoekterm via google maps, oktober 2019.

| grootsteden - kaartlaag gemeentes (VRIND-classificatie), VRIND2004-2005,

- centrumsteden www.statistiekvlaanderen.be/

| structuuurondersteunende steden - kaartlaag gemeentegrenzen: voorlopig referentiebestand gemeente-

- stedelijke gebied rond Brussel grenzen, toestand 16/05/2018 (geldig vanaf 01/01/2019) van

B grootstedelijke rand agentschap Informatie Vlaanderen, GDI-Vlaanderen

- regionaal stedelijke rand

overgangsgebied
platteland

(] gemeentegrenzen

Figuur 16: Coworking plekken (momentopname) voor het gebied tussen steden Gent, Antwerpen en Brussel (2019).
Brussels Hoofdstedelijke Gewest is niet meegenomen in de studie.

Onderstaande kaart zoomt in op de steden Gent, Antwerpen Aalst en Mechelen, hier valt ook een
goede bereikbaarheid via spoor en snelweg op, verder zijn er meerdere coworkingplaatsen en
businesscentra gelegen nabij de historische centra en tram- of metrolijnen.
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Legenda Bronnen

L 2 coworking - kaartlaag coworking: websites: spacesworks.com, wework.com,
@ makerspaces fosburyandsons.com, bardoffice.eu, greenhouse-offices.be aangevuld
* bussinesscenters met coworking zoekterm via google maps, oktober 2019.
- kaartlaag makerspaces: website: makerscene.io, aangevuld met
snelwegen makerspaces zoekterm via google maps, oktober 2019.
—  onderliggend wegennet - kaartlaag businesscenters: businesscenters in Vlaanderen (23-03-
== spoorwegen 2017) via POl-service, GDI-Vlaanderen, Agentschap Innoveren &
AA (intercity) stations Ondernemen.
tram of metro - kaartlaag kernen: kernen, linten, verspreide bebouwing in
Vlaanderen (01-07-2013), Vlaamse Overheid - Departement Omgeving
] kernen Afdeling Vlaams Planbureau voor Omgeving.
bedrijventerreinen - kaartlaag bedrijventerreinen: Bedrijventerreinen, Toestand
m water 02/03/2020, GDI-Vlaanderen, Agentschap Innoveren & Ondernemen.
- kaartlaag snelwegen, spoorwegen en stations: OpenStreetMap,
september 2014.

Figuur 17: Coworking plekken, makerspaces (beide momentopname) en businesscenters ten opzichte van historische
kernen en infrastructuur (2019). Dit voor de steden Gent, Antwerpen, Aalst en Mechelen

Y
pagina 46 van 96



7.2 OMGEVINGSIMPACT VAN DE CASE WERKRUIMTE DELEN

Ruimtelijke inpassing

Het aantal makerspaces in Vlaanderen (zie kaart in 8.1) is beperkt wat het moeilijk maakt om sterke
conclusies rondom ruimtelijke patronen te onderbouwen. Wat wel opvalt, is dat meeste
makerspaces te vinden zijn in woongebied. Dit is deels te verklaren doordat makerspaces, in een
gedeelde rol als fablab, nog vaak zijn gekoppeld een hogeschool of universiteit. Sommige
makerspaces liggen meer op of nabij bedrijventerreinen. Door hun locatie op bedrijventerreinen is
er minder sprake van omgevingsoverlast en kan het gebruik van zwaarder machines worden
gedeeld.

Uit de Global Coworking Survey (Foertsch, 2019) blijkt echter dat coworking niet een uitsluitend
grootstedelijk fenomeen is. De Survey is het resultaat van een online enquéte onder 1.240
eigenaren of werknemers van coworking plekken in Azié, Europa en Noord- en Zuid-Amerika. Uit de
resultaten verdeelden de makers van de Survey, eerst de steden in klassen, gebaseerd op het
aantal inwoners. Per klasse werd er daarna gekeken naar het aantal leden van de aanwezige
coworking plekken. Coworking plekken met meer dan 10.000 leden werden niet in het onderzoek
meegenomen. Daarnaast keken ze ook naar de gemiddelde oppervlakte van de coworking plekken.
Voor beide berekenden ze zowel de mediaan (middelste getal in een (oplopende) getallenreeks) als
het 5% getrimde gemiddelde. Voor dit laatste wordt het gemiddelde berekend, zonder de hoogst
en laagste 5% van de alle waardes. Dit om extremen buiten beschouwing te laten.

De Survey geeft niet de achterliggende cijfers. Het feit dat de mediaan steeds lager is dan het
getrimd gemiddelde kan er op wijzen dat er meerdere (meer dan de helft, mediaan) kleinere
coworking plekken zijn en enkele grotere, deze laatste trekken het getrimd gemiddelde omhoog.

Onderstaande tabel laat de resultaten van dit onderzoek zien. Niet alleen zijn er coworking plekken
in alle steden of gemeentes, er is ook een verschil in bezetting. Hoe lager het aantal inwoners, hoe
lager de gemiddeld bezetting van een coworking space. Coworking plekken in kleinere steden
(minder dan 20.000 inwoners en tussen 20.000 en 50.000) hebben een relatief gelijkaardig aantal
leden en oppervlakte.

Tabel 9: Aantal leden van gedeelde werkplekken naar grootte van de gemeente of stad, uit de Global Coworking Survey
(Foertsch, 2019)

Aantal inwoners stad Aantal leden Opperviakte in m2
of gemeente coworking
Coworkingplek
Mediaan 5% getrimd Mediaan 5% getrimd
gemiddelde gemiddelde
<20.000 28 34 254 334
20.000 — 50.000 29 52 250 340
50.000 — 100.000 42 50 465 598
100.000 - 500.000 50 72 400 620
500.000 - 1.000.000 60 81 500 905

De Survey geeft alleen een inzicht in het gemiddeld aantal gebruikers en de gemiddelde
oppervlakte van 1 coworking plek in functie van de grootte van de gemeente, en dus niet het totaal
aantal coworking plekken of coworkers per gemeente. Vooral in grotere steden zullen er meerdere
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plekken zijn, met ook een grote verscheidenheid in het aantal coworkers per plek. Ter illustratie, de
Survey stelde het maximaal op 10.000 leden in hun berekening. Het doorrekenen van deze
resultaten naar Vlaanderen is daarmee niet mogelijk.

We stellen vast dat er weinig of geen overzichtsdata zijn voor de deelwerkplekken per gemeente in
Vlaanderen. Ook is er weinig informatie beschikbaar die de huidige en toekomstige locaties van
groepspraktijken in kaart brengt. Bij een verdere groei van groepspraktijken is het vermoeden dat
er kleinschalige, vaak aan huis, kantoorruimte vrijkomt en er bijkomende nood ontstaat aan iets
grotere kantoorruimtes op centrale en goed bereikbare plaatsen. Voor voorzieningen zoals
medische hulp, zouden (grootschalige) groepspraktijken van vrije beroepen kunnen leiden tot een
concentratie van noodzakelijke voorzieningen in grotere centra waarbij noodzakelijke
voorzieningen in kleine gemeenten weggetrokken worden. In een bredere context houdt dit het
risico in van een monofunctionele ontwikkeling van woonomgevingen en een ontweving van
gemengde (stedelijke of kern-) omgevingen. Om dit tegen te gaan, dient er voldoende verweving te
worden afgedwongen via ruimtelijke uitvoeringsplannen en vergunningen.

De opkomst van de gig economie als drijver van nieuwe ruimtelijke functies

Met de opkomst van de gig economie ontstond er een verschuiving in werkcultuur, die uiteindelijk
de groei van coworking stimuleerde. De gig economie is gebaseerd op hyper-flexibel werk
bestaande uit kortdurende projecten, ofwel gigs, zonder enig contractueel vastgelegde vorm van
werkzekerheid of verzekering. Concreet houdt dit in dat bedrijven zelfstandigen, vaak hoog
gekwalificeerd, inhuren voor kortdurende projecten. Een McKinsey rapport van 2016, over de
veranderingen in werk en de groei van de gig-economie, toont aan dat ongeveer 20 tot 30% van de
werkende bevolking in Europa en de Verenigde Staten, op een of andere manier, een zelfstandige
is (Manyika et al., 2016).

Verschillende auteurs koppelen de verschuiving naar deze gig-economie en de groei van
werkruimte delen onder andere aan de technologische vooruitgang. Johns en Gratton (2013)
beschreven de verschillende golven. De eerste golf was het groeiende gebruik van computers en e-
mails, wat de mogelijkheid gaf om ook thuis te werken of op een satellietwerkplek binnen de eigen
gebouwen. Deze werknemers waren nog steeds in loondienst. In de tweede golf begonnen
bedrijven, voor specifieke projecten, eigen personeel te vervangen door zelfstandigen, dit vanuit
een kostenvoordeel. Deze zelfstandigen werden losgekoppeld van de typische bedrijven en zo
veranderde de werkcultuur meer naar nomadisch werken (Blischer, 2014).

Thuiswerken leidde vaak tot uitdagingen rondom het behoud van een goede werk-privé balans
(Byron, 2005), het hebben van sociale interactie met andere werknemers (Bartel et al., 2012), het
beheersen en behouden van verantwoording, het handhaven van een identiteit (Appel-
Meulenbroek et al., 2011), of het bewaren van voldoende productiviteit (Hill et al., 2003). Daardoor
zochten veel zelfstandige ondernemers naar een sociale omgeving, anders dan hun eigen
woonomgeving en de gestandaardiseerde werkplekken. Steeds vaker gebruikten de thuiswerkers
‘third places’ als werkplaats (Di Marino et al., 2017) wat geleid heeft tot een professionalisering van
deze gemeenschappelijke werkplaatsen tot coworking places.

Werkruimte delen als bron van innovatie of specialisatie

Overheden en steden zien makerspaces en coworking spaces als plekken waar creativiteit en
innovatie kunnen bloeien en het concurrentievermogen van de regio kunnen ondersteunen.
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Steden streven daarbij naar het concept van ‘Creative city’ of ‘Knowledge-based City ‘(Landry,
2000; Power en Nielsén, 2010; Musterd en Murie, 2010).

Uit een wereldwijd onderzoek onder 558 gebruikers blijkt echter dat minder dan 1 op 10
gebruikers de makerspace benut voor zijn baan of voor professionele doeleinden (Halbinger, 2018).
Het aandeel professionele gebruikers ligt laag, het is echter van belang het kwalitatieve belang van
dit aandeel goed te duiden.

Ten eerste, zoals eerder aangegeven, zetten makerspaces in minder drukke tijden hun werkplaats
vaak ook open voor niet-ondernemers. Deze niet-ondernemers zijn voor het merendeel niet-
frequente of zelfs tijdelijke gebruikers. Het aandeel gebruikers mag dan groot zijn, maar de uren
dat ze de werkplek gebruiken, ligt een stuk lager. Dit terwijl de coworking plekken door
professionele gebruikers veelvuldiger worden gebruikt.

Ten tweede laat de literatuur zien dat makerspaces erg interessant zijn voor professionele
gebruikers, zoals lokale zelfstandige makers of kleine maakbedrijven, dit omdat een makerspace
beter gereedschap aanbiedt. Op die manier kunnen gebruikers verschillende soorten opdrachten
aannemen, waardoor hun bedrijf in de breedte kan groeien (Van Holm, 2017). Naast praktische
zaken zoals gereedschap, is er ook de kennisuitwisseling. Halbinger (2018) gaf aan dat bedrijven in
makerspaces een hogere innovatiegraad en meer verspreiding van hun innovaties kennen dan
individuele vernieuwers die thuis op zichzelf werken.

Ten laatste is er de oprichting van makerspaces. Bijvoorbeeld in het Verenigd Koninkrijk, is de
makerspace maar voor een derde vanuit een bestaand bedrijf of organisatie opgericht, de helft is
opgericht vanuit een informeel netwerk (Sleigh et al., 2015). Bedrijven zetten dus maar met
mondjesmaat makerspaces wat het aandeel professionele gebruikers verlaagt.

Plan C (2014) stipt, samen met het Agentschap Ondernemen en Nieuw Industrieel Beleid, de
potentie van de lokale inbedding van makerspaces in Vlaanderen aan: “een belangrijk aandeel van
de toekomst van de Vlaamse maakindustrie zal in de productie van kleine series nicheproducten
liggen, waarbij producenten op een snelle en flexibele manier kunnen inspelen op een lokale vraag”.
Makerspaces zijn bij uitstek de plek waar flexibel op deze lokale vraag kan worden ingespeeld.

Zoals al eerdere aangegeven, gaan vrije beroepers in groepsverband samenwerken om zich meer te
specialiseren en het realiseren van een betere dienstverlening (federatie vrije beroepen, 2006). Dus
ook bij de vrije beroepen is er een verder kennisontwikkeling door werkruimte te delen.

