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DE WOONOMGEVING, EEN
HEFBOOM VOOR HET OVERHEID-
SOPTREDEN EN EEN HULPBRON
VOORDE HUISHOUDENS

Toegang tot de auto in de ruimste zin van het woord is een
voorwaarde voor het dagelijks gebruik ervan. Met name het
autobezitis een factor die bijdraagt aan een hoger autogebruik
(Van Acker en Witlox, 2010; De Witte, 2012). Het autobezit
van de huishoudens roept verschillende vragen op die
regelmatig in het publieke debat terugkomen, zoals:

> de milieuhinder, in de ruime zin, veroorzaakt door
automobiliteit;

» de mobiliteit van de personen.

Er bestaat thans een brede consensus over de overlast die
met de auto gepaard gaat: luchtverontreiniging en
geluidshinder, verkeersopstoppingen of inbeslagneming van
de openbare ruimte. Er zijn verschillende beleidsmaatregelen
genomen om de gevolgen voor het Brusselse grondgebied
te beperken. Sommige zijn gericht op de overlast zelf, zoals
de lage-emissiezone of het Smart Move-project. Andere, met
name via het Good Move-plan, streven meer expliciet naar
een vermindering van hetindividuele autobezit (vermindering
van het parkeren op straat, uitrol van autodelen).

Bovendien vormt het autobezit ook een uitdaging voor de
huishoudens en de individuen die er deel van uitmaken. In
het kader van een vervoersysteem en een ruimtelijke ordening
die nog steeds grotendeels op de particuliere auto afgestemd
zijn, blijft de toegang tot de auto een essentiéle voorwaarde
om alle middelen van het grondgebied ten volle te kunnen
benutten.

De FOCUS nr.32 van het Brussels Instituut voor Statistiek en
Analyse (BISA) heeft een verkennende analyse gemaakt van
de verbanden tussen de kenmerken van de huishoudens en
hun autobezit. De FOCUS nr. 53 van het BISA gaat dan weer
dieper in op de ruimtelijke dimensie van de spreiding van
het autobezit, waarvan hij een beschrijving geeft. In deze
laatste kon ook het verband worden aangetoond tussen het
niveau van het autobezit van de huishoudens en verschillende
variabelen die kenmerkend zijn voor de plaatselijke
woonomgeving, zoals de dichtheid van de huishoudens of de
bereikbaarheid van het grondgebied met het openbaar
vervoer. In deze Cahier van het BISA gaat de analyse dieper
in op de oorzakelijke verbanden tussen de stedelijke omgeving
en het autobezit van de huishoudens.

P s

De nadruk ligt in deze Cahier op de oorzakelijke effecten van
de kenmerken van de stedelijke omgeving op de
hefboomwerking voor het overheidsingrijpen en op de
middelen van de huishoudens om hun dagelijkse
verplaatsingen uit te voeren.

Ten eerste bekleden de hefbomen die verband houden met
de lokale kenmerken van de wooncontext (dichtheid,
prestaties van het openbaar vervoer, parkeergelegenheid,
aanbod van autodelen, enz.) een goede plaats in de
strategische oriéntaties om het autogebruik in Brussel te
verminderen. Het Gewestelijk Plan voor Duurzame
Ontwikkeling (GPDO) beoogt bijvoorbeeld “het grondgebied
in te zetten om multimodale verplaatsingen te bevorderen”
(thema 4). Dit programma wordt met name uitgewerkt door
de implementatie van de “stad van de korte afstanden” en
de koppeling van “[...] stedelijke ontwikkeling [...] aan de
ontwikkeling van verplaatsingsinfrastructuren” (Be.brussels,
2018: 146-147). Het Gewestelijk Mobiliteitsplan 2020 - 2030
(Good Move) verduidelijkt de operationele modaliteiten van
deze strategische doelstellingen. In het bijzonder moet de
implementatie van de fiches D.1.“De stedelijke ontwikkelingen
en het mobiliteitsaanbod duidelijk omschrijven” en D.2. “De
instrumenten voor het parkeerbeheer versterken als hefboom
om de mobiliteitsdoelstellingen te bereiken” bijdragen tot
de vermindering van het autobezit. In dit verband wordt het
terugdringen van het autobezit van huishoudens gezien als
een hefboom om het autogebruik te verminderen (Be.
brussels, 2018: 146; BM, 2021: 72, 211). Door antwoorden te
geven op de volgende vragen wil dit Cahier het publiek
informeren over het overheidsoptreden:

» Hoe enin welke mate beinvloeden de kenmerken van de
stedelijke omgeving het niveau van het lokale autobezit?

> Kunnen we het autobezit in de wijken samen met de
verklarende context (kenmerken van de stedelijke
omgeving en hun bewoners) in enkele typische groepen
samenvatten?
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Ten tweede zijn de dichtheid van en de bereikbaarheid met
het openbaar vervoer middelen voor de huishoudens om
hun dagelijkse activiteiten zonder auto uit te voeren. De
bereikbaarheid van het grondgebied blijkt dus bijzonder
cruciaal te zijn voor huishoudens die geen toegang hebben
tot de automobiliteit, met name om financiéle redenen (Fol
en Gallez, 2017). Wanneer ze kinderen hebben, hechten ze
nog meer belang aan de nabijheid van de woonomgeving. Dit
geldt in het bijzonder voor de moeders (en vaders) van
eenoudergezinnen (Demoli en Gilow, 2019). In deze context
tracht dit Cahier licht te werpen op de volgende vraag:

> Hoe beinvloeden de financiéle en familiale factoren in
combinatie met de territoriale bereikbaarheid het lokale
autobezit?

Dit Cahier behandelt deze kwesties volgens de volgende
structuur.

> Allereerstworden de vele invloeden van het autobezit van
huishoudens besproken in het licht van de relevante
literatuur. Tegelijkertijd worden de indicatoren geselecteerd
die in de analyses gebruikt zullen worden.

> Ten tweede worden de resultaten van de analyses
gepresenteerd en geinterpreteerd.

» Ten derde wordt een typologie van de Brusselse ruimten
voorgesteld om de kenmerkende verklarende contexten
van het Brussels Gewest te belichten.

» Ten slotte worden de lessen uit dit Cahier in een slotfase
opgenomen en in perspectief geplaatst met de uitdagingen
en ontwikkelingen in de Brusselse context.

De analyses in dit Cahier beogen op de eerste plaats de
bepalende factoren van het autobezit in een multivariate
analyse aan het licht te brengen en behoren tot de familie
van de statistische regressies. De bestudeerde verschijnselen
worden waargenomen op een geaggregeerd niveau, dat van
de statistische sectoren (en niet op het niveau van de
huishoudens). De statistische verbanden worden op dit niveau
beoordeeld, wat de aanpak in het kader van ecologische
analyses plaatst. Aangezien het om een ruimtelijk verschijnsel
gaat, moet, ten slotte, de mogelijke aanwezigheid van
bijzondere ruimtelijke afhankelijkheidsstructuren (ruimtelijke
autocorrelatie of heterogeniteit) in aanmerking worden
genomen en in voorkomend geval in acht worden genomen.
Alle methodologische keuzes worden nader toegelichtin de
kaders bij de tekst.
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DE VELE INVLOEDEN VAN HET
AUTOBEZIT VAN DE HUISHOUDENS

In Brussel worden de ruimten met een hoge bevolkingsdi-
chtheid en een goede bereikbaarheid met het openbaar
vervoer geassocieerd met een gemiddeld lager autobezit
(Ermans en Henry, 2022 ; Tabel 1). De sociaal-economische
en sociaal-demografische kenmerken van de huishoudens
zijn echter ook van invloed op het autobezit (Ermans, 2019;
Ermans en Henry, 2022). Bovendien zijn kenmerken van de
huishoudens zelf gecorreleerd met de woonomgeving (Bijlage
12). Terwijl bijvoorbeeld het autobezit toeneemt met het
mediane inkomen van de huishoudens, neemt dit laatste
gemiddeld af naarmate de bevolkingsdichtheid of de
bereikbaarheid met het openbaar vervoer toeneemt. Om het
effect dat alleen eigen is aan de kenmerken van de woon-
context te onderscheiden, moet een multivariate analyse
worden gemaakt die verschillende factoren samen in aanmer-
king neemt (zie Kader 1).

TABEL1:

In de volgende delen worden de in de analyse gebruikte indi-
catoren gepresenteerd, samen met de veronderstellingen
die aan hun opname ten grondslag liggen. In de bijlagen
(Bijlage 2 tot en met Bijlage 9) wordt elke indicator in kaart
gebracht.

Correlatiecoéfficiénten (Pearson) tussen het autobezit van de huishoudens en verschillende sterk gecorreleerde indicatoren,
geaggregeerde gegevens op het niveau van de statistische sectoren op het volledige Brusselse grondgebied.

Aandeel Gemid-
Be- Aandeel van de delde
Dichtheid reikbaarheid Mediaan  huishou- huishou- Aandeel grootte
van de met het inkomen densdie  Werkloo- dens van kop- van de
huishou- openbaar per aan- eigenaar sheids- alleens- pels met  huishou-
dens vervoer gifte zijn graad taanden  kinderen dens
Aandeel -0,57 0,69 0,75 0,81 -0,52 -0,68 0,53 0,40
huishoudens
met 1 of meer
auto's
Aandeel -0,59 0,69 0,72 0,75 -0,53 -0,54 0,46 0,33
huishoudens
met 2 of meer
auto's

Bronnen: Statbel (Datalab - autobezit per huishouden), Statbel (RN), 2019; De Lijn, NMBS, MIVB, TEC (GTFS), 2015, berekeningen BM & BISA; Statbel
(Statistiek van de inkomstenbelastingen), 2018; Statbel (Census), 2017; Kruispuntbank van de Sociale Zekerheid (RVA, Actiris), 2018, berekeningen BISA.
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Kader 1: Modellering van het autobezit in het
kader van de ecologische analyse van ruimte-
lijke gegevens

De statistische regressie modelleert een verschijnsel dat
men tracht te verklaren (te verklaren variabele of afhanke-
lijke variabele) met behulp van verschillende indicatoren
(verklarende variabelen). In dit geval wordt ernaar gestreefd
het autobezit van de huishoudens, geaggregeerd op het
niveau van de statistische sectoren, te modelleren aan de
hand van indicatoren van de wooncontext en de sociaal-de-
mografische en sociaal-economische samenstelling van de
sectoren. Door tegelijkertijd rekening te houden met ver-
schillende verklarende dimensies krijgt elke indicator zijn
aandeel in de verklaring van het verschijnsel, rekening
houdend met de andere variabelen. In een dergelijk model
kan het statistische verband tussen bijvoorbeeld de
bereikbaarheid van het grondgebied met het openbaar
vervoer en hetaandeel van de huishoudens met ten minste
één auto worden geinterpreteerd, rekening houdende met
de verklarende kracht van het niveau van hetinkomen van
de huishoudens. Het is het beroemde “het overige gelijk
blijvend ...".