Co-working als oplossing voor lege of onderbenutte ruimte

Overheden zien coworking of makerspaces soms als een oplossing voor lege of onderbenutte
ruimte. Bovendien kunnen makerspaces of coworking plaatsen creatieve activiteiten en het lokale
concurrentievermogen vergroten. Echter de ruimte-invullingen zijn geen geisoleerd wondermiddel.
Lokale economische of innovatie doelstellingen moeten worden gekoppeld aan de noden van
lokale ondernemers, in plaats van de gedachtegang: een lege ruimte kan ingericht worden als een
coworking plek of makerspace.
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Lokale subsidies voor één coworking plaats
leidt niet altijd tot de beste resulaten. Zoals
het voorbeeld in Milaan aangeeft kan het
ondersteunen van gebruikers met een
beperkte susbsidie, bv. een huurkorting voor
een coworking plaats, het kwalitatief aanbod
verbeteren. Zo worden coworking plaatsen
verder gestimuleerd om hoge kwaliteit aan te

Voorbeeld coworking in Milaan. Het beleid vermijdt om
in competitie te treden met het bestaand aanbod door
prikkels naar gebruikers te voorzien eerder dan zelf
diensten te verlenen. Om van coworking een meer
gevestigde werkvorm te maken in de stad werd er een
lijst met gekwalificeerde coworking organisaties
opgesteld. Daarnaast werden er vouchers gecreéerd voor
sommige gebruikers die zo, met een 50% korting van de
gebruikskost, in een coworking plek aan de slag konden.
De gebruikers konden zo ook kiezen vanuit de kwaliteiten

bieden in plaats van een lage prijs. die de plaatsen bood.,

Omdat de gebruikers vaak maar een
gemiddeld inkomen hebben (Ranci, 2012) zijn de winstmarges vanuit de verhuur van makerspaces
en coworking plaatsen laag. Aanbieders van coworking plaatsen doen dan ook regelmatig beroep
op subsidies (Coiffard, 2018). Van Holm (2017) en Swinnen (2019) stellen daarbij vast dat zowel
internationaal als in VIaanderen de oorspronkelijke doelen van een makerspace (hackerspaces
gericht op het delen van kennis en gereedschap op een organisch gegroeide manier) verschillen
met de verwachtingen van overheden die financiering geven voor gedeelde werkruimte (duidelijk
gestructureerd project gericht op een ruimtelijk probleem of een sociaal-economische doelgroep).

Vlaamse bedrijven zetten coworking vooral in voor het (tijdelijk) te gelde maken van een overschot
aan kantoorvloeren (Abbeloos, 2019). Internationaal is het al meer ingeburgerd bij kleine,
middelgrote en grote bedrijven (von Krogh en Geilinger, 2014; Laing en Bacevice, 2013; Hills en
Levy, 2014). Bijvoorbeeld, bedrijven zoals Microsoft, Verizon en IBM benutten coworking om
innovatie te promoten, de productiviteit te laten stijgen en cross team samenwerking te
optimaliseren (Sargent et al., 2018; Williams en LaBrie, 2015).

Vastgoed experten en interieurarchitecten bekijken de coworking systemen ook als ruimte om te
experimenteren met nieuwe kantoorinrichtingen en concepten voor flexibel werk (Jamal, 2018;
Amador, 2018).

Vereisten voor gebouwen om ruimte te delen

Werkruimte delen vereist uiteraard een geschikte ruimte. Hieronder enkele voorbeelden van
vereisten die naar boven kwamen tijdens de tweede klankbordgroep. De eerste drie vereisten
richten zich voornamelijk op makerspaces terwijl de laatste twee ook op coworking plaatsen
gelden:

— ldealiter is de bestemming van het gebouw flexibel genoeg om lichte productie toe te laten.

— De ruimtelijke inpassing van het gebouw en de interne structuur moet toelaten om productie
te plaatsen zonder dat er overmatige hinder optreedt naar de omgeving.

— Voor het plaatsten van machines is meestal ook voldoende hoogte nodig. In een klassiek
woongebouw is dat een knelpunt, maar verlaten winkelpanden hebben vaak wel hoge ruimtes
op het gelijkvloers.

— Deinkom van een gebouw moet toegangscontrole toelaten.

— De openbare ruimte rond het gebouw moet voldoende flexibiliteit hebben een verandering van
de functie mogelijk te maken, bijvoorbeeld voor laad- en loszones, terassen of fietsparkings.

Het openen van coworking plaatsen heeft vaak een positieve impact op de leefbaarheid en waarde
van de omliggende openbare ruimte (Mariotti, et al., 2017). Vaak zijn er slechts kleine ingrepen
nodig om een onderbenutte ruimte te heroriénteren naar een gedeelde werkruimte met
werkplekken, technologische voorzieningen (zoals Wi-Fi), vergaderruimtes en een ontmoetingsplek
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zoals een koffiebar. Om hinder naar omwonenden te beperken en de last van vergunningen te
beperken is de koffiebar meestal niet publiek toegankelijk.

Uiteraard kunnen kosten vermeden worden als vanaf het ontwerp van gebouwen nagedacht wordt
over de toekomstige inzet voor gedeelde werkruimte. Op basis van ervaringen vanuit de Dienst
Vergunningen bij de Stad Antwerpen werd tijdens de tweede klankbordgroep voorgesteld dat
lokale besturen hierover informatie zouden bundelen en inzetten bij het controleren van een
vergunningaanvraag voor een coworking plaats of makerspace. Opschalen naar gewestelijk niveau
is waarschijnlijk nog effectiever. Zo kan de Vlaamse overheid een guideline boek voor werkruimte
delen opstellen met goede voorbeelden, richtlijnen, achtergrond over vergunningen en ideeén
rond slimme ruimtelijke inpassingen. Dit ter ondersteuning van gemeenten in de evaluatie van
nieuwbouwprojecten en ter informatie voor potentiéle uitbaters van een deelwerkplaats.

Minder verplaatsingen door coworking?

Deelsysteem Bar d’Office deelt zijn gebruikers in Vlaanderen op in drie groepen:

— De voormalige thuiswerkers: Uit een webenquéte onder Vlaamse en Brusselse freelancers blijkt
dat 45% een eigen kantoor aan huis (UNIZO, 2015) heeft. Bij een groei van coworking plaatsen
zullen thuiswerkers hiervan meer gebruik maken. Coworking betekent voor deze groep meer
transportbewegingen. Indien die verplaatsingen met de auto worden gemaakt is er een
negatieve milieu-impact (lokale luchtkwaliteit en CO2-uitstoot). De onderzoekers hebben geen
dataset gevonden rondom het aantal thuiswerkers per gemeente. Deze gegevens zou voor het
ontwikkelen van een coworking plek in een gemeente wel relevante informatie opleveren.

— De comfortzoekers die voordien een eigen klein kantoor of KMO hadden en geen zin meer
hebben in de lasten die een eigen huisvesting met zich meebrengt: De verandering in het
aantal transportbewegingen hangt af van de afstand tussen de woonplaats, het voormalig
kantoor en de coworking space. Het aantal kilometers kan zowel stijgen als dalen in functie van
de individuele situatie.

— De ‘corporate nomads’. Deze laatste groep is een groeiende groep, het gaat om grote bedrijven
die lokaal werkende werknemers in een coworking space plaatsen, bv. regionale sales
managers. Deze groep omvat ook kenniswerkers die hun pendeltijd willen beperken door een
beperkt aantal dagen per week in eigen regio te werken (Abbeloos, 2019). Voor deze
werknemers zijn de verplaatsingen (met de auto) vaak aanzienlijk korter.

De drie bovenstaande groepen betreffen voornamelijk individuen. Coworking plekken zien ook een
groeiende evolutie richting proworkings of corpoworkings, dit zijn gedeelde ruimtes voor
bedrijfsteams (Bréchignac et al., 2017).

De impact van coworking op de hoeveelheid verplaatsingen, nu en in de toekomst, is dus niet
eenduidig en hangt af van de situatie van de individuele gebruikers.

Voor coworking plekken werkt Bar d’Office aan een project waarbij ze 7 tot 16 coworking plekken
in de rand van Antwerpen openen om zo te vermijden dat gebruikers naar Antwerpen reizen. Met
het project willen ze in 18 maanden 70.000 verplaatsingen naar Antwerpen vermijden (Abbeloos,
2019). De resultaten van dit projecten kan inzicht bieden voor een alternatieve aanpak van
pendelstromen.
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Meer efficiént materiaalgebruik?

MVO Vlaanderen (2019) geeft aan dat de materialen efficiénter gebruikt worden in makerspaces
omdat gebruikers minder machines, gereedschap en materialen moeten kopen. Aan de
Rotterdamse makerspace Buurman is bijvoorbeeld ook een depot voor tweedehands
bouwmateriaal gekoppeld zodat de inzet van herwonnen materialen vereenvoudigd wordt.

Opleidingen bij makerspaces over efficiént gebruik van materialen en nieuwe materiaaltrends zijn
opportuniteiten om materiaalefficiéntie en innovatie te doen groeien. In tegenstelling tot een
Fablab is het opleidingsaanbod in een makerspace echter beperkt gezien het lager aantal
gebruikers (typische makerspaces hebben in Vlaanderen tussen de 30 en 50 gebruikers). Dit maakt
de opleidingen minder rendabel. Uit een studie in het Verenigd Koninkrijk bleek dat maar 40% van
de onderzochte makerspaces een part- of fulltime toezichthouder kon aannemen (Halbinger,
2018).

Zijn makerspaces of coworking plekken inclusief?

Gebruikersonderzoeken in China, het Verenigd Koninkrijk en de Verenigde Staten geven aan dat
ongeveer 4 op 5 van de gebruikers van makerspaces mannen zijn (Saunders et al., 2016, Sleigh et
al., 2015, Make magazine et al., 2012). De meeste gebruikers werken in de creatieve industrie of
zijn digitale professionals: architecten, ontwerpers, community managers, social media content
producers, PR of merkadviseurs (Colleoni et al., 2014).

Het relatief eenzijdig profiel van de gebruikers is in tegenspraak met het oorspronkelijke open en
inclusieve karakter van de hacker subcultuur. Om hierin verandering te brengen worden er ook
makerspaces voor specifieke doelgroepen opgericht zoals Mz Baltazar’s Laboratory in Wenen en
Mothership Hackermoms in Berkley, gericht op vrouwen. Liberating Ourselves Locally in Oakland
richt zich dan weer op mensen met migratie achtergrond. Deze plaatsen worden echter evenzeer
bekritiseerd omdat ze door de gerichte profilering ook geen open karakter hebben (Toupin, 2014).

Coworking plaatsen hebben wel een duidelijke sociale rol. Ze organiseren bijvoorbeeld
netwerkactiviteiten waar coworkers elkaar beter kunnen leren kennen en in contact kunnen komen
met externe ondernemers (Orel, 2019). Een onderzoek onder Milanese coworkers leert dat bijna
de helft van hen een nood voelt om bij een soort gemeenschap te horen en een derde de wens had
om een netwerk activiteit te onderhouden (Colleoni et al., 2014).

Uit een webenquéte onder Vlaamse en Brusselse freelancers van het netwerk ‘Love to be Free’
bleek 5% van de ondervraagden structureel samen te werken met andere freelancers, de helft wel
al eens projectgebonden samen te werken, terwijl een derde dan weer aangeeft dit nooit te doen.
Het overige deel werkte vooral samen door bepaalde onderdelen van een opdracht uit te besteden
aan andere freelancers (UNIZO, 2015).
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7.3 CONCLUSIES OMTRENT WERKRUIMTE DELEN

Werkruimte delen kan op veel manieren

Er zijn verschillende manieren om werkruimte te delen, elk met hun eigen publiek en
doelstellingen:

— Makerspaces richten zich op ondernemers met als doel prototypes of producten te
ontwikkelen in hun onderneming.

— De belangrijkste doelstellingen van coworking plekken zijn het delen van voorzieningen en de
samenwerking tussen individuele gebruikers bevorderen voor voormalige thuiswerkers,
comfortzoekers of ‘corporate nomads’.

— De groepspraktijken beogen meer mogelijkheden te geven om te specialiseren, het realiseren
van een betere dienstverlening, de werkdruk beter beheersen, het besparen van kosten door
samenwerking en een toekomst bieden voor jonge professionals in het vrije beroep.

Het delen van werkruimte is eerder gericht op het samenbrengen van expertise en middelen en
dan op het delen van en dus meervoudig gebruik van ruimtes. De gedeelde werkplekken vervangen
eerder werkplekken in de huidige thuissituatie (sporadische hobby gebruikers van een makerspace
of een thuiswerkers) of bieden een breder aanbod om te kunnen werken (professionele gebruikers
in makerspace of ‘corporate nomads’ in coworking plaats).

Makerspaces en coworkingplekken zitten nog in een niche

Werkruimte delen in de vorm van makerspaces of coworkingplekken is, hoewel groeiend, in
Vlaanderen nog een niche. Enkele ruimtelijke patronen die echter wel al opvallen:

— Makerspaces zijn vaak ruimtelijk gekoppeld aan de oprichter: een onderwijsinstelling of een
(technologisch) bedrijf. Als een onafhankelijke ondernemer de makerspace opricht zijn criteria
zoals prijs en nabijheid van gebruikers bepalend voor de keuze van de locatie.

— De meeste coworking plekken liggen in grootsteden, centrum steden of in het stedelijk gebied
rond Brussel. In deze gebieden zijn de deelwerkplaatsen meestal gelegen nabij de historische
centra en tram- of metrolijnen.