In dit geval brengt het feit dat de gegevens zijn geaggre-
geerd en geordend bijzondere methodologische overwe-
gingen met zich mee, evenals enkele waarschuwingen voor
de interpretatie van de resultaten.

Ten eerste is de analyse gebaseerd op een ecologische
studie. De analyse wordt uitgevoerd op indicatoren die zijn
geaggregeerd op het niveau van de bevolking van de sta-
tistische sectoren en niet op het niveau van de huishoudens.
In dit verband moeten verschillende voorzorgsmaatregelen
worden genomen bij het trekken van conclusies:

> Een aggregatiebias (ecologische fout) is uiteraard moge-
lijk: bevindingen op sectorniveau zijn niet noodzakelij-
kerwijs overdraagbaar op het niveau van de huishoudens.
Door rekening te houden met meerdere verklarende
factoren kan dit soort fouten echter worden beperkt.

» De variabiliteit in de omvang van de statistische sectoren
kan de kwaliteit van de weergave van continue verschi-
jnselen aantasten. In het algemeen zal de bereikbaarheid
van het grondgebied nauwkeuriger worden gemeten
voor kleinere ruimtelijke eenheden en juist grover in
grotere sectoren.

In de toepassing van het model moet rekening worden
gehouden met de volgende aspecten:

> de te verklaren variabelen zijn verhoudingen (het
aandeelvan de huishoudens met een auto en het aandeel
van de huishoudens met meerdere auto’s). Het model-
leren van dit type afhankelijke variabele vereist een
reflectie over de keuze van het model (zie Kader 6).

> het geaggregeerde karakter van de gegevens gaat in dit
geval gepaard met talrijke variabelen die onderling sterk
gecorreleerd zijn. Dit leidt tot problemen van multicol-
lineariteit en de noodzaak om na te denken over de
soberheid van het model (zie Kader 5).

Ten tweede zijn de indicatoren ruimtelijk bepaald en ver-
tonen zowel het aandeel van de huishoudens met een auto
als het aandeel van de huishoudens met meerdere auto’s
een ruimtelijke autocorrelatiestructuur: de sectoren met
de hoogste (of laagste) niveaus van autobezit vertonen de
neiging zich ruimtelijk te groeperen. Hoewel de autocor-
relatie van de afhankelijke variabelen grotendeels wordt
verklaard door de autocorrelatie van de verklarende
contexten (zie 3 Een concentrische geografie van het
autobezit, het resultaat van samengestelde verklarende
contexten), behouden sommige regressieresiduen een
autocorrelatiestructuur (zie Kader 7).
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1.1. TWEE DIMENSIES VAN
HET AUTOBEZIT VAN DE
HUISHOUDENS: HUISHOU-
DENS MET EEN AUTO EN
HUISHOUDENS MET MEER-
DERE AUTO’S

In overeenstemming met de reflecties die worden uiteengezet
inde FOCUS nr.53 kan, wat het Brusselse grondgebied betreft,
het verschijnsel van het autobezit van de huishoudens bevre-
digend worden gemeten aan de hand van twee
indicatoren:

> het aandeel van de huishoudens met een auto, d.w.z. het
aandeel van huishoudens met ten minste één auto. Deze
indicator geeft in wezen het vermogen van de huishoudens
aan om dagelijks gebruik te maken van automobiliteit.
Voor het overheidsoptreden is dit een bepalende factor
voor de geneigdheid van huishoudens om de auto te
gebruiken (De Witte, 2012; Van Acker en Witlox, 2010).
Deze indicator is de perfecte aanvulling op het aandeel
van de huishoudens zonder auto, die het niet-autobezit
meet: gewild of niet, geeft het een indicatie van de ruimten
waar veel huishoudens hun leven zonder auto organiseren.
Huishoudens kunnen natuurlijk ook toegang krijgen tot
automobiliteit zonder een auto te bezitten, bijvoorbeeld
via carpooling of autodelen. Deze praktijken hebben echter
hun eigen beperkingen en gaan gepaard met minder
autogebruik.

FIGUURT1:
Aandeel huishoudens met 1 of meer auto's.

> het aandeel van de huishoudens met meerdere auto's,
d.w.z. hetaandeel van de huishoudens met ten minste twee
auto’s. Vergeleken met de Brusselse rand is het bezit van
meerdere auto’s vrij beperkt in Brussel. In de zones waar
het groot is, is er sprake van zeer uitgesproken situaties
van autobezit.

De beschikbare gegevens over het autobezit omvatten de
auto’s die ter beschikking van werknemers worden gesteld
in het kader van het systeem van bedrijfswagens (zie glossa-
rium) (Ermans en Henry, 2022). Men kan dus ook het effect
van het waandeel van de huishoudens met een bedrijfswagen
op het lokale autobezit onderzoeken.

Hieronder worden de indicatoren met betrekking tot het
autobezit van huishoudens voorgesteld (Figuur 1 en Figuur
2). Voor een beschrijving van de ruimtelijke spreiding van
deze indicatoren kan de lezer de FOCUS van het BISA nr. 53
raadplegen.

FIGUUR2:
Aandeel huishoudens met 2 of meer auto’s.
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Bron: Statbel (Datalab - autobezit per huishouden), 2019, berekeningen
BISA.

<P 1

Bron: Statbel (Datalab - autobezit per huishouden), 2019, berekeningen
BISA.



1.2. DE BEREIKBAARHEID
VAN HET GRONDGEBIED

ALS SAMENVATTING VAN
DE LOKALE OMGEVING

Het idee dat de wooncontext een invloed uitoefent op het
autogebruik in het algemeen (Boussauw en Witlox, 2011; Van
Acker en Witlox, 2010) en het autobezit in het bijzonder (Poto-
glou en Kanaroglou, 2008; Van Acker en Witlox, 2010; Van
Acker et al,, 2014; Cao etal, 2019) is goed gedocumenteerd.
De meervoudige causale aard van deze invloed blijft echter
zeer open voor discussie.

Talrijke objectieve kenmerken van de gebieden worden dus
gebruikt om de niveaus van autobezit van de huishoudens
te verklaren:

» de bevolkingsdichtheid (Oakil et al, 2016; Anastasopoulos,
2012; Klincevicius, 2014), de werkgelegenheidsdichtheid
(Caoetal., 2019), de dichtheid van de verstedelijkte opper-
vlakken (Van Acker en Witlox, 2010; Van Acker et al., 2014);

» hetaandeel van de huishoudens dat in een eengezinswo-
ning woont (Potoglou en Kanaroglou, 2008; Mulalic en
Rowendael, 2020; Madré et al.,, 1988);

» de afstand tot het stadscentrum of het Central Business
District (Cao et al,, 2019 ; Van Acker en Witlox, 2010; Van
Acker et al, 2014; Klincevicius, 2014) of tot secundaire polen
(Cao et al, 2019);

» De functionele diversiteit van de woonplaats (Van Acker
en Witlox, 2010; Van Acker et al.,, 2014; Cao et al,, 2019);

» De afstand tot de dichtstbijzijnde halte van het openbaar
vervoer (bus, metro of trein) (Klincevicius, 2014; Van Acker
en Witlox, 2010; Van Acker et al,, 2014; Madré et al., 1988)

» De bereikbaarheid van de werkplekken met het openbaar
vervoer (Mulalic en Rowendael, 2020);

> De bereikbaarheid van het grondgebied met de auto (Van
Acker en Witlox, 2010; Van Acker et al., 2014).

Hoewel zij van studie tot studie verschillen, bevestigen de
empirische resultaten over het algemeen de theoretisch
verwachte effecten: er zijn minder huishoudens met een auto
in dichtbevolkte, multifunctionele gebieden die dicht bij het
stadscentrum liggen en goed bereikbaar zijn met het open-
baar vervoer. En omgekeerd.

Op (zeer) synthetische wijze verwijzen deze resultaten naar
het effect van de bereikbaarheid van het grondgebied vanuit
de woonplaats. Hoe beter de bereikbaarheid (zonder auto),
hoe minder het nodigis een auto te hebben om de dagelijkse
activiteiten uit te voeren.

Hoewel de bereikbaarheid (van het grondgebied) een uitge-
breid en veelzijdig begrip is, moet het hier worden opgevat
als het potentieel van de huishoudens om de middelen van
het grondgebied te bereiken (Richer en Palmier, 2011; Folen
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Gallez, 2017). Volgens Handy en Niemeier (1997:1175) omvat
deze bereikbaarheid “[...] het potentieel voor interactie, zowel
sociaal als economisch, de mogelijkheid om van thuis te
reizen naar een veelheid van bestemmingen die een scala
aan werk- en vrijetijdsmogelijkheden bieden.” De
bereikbaarheid wordt dus zowel door de ruimtelijke ordening
als door het vervoersysteem bepaald. De ligging, de hoeveel-
heid en de aard van de middelen zijn even belangrijk als het
vervoersysteem dat mensen in staat stelt zich met meer of
minder gemak over het grondgebied te verplaatsen.

Meer in detail hangt de bereikbaarheid van het grondgebied
ook af van de activiteiten: frequente aankopen (van
bijvoorbeeld levensmiddelen) worden relatief dicht bij huis
gedaan, terwijl men zich voor de aankoop van semi-courante
goederen (van bijvoorbeeld kleding) gemiddeld genomen
verder verplaatst (hub.brussels, 2019). Ook het bezoek van
de studieplek, vanaf de middelbare school of in het gespe-
cialiseerd onderwijs, het bezoek van familie of vrienden, het
sporten, werken, enz. zijn activiteiten die over het algemeen
veel verder gaan dan de directe woonomgeving. Dit nodigt
uit om de bereikbaarheid van het grondgebied op ver-
schillende schalen te beschouwen, waarbij ten minste een
onderscheid wordt gemaakt tussen de lokale bereikbaarheid
en de “grootstedelijke” (Cao et al, 2019 :465) of “regionale”
bereikbaarheid (Van Acker et al,, 2014; Van Eenoo et al, 2022).

De volgende indicatoren worden gebruikt om de lokale
bereikbaarheid van het grondgebied zonder auto te
beoordelen:

> De dichtheid van de huishoudens (aantal huishoudens/ha)
(Bijlage 1 en Bijlage 2) weerspiegelt grotendeels de lokale
dichtheid van de basisvoorzieningen (voedings- en
buurtwinkels, lokale administratieve diensten, enz.). Meer
algemeen hebben dichtbevolkte gebieden gemiddeld een
grotere mix van stedelijke functies. In dichtbevolkte wijken
vormen lopen en actieve vervoerswijzen in het algemeen
voor veel verplaatsingen een zeer aanvaardbaar alternatief
voor de auto. Onder de 2 km is lopen de belangrijkste
vervoerswijze in Brussel. En dat geldt vaak voor afstanden
tot 3 km (Lebrun et al,, 2013 : 62).

> De bereikbaarheid van basiswinkels (gemiddelde afstand
tot basiswinkels) (Bijlage 1 en Bijlage 3): de indicator geeft
de gemiddelde afstand weer tussen elk adrespunt en de
dichtstbijzijnde winkels die de volgende basisgoederen
verkopen: brood, vlees, algemene voeding en apotheek.

Hoewel de twee indicatoren over het geheel genomen een
vrij vergelijkbare ruimtelijke spreiding vertonen (correlatie-
coéfficiént= 0,61), zijn er enkele grensgevallen waarneembaar
wanneer ze elkaar kruisen. Verscheidene sectoren zijn zeer
dichtbevolkt met een zeer beperkte toegang tot basiswinkels.
Ditis bijvoorbeeld het geval voor de sociale huisvestingssec-
toren “Villas” in Ganshoren of “Goujon” in Anderlecht.
Daarentegen onderscheiden verschillende centrale locaties
van de Tweede Kroon zich door een zeer goede bereikbaarheid
van basiswinkels, ondanks een lage dichtheid van de huishou-
dens (de sector “Sint-Denijs” in Vorst, de sectoren “Centrum”
in Sint-Agatha-Berchem, Watermaal, Bosvoorde, Sint-Lambre-
chts-Woluwe, enz.).
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De regionale bereikbaarheid van het grondgebied zonder
auto wordt beoordeeld aan de hand van een indicator die
de afstand tot potentiéle bestemmingen meet op basis van
de reistijd met het openbaar vervoer. Dit is gerechtvaardigd
omdat het openbaar vervoer het belangrijkste vervoersalter-
natief is voor de auto voor afstanden van meer dan 2 km
(Lebrun etal, 2013: 63). De potentiéle bestemmingen worden
gewogen aan de hand van het bevolkingsvolume, dat ruwweg
het volume van de mogelijkheden op de bestemming weers-
piegelt. De indicator is gekalibreerd om het gemak weer te
geven waarmee men zich kan verplaatsen in een gebied dat
mogelijkheden biedt die vergelijkbaar zijn met die van het
Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Vanwege de over het alge-
meen concentrische geografie van de bevolking in Brussel is
deze indicator sterk gecorreleerd met de afstand tot het
stadscentrum. Met het relevante aanbod buiten het Gewest
wordt echter terdege rekening gehouden (Kader 2 en Figuur
3).

Terwijl de bereikbaarheid van het grondgebied een middel
vormt om in stedelijke gebieden zonder auto te reizen, gaat
het autobezit in dichtbevolkte gebieden gepaard met aan-
zienlijke beperkingen. Deze omvatten de beschikbaarheid
van parkeerplaatsen, de kosten van zowel openbare als par-
ticuliere parkeerplaatsen, verkeersopstoppingen, het risico
van boetes en wegslepen van voertuigen, en hoge
verzekeringspremies.

De reeds genoemde dichtheid van de huishoudens weers-
piegelt dus ook deels de territoriale variabiliteit die samen-
hangt met de beperkingen van het autobezit. Om deze dimen-
sie in de analyse aan te vullen en te verduidelijken, worden
twee variabelen met betrekking tot het parkeeraanbod
ingevoerd:

> Hetaantal parkeerplaatsen op straat in verhouding tot het
aantal huishoudens, dat gewoon het gemak uitdrukt van

Kader 2 : De “regionale” bereikbaarheid van
het grondgebied met het openbaar vervoer:
gemiddelde tijd om het dichtstbijzijnde mil-
joen mensen te bereiken

De bereikbaarheid van het grondgebied met het openbaar
vervoer geeft aan hoe gemakkelijk de middelen van het
grondgebied vanaf de woonplaats met het openbaar ver-
voer bereikbaar zijn. Deze definitie omvat impliciet twee
componenten:

> De prestaties van het openbaar vervoer: hoe korter de
reistijd, hoe beter bereikbaar het gebied is met het open-
baar vervoer. De reistijden zijn gemodelleerd door Brus-
sels Mobility (BM) voor heel Belgié tijdens de spitsuren,
rekening houdend met alle openbare operatoren (MIVB,
De Lijn, TEC, NMBS).

> De spreiding van de potentiéle bestemmingen (banen,
stedelijke voorzieningen, bevolking enz.): hoe dichter
bevolkt de nabijgelegen bestemmingen zijn, hoe beter
het grondgebied bereikbaar is. Met oog op de eenvoud
van interpretatie en de beschikbaarheid van gegevens
worden de op een potentiéle bestemming beschikbare
middelen bij benadering berekend aan de hand van het
bevolkingsvolume'.

De methode die gevolgd wordt om de indicator op te
bouwen, is de volgende: voor elke statistische sector in
Brussel zijn de potentiéle bestemmingen in heel Belgié
gerangschikt in oplopende volgorde van reistijd met het
openbaar vervoer (van ‘dichtstbij’ tot ‘verst af’). De bevolking
die op elk van de potentiéle bestemmingen woont, wordt
samengeteld tot 1 miljoen. De eindindicator is de gemid-
delde reistijd van de woonplaats naar de reeks opeen-
volgende ‘dichtstbijzijnde’ bestemmingen die moesten
worden gecombineerd om 1 miljoen mensen te bereiken.
Hoe korter deze tijd, hoe beter de bereikbaarheid van het
gebied, en omgekeerd.

De bereikbaarheid vanuit elke sector wordt dus beoordeeld,
waarbij telkens rekening wordt gehouden met een gebied
dat varieert naargelang van de verdeling van de bevolking
ten opzichte van de beschouwde sector. Door de te bereiken
populatie op 1 miljoen mensen vast te stellen, zorgt de
procedure voor schaalconsistentie op het niveau van de
te bereiken kansen (populatie). De term “regionale”
bereikbaarheid wordt hier gebruikt in zoverre het in
aanmerking genomen bevolkingsvolume van een vergeli-
jkbare grootteorde is als de totale bevolking van het Brus-
sels Gewest.

FIGUUR3:

“Regionale” bereikbaarheid van het grondgebied met het
openbaar vervoer.

Gemiddelde tijd die nodig is om 1 miljoen inwoners te bereiken (min.)
Il 2:7-309
I 309-353
[ 353-394
[ 394-449
[]449-624

[ Aantal huishoudens <75

—— Kanaal
~—— Metro en tram MIVB

—— Spoorweg

Bronnen: De Lijn, NMBS, MIVB, TEC (GTFS), 2015, berekeningen BM &
BISA; Statbel (RN), 2019; berekeningen BISA.

1 De reductieve aanname dat de bevolkingsdichtheid de dichtheid van menselijke activiteiten weerspiegelt (Poelman, 2020) wordt in deze analyse

aanvaardbaar geacht.
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het parkeren van een voertuig in de nabijheid van de
woning (Bijlage 1 en Bijlage 4).

> Het aantal opritten per huishouden' (Bijlage 1 en Bijlage
5). Deze indicator geeft ruwweg de beschikbaarheid van
parkeergelegenheid buiten de openbare weg weer. De
parkeercapaciteit zal duidelijk worden onderschat in gebie-
den waar appartemensgebouwen overheersen en zal de
werkelijke beschikbaarheid benaderen in gebieden waar
eengezinswoningen overheersen. In dit verband wordt ook
gewezen op gebieden waar de toegang tot particuliere
parkeerplaatsen over het algemeen minder afhankelijk is
van de aankoop of huur van een parkeerplaats.

Dankzij een principale-componentenanalyse (PCA) (zie Kader
5) kon uit de variabelen die de wooncontext en de
bereikbaarheid van het grondgebied kenmerken, een enkele
synthetische dimensie worden geéxtraheerd (Figuur 4 en
Bijlage 6). Ze stelt gebieden met een hoge dichtheid van de
huishoudens, een hoge regionale bereikbaarheid met het
openbaar vervoer en een hoge bereikbaarheid van basiswin-
kels tegenover gebieden met een hoge beschikbaarheid van
parkeergelegenheid op de weg en met een hoog aantal
opritten. Deze dimensie drukt dus de tegenstelling uit tussen
het gemak om zich zonder auto te verplaatsen en de beper-
kingen die verbonden zijn aan het bezit van een voertuig.

FIGUUR 4 :

Projectie van de variabelen van het stedelijk milieu op de
eerste twee factoren van de principale-componentenanalyse.
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1 Ook is gekeken naar de in 2014 op basis van administratieve gegevens
opgestelde databank over de parkeergelegenheid buiten de openbare
weg (Sareco en Stratec, 2014). Wat het residentieel parkeren betreft,
zijn ditvooral de gegevens van het kadaster van 2012, die in voorkomend
geval gekruist zijn met de gegevens van de milieuvergunningen, die
de basis van het documentaire werk vormen. Er werd beslist om er
voor dit Cahier van het BISA geen rekening mee te houden. De diens-
tverlener waarschuwt immers voor de mate van lokale onnauwkeuri-
gheid, die aanzienlijk lijkt in verhouding tot de ter validatie uitgevoerde
veldonderzoeken. Met name in de voorsteden zou het werkelijke aan-
bod driemaal zo groot zijn als het opgegeven aanbod.
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De tot dusver genoemde objectieve kwaliteiten van het
grondgebied zijn op zich geen verklaring van het verwachte
effect van de wooncontext. De sociale representaties en indi-
viduele competenties in verband met mobiliteit geven vorm
aan de perceptie van de mobiliteit en de uiteindelijke verta-
ling daarvan in mobiliteitspraktijken (Belton-Chevalier et al,,
2019). Ook het gebruik van alternatieven voor de auto maakt
deel uit van de residentiéle voorkeuren en parcours. De
residentiéle voorkeur voor dichtbevolkte ruimten kan dus
gestuurd worden door een gedwongen (Demoli en Gilow,
2019) of gewenst niet-autobezit (Van Acker et al., 2014).
Omgekeerd kunnen dunbevolkte gebieden de voorkeur
genieten van huishoudens die belang hechten aan de
automobiliteit.