Goede beleidspraktijken

Overheden zien coworking of makerspaces vaak als een oplossing voor lege of onderbenutte
ruimte en hebben vaak interesse omdat er creatieve activiteiten en innovaties plaatsvinden die het
lokaal concurrentievermogen kunnen vergroten. Maar om een verwaarloosde wijk op te
waarderen is een veel bredere benadering nodig.

Een voorbeeld uit Milaan toonde aan dat de kwaliteit van de aanwezige coworking plaatsen
verhoogt door de gebruikers te ondersteunen in plaats van de coworking organisaties. Zo kunnen
de gebruikers kiezen voor de plaatsen die de beste prijs en kwaliteit bieden.

Een gids met goede praktijken in VIaanderen kan helpen om de kennis over types, kansen en
uitdagingen van gedeelde werkruimtes te verspreiden. De gids kan bestaan uit richtlijnen,
achtergrond voor vergunningen en ideeén rond slimme ruimtelijke inpassingen. Het doel is
gemeenten te ondersteunen in de evaluatie van nieuwbouwprojecten en potentiéle uitbaters te
informeren over de mogelijkheden.
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Werkruimtes zoals makerspaces en coworking plaatsen stellen niet alleen eisen aan het gebouw,
maar vaak ook aan directe omgeving. bv. ruimte voor de organisatie van laad- en loszones,
terrassen, fietsparking, enz. Om werkruimte delen te laten groeien is er dan ook er flexibiliteit in
regelgeving nodig is zodat de openbare ruimte makkelijk mee kan transformeren met de
gebruikseisen van de nieuwe functie.

Gaten in de kennis

De ruimtelijke effecten van werkruimte delen inschatten is moeilijk wegens de diversiteit van
deelnemers/locaties en het gebrek aan gegevens. Bijvoorbeeld, het delen van werkruimte kan een
impact hebben op het verminderen van pendelstromen door werknemers van grote en
middelgrote bedrijven die lokaler gaan werken. Echter, trekt een coworking plaats voornamelijk
voormalige thuiswerkers aan, dan zal de pendelstroom net toenemen. Er is verder onderzoek nodig
ondermeer om informatie te vergaren op gemeentelijk niveau over thuiswerkende freelancers en

vrije beroepen (zelfstandig of groepspraktijk) die in geinteresseerd zouden zijn om werkruimte te
delen.
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8 DETAILCASE WOONRUIMTE DELEN ALS TOERISTISCHE
VERBLUFSPLAATS

Onder het delen van woonruimte als toeristische verblijfplaats scharen we alle private ruimte die
door particulieren en door middel van een digitaal deelplatform, tijdelijk wordt gedeeld met
toeristen. Er kan zowel een slaapplek, een kamer als een complete woning worden gedeeld.

Deze case laat zien dat de twee varianten binnen de deeleconomie (platformeconomie en
netwerkdenken) binnen één case mogelijk zijn. Bij de platformeconomie variant worden ruimtes
uitgeleend tegen een vergoeding, die hoger is dan loutere kostendeling, zoals op deelplatformen
zoals Airbnb en in groeiende mate Booking. Couchsurfing daarentegen legt de nadruk op
samenwerkingsverbanden tussen mensen en kan eerder ingedeeld worden onder delen als
netwerkdenken.

Het verschil tussen delen en niet-delen is niet altijd duidelijk in de data die ter beschikking wordt
gesteld door de deelplatformen. Bij het delen van woonruimte biedt een particulier tijdelijk een
private ruimte aan als een toeristische verblijfplaats. Daarbij heeft het gebouw de bestemming
wonen en is de ruimte niet altijd als B&B of vakantiewoning bij Toerisme Vlaanderen geregistreerd.
Indien een gebouw geen woonbestemming heeft, zoals bij een vakantiewoning, wordt er dus ook
geen woonruimte gedeeld. Echter in de data is hierin geen harde grens te trekken gezien ook
vakantiewoningen, geregistreerde B&B en hotels gebruik maken van de digitale platforms.

Het delen van woonruimte als een toeristische verblijfplaats is met de opkomst van digitale
platformen, sterk toegenomen (Molla, 2017; Team, 2018). De plotse en snelle groei van de
deelplatformen heeft wereldwijd veel overheden verrast. In sommige gevallen verdringt het
tijdelijk delen van woonruimte de functies van permanente woningen. Ondertussen werken
verschillende steden aan een beleid om de positieve effecten te kunnen behouden (o.a.
optimaliseren van ruimte) en de negatieve effecten te minimaliseren.

Meer dan de andere cases, is de praktijk van woonruimte delen al mainstream. Uit de ervaringen
met woonruimte delen kunnen mogelijks dan ook lessen worden getrokken voor andere
deelsystemen.
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Deze case bekijkt drie platformen met globaal bereik: Airbnb, Booking en Couchsurfing. Een
verschil tussen deze drie platformen is het winstoogmerk, delen levert een financieel voordeel op
(Airbnb en Booking) of niet (oorspronkelijk Couchsurfing).

Couchsurfing. Het basisprincipe van Couchsurfing zit al in
de naam verwerkt, namelijk het gratis beschikbaar stellen
van je zitbank voor reizigers. Couchsurfing is een globaal,
maar besloten netwerk van reizigers. Na het opstellen van
een profiel, kan je het platform benutten om een slaapplek
te vinden of er zelf een aan te bieden. In 2009 had het
platform al een miljoen leden wereldwijd, in 2016 waren
dat er 11 miljoen. Het platform privatiseerde in 2011 en
om meer leden aan te trekken werd een nieuwe website
gelanceerd. In zijn artikel beschrijft Nithing Coca (2015)
hiervan de effecten op de community. Deze nieuwe
interface liet de eerdere mogelijkheden die de
couchsurfers hadden om zich te organiseren
(groepspagina’s, bijeenkomsten en een wiki) niet meer toe.
Omdat de oorspronkelijk waarden, gekoppeld aan delen,
steeds meer in het gedrang kwamen, haakten veel van de
oorspronkelijk leden af.

Airbnb. In 2008 werd Airbnb opgericht. Airbnb is
afgeleid van wat de twee oprichters in 2008
oorspronkelijk online aanboden, namelijk de
verhuur van een luchtbed en ontbijt. Ondertussen
hebben miljoenen verhuurders en reizigers
wereldwijd een gratis online Airbnb-account en
(ver)huren (delen van) een woning. Vanaf 2011
begon Airbnb sterk te groeien en had het platform
800.000 boekingen per jaar, ondertussen is dat in
2018 opgelopen tot 164 miljoen per jaar (Molla,
2017; Team, 2018).

Booking. In 2005 komt het Nederlandse
Booking.com in Amerikaanse handen. Sindsdien is
het platform blijven groeien. Booking telt op dit
moment 28 miljoen beschikbare accommodaties in
230 landen.

Het tijdelijk delen van een woonruimte voor toerisme is niet nieuw. Voor de opkomst van het
internet werd het aanbod jaarlijks gedrukt en verspreid per post. In tegenstelling tot de
deelplatformen vandaag waren de systemen meer gericht op een geografisch gebied (bv.
ZimmerFrei, Gites de France en logeren in Vlaanderen Vakantieland) of gericht op een bepaald
segment van de markt (bv. BelVilla en Woningoppas). De opkomst van digitale platformen zoals
Airbnb, Booking en Couchsurfing maakt echter dat het tijdelijk aanbieden van woonruimte zowel
voor aanbieders als voor gebruikers eenvoudiger werd. Platformen zoals Couchsurfing en Airbnb
nemen immers veel van de organisatie en communicatie rondom het aanbieden van een
accommodatie, als particulier, voor hun rekening. De digitale platforms zorgden er tegelijkertijd
voor dat het wereldwijde aanbod van vakantie plekken steeds beter inzichtelijk werd.

Lang was het verschil tussen Airbnb en Couchsurfing enerzijds en Booking anderzijds relatief
duidelijk, namelijk Booking was de grootste hotelboekingssite, terwijl Airbnb en Couchsurfing zich
meer richtten op de particuliere aanbieders. Ondertussen zetten hotels en particuliere aanbieders
hun te verhuren ruimtes echter op verschillende platformen.

Airbnb probeert steeds meer exclusiviteit af te dwingen bij hun aanbieders, terwijl Booking geen
exclusiviteit eisen stelt (Schaal, 2019). Ook bij de platformen is er een grotere vermenging op te
merken. Booking biedt ondertussen ook woonhuizen via hun site aan en gaat daarmee in
concurrentie met Airbnb (Oerlemans, 2019). Daarnaast werd Airbnb for Work gelanceerd om
vanuit Airbnb ook de markt voor zakenreizen beter te kunnen faciliteren (Griswold, 2016), een
marktsegment dat nu nog vooral bediend wordt door Booking. Event planners zijn echter nog
sceptisch over Airbnb for Work, omdat de site geen basiskwaliteit en veiligheidsstandaarden kan
bieden, wat hotels wel kunnen garanderen (Carey, 2019).

Voor gebruikers is er een verschillende positionering door Couchsurfing en Airbnb. Bij couchsurfing
staat de lokale ervaring (door de ogen van de lokale gast) centraal (Chen, 2017) en bieden de
interculturele interacties met de lokale gast, een verrijking voor de ervaring van de reiziger (Zuev,

2013).
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In tegenstelling tot Couchsurfing, die alleen maar een gedeelde ruimte ter beschikking stelt, geeft
Airbnb ook de optie tot het huren van een gehele woning. Hierdoor biedt Airbnb ook
mogelijkheden voor andere doelgroepen met andere wensen. De beschikbaarheid van
huishoudelijke voorzieningen blijkt bijvoorbeeld een belangrijke motivatie om voor Airbnb te
kiezen (So et al., 2018).

8.1 SITUATIE IN VLAANDEREN

Het tijdelijk delen van woonruimte loopt gelijk op met de wereldwijde groei van toerisme. Ook in
Vlaanderen stijgt het toerisme en dus het succes van platformen voor het delen van woonruimte:

— Tussen 2011 en 2018 groeide het aantal aankomsten in Vlaanderen met 29% tot 14 miljoen
(Toerisme Vlaanderen, 2018a). In 2018 zijn er 33 miljoen overnachtingen, dus een bezoeker
blijft gemiddeld 2,4 nachten in Vlaanderen. Drie vierde zijn vrije tijdsovernachtingen en een
vierde daarvan overnachtingen in een vakantiewoning, B&B of vakantielogies.
Vakantiewoningen hebben het grootste aandeel, maar dit is nog steeds minder dan de helft
van hotels, die 9,7 miljoen vrije tijdsovernachtingen accommodeerden in 2018 (Toerisme
Vlaanderen, 2018).

— Eris een duidelijk onderscheid tussen toerisme gericht op de Vlaamse steden en toerisme
gericht op plattelandsbeleving. Toerisme Vlaanderen heeft cijfers voor drie deelregio’s: de
kunststeden?, de kust en de Vlaamse regio®. Het logiesaanbod in deze drie regio’s is
verschillend. Daarnaast is er ook een onderscheid tussen de vrije tijd- en de zakelijke markt in
Vlaanderen. Vrijetijdsovernachtingen in Vlaanderen (24 miljoen overnachtingen in 2018)
nemen ongeveer driekwart van de totale overnachtingen in. Het is ook de sterkste groeiende
markt in Vlaanderen: tussen 2011 en 2018 steeg het aantal vrijetijdsovernachtingen met 36%
en het aantal zakelijke met 24% (Toerisme Vlaanderen, 2018a).

Vanuit Toerisme Vlaanderen werd GIS data beschikbaar gesteld voor hotels, vakantiewoningen,
B&Bs en Airbnb op de schaal van Vlaanderen. Er is geen GIS data beschikbaar voor Couchsurfing,
maar op de website wordt duidelijk dat couchsurfing zich vooral concentreert in de steden
Antwerpen, Gent (beide ongeveer 16.000 aanbieders) en Leuven (ongeveer 7.000 aanbieders).
Andere Vlaamse steden hebben een stuk minder aanbieders. Merk wel op dat veel van deze
aanbieders niet noodzakelijke actieve leden zijn.

Toerisme Vlaanderen stelde ook data ter beschikking over Airbnb. Deze data is verzameld in de
periode tussen november 2018 en oktober 2019. Voor deze data is er geen onderscheid gemaakt
tussen aanbieders die een kamer of woning een keer of meerdere keren in die periode hebben
aangeboden. De data laten geen permanent toeristisch aanbod zien, in tegenstelling tot
vakantiewoningen, B&Bs en hotels (geregistreerd Toerisme Vlaanderen). Naar verwachting zal een
deel van de vakantiewoningen, B&Bs en hotels ook te boeken zijn via Airbnb. De kaarten op schaal
Vlaanderen (onderstaande figuur) laten de verspreiding van enerzijds vakantiewoningen, B&Bs en
hotels (geregistreerd Toerisme Vlaanderen) zien en anderzijds de (complete) woning, private
kamer of hotelkamer die wordt aangeboden via het deelplatform Airbnb.