Moeten we, om het effect van bereikbaarheid van het
grondgebied zonder auto te meten, het deel van de verklaring
dat toe te schrijven zou zijn aan objectieve kenmerken (sprei-
ding van de potentiéle bestemmingen, prestaties van het
openbaar vervoer, kwaliteit van de infrastructuur voor actieve
vervoerswijzen, enz.) loskoppelen van het deel dat toe te
schrijven is aan de percepties en sociale representaties die
eraan gekoppeld zijn? In dit Cahier vertrekken we van het
principe dat het ene niet zonder het andere kan. De daling
op middellange termijn van het gebruik van het openbaar
vervoer na de Covid-crisis heeft voldoende aangetoond dat
de objectieve kwaliteiten van het aanbod niets uithalen zon-
der een sociale context die er een minimale waarde aan
toekent. Als de percepties in verband met de mobiliteit zon-
der auto verbeteren, zal het effect van de woonomgeving
voor hetzelfde aanbod toenemen, en omgekeerd.

Wat de problematiek van de residentiéle zelfselectie betreft
(zie Kader 3) zijn, net wij zoals Naess (2014) van oordeel dat
dit een manifestatie is van het oorzakelijke verband tussen
de wooncontext en de mobiliteitspraktijken: wanneer ze
kunnen, verhuizen huishoudens naar ruimten die hen in staat
stellen hun verwachtingen inzake levensstijl te vervullen. In
dit opzicht draagt de evolutie van de woonreferenties bij tot
de evolutie van het effect dat eigen is aan de stedelijke
omgeving.

Bovendien is het interessant op te merken dat de sociale
representaties, woonvoorkeuren en mobiliteitsvaardigheden
zelf gedeeltelijk worden gevormd door de kenmerken van
de wooncontexten. Deze vloeien immers voort uit processen
van socialisatie tot mobiliteit die gedurende het hele leven
van mensen plaatsvinden (Belton-Chevalier et al., 2019;
Demoli, 2017; Cailly et al, 2020). Van deze processen heeft
de ervaring met de middelen en beperkingen van de gebieden
een duidelijk effect: opgroeien in een beloopbare stedelijke
context of wonen in een peri-urbane wijk die slecht wordt
bediend door het openbaar vervoer predisponeertindividuen
anders voor (niet-)automobiliteit (Licaj et al, 2012; Cacciari
en Belton-Chevalier, 2020; Cailly et al,, 2020). Vanuit dit
oogpunt heeft de woonomgeving, door bij te dragen aan de
opbouw van de individuele voorkeuren en attitudes op lange
termijn van de biografieén, ook een indirect effect op de
niveaus van het autobezit.
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Kader 3 : Residentiéle zelfselectie: een pro-
blematiek om rekening mee te houden?

Verschillende auteurs menen dat het verband tussen de
wooncontext en het autobezit en, meer in het algemeen
de mobiliteitspraktijken, in belangrijke mate wordt
verklaard door de mobiliteitsvoorkeuren van de huishou-
dens, die tot uiting komen in de woonkeuzes (Van Acker et
al,, 2014). De redenering is als volgt: huishoudens die van
de auto houden, kiezen ervoor om in minder dichtbevolkte
ruimten te wonen, terwijl huishoudens die de voorkeur
geven aan alternatieve vervoerswijzen daarentegen kiezen
voor meer centraal gelegen ruimten. Door de ruimten te
kiezen die hen in staat stellen hun mobiliteitswensen te
vervullen, versterken huishoudens kunstmatig de intensiteit
van de relatie tussen de woonomgeving en het autobezit.
Om deze methodologische valkuil te vermijden, zouden
de voorkeuren van huishoudens met betrekking tot autobe-
zit en dagelijkse mobiliteitspraktijken in het model moeten
worden opgenomen.

Volgens Naess (2014) wordt het belang van residentiéle
zelfselectie overdreven om de volgende redenen:

» De causale beginselen die de invloed van de wooncon-
text op mobiliteitspraktijken in detail beschrijven, zijn
theoretisch en empirisch gedocumenteerd en bestaan
zelfs in de aanwezigheid van zelfselectie op basis van de
woonplaats.

De residentiéle zelfselectie is zelf een uiting van het oor-
zakelijke verband tussen wooncontext en mobiliteits-
praktijken: huishoudens verhuizen naar ruimten die hen
in staat stellen hun mobiliteitswensen te vervullen.

De verplaatsingspraktijken zijn verre van het belangri-
jkste selectiecriterium bij de woonkeuze. Het criterium
van de financiéle toegang tot huisvesting is bijvoorbeeld
veel belangrijker. Veel huishoudens wonen trouwens in
ruimten die niet aan hun oorspronkelijke wensen
voldoen.

De belangrijkste sociaal-demografische en economische
kenmerken van de huishoudens zijn uitstekende indica-
toren voor de mobiliteitsvoorkeuren. Hun opname in de
analyse volstaat om het grootste deel van de woonvoor-
keuren te verklaren.

Ten slotte is de exacte kwantificering van de ruimtelijke
effecten in ieder geval praktisch onmogelijk, vanwege
de tijdelijkheid van de gegevens en de nauwkeurigheid
van de indicatoren. De grootteordes zijn voldoende om
het overheidsoptreden op strategisch niveau te
sturen.

P %



1.3. WOON-WERKVERKEER
DAT AUTOBEZIT NOODZA-
KELIJK MAAKT?

Aangezien het woon-werkverkeer toegang geeft tot een inko-
men, worden de bijzondere omstandigheden van het
woon-werkverkeer vaak genoemd als een reden voor autobe-
zit. De invloed van de lengte van het traject van het
woon-werkverkeer (Potoglou en Kanaroglou, 2008) of de
bereikbaarheid van de werkplek pleit voor autobezit (Mulalic

DE VELE INVLOEDEN VAN HET AUTOBEZIT VAN DE HUISHOUDENS

en Rowendael, 2020). Bijgevolg worden de twee volgende
indicatoren aan de analyse toegevoegd om de algemene
indicatoren voor de bereikbaarheid van het grondgebied aan
te vullen met twee metingen van de eisen in verband met
het woon-werkverkeer:

> Degemiddelde afstand van het woon-werkverkeer (Bijlage
1: Indicatoren voor de analyse van het autobezit van de
huishoudens per statistische sector)

> De gemiddelde bereikbaarheid van de werkplek met het
openbaar vervoer (Bijlage 1; Kader 4)

Kader 4 : Hoe kan de bereikbaarheid van de
werkplekken met het openbaar vervoer vanuit
het Brussels Gewest worden gemeten?

Om de bereikbaarheid van de werkplekken van de Brus-
selaars met het openbaar vervoer te evalueren, worden
alle reistijden met het openbaar vervoer van elke sector
van het Brussels Gewest naar alle potentiéle werkplekken
in Belgié in aanmerking genomen. Voor elke potentiéle
bestemming wordt de gemiddelde reistijd met het open-
baar vervoer vanuit alle statistische sectoren in Brussel
berekend.

Deze gemiddelde reistijden kunnen geacht worden zowel
de afstand tot de werkplek als de prestaties van het open-
baar vervoer naar elke specifieke bestemming weer te
geven. Terwijl de reisafstand voor het woon-werkverkeer
gemakkelijk kan worden berekend aan de hand van tel-
lingsgegevens, is een speciale procedure nodig om het
aandeel van de reistijd dat kan worden toegeschreven aan
de prestaties van het openbaar vervoer weer te geven.

Daartoe worden, vergelijkbaar met de methode van Strale
(2019), de gemiddelde reistijden van het openbaar vervoer
gemodelleerd met behulp van een lineaire regressie
(gewone kleinste kwadraten (of “ordinary least squares”
(OLS)) met als verklarende variabele'. De aldus verkregen
regressieresiduen (werkelijke reistijden - door het model
voorspelde reistijden) kunnen worden geinterpreteerd als
de kwaliteit van het openbaar vervoer naar elke werkplek
(vanuit Brussel), rekening houdende met de afstand.

> De positieve residuen komen overeen met bestemmin-
gen waar de reistijd met het openbaar vervoer langer is
dan verwacht gezien de afstand: hun bereikbaarheid
met het openbaar vervoer vanaf het Brussels grondge-
bied is slecht.

> De negatieve residuen komen overeen met bestemmi-
ngen waar de reistijd met het openbaar vervoer korter
is dan verwacht gezien de afstand: hun bereikbaarheid
met het openbaar vervoer vanaf het Brussels grondge-
bied is goed.

De voor de analyses gebruikte indicator bestaat uit een
gemiddelde, berekend op het niveau van de sector van de
woonplaats, van de residuen van de regressies in verband
met alle woon-werkparen uit die woonplaats. Het gemid-
delde wordt gewogen met het aantal werknemers dat bij
elke woon-werkcombinatie betrokken is (Figuur 5). In de
analyses wordt de aldus verkregen indicator geinverteerd,
zodat hoge waarden overeenkomen met situaties van goede
bereikbaarheid en lage waarden met situaties van slechte
bereikbaarheid van werkplekken met het openbaar
vervoer.

FIGUURS:

Gemiddelde bereikbaarheid van de werkplek met het
openbaar vervoer (lage waarden duiden op een goede
bereikbaarheid, hoge waarden op een slechte
bereikbaarheid).

Residuen (minuten)

Ml s5-51

Bl 51--21

B -41--31

B -31--13
[J-13-17

[ Aantal huishoudens < 75
—— Kanaal

[ Vijthoek en Middenring

Bronnen: De Lijn, NMBS, MIVB, TEC (GTFS), 2015, berekeningen BM &
BISA; Statbel (Census), 2011, berekeningen BISA.

1 De gemiddelde woon-werkafstand wordt eerst getransformeerd door toepassing van een logaritmische functie (basis e). Hierdoor kan het verband

met de gemiddelde reistijd worden gelineariseerd.

15 9O



CAHIER VAN HET BISA nr 9

1.4. EEN FACTOR OM DE
SOCIAAL-ECONOMISCHE
DIMENSIE SAMEN TE
VATTEN

Met behulp van multiple factoranalyse (MFA) (zie Kader 5)
kunnen de kenmerken van de sociaal-economische structuur
van de statistische sectoren worden geprojecteerd op een as
die het grootste deel van de variabiliteit (57%) met betrekking
tot deze dimensie omvat (Figuur 6). Deze as is zeer positief
gecorreleerd met het mediane inkomen (0,90) en met het
aandeel afgestudeerden van het hoger onderwijs (0,85).
Daarentegen is er een zeer negatieve correlatie met het
aandeel van de arbeiders (-0,92), de werkloosheidsgraad
(-0,90) en het aandeel mensen met ten hoogste een diploma
van het lager secundair onderwijs (-0,88). Deze as kan derhalve
worden geinterpreteerd als een indicator van het niveau van
de sociaal-economische standing van de statistische
sectoren.