4 De Vlaamse kunststeden zijn Antwerpen, Brugge, Brussel, Gent, Leuven en Mechelen.

5> De Vlaamse regio zijn de landschappen: Antwerpse Kempen, Brugse Ommeland, Groene Gordel, Hageland, Haspengouw, Hasselt, Leiestreek, Limburgse
Kempen, Maasland, Meetjesland, Randstedelijk gebied, Scheldeland, Vlaamse Ardennen, Voeren, Waasland en Westhoek.
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Airbnb aanbiedingen (woning, private kamer of hotelkamer) ten opzichte van landschap

Legenda Bronnen
) woning (Airbnb) - kaartlaag vakantiewoning, Bed and Breakfast en hotel: Vakantie-
private kamer (Airbnb) woningen (13-11-2014) en B&B (06-11-2019) en Hotels (13-11-2014)
in Vlaanderen van Toerisme Vlaanderen.
kernen - kaartlaag Airbnb aanbiedingen: website: Airbnb.com (periode van
november 2018 tot oktober 2019), NIT, Institute for Tourism Research.
duinen, slikken en schorren - kaartlaag kernen: kernen, linten, verspreide bebouwing in
heiden Vlaanderen (01-07-2013), Vlaamse Overheid - Departement
m bossen Omgeving - Afdeling Vlaams Planbureau voor Omgeving.
water - kaartlaag landschapelementen: Biologische Waarderingskaart en

Natura 2000 Habitatkaart - Toestand 2018, 05-02-2019, Vlaanderen
van Instituut voor Natuur- en Bosonderzoek.

Figuur 18: Vakantiewoning, Bed and Breakfast en hotel (geregistreerd bij Toerisme Vlaanderen) en Airbnb aanbiedingen
(woning of private kamer) ten opzichte van bebouwd gebied en landschap in Vlaanderen (2019)

Er zijn enkele ruimtelijke patronen te herkennen. Concentraties van vakantiewoningen, B&B's en
hotels zijn voornamelijk in de kunststeden en aan de kust te vinden. Deze eerste twee vertonen
daarnaast ook een bredere verspreiding, terwijl hotels toch sterker zijn geclusterd. Binnen de
regio’s zijn er verschillen te zien tussen de drie verblijfsvormen: hotels zijn voornamelijk in
bebouwd gebied aanwezig terwijl B&Bs zich relatief gelijkmatig verspreiden over geheel
Vlaanderen. Vakantiewoningen zijn overal in Vlaanderen te vinden, maar zijn sterker aanwezig in
een aantal Vlaamse toeristische regio’s zoals de Westhoek, Vlaamse Ardennen, Limburgse Kempen,
Maasland en Haspengouw.
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De onderstaande tabel laat zien hoeveel slaapplekken (capaciteit) en overnachtingen erin
vakantiewoningen en Bed and Breakfast waren (geregistreerd bij Toerisme Vlaanderen) in 2018.

Tabel 10: De capaciteit (aantal slaapplaatsen) en het aantal overnachtingen in een vakantiewoning, Bed and Breakfast
(geregistreerd bij Toerisme Vlaanderen) in 2018 (bron: Toerisme Vlaanderen)

Permanente toeristische verblijven Capaciteit Aantal overnachtingen
Vakantiewoning 92.557 4.513.417
Bed and Breakfast 14.811 765.551

Ook Airbnb is sterk aanwezig in de kunststeden en aan de kust. Daarnaast zijn er ook concentraties
in de grootstedelijk rand, het stedelijk gebied rond Brussel en enkele centrumsteden. De private
kamers of woningen van Airbnb zijn verder relatief gelijkmatig over de regio’s verspreid.

De kaart van het gebied tussen Gent, Antwerpen en Brussel (zie onderstaande figuur) bevestigt de
eerder opgemerkte concentratie van Airbnb concentratie in steden. Het Airbnb aanbod buiten
steden is erg verspreid. Ten opzichte van de infrastructuur lijkt het Airbnb aanbod in het landelijke
gebied niet specifiek rond stations of afritten van snelwegen te liggen. Het aantal tijdelijke locaties
is in het landelijk gebied ook zo gering dat het aantal vervoersbewegingen geen merkbare impact
heeft en de milieu-impact laag zal zijn.

Opvallend is de concentratie op de kaart in de Ruppelstreek tussen Antwerpen en Brussel. Het gaat
om een (tijdelijke) hotspot met een tijdelijk aanbod gedurende Tomorrowland.

In Gent worden duidelijk minder volledige woningen aangeboden, waarschijnlijk een gevolg van
het restrictiever beleid vanuit de Stad Gent (zie verder).
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Brussel

CD 0 ) 10km

Legenda Bronnen
° complete woning (Airbnb) - kaartlaag Airbnb aanbiedingen: website: Airbnb.com (periode van
® private kamer (Airbnb) november 2018 tot oktober 2019), NIT, Institute for Tourism Research.
- kaartlaag kernen: kernen, linten, verspreide bebouwing in
= kernen Vlaanderen (01-07-2013), Vlaamse Overheid - Departement
~ linten Omgeving - Afdeling Vlaams Planbureau voor Omgeving.
- kaartlaag landschapelementen: Biologische Waarderingskaart en
duinen, slikken en schorren Natura 2000 Habitatkaart - Toestand 2018, 05-02-2019, Vlaanderen
B heiden van Instituut voor Natuur- en Bosonderzoek.
= bossen - kaartlaag snelwegen, spoorwegen en stations: OpenStreetMap,
water september 2014.
— snelwegen
—  spoorwegen

AA (intercity)stations

Figuur 19: Airbnb aanbiedingen (woning en private kamer) ten opzichte van bebouwd gebied, landschap en
infrastructuur, dit voor het gebied tussen steden Gent, Antwerpen en Brussel (2019). Brussels Hoofdstedelijk Gewest is
niet meegenomen in de studie.
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8.2 OMGEVINGSIMPACT VAN DE CASE WOONRUIMTE DELEN

De kaarten uit bovenstaande sectie laten een momentopname zien. Om beter inzicht te krijgen in
de effecten door verdringing vanuit Airbnb en couchsurfing op hotels en woningen maken we
gebruik van literatuuronderzoek en het beschikbare kaartmateriaal.

Effecten op de hotelsector

Uit een studie naar Airbnb in Barcelona en Madrid, bleek dat 80% was gesitueerd in een drie
kilometer radius van het centrum (Benitez-Aurioles, 2018a). De studie concludeerde dat het Airbnb
aanbod ongeveer hetzelfde ruimtelijke patroon als hotels volgt.

Onderstaande figuur geeft voor de steden Gent en Antwerpen hoe Airbnb zich ruimtelijk
positioneert. De kaarten geven aan dat Airbnb zich breder verspreidt over de stad dan de eerder
geclusterde hotels in de historische kernen of rondom stations.

Airbnb ontkent bovendien dat het concurreert met hotels (Business Insider Intelligence, 2017,
Trenholm, 2015), en verschillende hoteleigenaren ontkennen dat Airbnb een bedreiging vormt
(DePillis, 2016; Handley, 2017; Trejos, 2018).

Hotel federaties in de Verenigde Staten, het Verenigd Koninkrijk en Canada vragen wel naar een
sterkere regelgeving en een strenger toezicht op Airbnb. De hotels in Vlaanderen vragen ook naar
een gelijk speelveld inzake erkenning en regelgeving voor Airbnb (Lammens, 2019). Dit is niet
verwonderlijk, deelplatformen zoals Airbnb bieden aanbieders de mogelijkheid om iets bij te
verdienen, dit zonder de lasten te moeten dragen van strenge regelgeving rondom gezondheid,
veiligheid, hygiéne en verzekeringen (Oskam en Boswijk, 2016; Boros en Dudas, 2017, 2018).
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@ 0 ‘ 1 2 km V’ geregistreerde aanbiedingen bij : Airbnb aanbiedin'gen, Antwerpen
Toerisme Vlaanderen, Antwerpen