FIGUUR6:

Projectie van de variabelen die verbonden zijn aan de
sociaal-economische standing op de twee eerste door de
MFA geéxtraheerde factoren.
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Het inkomen is een belangrijke dimensie van het niveau van
autobezit van de huishoudens: het autobezit van huishoudens
neemt toe met het inkomen (Ermans, 2019; Laine en Van
Steenbergen, 2016). Dit verband tussen inkomen en autobezit
drukt het vermogen van de huishoudens uit om zich een auto
aan te schaffen overeenkomstig hun wensen en de door hen
ervaren dagelijkse mobiliteitseisen. Sociale representaties
spelen een invloedrijke rol in het verlangen om een auto te
bezitten. Met name de mogelijkheid om zich sociaal te onder-
scheiden via de auto neemt toe met het inkomensniveau
(Demoli, 2015). Hoewel het symbolische belang van eigendom
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alleen al afneemt na de banalisering van de auto in de tweede
helft van de 20e eeuw (Coulangeon en Petev, 2012; Demoli,
2015), blijft deze dimensie belangrijk. Dit is zeker het geval in
de stad, waar het bezit van een voertuigin de dichtst bevolkte
gebieden relatief restrictief en duur is (Cacciari en Bel-
ton-Chevalier, 2020). Bovendien is het slagen voor een
rijbewijs een selectief proces: het feit uit een welvarende
familie te komen, verhoogt de toegang tot het rijbewijs en
het autorijden onder de jongvolwassenen (Licaj et al,, 2012).
In Belgié versterkt het systeem van bedrijfswagens, dat ten
goede komt aan de welvarendste huishoudens, het verband
tussen inkomen en autobezit (Laine en Van Steenbergen,
2016 ; May et al., 2019).

Kader 5 : Factoranalyses om sterk gecorre-
leerde variabelen te synthetiseren en multi-
collineariteitsproblemen op te lossen

Veel sociaal-economische en sociaal-demografische
variabelen hangen zeer sterk met elkaar samen (bv.
mediaan inkomen en werkloosheidspercentage of grootte
van de huishouden en aandeel van koppels met een of
meer kinderen). Het geaggregeerde karakter van de gege-
vens versterkt ook de intensiteit van deze statistische ver-
banden (in vergelijking met gegevens die zijn uitgesplitst).
De algemene heterogeniteit is immers sterk verminderd
in vergelijking met gegevens op gezinsniveau en de cor-
relaties zijn gemiddeld sterker (Potoglou en Kanaroglou;
Klincevicius et al,, 2014). Voorts worden, opnieuw als gevolg
van de aggregatie van gegevens, sommige discrete variabe-
len op het niveau van het huishouden vermenigvuldigd
met hun aantal modaliteiten op het niveau van de sectoren.
Dit geldt bijvoorbeeld voor het type huishouden. Op indi-
vidueel niveau is het een enkele variabele, die de volgende

V'

modaliteiten kan aannemen: “alleenstaande”, “alleens-
taande ouder”, “paar zonder kinderen”, “paar met een of
meer kinderen” of “andere”. Op het niveau van de statis-
tische sectoren wordt elke modaliteit een variabele:
aandeel eenpersoonshuishoudens, aandeel eenouderge-

zinnen, enz.

Deze kenmerken zijn op twee manieren problematisch.
Ten eerste is de vermenigvuldiging van variabelen in een
model niet erg efficiént om de beschikbare informatie te
beheren. Idealiter blijft het model zo informatief mogelijk,
maar ook zo sober mogelijk. Ten tweede maakt de hoge
correlatie tussen de variabelen de schatting van het effect
van de voorspellende variabelen onstabiel. Dit worden
multicollineariteitsproblemen genoemd. Om deze valkuil
te overwinnen is het gebruikelijk om alleen bepaalde
variabelen te selecteren waarvan het effect geacht wordt
ook datvan de weggelaten collineaire variabelen te omvat-
ten. In deze analyse gebruiken wij factoranalyse om uit de
meervoudige correlaties tussen variabelen enkele factoren
te halen die de informatie samenvatten. De gebruikte
methoden zijn de multiple factoranalyse (MFA) en de
principalecomponenten (PCA) (Escofier en Pagés, 2008).




In de context van de modellering van het autobezit van
huishoudens kunnen variabelen worden onderscheiden
volgens twee belangrijke causale families van indicatoren
die verband houden met de kenmerken van de huishou-
dens. Ten eerste de sociaal-demografische variabelen en
ten tweede de sociaal-economische variabelen. Elk van
deze groepen wordt daarom onderworpen aan een afzon-
derlijke analyse, in dit geval een MFA. Voor de sociaal-de-
mografische variabelen (Figuur 7) weegt de MFA de invloed
van de volgende groepen variabelen tegen elkaar af: leef-
tijdsstructuur (8 variabelen), type huishoudens (4 variabe-
len), grootte van de huishoudens (1 variabele). Voor de
sociaal-economische variabelen (Figuur 6) weegt de MFA
de invloed van de volgende groepen variabelen tegen
elkaar af: sociaal-professionele status (5 variabelen), oplei-
ding (3 variabelen), werkloosheidspercentage (1 variabele),
aandeel huishoudens dat eigenaar is (1 variabele), mediaan
belastbaar inkomen (1 variabele).

Voor de variabelen in verband met de wooncontext is een
PCA toegepast omdat de indicatoren niet in groepen zijn
ingedeeld.

De identificatie van het causale karakter van de factoren
hangt sterk af van hun interpreteerbaarheid. Dit is hun
grootste nadeel in vergelijking met indicatoren die meer
rechtstreeks verband houden met de verschijnselen die
zij beogen te meten. Daarom beperken wij de opneming
in het model tot de factoren die duidelijk kunnen worden
geinterpreteerd op grond van zeer significante correlaties
met een of meer variabelen. Daarnaast wordt ook de rele-
vantie van de factoren voor de literatuur beoordeeld.

DE VELE INVLOEDEN VAN HET AUTOBEZIT VAN DE HUISHOUDENS
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1.5. TWEE SOCIAAL-DEMO-
GRAFISCHE FACTOREN:
GROOTTE VAN DE HUI-
SHOUDENS, KOPPELS MET
EEN OF MEER KINDEREN EN
AANDEEL 65-PLUSSERS

Het gebruik van de MFA (Figuur 7, Kader 5) brengt twee syn-
thetische dimensies van de sociaal-demografische samens-
telling van de statistische sectoren aan het licht.

De eerste dimensie wordt geinterpreteerd als de grootte van
de huishoudens (+0,95) of het aandeel van koppels met één
of meer kinderen (+0,92). Het is ook zeer negatief gerelateerd
met het aandeel eenpersoonshuishoudens (-0,92). Het
autobezit van de huishoudens neigt toe te nemen met de
grootte ervan (Ermans, 2019), wat mechanisch de groei van
de verplaatsingsbehoeften weerspiegelt. Met name de uit-
breiding van huishoudens door geboorten zet druk op de
dagelijkse verplaatsingsroutines en leidt vaak tot een toename
van het autobezit van de huishoudens (Potoglou en Kanaro-
glou, 2008 ; Van Acker en Witlox, 2010; Clark et al., 20163;
2016b; Oakil et al,, 2016b). De aan het ouderschap verbonden
mobiliteit is een onderdeel van het mobiele huishoudelijke
werk, dat grotendeels door vrouwen wordt verricht (Coutras,
1997). Dit zijn bijzondere mobiliteiten, gekenmerkt door zowel
een hoog aantal verplaatsingen als relatief complexe ver-
plaatsingsketens, die vaak gepaard gaan met een voorkeur
voor de auto (Zwerts et al., 2007; Demoli en Gilow, 2019).

Het percentage alleenstaanden daarentegen wijst heel vaak
op een hoog percentage jongvolwassenen (18-29 jaar) en
studenten. Zij worden geassocieerd met zeer laag autobezit
(Ermans, 2019), deels vanwege hun inkomen, woonlocaties
en levensstijl (Oakil et al.,, 2016a). Bovendien is het mogelijk
dat bepaalde elementen een generatiegebonden afname van
het autobezit onder jongeren veroorzaken, vooral in dichtbe-
volkte gebieden: vertraagde toetreding tot de arbeidsmarkt,
hoge woonkosten, later trouwen (Demoli, 2017a). In Brussel
lijkt de daling van de leeftijd waarop mensen hun rijexamen
afleggen het idee van een generatievermindering van het
autorijden onder jongvolwassenen te ondersteunen (BISA,
2016).

De tweede dimensie wijst op statistische sectoren die
grotendeels bestaan uit huishoudens van 65-79 jaar (+0,89)
en huishoudens van koppels (+0,79). Deze kenmerken gaan
gepaard met een (zeer) hoog autobezit in Brussel (Ermans,
2019). De hoge mate van autobezit onder 65-79-jarigen is
paradoxaal vanuit een levenscyclusperspectief: de vermin-
dering van de beroepsactiviteit na de pensionering en de
toenemende moeilijkheden en angsten om te rijden met het
ouder worden, gaan over het algemeen gepaard met een
afname van het autobezit (Torres en Gauthier, 2005; Demoli,
2017b). Vanuit een generatieperspectief hebben de cohorten
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die voor 1955 zijn geboren een vroege socialisatie aan de auto
doorgemaakt in een context die werd gekenmerkt door de
democratisering van de autokosten en een relatief gemak-
kelijke toegang tot een eigen woning (Demoli en Lannoy,
2019). Dit zou het voortbestaan van een sterke voorkeur voor
de auto onder deze leeftijdsgroep kunnen verklaren, hetgeen
als een statistisch verband merkbaar zou zijn. Aangezien inko-
men en opleiding minder betrouwbare sociaal-economische
indicatoren zijn voor gepensioneerden, is het bovendien
waarschijnlijk dat een deel van de sociaal-economische status
van 65-plussers niet wordt weergegeven door de hierboven
gepresenteerde sociaal-economische statusindicator.

FIGUUR7:

Projectie van de variabelen die verbonden zijn aan de
sociaal-demografische context op de twee eerste door de
MFA geéxtraheerde factoren.
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MODELRESULTATEN: EFFECTEN
GLOBAAL GENOMEN IN OVEREENS-
TEMMING MET DE THEORIE

De aanpak voor het modelleren van zowel het aandeel van
huishoudens met een auto als huishoudens met meerdere
auto’s wordt in dit deel stapsgewijs uiteengezet, naarmate
variabelen aan de modellen worden toegevoegd (Tabel 2).
Het proces varieert dus van eenvoudig tot complex. De eerste
modellen bevatten dus alleen de variabelen die verband
houden met de stedelijke omgeving (dichtheid van de hui-
shoudens, gemiddelde afstand tot basiswinkels, “regionale”
bereikbaarheid met het openbaar vervoer, aantal opritten
per huishouden, aantal parkeerplaatsen op straat per hui-
shouden) (modellen 1en 5). Factoren die de sociaal-econo-
mische samenstelling (“sociaal-economische standing”) en
de sociaal-demografische samenstelling (“grootte van de
huishouden”, “aandeel 65-plussers”) vertegenwoordigen,
worden vervolgens toegevoegd om hetresterende verklarende
deel dat aan de wooncontext kan worden toegeschreven te

TABEL 2:

beoordelen (modellen2en 6). De effecten van de gemiddelde
kenmerken van het woon-werkverkeer voor mannelijke en
vrouwelijke werknemers in Brussel (gemiddelde
woon-werkafstand, gemiddelde bereikbaarheid van de werk-
plek met het openbaar vervoer), alsmede het effect van het
aandeel huishoudens dat over een bedrijfswagen beschikt,
worden beoordeeld in de modellen3 en7. Ten slotte worden
verschillende interactie-effecten tussen de stedelijke context
van de woonplaats en de sociaal-economische en sociaal-de-
mografische samenstelling van de huishoudens getest
(modellen 4 en 8).

Verklarende variabelen waarmee rekening is gehouden bij de constructie van de modellen.

Verklarende variabelen
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Afhankelijke i
variabele Model
Aandeel huishoudens (1) X
met
1 voertuig of meer (2) X X X X
(3) x X X X x X
(4) bid X X X bid X X
Aandeel huishoudens (5) X
met
2 voertuigen of meer (6) X X X X
(7) x X X X x X
(8) b4 X X X X X X
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Kader 6 : Béta-regressie: modellering van
verhoudingen in ecologische analyse

Waarom een béta-regressie gebruiken?

Het modelleren van verhoudingen levert doorgaans ver-
schillende methodologische problemen op in het kader
van de gewone kleinste kwadraten (OLS) (Cribari et Zeileis,
2010) :

> De te modelleren waarden zijn begrensd tussen O en 1,
hetgeen doorgaans leidt tot de toepassing van een trans-
formatie van de afhankelijke variabele om de waarden
op dit interval te beperken. Gewoonlijk wordt een logit
transformatie gebruikt (logly/(1-y)). In dit kader komen
de geschatte effecten van het model overeen met het
gemiddelde van de getransformeerde variabele, niet
met de oorspronkelijke variabele.

> Regressies op proporties zijn zeer vaak heteroscedas-
tisch, d.w.z. de variantie is niet constant naargelang van
de waarde van de afhankelijke variabele. Gewoonlijk is
de variantie hoger rond het gemiddelde en lager naar-
mate men de grenzen (0 en 1) nadert.

» Deverdeling van de verhoudingen is over het algemeen
asymmetrisch en past niet goed bij de veronderstelling
van een normale verdeling.

FIGUURS:

Vanuit dit oogpunt zijn zowel het aandeel huishoudens
met een auto als het aandeel huishoudens met meerdere
auto’s in strijd met de normaliteitshypothese (Figuur 8).
Het aandeel huishoudens met een auto is relatief symme-
trisch (lichte asymmetrie naar links), maar de staarten van
de verdeling zijn erg vol. Het aandeel van de huishoudens
met meerdere auto’s vertoont een veel meer asymmetrisch
profiel naar rechts en voldoet evenmin aan de
normaliteitshypothese.

Het gebruik van een béta-regressie biedt een antwoord op
deze methodologische problemen (Cribari en Zeileis, 2010).
Deze methode gaat ervan uit dat de gemodelleerde
variabele verdeeld is volgens een béta-verdeling. Dit type
verdeling is veel flexibeler dan een normale verdeling en
laat allerlei klokvormen toe, symmetrisch of niet, zolang
ze maar monomodaal zijn. Dit is een gevolg van het bestaan
van een precisieparameter die varieert met het gemiddelde.
Dit type verdeling heeft dus een structurele heteroscedas-
ticiteit, die zeer geschikt is voor de modellering van verhou-
dingen. Aangezien zij van toepassing is op variabelen met
waarden tussen O en1', is geen transformatie van de betrok-
ken variabele vereist. De regressieparameters houden dus
rechtstreeks verband met deze laatste.

Histogram, cumulatieve frequentiecurve en kwantiel-kwantielgrafiek van het aandeel huishoudens met een auto (boven)

en het aandeel huishoudens met meerdere auto’s (onder).
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Theoretische
béta-regressiemodel

formulering van een

De regressiemodellen werden gespecificeerd vanuit het
pakket R Betareg (versie 3.1-4) zoals voorgesteld in Cribari
en Zeileis (2010). De belangrijkste kenmerken van deze
modellen zijn de volgende.

De afhankelijke variabele y (het aandeel dat we proberen
te modelleren) volgt een verdeling Beta, gedefinieerd door
een gemiddelde parameter y en een precisieparameter @

y ~ Blu,®)
metO<u<let®>0
Ely)=p
Varly)=p(1-p)/(1+®)

De verwachting van de afhankelijke variabele komt overeen
met de parameter p. De variantie hangt structureel af van
de positieparameter en de precisieparameter @: hoe groter
deze laatste, hoe kleiner de variantie (het omgekeerde
ervan is een dispersieparameter).

De formulering van het model vindt plaats in de context
van veralgemeende lineaire modellen. Het biedt de moge-
lijkheid om zowel het gemiddelde als de precisieparameter
te modelleren (dit wordt een béta-regressie met variabele
dispersie genoemd) met behulp van een lineaire combi-
natie van de voorspellers, waarvan de respons via een kop-
pelingsfunctie op het interval (0,1) wordt gestuurd.

y~Blu,®) voor elke waarneming y,; i=1,...,n
waarnemingen

g (/Ji)=x” By, By

&, (¢i)=zi1 itz v,
Waarbij

> g, () en g, () de koppelingsfuncties zijn tussen de te
modelleren parameters en de te schatten lineaire com-
binaties. Voor het aandeel huishoudens met een auto
en het aandeel huishoudens met meerdere auto’s is de
logit functie gekozen om u te modelleren.

> X,..X, de kvectoren van waarden zijn die overeenstem-
men met de verklarende variabelen die voor de model-
lering van het gemiddelde zijn aangehouden.

> Zz,..z,de hvectoren van waarden zijn die overeenstem-
men met de verklarende variabelen die voor de model-
lering van de precisieparameter zijn aangehouden.

> B,...B, de k vectoren van de regressiecoéfficiénten zijn
die moeten worden geschat voor de modellering van
het gemiddelde.

> ¥,..Y, de hvectoren van de regressiecoéfficiénten zijn
die moeten worden geschat voor de modellering van de
precisieparameter.

> Desom k+h staat voor het aantal coéfficiénten dat voor
elk model moet worden geschat. Dit aantal moet lager
zijn dan de waarnemingen n.

De regressiecoéfficiénten en hun variantie worden geschat
door differentiatie (van de log) van de waarschijnlijkheids-
functie (Cribari en Zeileis, 2010).

De inhoud van elk van de gehanteerde modellen is samen-
gevat in Tabel 2. Het geheel van coéfficiénten dat is geschat
voor deze modellen is terug te vinden in Tabel 3. De volledige
regressieresultaten zijn in bijlage beschikbaar (Bijlage 10 en
Bijlage 11). De methodologische aspecten in verband met de
specificatie van de modellen zijn terug te vinden in Kader 6.
De methodologische aspecten van hetin aanmerking nemen
van ruimtelijke autocorrelatie zijn terug te vinden in Kader

7.
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2.1. DEINDICATOREN VAN
DE WOONCONTEXT LEVE-
REN DE VERWACHTE
EFFECTEN OP

De modellen1en 5 hebben tot doel het aandeel van de hui-
shoudens met één auto of met meer auto’s uitsluitend op
basis van indicatoren betreffende de stedelijke omgeving te
verklaren. Met uitzondering van de indicator voor het parkeren
op straat zijn alle in aanmerking genomen variabelen op
betekenisvolle wijze opgenomen in de modellen. De richting
van het geschatte effect voor elke indicator is ook in ove-
reenstemming met de theorie: dichter bevolkte gebieden die
een goede bereikbaarheid bieden tot basiswinkels of tot het
“regionale” grondgebied met het openbaar vervoer, hebben
de neiging het aantal auto’s van huishoudens te beperken.
Het aantal opritten per huishouden wordt daarentegen in
verband gebracht met een hoger autobezit.

In detail merken we op dat het aantal opritten per huishouden
in deze eerste modellen de belangrijkste bepalende factor
is van het autobezit. Wat de bereikbaarheid van het “regio-
nale” grondgebied met het openbaar vervoer betreft, blijken
de variabelen die verband houden met de lokale
bereikbaarheid (dichtheid van de huishoudens, bereikbaarheid
van basiswinkels) doorslaggevender te zijn voor het aandeel
van de huishoudens met meerdere auto’s dan voor het
aandeel van de huishoudens met één auto.

Het ontbreken van het parkeeraanbod op straat in de
modellen 1 en 5 mag niet worden geinterpreteerd als het
ontbreken van causaliteit tussen deze variabele en het
autobezit van huishoudens. Het is namelijk significant opge-
nomen in modellen die zuiniger zijn in termen van verklarende
variabelen, die hier niet worden gepresenteerd. In deze
modellen is het effect op het autobezit zoals verwacht: hoe
meer parkeergelegenheid op straat, hoe meer huishoudens
een auto bezitten. Het effect van deze indicator wordt onders-
teund door andere variabelen in de modellen1en 5 (en later),
met name de dichtheid van de huishoudens en het aantal
opritten per huishouden, die sterk gecorreleerd zijn. Men kan
echter veronderstellen dat de verklarende kracht van parke-
ren op straat minder groot is dan die van de andere indica-
toren met betrekking tot de wooncontext. Dit is gedeeltelijk
begrijpelijk omdat een aantal zeer centrale, maar niet erg
residentiéle wijken een grote parkeercapaciteit op straat
hebben die geen verband houdt met de woonbehoeften
(kantoorwijken, winkelcentra). In deze wijken gaat een hoge
parkeercapaciteit op straat samen met een laag autobezit,
hetgeen de gemiddelde relatie, die in de tegenovergestelde
richting gaat', verzwakt.