Legenda Bronnen
linkerkaart rechterkaart - kaartlaag vakantiewoning, Bed and Breakfast en hotel: Vakantie-
° vakantiewoning woning (Airbnb) woningen (13-11-2014) en B&B (06-11-2019) en Hotels (13-11-2014)
Bed and Breakfast private kamer (Airbnb) in Vlaanderen van Toerisme Vlaanderen.
[ ] hotel - kaartlaag Airbnb aanbiedingen: website: Airbnb.com (periode van
november 2018 tot oktober 2019), NIT, Institute for Tourism Research.
— snelwegen - kaartlaag kernen: kernen, linten, verspreide bebouwing in
— onderliggend wegennet Vlaanderen (01-07-2013), Vlaamse Overheid - Departement
o spoorwegen Omgeving - Afdeling Vlaams Planbureau voor Omgeving.
AA (intercity) stations - kaartlaag snelwegen, spoorwegen en stations: OpenStreetMap,
~~~~~ tram of metro september 2014.
kernen
~ linten
water

Figuur 20: vakantiewoning, B&B en hotel (geregistreerd bij Toerisme Vlaanderen) en Airbnb aanbiedingen (woning en
private kamer) ten opzichte van bebouwd gebied en infrastructuur, dit voor de steden Gent en Antwerpen (2019)

De regelgeving past zich geleidelijk aan, ook in Vlaanderen. Handhaving wordt georganiseerd
vanuit Toerisme Vlaanderen, maar dit is moeilijk want er is geen volledig zicht op de aangeboden
locaties. Handhaving georganiseerd vanuit ruimtelijke ordening, bv. bij omgevingsvergunningen, is
nog geen evidentie (Lammens, 2019; Rondas, 2019).

Om de impact van verdringing te kunnen inschatten is een begrip van het type van hotelkamers dat
Airbnb vervangt nodig. In hun onderzoek bevroegen Guttentag en Smith (2017) Airbnb gasten wat

Y s
pagina 62 van 96



ze hadden geboekt indien er geen Airbnb of een gelijkaardig deelplatform was. Bijna twee derde
had dan een hotel genomen, waarbij de meerderheid had geopteerd voor een middenklasse hotel.
Verder had een vierde een hostel of B&B genomen.

Een gelijkaardig onderzoek werd gedaan onder Couchsurfing gebruikers en daaruit kwam dat
middenklasse hotels het eerste alternatief zijn en als laatste de hogere klasse hotels (Panayeva,
2016). Airbnb kamers blijken geen concurrentie voor de hogere klasse hotels. Ook hotelketens
ondervinden minder hinder van Airbnb dan lokale hotels, dit gezien hun sterke merknaam en
kwaliteitsgarantie.

Een onderzoek in Texas toont dat zakelijke klanten eerder terug te vinden zijn in hotels met
congresfaciliteiten (Zervas et al., 2017). Airbnb aanbieders bieden deze faciliteiten niet aan en
worden dan ook minder gebruikt voor zakelijke reizen. Zoals onderstaande tabel laat zien was in
2018 in Vlaanderen het aantal zakelijke overnachtingen in hotels ongeveer een vijfde lager dan het
aantal vrijetijdsovernachtingen.

Tabel 11: Het aantal vrije tijd en zakelijke overnachting in Vlaanderen in 2018 (bron: Toerisme Vlaanderen)

Aantal overnachtingen in Vlaanderen in 2018

Vrije tijd overnachtingen in een hotel 9.728.113
Zakelijke overnachtingen in een hotel 7.415.708
Totaal hotelmarkt 17.143.821

Met de komst van Airbnb ervaren hotels in het algemeen een wat lagere bezetting, maar vooral
een significante daling van de prijs per overnachting. In de studie in Texas leidde een groei van 10%
Airbnb aanbod tot een daling van 0,39% van de winst uit een hotelkamer (Zervas et al., 2017). Een
studie in New York kwam tot een vergelijkbaar resultaat (McGowan en Mahon, 2018).

De werkgelegenheid in een gebied blijkt te stijgen naarmate er meer Airbnb plaatsen zijn (Fang et
al., 2016). Echter deze groei gaat ten koste van banen bij vooral goedkopere hotels (Zervas et al.,
2017). Verder toonde Suciu (2016) aan dat lonen van hotelpersoneel lager waren in steden met
sterke Airbnb aanwezigheid.

Boros en Dudas (2018) wijzen op de positieve ruimtelijke effecten. Eén ervan is dat Airbnb de groei
van toerisme kan helpen opvangen, dit zonder dat de hotelcapaciteit moet worden uitgebreid. Er is
bovendien meer flexibiliteit als er een tijdelijke nood is aan meer kamers of als de vraag daalt, bv.
seizoensgebonden toerisme zoals aan de Vlaamse kust, of event-gedreven toerisme zoals bij
Tomorrowland.

Uit gesprekken blijkt dat de VIaamse toeristische sector het bestaan van deelplatformen an sich
niet afkeurt, maar eerder problemen ervaart wanneer aanbieders op deze deelplatformen voorbij
gaan aan de oorspronkelijke opzet: het tijdelijk benutten van woonruimte voor toerisme. Sommige
aanbieders op het deelplatform stellen zich immers niet in orde met het logiesdecreet en
voorschriften met de ruimtelijke ordening, waardoor er een ongelijk speelveld ontstaat ten
opzichte van andere toerisme aanbieders (Lammens, 2019).

Effecten op de woningmarkt

Verschillende onderzoeken gaan in op de invloed van Airbnb op de bestaande woningmarkt. Ze
analyseren of het Airbnb aanbod de huur- of koopprijzen van omliggende woningen omhoogstuwt.
De meeste onderzoeken zijn gericht op een specifieke stad wat vergelijkbaarheid bemoeilijkt, maar
de onderzoeken rapporteren wel gelijkaardige trends.
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Ten eerste is er het effect op de huurmarkt. Een onderzoek in Berlijn stelt vast dat de huurprijzen
van woningen sterker stijgen in wijken met een hoge Airbnb dichtheid (Schafer en Braun, 2016).
Onderstaande tabel geeft een overzicht uit verschillende onderzoeken:

Tabel 12: Literatuuroverzicht effecten huurmarkt door groei Airbnb

Onderzochte stad of steden

Airbnb in de directe

omgeving

Effecten huurmarkt

Barcelona

54 nieuwe Airbnb plaatsen

1,9% stijging permanente
huurprijzen

Garcia-Lopez et al., 2019

Verschillende steden in de
Verenigde Staten

1% stijging van het Airbnb
aanbod

0,018% stijging huurprijzen

Barron et al., 2018

— Ten tweede is er een effect op de woningprijzen. De woningprijzen lijken te stijgen in wijken
met veel Airbnb aanbod. Onderstaande tabel geeft een overzicht uit verschillende

onderzoeken:

Tabel 13: Literatuuroverzicht effecten woningmarkt door groei of vermindering Airbnb

Onderzochte stad of steden

Airbnb in de directe
omgeving

Effecten woningmarkt

Barcelona

54 nieuwe Airbnb
plaatsen

5,3% stijging verkoopprijs
woning

Garcia-Lépez et al., 2019

Verschillende steden in de
Verenigde Staten

1% stijging van het
Airbnb aanbod

0,026% stijging
woningprijzen

Barron et al., 2018

woningprijzen

New York Verdubbeling van het 6% tot 11% stijging Sheppard en Udell, 2016
aanbod woningprijzen
Los Angeles Ban op Airbnb 5% daling van de Koster et al., 2018

— Ten derde is er ook een effect wat betreft verdringing op de woningmarkt. Meer Airbnb blijkt
tot minder permanente bewoning te leiden. Onderstaande tabel geeft een overzicht uit

verschillende studies:

Tabel 14: Literatuuroverzicht effecten op een verdringing op de woningmarkt door groei Airbnb

Onderzochte stad

Airbnb in de directe

omgeving

Effecten verdringing
woningmarkt

woningen

Barcelona 100 nieuwe Airbnb 2,8% daling aantal Garcia-Lépez et al., 2019
plekken huishoudens
Boston 75 nieuwe Airbnb plekken | 5 minder permanente Horn en Merante, 2017

De voordelen voor de aanbieder spelen hier zeker een rol. Zo zou voor Barcelona de maandelijkse
huuropbrengst van een woning door middel van Airbnb al in tien dagen verdiend worden. Ook in
New York bleek de financiéle baat een grote motivator. Naarmate wijken populairder werden,
haalden verhuurders hun vastgoed van de permanente markt om dit te verhuren op de tijdelijke
markt, wat leidde tot minder (betaalbare) huurwoningen (Wachsmuth en Weisler, 2017).
Ondertussen zijn er veel investeerders die woongebouwen opkopen en verbouwen tot permanente
(en vaak illegale) Airbnb plaatsen (Gurran en Phibbs, 2017).
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Airbnb speelt in op de wrevel die er soms is tussen verhuurders en huurders rondom het gebruik
van Airbnb. Sinds 2016 activeert Airbnb, met haar Friendly Buildings Program, huiseigenaren om de
huurders appartementen voor korte-termijn te laten verhuren. De winst wordt verdeeld onder
eigenaar, huurder en Airbnb.

Airbnb heeft intussen ook Urbandoor overgenomen, dit is een netwerk van professioneel
georganiseerde bemeubelde appartementen voor zakelijke reizigers (Schaal, 2019). Dit zijn dus
woningen die bijna exclusief voor toerisme bestemd zijn.

Omwonenden ervaren, buiten verdringing, ook andere negatieve effecten. Ze hebben soms een
onveiliger gevoel door het grotere aantal onbekenden in hun buurt of soms zelfs gebouw
(Gallagher, 2017; Gurran en Phibbs, 2017). Daarnaast is er, bv. in Barcelona en andere grote
steden, een aanvoelen van verlies van de lokale cultuur en samenhang in hun buurt (Cécola Gant,
2016; Gallagher, 2017).

Hoe omgaan met de ruimtelijk effecten?

Steden blijken niet altijd over voldoende autoriteit te beschikken om met globale spelers zoals
Airbnb te onderhandelen. Europese steden vragen daarom ook steun bij de EU om een strengere
wetgeving in hun stad te kunnen implementeren (Spinks, 2019).

Omdat Airbnb in essentie alleen een online platform is en geen kamers of woningen bezit, zoals bv.
een hotelketen, is het voor steden moeilijker om Airbnb tot verantwoording te roepen voor de
negatieve effecten die de gebruikers ervan veroorzaken. Een probleem dat ook met andere
deelsystemen ervaren wordt, zoals bv. Uber.

De overheid kan de negatieve aspecten van deelplatformen op verschillende manieren aanpakken
(Guttentag, 2015; Jefferson-Jones, 2014; Miller, 2014):

— Verbieden: dit kan gelden voor het gehele grondgebied of voor specifieke gebieden. Het nadeel
is dat inwoners inkomsten mislopen, overheden bijhorende belastingsinkomsten verliezen en
dat er mogelijks een illegale markt ontstaat (Jefferson-Jones, 2014).

— Laissez-faire: Dit betekent dat er geen directe interventie is, maar dat er wel betere afspraken
gemaakt worden tussen overheden en platformen, bv. wat betreft het betalen van belastingen
(Lines, 2015).

— Het toelaten onder specifieke voorwaarden die in vier tyes onderscheiden kunnen worden:

1. Kwantitatieve voorwaarden: hierbij wordt het aantal Airbnb plaatsen (Jefferson-Jones,
2014), het aantal bezoekers of verhuurdagen per bezoeker (Guttentag, 2015; Gottlieb,
2013; Miller, 2014), of het aantal verhuurdagen per jaar (Jefferson-Jones, 2014)
gelimiteerd. Zo worden in Amsterdam 60 dagen (er wordt gekeken naar 30 dagen), in
IJsland 90 dagen en in Parijs 120 dagen per jaar toegelaten (Hajibaba, Dolnicar, 2017). Deze
voorwaarde richt zich op het beperken van de hinder voor omliggende woonwijken. Echter,
zonder strenge handhaving en samenwerking met het platform wordt een kwantitatieve
voorwaarde makkelijk overtreden. Zo kan een verhuurder eens het maximaal aantal
verhuurdagen bereikt is, het profiel stopzetten en een nieuw profiel opstarten. Doordat de
locatie van het Airbnb aanbod maar correct is tot op een straal van circa 150 meter,
kunnen controles hierop niet geautomatiseerd worden. In Vlaanderen geldt er een
vergunningsplicht voor functiewijziging van een bestaand, hoofdzakelijk vergund gebouw.
Dit is echter niet nodig indien de functiewijziging een maximale duur van vier maal dertig
aaneengesloten dagen per kalenderjaar niet overschrijdt. Het tijdelijk gebruik van een (deel
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van) een woning als vakantieverblijf valt onder deze regelgeving. Anders dient er een
omgevingsvergunning aangevraagd te worden voor de functiewijziging van een (deel van)
de woning als toeristisch verblijf.

2. Locatie voorwaarden, laten Airbnb verblijven alleen maar in bepaalde gebieden toe.

3. Dichtheidsvoorwaarden, limiteren het aantal verblijven per gebied. Dit lijkt sterk op de
‘verbied’ optie. In Vlaanderen is een dergelijke beperking via ruimtelijke
uitvoeringsplannen en vergunningen mogelijk , maar uitsluitend voor (delen van)
gebouwen waarin langer dan vier maal dertig dagen per jaar een toeristisch verblijf wordt
aangeboden.

4. Kwalitatieve voorwaarden, dit zijn de regels voor de aanbieders omtrent het tijdelijk
verhuren van een (deel van) een woning (Guttentag, 2015; Miller, 2014). In Vlaanderen
worden de verhuurinkomsten gezien als een belastbaar inkomen en sinds 2017 is er een
online melding door de verhuurders verplicht. Qua regels en toestemmingen, dient men
verder rekening te houden met huurovereenkomsten, voorschriften van het gebouw,
regels opgenomen in de hypotheek of vanuit de woningbouwvereniging en het
gemeentelijk beleid rondom verhuur. Daarnaast stelt het ‘Vlaamse logies’ decreet eisen
vanuit kwaliteit en (brand)veiligheid en moet iedere logiesverstrekker zijn logies
aanmelden bij Toerisme Vlaanderen die steekproefcontroles uitvoert naar kwaliteit en
brandveiligheid. Lokaal kunnen deze regels overigens nog scherper zijn (Rondas, 2019) en
verhuurders worden op de website van Airbnb dan ook opgeroepen om lokale regels te
respecteren. Bijvoorbeeld in Gent zijn er strengere lokale kwalitatieve voorwaarden. De