1 De indicator voor het parkeren op straat is niet significant (drempel
van 5%) opgenomen in de hier gepresenteerde modellen. Bovendien
lijkt het verband met het autobezit van de huishoudens er negatief.
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2.2. DE SOCIAAL-ECONO-
MISCHE STANDING IS DE
BELANGRIJKSTE
BEPALENDE FACTOR VOOR
DE LOKALE NIVEAUS VAN
AUTOBEZIT

De invoering van factoren die verband houden met de
sociaal-economische en sociaal-demografische samenstelling
van de statistische sectoren in de modellen 2 en 6 heeft tot
gevolg dat het verklarende gewicht van de variabelen die
verband houden met het stedelijk milieu aanzienlijk afneemt.
Naast de daling van de absolute waarden van de geschatte
coéfficiénten zijn sommige variabelen eenvoudigweg niet
meer significant genoeg om in de modellen te worden opge-
nomen. Zo zijn erin de modellen 1en 5 twee indicatoren voor
de lokale bereikbaarheid van het grondgebied, maar in de
modellen 2 en 6 slechts één: de bereikbaarheid van basiswin-
kels voor het model van het aandeel huishoudens met een
auto en de dichtheid van de huishoudens voor het model
van het aandeel huishoudens met meerdere auto’s. In model
2 verdwijnt ook het aantal opritten per huishouden door de
invoering van de factor sociaal-economische standing, die
dit in dit model vertegenwoordigt.

De modellen 2 en 6 behouden echter elk zowel een indicator
van de plaatselijke bereikbaarheid van het grondgebied als
de indicator van de “regionale” bereikbaarheid van het
grondgebied met het openbaar vervoer. Hieruit blijkt dat,
wat de bereikbaarheid van het grondgebied zonder auto
betreft, zowel het plaatselijke als het regionale niveau
bepalend is voor de mate van autobezit van de
huishoudens.

In hetalgemeen blijkt de sociaal-economische en sociaal-de-
mografische samenstelling van de sectoren een veel sterkere
bepalende factor van het niveau van autobezit te zijn dan de
indicatoren van de wooncontext. Hoewel dit een resultaat is
dat elders is waargenomen (Potoglou en Kanaroglou, 2008;
Cao et al,, 2019), wordt het waarschijnlijk versterkt in de hier
geimplementeerde modellen. Ten eerste speelt de aggregatie
van indicatoren op het niveau van de statistische sectoren
waarschijnlijk in het voordeel van de variabelen in verband
met de kenmerken van de huishoudens, die waarschijnlijk
meer lokale heterogeniteit vertonen dan de kenmerken van
de wooncontext. Ten tweede worden de door de MFA geéx-
traheerde factoren geconstrueerd om een maximale trend
te vertegenwoordigen in de voor analyse voorgelegde gege-
vens. Het is dan ook geen wonder dat het uitstekende
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verklarende factoren zijn'. Hoewel de bereikbaarheid van het
grondgebied binnen Brussel aanzienlijk verschilt, zijn de ver-
schillen tussen Brussel en zijn onmiddellijke omgeving het
grootst (Ermans en Henry, 2022). Vanuit dit oogpunt zou het
opnemen van de Brusselse voorsteden in de analyses zeker
de waarde van het effect in verband met de bereikbaarheid
van het grondgebied zonder auto hebben versterkt.

Bij de nieuwe variabelen die in de modellen 2 en 6 zijn
ingevoerd,

» is de factor “sociaal-economische standing”, die buurten
met hoge inkomens afzet tegen buurten met veel werkloo-
sheid, het meest bepalend. Het effect is, zoals verwacht,
positief: hoe hoger het inkomen, hoe meer auto’s de hui-
shoudens bezitten.

> heeft de factor “grootte van de huishoudens”, die sectoren
met grote huishoudens, waar koppels met een of meer
kinderen oververtegenwoordigd zijn, afzet tegen sectoren
met veel alleenstaanden, een positief effect. Hoe groter
de huishouden, hoe hoger het aandeel van koppels met
kinderen, hoe hoger het verwachte niveau van autobezit.
Opnieuw is dit effect in overeenstemming met de theorie.

» is het geschatte effect van de factor “aandeel 65-plussers”
eveneens positief: hoe groter de aanwezigheid van de véoér
1955 geboren generatie in de plaatselijke samenstelling,
hoe hoger het verwachte niveau van het bezit van één of
meer auto’s. Dit resultaat bevestigt, op het niveau van de
statistische sectoren, de hypothese van een dergelijk effect
die in de FOCUS van het BISA nr. 32 naar voren werd
gebracht.

De indicatoren voor de stedelijke omgeving doen het relatief
beter in het model dat samenhangt met het aandeel van de
huishoudens met meerdere auto’s (model 6) dan in het model
dat samenhangt met het aandeel van de huishoudens met
één auto (model 2). De absolute waarden van de coéfficiénten
van deze variabelen zijn in vergelijking met de factoren
“sociaal-economische standing” en “grootte van de huishou-
dens” in model 6 inderdaad lager dan in model 2. Dit wijst
erop dat de bereikbaarheid van het grondgebied zonder auto
en de parkeerbeperkingen belangrijkere factoren zijn voor
het aandeel huishoudens met meerdere auto’s dan voor het
aandeel van huishoudens met één auto.

Met name hetaantal opritten per huishouden is een duidelijk
belangrijke bepalende factor voor het bezit van meerdere
auto’s. In dit verband wijst deze indicator ook op gebieden
met een aanzienlijke parkeercapaciteit op straat en waar
eengezinswoningen (of zelfs voorstedelijke woningen) domi-
neren. Bovendien kunnen bij één enkele oprit vaak minstens
twee voertuigen worden geparkeerd (één in de garage, de
tweede op de weg voor de oprit).

1 Indien bijvoorbeeld de factor “sociaal-economische standing” in de
modellen 2 en 6 wordt vervangen door het mediane inkomen, zullen
de geschatte coéfficiénten voor deze laatste variabele lager zijn in
absolute waarde. Hetzelfde geldt als we de factor “grootte van de hui-
shoudens” vervangen door de grootte van de huishoudens of het
aandeel koppels met een of meer kinderen.

Hoewel de factor “sociaal-economische standing” zowel in
model 2 als in model 6 domineert, is hij minder bepalend
dan de factor “grootte van de huishoudens” in model 1. Dit
strookt met de conclusies van Potoglou en Kanaroglou (2008)
ensuggereert dat het bezit van één auto vaker deel uitmaakt
van een logica van noden in verband met de aanwezigheid
van kinderen, terwijl het bezit van meerdere auto’s relatief
vaker zou overeenkomen met situaties waarin de econo-
mische beperking gering is en toegang tot een aanzienlijk
niveau van autobezit mogelijk is.

Ten slotte kan met betrekking tot de factor “aandeel 65-plus-
sers” worden opgemerkt dat het effect ervan, in vergelijking
met de andere variabelen, veel sterker is voor de modellering
van het aandeel van huishoudens met één of meer auto’s dan
voor het aandeel van huishoudens met twee of meer auto’s.
In dit verband is het interessant op te merken dat de factor
ook sterk representatief is voor sectoren met veel koppels.
Vanuit een levenscyclusperspectief geeft het trouwen of
samenleven van alleenstaande personen vaak aanleiding tot
de aanschaf van een eerste voertuig. Omgekeerd gaat de
“terugkeer” naar de status van paar naar aanleiding van het
vertrek uit huis van de kinderen gemiddeld genomen vaak
gepaard met de verkoop van de auto (Clark et al,, 2016b). In
beide gevallen stemt let leven als paar vaak overeen met het
bezit van een enkel voertuig.

Kader 7 : Rekening houden met ruimtelijke
afhankelijkheid: autocorrelatie of ruimtelijke
heterogeniteit?

Aangezien dit een analyse van een ruimtelijk verschijnsel
is, zou de ruimtelijke afhankelijkheid van het autobezit
idealiter in de modellering moeten worden opgenomen.
Het autobezit van de huishoudens vertoont een sterk auto-
correlerende ruimtelijke structuur: sectoren met het
hoogste (of laagste) niveau autobezit hebben de neiging
dezelfde omgeving te delen. Een groot deel van de auto-
correlatie in het autobezit van huishoudens wordt verklaard
door vergelijkbare verklarende contexten, die zich meestal
ruimtelijk clusteren (zie 3). Een concentrische geografie
van het autobezit, het resultaat van samengestelde
verklarende contexten). De regressieresiduen voor het
aandeel huishoudens met | of meer auto’s vertonen echter
nog steeds een autocorrelatie, zelfs in de meest volledige
modellen (Bijlage 10). Dit is niet het geval voor de modellen
van het aandeel huishoudens met meerdere auto’s, waar-
voor niet kan worden geconcludeerd dat er sprake is van
een ruimtelijke autocorrelatie zodra de sociaal-econo-
mische en sociaal-demografische factoren worden mee-
gerekend (Bijlage 11). De aanwezigheid van autocorrelatie
tussen de regressieresiduen leidt tot twee problemen bij
de modellering (Floch en Le Saout, 2018) :

> Autocorrelatie kan het modelleren waard zijn omdat
ze interessante informatie oplevert over hoe het ver-
schijnsel zich in de ruimte ontvouwt. Dit geldt
bijvoorbeeld voor bepaalde winkels die de neiging heb-
ben zich te groeperen om te profiteren van de positieve
effecten van hun ruimtelijke concentratie, of voor
soorten (in biologische zin) die de neiging hebben zich

23 @



CAHIER VAN HET BISA nr 9

in de buurt van bepaalde hulpbronnen te vestigen.

> De afhankelijkheid van de nabijgelegen residuen onder-
mijnt de hypothese van homoscedasticiteit van de “klas-
sieke” lineaire methoden, volgens de kleinste kwa-
draten. Aangezien de fouttermen afhankelijk zijn, wordt
met name de statistische informatie die elke waarne-
ming oplevert, verminderd, hetgeen leidt tot een verlies
aan precisie van de schattingsgrootheden. Indien de
afhankelijkheid het weglaten van een variabele uitdrukt,
kunnen de schattingsgrootheden bovendien vertekend
zijn.

Hoe kan deze residuele autocorrelatie worden geinter-

preteerd? Conceptueel kunnen we drie soorten ruimtelijke

interacties onderscheiden die autocorrelatieve structuren

kunnen genereren (Floch en Le Saout, 2018, p.158) :

> de endogene interacties, d.w.z. het feit dat praktijken
en gedragingen binnen de beschouwde entiteit afhan-
gen van praktijken en gedragingen binnen naburige
entiteiten. Concreet betekent dit dat het niveau van het
autobezit van huishoudens in een sector wordt beinvloed
door het niveau van het autobezit in aangrenzende sec-
toren. Dit lijkt onwaarschijnlijk.