stad stelt dat een volledige woning of appartement permanent verhuren als
vakantiewoning niet meer mag, dit om de krappe woningmarkt te beschermen.

Uit een interview met Bart Rondas (2019), dossiermedewerker met betrekking tot toerisme en
onroerend goed in de Stad Gent, bleek dat er naast de regelgeving ook een goede samenwerking
tussen toerisme, ruimtelijke ordening (vergunningen) en politie (handhaving) nodig is om de regels
te doen naleven.

Lessen kunnen getrokken worden uit de samenwerking voor de verplichtingen rond
studentenhuizen in Gent en Leuven. Enkele jaren geleden richtten steeds meer eigenaren hun
woning in als studentverblijfplaats. Om deze verdringing tegen te gaan, werd er meer
doelgroepgerichte studentenhuisvestiging gebouwd in deze steden, werden er strengere
stedenbouwkundige verordeningen opgelegd die de ombouw van eengezinswoningen naar
studentenhuisvesting verboden en werden belastingen aangescherpt (gezien de eengezinswoning
of het appartement niet werd betrokken als hoofdverblijfplaats, maar werd benut als ‘tweede’
verblijf) (Vlaamse Parlement, 2015).

Milieueffecten

De milieueffecten van deze case betreffen voornamelijk de gestegen vervoersbewegingen
verbonden aan toerisme. Uit het onderzoek van Guttentag en Smith (2017) rondom wat Airbnb
gebruikers hadden geboekt indien er geen Airbnb of een gelijkaardig deelplatform was, bleek dat
minder dan 6% bij vrienden of familie had gelogeerd of de reis niet ondernomen. Dit lage
percentage toont aan dat het aanbod vanuit deelplatformen een beperkt verhogend effect heeft
op de reisbewegingen.

Mogelijks is er ook een versterkend effect waarbij het aantal reizen groeit doordat aanbieders van
kamers hun bijkomende inkomsten gebruiken voor ondermeer extra reizen. Dit is echter een
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algemeen effect rond koopkracht en consumptiepatronen waarvoor geen literatuur specifiek voor
deze case is teruggevonden.

Mobiliteit in eigen land heeft uiteraard minder milieu-effect dan internationale reizen. Belgische
toeristen gebruiken in eigen land voornamelijk de auto zoals geillustreerd wordt door
onderstaande tabel (Westtoer, 2017; Toerisme Vlaanderen, 2018b).

Tabel 16: transportmiddelen naar de bestemming voor Belgische toeristen (in % naar gebruik), (cijfers kust: 2016, cijfers
kunststeden:2018)

Kust 82% 16% 21%

Kunststeden 62% 33% 5%

De verplaatsingen op de bestemming (tabel 17) laten een gevarieerder beeld zien. Dit is natuurlijk
verbonden met de activiteiten die op de bestemming worden uitgevoerd. Zo maakt de helft van de
kusttoeristen gebruik van het fietsnetwerk met knooppunten en een derde huurt een fiets
(Westtoer, 2017). Bij een bezoek aan een Vlaamse regio blijkt een derde voor de regio te kiezen
vanuit de mogelijkheid om te fietsen en een vierde vanuit de mogelijkheid om te wandelen
(Provincie Antwerpen et al, 2013).

Tabel 17: Transportmiddelen ter plaatse voor alle toeristen (in % van respondenten dus meerdere transportmiddelen
tijdens het bezoek zijn mogelijk), (cijfers kust: 2016, cijfers kunststeden:2018)

Kust 39% 50% 21% 20%

Kunststeden 7% 30% 3% 61%

8.3 CONCLUSIES OMTRENT WOONRUIMTE DELEN ALS
TOERISTISCHE VERBLIJFPLAATS

Het delen van woonruimte voor toerisme bestaat vanouds. De opkomst van digitale platformen
heeft echter voor een exponentiéle groei gezorgd. Ondermeer particulieren kunnen nu vlot
slaapplaatsen, kamers en volledige huizen verhuren. Bij het delen van woonruimte biedt een
particulier tijdelijk een private ruimte aan als een toeristische verblijfplaats, waarbij het gebouw de
bestemming wonen heeft. Indien een gebouw geen woonbestemming heeft, zoals een
vakantiewoning, wordt er dus ook geen woonruimte gedeeld.

Het verschil tussen delen en niet-delen is niet altijd duidelijk in de data die ter beschikking wordt
gesteld door de deelplatformen. Dit gezien ook vakantiewoningen, geregistreerde B&B en hotels
gebruik maken van de digitale platforms.
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In stedelijke gebieden kunnen de platformen zorgen voor extra druk op de woningmarkt. Waar de
traditionele hotelsector typisch in het historisch centrum is geconcentreerd, zijn gedeelde
woonruimtes terug te vinden over de hele stad. Verhuurders zien financiéle opportuniteiten en
halen permanente huurwoningen van de huurmarkt of kopen woningen om ze tijdelijk te verhuren
via deelplatformen.

Eris veel onderzoek gedaan naar de impact van Airbnb op de woningmarkt, een gelijkaardige
conclusies zijn terug te vinden omtrent stijgende huur- en verkoopprijzen en een negatieve impact
op de hotelmarkt in de directe omgeving. Omwonenden ondervinden ook ongemak en onveiligheid
door een toenemend aantal onbekenden in hun wijk en zelfs in hun eigen gebouw.

Toerisme groeit sterk waarbij het delen van woonruimte voor extra capaciteit kan zorgen zonder
dat er extra hotels gebouwd moeten worden. Bovendien kan de extra capaciteit flexibel
aangeboden worden in functie van de nood (bv. in het hoogseizoen of bij events).

Het succes heeft er echter wel toe geleid dat het deelkarakter van de digitale platformen onder
druk is komen te staan. Professionele verhuurders gebruiken de deelplatformen eveneens om
slaapfaciliteiten op permanente basis aan te bieden. Deelplatformen beginnen ook diensten te
ontwikkelen die uitsluitend gericht zijn op zakenreizigers waar het delen van woonruimte niet
oorspronkelijk op gericht is.

Beleidsopties

Wereldwijd proberen steden beleid te ontwikkelen dat de baten van woonruimte delen behoudt,
maar dat de overlast beperkt. Lokale overheden en de Vlaamse overheid kunnen verdere acties
onderzoeken en ondernemen, het kan gaan om een mix van verplichtingen, verboden en financiéle
prikkels:

— De Vlaamse overheid kan, vergelijkbaar met het tegengaan van de ombouw van woningen naar
studentenwoningen, stedenbouwkundige verordeningen opleggen en onderzoeken hoe
belastingen (bv. voor een tweede verblijf) een rol kunnen spelen.

— Lokale overheden kunnen strengere regelgeving rondom de tijdelijke verhuur van bepaalde
type woningen opleggen, zoals is gebeurd in bijvoorbeeld Gent voor de de quasi - professionele
verhuur van volledige woningen die permanent worden aangeboden, veelal door
deelplatformen. De geleerde lessen vanuit zo’n aanpak van de verschillende Vlaamse steden
kunnen best samengebracht worden en breed worden gedeeld.

— Toezicht op naleving van de regels is essentieel. Daarvoor is samenwerking nodig tussen de
diensten stedenbouw (bv. nakijken bij een bouwaanvraag of er wordt verbouwd naar
meerdere kamers), toerisme en politie (bv. controles om burenlawaai door tijdelijke huurders
te vermijden).

Lokale overheden bevinden zich echter vaak in een zwakke positie om met globale platformen te
onderhandelen. Bovendien zijn de platformen geen eigenaar van de woningen. Er is dan ook
ondersteuning nodig vanuit Vlaams en Europees niveau om deelplatformen te dwingen om de
problemen mee te helpen oplossen, bijvoorbeeld het delen van data, en om goede praktijken te
verspreiden.
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9 CONCLUSIES EN VERDER ONDERZOEK

Deelsystemen zijn divers en hebben veel economische toepassingen. Figuur 6 groepeert de
economische deelsystemen in zeven thema’s (mobiliteit, logistiek, goederen, financiering, voeding,
ruimte en nutsvoorzieningen), maar elk van die thema’s kan nog opgesplitst worden in
subthema’s. De effecten op ruimte en milieu van de verschillende deelsystemen lopen dan ook
sterk uit elkaar. Een eenduidige uitspraak over de omgevingseffecten van ‘het’ deelsysteem zijn
dan ook niet mogelijk.

Bovendien zijn deelsystemen allesbehalve nieuw. Als vanouds delen we boeken via bibliotheken,
kamers via hotels en mobiliteit via het openbaar vervoer. Het enig wat nieuw is, betreft de
digitalisering die de mogelijkheden en de toegankelijkheid van deelsystemen vergroot.
Deelsystemen zijn dan ook helemaal vervlochten in het economisch weefsel. Dat zorgt ervoor dat
indirecte effecten moeilijk in te schatten zijn en dat er rebound effecten zijn die de directe
effecten van deelsystemen teniet doen. Bijvoorbeeld, deelsystemen voor energie kunnen
bijdragen aan de groei van hernieuwbare energie, maar hernieuwbare energie raakt dan weer aan
tal van andere omgevingsthema’s. De verweving in de hele economie maakt het soms moeilijk om
het concept ‘deelsystemen’ als onderzoeksonderwerp scherp af te bakenen en om de
omgevingseffecten accuraat te bepalen.

De meeste economische deelsystemen die in kaart gebracht zijn, bevinden zich nog in een niche.
Ze hebben het potentieel om in de toekomst te groeien, maar vooralsnog gaat het over
kleinschalige activiteiten. De kleine schaal zorgt ervoor dat de kennis over de economische
activiteit nog beperkt is en dat betrouwbare data om kwantitatieve analyse te doen vaak
ontbreekt. Ter illustratie, in dit onderzoek zijn er vijf subthema’s als case meer gedetailleerd
onderzocht waarbij beslist is om twee van deze cases (energiedelen en publieke ruimte delen) niet
op te nemen in het rapport wegens gebrek aan voldoende beschikbare informatie over de
omgevingseffecten.

Om, in deze uitdagende context, informatie in kaart te brengen, maakt deze studie gebruik van
een combinatie van uitgebreid literatuuronderzoek, interviews met kenners en interactieve
klankbordgroepen met stakeholders. Bovendien gaat de studie dieper in op drie subthema’s
(autodelen, werkruimte delen en woonruimte delen als toeristische verblijfplaats) als case om
meer diepgaande inzichten te verzamelen.

Autodelen is reeds aanwezig in alle Vlaamse steden en tal van gemeenten. Vergeleken met
autobezit blijft het echter een relatief klein fenomeen: slechts 2% van de mensen met een
autorijbewijs staat als een autodeelgebruiker geregistreerd. De mogelijke positieve
omgevingseffecten van autodelen kunnen nochtans groot zijn. Autodelers gaan door de directe
prijsprikkel bewuster om met autogebruik dan een eigenaar van een auto. Studies uit het
buitenland rapporteren een vermindering van 15-50% van het aantal gereden kilometers wat de
luchtemissies sterk terugdringt. Bovendien vormt autodelen een alternatief waardoor bestuurders
geen auto meer hoeven te kopen. Minder auto’s zorgt voor minder nood aan grondstofontginning
en minder ruimte voor het parkeren. De ruimtewinst zal echter enkel tot hoogwaardiger gebruik
leiden als de inzet van autodelen gekoppeld wordt aan een lokale ruimtelijke visie waarbij meer
groen in de stad de voorkeur krijgt op behoud van publieke parkeerplaatsen of waarbij projecten
zoals ‘leefstraten’ opgezet worden.



De lokale autoriteiten hebben de meest directe impact op het succes van autodeelsystemen door
hun parkeerbeleid. Bovendien is het aan de lokale autoriteiten om de vrijgekomen parkeerruimte
te reserveren voor een meer hoogwaardige inzet van ruimte. Op Vlaams niveau, kan het beleid
bijdragen aan een verdere groei van autodeelsystemen door informatie over goede praktijken ter
beschikking te stellen voor lokale overheden en door de synergieén met openbaar vervoer helder
in kaart te brengen.

Werkruimte delen kan als case verder opgesplitst worden naar makerspaces waar infrastructuur
gedeeld wordt om goederen te maken, coworkingplaatsen waar mensen in een los verband op
dezelfde locatie gaan werken en groepspraktijken waar zelfstandigen of vrije beroepen
samenwerken. Groepspraktijken zijn een alom gekend fenomeen, maar makerspaces en
coworkingplaatsen zijn een niche-activiteit in Vlaanderen wat er voor zorgt dat de relevantie van
hun ruimtelijke en milieu effecten beperkt is. In het gebied tussen Gent, Antwerpen en Brussel
werden er bijvoorbeeld amper 56 coworking plekken teruggevonden. Bovendien is het effect op
ruimte moeilijk in te schatten. Er is momenteel geen informatie beschikbaar over de herkomst en
het alternatief van de gebruikers van deelwerkplekken. Het is onduidelijk of ze door een werkplek
te delen een vervuilend pendeltraject met de auto vermijden of net in de auto stappen om tot op
in een meer inspirerende deelwerkomgeving te kunnen werken. Het is ook onduidelijk of de
deelwerkplek ruimte bespaart door een meer optimale inzet van werkruimte of dat gebruikers een
kantoor thuis net combineren met een deelwerkplek buitenshuis waarbij zowel ruimte als
kantoorgerief dubbel ingezet wordt.

Lokale autoriteiten kunnen workerspaces en coworkingplaatsen inschrijven in een bredere lokale
visie om innovatie in eigen regio aan te moedigen of om een wijk te laten opwaarderen. Het zijn
echter geen wondermiddelen en vormen slechts een deel van een mogelijke benadering. Op
Vlaams niveau zijn de effecten niet significant en bovendien onduidelijk. Er lijkt op deze moment
dan ook weinig aanleiding voor een actieve sturing vanuit het omgevingsbeleid voor dit
onderwerp. Wel kan een handleiding met goede praktijken helpen om lokale overheden en
geinteresseerde ondernemers te ondersteunen bij de succesvolle opzet van nieuwe projecten.

Woonruimte beschikbaar stellen voor toeristische verhuur is het stadium van een niche al lang
ontgroeid. Het peer-to-peer delen via een digitaal platform met als initieel oogpunt het ontmoeten
van mensen is volledig overvleugeld door de interesse in de financiéle opportuniteiten van flexibel
verhuren van toeristische verblijven. Bij seizoensgebonden toerisme of evenementen zorgt
woonruimte delen voor ruimtelijke baten doordat de piek opgevangen kan worden zonder dat
bijkomende hotels gebouwd moeten worden. Omgekeerd blijken er in steden tal van woningen
permanent bestemd te zijn voor verhuur. De ruimte wordt dan mogelijks minder efficiént ingezet
dan bij hotels en bovendien dreigt er concurrentievervalsing doordat het moeilijk is om alle regels
af te dwingen bij particulieren. Verder zorgt het massaal verschijnen van vreemden in eigen straat
of zelfs eigen gebouw voor een gevoel van onveiligheid.

Lokale overheden kunnen ingrijpen om de negatieve effecten van de digitale platformen om
woonruimte te delen. Vlaanderen heeft daarvoor reeds een wettelijk kader geschapen. Wel blijft
het een uitdaging om de wettelijke verplichtingen te doen naleven bij particulieren. De
medewerking met de digitale platformen is daarbij belangrijk. Op dit punt hebben de Vlaamse
Belgische en Europese niveaus, als invloedrijke spelers, dan ook een taak om de digitale
platformen te doen bijdragen aan de inspanningen van de lokale overheden.

Het onderzoek heeft aangetoond dat de deeleconomie vanuit een ruimtelijk en
omgevingsperspectief nog maar amper in kaart gebracht is. Tijdens het uitwerken van de
verschillende cases merkten de onderzoekers een tekort aan data om de cases goed ruimtelijk in
kaart te kunnen brengen en moesten zich vaak beroepen op zelf samengestelde databases via een
N
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google search. Er is meer onderzoek nodig om data gericht van websites te schrapen en, op
termijn, een meer gestructureerde dataverzameling om de effecten van de deeleconomie beter in
te schatten en in kaart te brengen.
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11 BULAGE

11.1METHODIEKTABEL

11.1.1 Kaartlagen

Kaartlaag: Airbnb aanbiedingen

Bron: website: Airbnb.com

Naam datasets: AIRBNB_Vlaanderen

Eigenaar: AirDNA, data verzamelt voor Vlaanderen in opdracht van Toerisme Vlaanderen
Datum: januari 2020

Methode: data is verkregen door gebruik te maken van AirDNA, een gespecialiseerde aanbieder
die gegevens haalt uit websites van accommodatieleveranciers zoals Airbnb. Door regelmatig,
geautomatiseerd schrapen van informatie over accommodatieoverzichten, beschikbaarheid en
gepubliceerde prijzen (dagelijkse / wekelijkse / maandelijkse tarieven) op deze platforms wordt
automatisch verzameld en geévalueerd. Airbnb zelf is niet bij dit proces betrokken. Voor deze data
werden alleen verblijven die online stonden in de periode van november 2018 tot oktober 2019
geselecteerd.

Opmerkingen: Locatiegegevens zoals geadverteerd door Airbnb kunnen tot 150 meter uit de
opgegeven locatie liggen.

Kaartlaag: autodeelsystemen

Bron: website: autodelen.net/zoek-een-deelwagen
Naam dataset: Autodelen_gem

Eigenaar: Universiteit Antwerpen

Datum: momentopname: geraadpleegd op juli 2019

Methode: Aan de GIS data van gemeentes (Voorlopig referentiebestand gemeentegrenzen)
werden datavelden met het aantal wagens beschikbaar, per autodeelsytemen opgegeven op de
website: autodelen.net/zoek-een-deelwagen, toegevoegd. Dit zowel voor station-based als voor
free-float deelsystemen. Gezien voor sommige autodeelsystemen er geen exacte locatie (free-float
systemen), zijn er dus alleen cijfers per gemeente.

Opmerkingen: Er is een alleen een inventarisatie voor het gebied tussen Gent, Antwerpen en
Brussel gemaakt. Gemeentes in het Brussels Hoofdstedelijke Gewest zijn niet meegenomen in de
studie. De gemeentes zijn opgenomen in de studie zijn: Aalst, Affligem, Antwerpen, Asse, Beveren,
Boom, Bornem, Buggenhout, Denderleeuw, Dendermonde, Destelbergen, Dilbeek, Edegem, Erpe-
Mere, Gent, Grimbergen, Haaltert, Hamme, Kapelle-op-den-Bos, Kapellen, Kontich, Kruibeke,
Laarne, Lebbeke, Lede, Liedekerke, Lochristi, Lokeren, Londerzeel, Machelen, Mechelen, Meise,
Melle, Merchtem, Merelbeke, Moerbeke, Mortsel, Oosterzele, Opwijk, Puurs-Sint-Amands,
Roosdaal, Rumst, Schelle, Schoten, Sint-Gillis-Waas, Sint-Lievens-Houtem, Sint-Niklaas, Stabroek,
Stekene, Temse, Ternat, Vilvoorde, Waasmunster, Wachtebeke, Wemmel, Wetteren, Wichelen,
Willebroek, Zaventem, Zemst, Zwijndrecht



Kaartlaag: bedrijventerreinen

Bron: Bedrijventerreinen, 06-03-2020, Vlaanderen

Naam dataset: Bedrterr

Eigenaar: Vlaamse Overheid - Agentschap Innoveren & Ondernemen
Datum: maart 2020

Methode: De dataset bevat volgende onderdelen, voor dit onderzoek werd het volgende
onderdeel benut: Bedrijventerreinen: bestemde terreinen zoals deze in werkelijkheid bestaan. een
object uit dit onderdeel omvat alle gebruikspercelen die binnen een juridisch plan met
economische bestemming vallen, eventueel aangevuld met aangrenzende gebruikspercelen die
een economisch gebruik hebben. De bronnen voor de onderdelen zijn volgende juridische
plannen: gewestplan, (bijzondere) plannen van aanleg (BPA) of ruimtelijke uitvoeringsplannen
(RUP).

Opmerkingen:

Kaartlaag: businesscenters

Bron: businesscenters in Vlaanderen (23-03-2017) via POl-service
Naam datasets: POI_BVG

Eigenaar: GDI-Vlaanderen, Agentschap Innoveren & Ondernemen.
Datum: maart 2017

Methode: Dit overzicht omvat de bedrijvencentra, doorgangsgebouwen en research gerelateerde
huisvesting (incubator), waarin kantoren, ateliers, opslagunits te huur worden aangeboden aan
startende ondernemers. De gegevens worden maandelijks gelipdatet.

Opmerkingen:

Kaartlaag: coworking

Bron: websites: spacesworks.com, wework.com, fosburyandsons.com, bardoffice.eu, greenhouse-
offices.be aangevuld met “coworking” zoekterm via google maps

Naam dataset: coworking_zoom
Eigenaar: Universiteit Antwerpen
Datum: mmentopname: geraadpleegd op 28 oktober 2019

Methode: Uit een inventarisatie van coworking plekken in Vlaanderen werden de volgende
organisaties spacesworks.com, wework.com, fosburyandsons.com, bardoffice.eu, greenhouse-
offices.be geraadpleegd. Dit leverde 25 locaties op. Daarnaast werken eventueel coworking
plekken, niet gekoppeld aan een netwerk gezocht door het gebruiken van de term Coworking in
Google maps, dit leverde 31 locaties op.

Al de gevonden locaties werden in GIS getekend. Het getekende punt geeft een indicatie van de
locatie.
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Opmerking: Er is een alleen een inventarisatie voor het gebied tussen Gent, Antwerpen en Brussel
gemaakt. Gemeentes in het Brussels Hoofdstedelijke Gewest zijn niet meegenomen in de studie.
De gemeentes zijn opgenomen in de studie zijn: Aalst, Affligem, Antwerpen, Asse, Beveren, Boom,
Bornem, Buggenhout, Denderleeuw, Dendermonde, Destelbergen, Dilbeek, Edegem, Erpe-Mere,
Gent, Grimbergen, Haaltert, Homme, Kapelle-op-den-Bos, Kapellen, Kontich, Kruibeke, Laarne,
Lebbeke, Lede, Liedekerke, Lochristi, Lokeren, Londerzeel, Machelen, Mechelen, Meise, Melle,
Merchtem, Merelbeke, Moerbeke

Mortsel, Oosterzele, Opwijk, Puurs-Sint-Amands, Roosdaal, Rumst, Schelle, Schoten, Sint-Gillis-
Waas, Sint-Lievens-Houtem, Sint-Niklaas, Stabroek, Stekene, Temse, Ternat, Vilvoorde,
Waasmunster, Wachtebeke, Wemmel, Wetteren, Wichelen, Willebroek, Zaventem, Zemst,
Zwijndrecht.

Kaartlaag: gemeentes VRIND-classificatie
Bron: Statistiek Vlaanderen

Naam dataset: Gemeente_VRIND
Eigenaar: Statistiek Vlaanderen

Datum: 2004-2005

Methode: VRIND is een ruimtelijke indeling op basis van het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen
met opsplitsing van het buitengebied op basis van het Strategisch Plan Ruimtelijke Economie
waarbij het ruraal overgangsgebied en het ruraal gebied als platteland wordt geclassificeerd
(VRIND2004-2005).

De classificatie werd toegepast op de gemeentes voor het onderzochte gebied tussen Gent,
Antwerpen en Brussel, hierbij kwamen de volgende VRIND-types terug: grootsteden,
centrumsteden, structuuurondersteunende steden, stedelijke gebied rond Brussel, grootstedelijke
rand, regionaal stedelijke rand, overgangsgebied en platteland

Opmerkingen: Meer info: https://www.statistiekvlaanderen.be/nl/gebiedsindelingen-vrind

Kaartlaag: gemeentegrenzen

Bron: Voorlopig referentiebestand gemeentegrenzen,

Naam dataset: REFgemG100

Eigenaar: Vlaamse Overheid - Agentschap Informatie Vlaanderen
Datum: mei 2018 (geldig vanaf 01/01/2019)

Methode: Het Voorlopig Referentiebestand Gemeentegrenzen bevat informatie over de
afbakeningen van het grondgebied van de bestuurlijke eenheden in het Vlaamse Gewest:

Gemeenten, Bestuurlijke arrondissementen, Provincies en het Vlaams Gewest. Verder bevat deze
dataset meta-informatie over de herkomst van de geometrie van de gemeentegrenzen.

Het voorlopig referentiebestand gemeentegrenzen doet dienst als geometrische en
objectreferentie voor de bestuurlijke indelingen in Vlaanderen.

Voor het opbouwen van de geometrie van de gemeentegrenzen wordt de best beschikbare
informatie gehanteerd. In vele gevallen is de geometrie van de adp's (administratieve percelen)
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van het GRB (Groootschalig Referentiebestand) gebruikt, tenzij er beter vastgestelde geometrische
informatie (zoals bvb lijsten van co6rdinaten die in het Belgisch Staatsblad zijn gepubliceerd bij
vaststelling van grenzen)voorhanden is.

De Gewest- en landsgrenzen van het Vlaams Gewest, opgemaakt door AAPD (Algemene
Administratie van de Patrimoniumdocumentatie, Federale Overheidsdienst Financién) op basis van
de diverse beschikbare bronnen werden geintegreerd in deze versie.

De geometrie van de grens met Nederland is vastgelegd in het kader van een aantal
grenscommissies. De geometrie van de landsgrens met Nederland ligt dus officieel vast. De
geometrie van de grens met Frankrijk werd niet formeel met Frankrijk gevalideerd, AAPD gaat er
echter van uit dat deze niet meer zal veranderen.

De geometrie van de grens met het Brussels en Waals Gewest dient nog finaal gevalideerd te
worden, eventuele wijzigingen zullen zich echter beperken tot zeer plaatselijke aanpassingen.

Deze versie incorporeert de fusies zoals doorgevoerd op 01/01/2019.

De Algemene Directie Statistiek — Statistics Belgium heeft aan deze nieuwe gemeentes nieuwe NIS-
codes toegekend. Die zullen van kracht zijn op de startdatum van de fusie (op 01/01/2019):

- Meeuwen-Gruitrode en Opglabbeek: NIS 72042 (nieuwe naam: Oudsbergen)
- Neerpelt en Overpelt: NIS 72043 (nieuwe naam: Pelt)

- Kruishoutem en Zingem: NIS 45068 (nieuwe naam: Kruisem)

- Aalter en Knesselare: NIS 44084 (nieuwe naam: Aalter)

- Deinze en Nevele: NIS 44083

- Puurs en Sint-Amands: NIS 12041 (nieuwe naam: Puurs-Sint-Amands)

- Waarschoot, Lovendegem & Zomergem: NIS 44085 (nieuwe naam: Lievegem)

Opmerking:

Kaartlaag: kernen, linten en verspreide bebouwing in Vlaanderen
Bron: kernen, linten, verspreide bebouwing in Vlaanderen
Naam dataset: kernen, linten, verspreide gebouwen

Eigenaar: Vlaamse Overheid - Departement Omgeving - Afdeling Vlaams Planbureau voor
Omgeving.

Datum: juli 2013

Methode: Deze kaart geeft een typologische indeling van de bebouwing in Vlaanderen weer,
waarbij deze wordt opgedeeld in kernen, linten en verspreide bebouwing. Bij deze indeling wordt
maximaal uitgegaan van een morfologische benadering. Dit staat in contrast met een
beleidsmatige afbakening, zoals bijvoorbeeld de juridisch vastgestelde gebiedsafbakeningen via
ruimtelijke uitvoeringsplannen, of een afbakening die in belangrijke mate rekening houdt met het
activiteitenniveau, zoals bijvoorbeeld de indeling in stedelijke, randstedelijke en landelijke
gebieden (Vermeiren et al., 2017).

Deze indeling gebeurt volautomatisch aan de hand van een speciaal hiervoor ontwikkeld algoritme
op basis van een aantal ruimtelijke variabelen. Er werd daarbij voortgebouwd op de methodiek
ontwikkeld in vroegere studies die getracht hebben de lintbebouwing en kernbebouwing in detail
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in kaart te brengen. Het gebruikte algoritme werd bijgesteld tijdens interactieve werksessies met
experten van VITO en het departement Omgeving.

Als resultaat werden de volgende geodatalagen aangemaakt: een polygonenlaag met de kernen als
aaneengesloten bebouwde zones met een totale omvang van minimum 5ha en waarbinnen in
totaal minimum 20 gezinnen wonen, en met een voldoende hoge dichtheid aan gebouwen (aantal
> 30 gebouwen binnen een straal van 100m), of een voldoende hoge oppervlakte (footprint >
9500m(C binnen een straal van 100m) aan gebouwen of een voldoende hoge dichtheid aan
huishoudens (aantal > 60 huishoudens binnen een straal van

100m) een lijnenlaag met linten bestaande uit straten, gelegen buiten de kern, die voor minimaal
200m aaneengesloten bebouwd zijn of waarvan minimum 80% van de totale straatlengte
bebouwd is een polygonenlaag met verspreide gebouwen, zijnde gebouwen die niet in de kern
liggen of niet tot linten behoren een polygonenlaag met gebieden die buiten de analyse werden
gelaten, dit zijn alle militaire domeinen en alle monofunctionele bedrijventerreinen groter dan 3ha

Al deze geodatalagen worden weergegeven op deze kaart.

Als databron van de gebouwen en de administratieve percelen werd gebruik gemaakt van het
grootschalig referentiebestand (GRB). Voor de wegen werd gebruik gemaakt van het
Wegenregister. Voor het ruimtebeslag werd gebruik gemaakt van de gelijknamige indicator
gepubliceerd door departement Omgeving. Voor de huishoudensdichtheid binnen de kernen werd
gebruik gemaakt van de gelijknamige indicator gepubliceerd door departement Omgeving. De
militaire domeinen zijn diegene die juridisch vastgesteld zijn via de gewestplannen. De
bedrijventerreinen zijn gebaseerd op het GIS-bedrijventerreinen van het Vlaams Agentschap
Innoveren en Ondernemen (VLAIO),

Opmerking: Meer details over de gehanteerde methode voor deze typologische indeling vind je in
het technisch rapport: Vermeiren Karolien, Poelmans Lien, Pisman Ann, Vanacker Stijn, Willems
Peter en Guy Engelen (2018), Kernen, linten, verspreide bebouwing in Vlaanderen. Morfologische
indeling van bebouwing in Vlaanderen, studie uitgevoerd in opdracht van het Vlaams Planbureau
voor Omgeving.

Kaartlaag: landschapelementen

Bron: Biologische Waarderingskaart en Natura 2000 Habitatkaart - Toestand 2018, 05-02-2019,
Vlaanderen

Naam datasets: heiden, duinslikkenshorren, valleiveenbossen, ruderalebossen, eikenbos,
beukeikenbos

Eigenaar: Instituut voor Natuur- en Bosonderzoek
Datum: februari 2019

Methode: De Biologische Waarderingskaart (BWK) is een uniforme inventarisatie en evaluatie van
het gehele Vlaamse grondgebied aan de hand van een set karteringseenheden die staan voor
vegetaties, bodembedekking en kleine landschapselementen (lijn- en puntvormige elementen).

Opmerkingen:
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Kaartlaag: makerspaces

Bron: makerscene.io, aangevuld met “makerspace” zoekterm via google maps
Naam dataset: Makerspaces_zoom

Eigenaar: Universiteit Antwerpen

Datum: momentopname: geraadpleegd op 28 oktober 2019

Methode: Uit een inventarisatie van overzichtswebsites voor makerspaces in Vlaanderen werden
de volgende makerscene.io gevonden. Dit leverde 3 locaties op. De website geeft aan makerspaces
de mogelijkheid om gratis hun makerspace toe te voegen. De vraag kan worden gesteld of deze
website voldoende bekend is bij de makerspaces en hoe up to dat deze website is. Het voordeel
van deze website is dat het aan de personen die hun locatie uploaden de mogelijkheid geeft om de
keuze te maken tussen FabLab, Makerspace en Hackerspace. Er is dus vanuit de persoon die
locaties toevoegd een bewuste keuze gemaakt om voor de ruimtes als een makerspace te
categoriseren. Daarnaast werd er gezocht door het gebruiken van de term Makerspace in Google
maps, dit leverde 9 locaties op.

Al de gevonden locaties werden in GIS getekend. Het getekende punt geeft een indicatie van de
locatie.

Opmerking: Er is een alleen een inventarisatie voor het gebied tussen Gent, Antwerpen en Brussel
gemaakt. Gemeentes in het Brussels Hoofdstedelijke Gewest zijn niet meegenomen in de studie.
De gemeentes zijn opgenomen in de studie zijn: Aalst, Affligem, Antwerpen, Asse, Beveren, Boom,
Bornem, Buggenhout, Denderleeuw, Dendermonde, Destelbergen, Dilbeek, Edegem, Erpe-Mere,
Gent, Grimbergen, Haaltert, Hamme, Kapelle-op-den-Bos, Kapellen, Kontich, Kruibeke, Laarne,
Lebbeke, Lede, Liedekerke, Lochristi, Lokeren, Londerzeel, Machelen, Mechelen, Meise, Melle,
Merchtem, Merelbeke, Moerbeke

Mortsel, Oosterzele, Opwijk, Puurs-Sint-Amands, Roosdaal, Rumst, Schelle, Schoten, Sint-Gillis-
Waas, Sint-Lievens-Houtem, Sint-Niklaas, Stabroek, Stekene, Temse, Ternat, Vilvoorde,
Waasmunster, Wachtebeke, Wemmel, Wetteren, Wichelen, Willebroek, Zaventem, Zemst,
Zwijndrecht.

Kaartlaag: snelwegen, spoorwegen en stations
Bron: OpenStreetMap

Naam datasets: roads, railways, stations
Eigenaar: OpenStreetMap

Datum: september 2014

Methode: downloaden van website. Voor essentiéle kaarten is er een check op volledigheid
gedaan en waar nodig aangevuld.

Opmerkingen: OpenStreetMaps is een work-in-progress en deze kaartlagen worden gratis
aangeboden voor gebruik. Daarom kunnen we niet garanderen dat ze accuraat zijn. Daarom
bieden we geen garantie met betrekking tot de geschiktheid voor enig doel. OpenStreetMaps
neemt geen aansprakelijkheid of verantwoordelijkheid voor fouten of onnauwkeurigheden.

N
pagina 92 van 96



Kaartlaag: vakantiewoning, Bed and Breakfast en hotel

Bron: Vakantiewoningen in Vlaanderen, 13-11-2014 /B&Bs via POl-service, 06-11-2019/ Hotels in
Vlaanderen, 13-11-2014

Naam datasets: POI_VakWon, POI_BnB, POI_Hotel

Eigenaar: Toerisme Vlaanderen

Datum: vakantiewoningen (november 2014) en B&B (november2019) en hotels (november 2014)
Methode:

Vakantiewoning: Locatie, adresgegevens, contactgegevens en link naar detailinformatie van de
vergunde vakantiewoningen in Vlaanderen. Gegevens afkomstig uit de toerismedatabank die
beheerd wordt door Toerisme Vlaanderen. Elke vergunde vakantiewoning biedt minstens de
basiskwaliteit en voldoet aan de eisen inzake brandveiligheid, comfort, hygiéne,...

B&Bs: Locatie, adresgegevens, contactgegevens en link naar detailinformatie van B&B's in
Vlaanderen. De gegevens worden maandelijks gelipdatet. Gegevens afkomstig uit de Open
Datasets die beheerd worden door Toerisme Vlaanderen. Aangepaste versie 2 naar aanleiding van
het nieuwe logiesdecreet.

Hotels: Locatie, adresgegevens, contactgegevens en link naar detailinformatie van de vergunde
hotels in Vlaanderen. Gegevens afkomstig uit de toerismedatabank die beheerd wordt door
Toerisme Vlaanderen. Elk vergund hotel biedt minstens de basiskwaliteit en voldoet aan de eisen
inzake brandveiligheid, comfort, hygiéne,...

Opmerkingen:

11.1.2 Tabellen

Cijfers: Aantal deelauto’s per gemeente

Bron: website: autodelen.net/zoek-een-deelwagen
Naam dataset: Autodelen_gem

Eigenaar: Universiteit Antwerpen

Datum: momentopname: geraadpleegd op juli 2019

Methode: Per gemeente werden de verschillende autodeelsytemen, opgegeven op de website:
autodelen.net/zoek-een-deelwagen, geteld in juli 2019 (momentopname). Dit zowel voor station-
based als voor free-float deelsystemen. Gezien voor sommige autodeelsystemen er geen exacte
locatie (free-float systemen), zijn er dus alleen cijfers per gemeente.

Opmerkingen: Er is een alleen een inventarisatie voor het gebied tussen Gent, Antwerpen en
Brussel gemaakt. Gemeentes in het Brussels Hoofdstedelijke Gewest zijn niet meegenomen in de
studie. De gemeentes zijn opgenomen in de studie zijn: Aalst, Affligem, Antwerpen, Asse, Beveren,
Boom, Bornem, Buggenhout, Denderleeuw, Dendermonde, Destelbergen, Dilbeek, Edegem, Erpe-
Mere, Gent, Grimbergen, Haaltert, Hamme, Kapelle-op-den-Bos, Kapellen, Kontich, Kruibeke,
Laarne, Lebbeke, Lede, Liedekerke, Lochristi, Lokeren, Londerzeel, Machelen, Mechelen, Meise,
Melle, Merchtem, Merelbeke, Moerbeke

Mortsel, Oosterzele, Opwijk, Puurs-Sint-Amands, Roosdaal, Rumst, Schelle, Schoten, Sint-Gillis-
Waas, Sint-Lievens-Houtem, Sint-Niklaas, Stabroek, Stekene, Temse, Ternat, Vilvoorde,
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Waasmunster, Wachtebeke, Wemmel, Wetteren, Wichelen, Willebroek, Zaventem, Zemst,
Zwijndrecht

Cijfers: Aantal coworking plekken per gemeente

Bron: websites: spacesworks.com, wework.com, fosburyandsons.com, bardoffice.eu, greenhouse-
offices.be aangevuld met “coworking” zoekterm via google maps

Naam dataset: coworking_gem
Eigenaar: Universiteit Antwerpen
Datum: momentopname: geraadpleegd op 28 oktober 2019

Methode: Uit een inventarisatie van coworking plekken in Vlaanderen werden de volgende
organisaties spacesworks.com, wework.com, fosburyandsons.com, bardoffice.eu, greenhouse-
offices.be geraadpleegd. Dit leverde 25 locaties op. Daarnaast werken eventueel coworking
plekken, niet gekoppeld aan een netwerk gezocht door het gebruiken van de term Coworking in
Google maps, dit leverde 31 locaties op. Per gemeente werden de verschillende gevonden
coworking plekken in oktober 2019 (momentopname).

Opmerkingen: Er is een alleen een inventarisatie voor het gebied tussen Gent, Antwerpen en
Brussel gemaakt. Gemeentes in het Brussels Hoofdstedelijke Gewest zijn niet meegenomen in de
studie. De gemeentes zijn opgenomen in de studie zijn: Aalst, Affligem, Antwerpen, Asse, Beveren,
Boom, Bornem, Buggenhout, Denderleeuw, Dendermonde, Destelbergen, Dilbeek, Edegem, Erpe-
Mere, Gent, Grimbergen, Haaltert, Homme, Kapelle-op-den-Bos, Kapellen, Kontich, Kruibeke,
Laarne, Lebbeke, Lede, Liedekerke, Lochristi, Lokeren, Londerzeel, Machelen, Mechelen, Meise,
Melle, Merchtem, Merelbeke, Moerbeke

Mortsel, Oosterzele, Opwijk, Puurs-Sint-Amands, Roosdaal, Rumst, Schelle, Schoten, Sint-Gillis-
Waas, Sint-Lievens-Houtem, Sint-Niklaas, Stabroek, Stekene, Temse, Ternat, Vilvoorde,
Waasmunster, Wachtebeke, Wemmel, Wetteren, Wichelen, Willebroek, Zaventem, Zemst,
Zwijndrecht

Cijfers: Bevolking 2019

Bron: Statbel (Algemene Directie Statistiek — Statistics Belgium)
Naam dataset: Bevolking per gemeente op 1 januari 2019
Eigenaar: Statbel (Algemene Directie Statistiek — Statistics Belgium)
Datum: januari 2019

Methode: Deze statistiek betreft de residentiéle bevolking, zoals ingeschreven in het Rijksregister
van natuurlijke personen (RRNP), at dato 1 januari van de betreffende referentieperiode. De
Belgische bevolking omvat Belgen en niet-Belgen toegelaten of gemachtigd om zich te vestigen of
om te verblijven op het grondgebied, maar omvat niet de niet-Belgen die minder dan 3 maanden
op het grondgebied verblijven, de asielzoekers en de niet-Belgen in onregelmatige situatie.

Opmerkingen:
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12.1FICHES

12.1.1 Legende Fiches

De volgende tabellen geven aan hoe de grafische ‘scores’ vermeld in de fiches kunnen
geinterpreteerd worden.

Het gemak van het mediérende platform is heel subjectief, niet alle gebruikers hebben
dezelfde noden en wensen. Het mediérend platform werd als volgt geschaald:

Tabel 15: Standaardisering mediérend platform

|:||:||:||:||::> Geen mediérend platform, geen voorkennis nodig
Geen mediérend platform beschikbaar, zekere voorkennis nodig (bv. hoe een samentuin of
EEDOC) _
cohousing opstarten)
EENC |:> Digitaal platform beschikbaar voor een gesloten community
RHENN |:> Digitaal platform beschikbaar, open voor iedereen
|:||:||:||:||:> Digitaal platform beschikbaar, open voor iederen, specifieke app ontwikkeld voor snel gebruik

Het gemak van het gedeelde goed of de gedeelde dienst zelf is sterk afhankelijk van het
subthema waarin een systeem zich bevindt. Bijvoorbeeld bij deelmobiliteit is gebruiksgemak
essentieel, de gebruiker moet snel en op elk moment het meest geschikte vervoersmiddel
kunnen kiezen. Schaling:

Tabel 16: Standaardisering gebruiksgemak gedeeld goed of dienst

|:||:||:||:|E> Externe administratie verplicht
|:||:||:||:|E> Abonnement verplicht
|:||:||:||:||:> Reservering verplicht
|:||:||:||:|E> Inschrijven verplicht
|:||:||:||:||:> Meteen bruikbaar

Een systeem is transparant als er voldoende informatie beschikbaar is over de producten of
diensten die worden aangeboden, transparantie werd als volgt beoordeeld:

Tabel 17: Standaardisering tranparantie van het systeem

|:||:||:||:|E> Informatie is niet beschikbaar (black box)
|:||:||:||:|E> Informatie na opvragen

|:||:||:||:|I::> Informatie alleen voor leden
|:||:||:||:|E> Informatie voor iedereen
DDDDE> Open source

Indien een initiatief gemakkelijk kopieerbaar is, is er een grotere kans dat het ook op grotere
schaal zal doorbreken. Kopieerbaarheid werd als volgt ingeschat:
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Tabel 18: Standaardisering kopieerbaarheid van het systeem

EOO0 E> Uniek maatwerk

BEEOO |:> Case vraagt aanpassing voor locatie en lokale gebruikers

|:||:||:||:||:> Case vraagt aanpassing per locatie, maar kan door alle gebruikers benut worden

(e E> Case is overal toepasbaar, maar wel aanpassingen voor specifieke lokale gebruikers

|:||:||:||:||:> Case is overal toepasbaar en heeft een globaal netwerk van gebruikers

12.1.2 Fiches deelsystemen
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