> Exogene interacties, d.w.z. het feit dat praktijken en
gedragingen binnen de beschouwde entiteit afhangen
van de kenmerken van naburige entiteiten. Concreet
zou dit betekenen dat het autobezit van huishoudens
in de beschouwde sector wordt beinvloed door de
sociaal-economische samenstelling, de sociaal-demo-
grafische samenstelling of de kenmerken van de woo-
nomgeving van naburige entiteiten. Dit lijkt onwaarschi-
jnlijk voor de sociaal-demografische en de
sociaal-economische samenstelling. Anderzijds kan de
woonomgeving van aangrenzende sectoren zeker van
invloed zijn op het niveau van het autobezit in de
beschouwde sector. Verscheidene theoretisch betrok-
ken variabelen omvatten dus kenmerken die verder
reiken dan de betrokken wijk (zie het hoofdstuk over
indicatoren en veronderstellingen):

— Het parkeeraanbod in de straat als gewogen gemid-
delde van de waarden van het betrokken gebied en
zijn buren (buurtnet “queen”);

— De bereikbaarheid van basiswinkels;

— De regionale bereikbaarheid van het grondgebied
met het openbaar vervoer.

> Ruimtelijke correlatie van effecten die verband houden
met dezelfde niet-waargenomen kenmerken. Deze
laatste vorm van ruimtelijke afhankelijkheid is zeer aan-
nemelijk en zou kunnen voortvloeien uit het ontbreken
van een verklarende dimensie of een gebrekkige spe-
cificatie van het model.

De waargenomen residuele autocorrelatie kan ook worden
verklaard door de aanwezigheid van ruimtelijke heteroge-
niteit in de vorm van heteroscedasticiteit. Conceptueel
komt dit tot uiting in de afhankelijkheid van de fouttermen
van de locatie. Dit gebeurt meestal wanneer de gegevens
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betrekking hebben op niet-homogene en onregelmatig
gevormde ruimtelijke eenheden, wat het geval is met de
in dit Cahier gebruikte gegevens. In deze configuratie is
variantiemodellering met behulp van verklarende variabe-
len een adequaat antwoord (Le Gallo, 2004). Béta-regressie
maakt deze oplossing mogelijk door de specificatie van
de nauwkeurigheidsparameter (Cribari en Zeileis, 2010).
Met name Douma en Weedon (2019) bevelen aan de “totale
maatstaf” waarop de afhankelijke variabele is gebaseerd
op te nemen onder de voorspellers van deze parameter.
In dit geval is deze “totale maatstaf” het aantal particuliere
huishoudens in elke statistische sector. Men kan zich inder-
daad gemakkelijk voorstellen dat de spreiding van de
waarden groter zal zijn in sectoren waar het aantal hui-
shoudens lager is, en omgekeerd. Concreet voegt deze
variabele systematisch een aanzienlijke waarde toe aan
de modellen. Ook andere voorspellers worden gebruikt
om de nauwkeurigheidsparameter te specificeren. De
keuze ervan wordt per geval bepaald, afhankelijk van het
model (Bijlage 10 en Bijlage 11).

Na specificatie van de precisieparameter vertonen de
modellen voor het aandeel huishoudens met een auto
nog steeds een residuele autocorrelatie, zelfs voor de
meest complexe modellen. Dit kan door verschillende
oorzaken worden verklaard. Ten eerste is de specificatie
van variantie in Béta-regressiesin de eerste plaats bedoeld
om de voorspellende kracht van het model te verbeteren,
niet om rekening te houden met de ruimtelijke afhanke-
lijkheid. Ten tweede blijft er de veronderstelling dat de
residuele autocorrelatie het ontbreken van een belangrijke
verklarende variabele aantoont, die de bron kan zijn van
zowel autocorrelatie als ruimtelijke heterogeniteit (Le
Gallo, 2004).

Volgens Dulya et al. (2015), bestaat de hier gevolgde strate-
gie om rekening te houden met de residuele afhankeli-
jkheid uit het construeren en selecteren van een (of meer)
representatieve variabelen van de autocorrelatieve ruim-
telijke structuur. De opbouw van deze variabelen volgt de
methode van de Moran'’s eigenvector map (MEM) (Dray
etal,2006; Dray et al, 2012). Deze methode bestaat erin
de vectoren en eigenwaarden te extraheren uit een matrix
die de ruimtelijke structuur van buurtinteracties in een
bepaald gebied weergeeft, door de Moran’s I-index van
ruimtelijke autocorrelatie te maximaliseren en onder de
orthogonaliteitsbeperking. De matrix in kwestie komt ove-
reen met de superpositie van het buurtnetwerk en de
banden tussen de buren, waarvan de sterkte wordt bepaald
door hun ruimtelijke nabijheid. In dit geval,

» is het buurtnetwerk een “Queen”-netwerk (zie glossa-
rium) ;

> de nabijheid tussen twee statistische sectoren i en j
wordt gegeven door de formule 1-d./max(d_), waarin d;
de euclidische afstand tussen de middelpunten van
twee sectoren is.

De procedure onttrekt evenveel eigenvectoren als statis-
tische sectoren (628). Deze staan los van elkaar en karak-
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teriseren elk een dimensie van de buurtstructuur van het
gebied, zoals gemeten door de hierboven gepresenteerde
matrix. Slechts één van deze vectoren volstaat om de res-
terende ruimtelijke autocorrelatie te verklaren: le 8 MEM.

De MEM-variabele nr. 8 (Figuur 9) stelt in grote lijnen de
centrale wijken (negatieve waarden) tegenover de wijken
van de Tweede Kroon (positieve waarden). Er zijn echter
belangrijke afwijkingen op deze algemene structuur. Ten
eerste worden in het zuidoostelijke deel van de sectoren
binnen de Middenring, vanaf de as van het Zuidstation, de
Lemonnierlaan tot de Koningstraat, de laagste waarden
geregistreerd. In de Tweede Kroon worden de hoogste
waarden aangetroffen in verschillende groepen van sec-
toren in Sint-Agatha-Berchem, Haren, Bosvoorde en Vorst.

FIGUURY9:
Moran'’s eigenvector map nr. 8.
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Het effect van het aandeel van de huishoudens dat over mins-
tens één bedrijfswagen beschikt, werd getest in de modellen
3 en 7. De invoering van deze variabele in model 7 (aandeel
van de huishoudens met meerdere auto’s) blijkt significant,
hetgeen niet het gevalis in model 3 (aandeel van de huishou-
dens met een auto). In beide modellen leidt het aandeel van
de huishoudens die van een bedrijfswagen genieten echter
tot een collineariteitsprobleem vanwege de sterke correlatie
van deze variabele met de factor “sociaal-economische stan-
ding”. De correlatiecoéfficiént (Pearson) tussen deze twee
variabelenis inderdaad 0,88: ze zijn bijna identiek. Het verwi-
jderen van de factor “sociaal-economische standing” eli-
mineert uiteraard het collineariteitsprobleem en maakt het
mogelijk dat de variabele “aandeel van de huishoudens met
een bedrijfswagen” volledig significant is. Het effect van de
terbeschikkingstelling van bedrijfswagens moet dus worden
beschouwd als onderdeel van het effect dat samenhangt met
de factor “sociaal-economische standing” wanneer deze
variabele niet expliciet in het model voorkomt.

De aanwezigheid van de variabele “aandeel huishoudens dat
over een bedrijfswagen beschikt” in model 7 heeft, zoals
verwacht, een positief effect op het aandeel huishoudens
met meerdere auto’s. Dit betekent dat de terbeschikkings-
telling van bedrijfswagens niet leidt tot een volledig substi-
tutie-effect voor particuliere voertuigen die niet ter beschik-
king worden gesteld binnen het kader van het
bedrijfswagensysteem. Dit resultaat komt overeen met de
conclusies van Laine en Van Steenbergen (2016).

1 Inbeide modellen is de “variantie-inflatiefactor” (VIF) van de betrokken
variabelen groter dan 5.
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2.4 .DE BEREIKBAARHEID
VAN DE WERKPLEK IS EEN
BEPALENDE FACTOR, DE
AFSTAND NIET

De voorwaarden voor woon-werkverkeer werden ook getest
inde modellen3en7,door het opnemen van de gemiddelde
woon-werkafstand en de gemiddelde bereikbaarheid van de
werkplek met het openbaar vervoer.

De woon-werkafstand is in geen van de geteste modellen'
significant opgenomen, wat in tegenspraak is met sommige
resultaten die in de literatuur zijn gevonden (Potoglou en
Kanaroglou, 2008). Tot op zekere hoogte kunnen ook hier de
aggregatie van gegevens en het gebruik van het gemiddelde
bepaalde tendensen verhullen die alleen op een fijner niveau
beschikbaar zouden zijn. In de Brusselse context is dit resul-
taat niet geheel verrassend, aangezien het gebruik van de
auto door de Brusselaars voor het woon-werkverkeer
weliswaar significant is over alle afstanden, maar specifiek
voor de tussenliggende afstanden. Langere afstanden worden
inderdaad meer geassocieerd met treingebruik (Ermans et
al, 2019:119-120).

De gemiddelde bereikbaarheid van de werkplek is daarente-
gen een belangrijke bepalende factor voor de niveaus van
autobezit. Ze komt echter alleen expliciet voor in model 7,
waar de aanwezigheid ervan het effect van de “regionale”
bereikbaarheid van het grondgebied met het openbaar ver-
voer aanzienlijk vermindert. In model 3 (en 2) is het effect
van de bereikbaarheid van de werkplekken met het openbaar
vervoer samengevoegd met de “regionale” bereikbaarheid
met het openbaar vervoer. Zoals verwacht, leiden werkplek-
ken die beter bereikbaar zijn met het openbaar vervoer tot
meer autobezit bij de werknemers thuis.

In Brussel moeten veel werknemers met een laag opleidings-
profiel lang pendelen en hebben ze weinig toegang tot het
openbaar vervoer, vooral omdat ze buiten het Brussels Gewest
werken (Ermans et al., 2019: 45, 91). Voor die werknemers
wordt de behoefte aan een auto voor woon-werkverplaat-
singen vaker ingevuld door carpooling dan voor de rest van
de Brusselse werknemers (Ermans et al.,, 2019: 126-129). Dit
maakt het autobezit gedeeltelijk minder noodzakelijk en kan
helpen verklaren waarom deze factor niet expliciet is opge-
nomen in de modellering van het aandeel van de huishoudens
met een of meer auto’s (model 3).

1 Toevoeging van variabelen aan de modellen1,2,5en 6.
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2.5. HET EFFECT VAN DE
WOONOMGEVING
VARIEERT NAARGELANG
VAN DE SOCIAAL-ECONO-
MISCHE EN SOCIAAL-DE-
MOGRAFISCHE SAMENS-
TELLING VAN DE WIJKEN

Bij de analyse werden positieve interactie-effecten vastges-
teld tussen de variabelen betreffende de woonomgeving en
elk van de factoren “sociaal-economische standing” en
“grootte van de huishoudens” (modellen 4 en 8). Dit betekent
dat het effect dat verband houdt met de bereikbaarheid van
het grondgebied zonder auto en met de parkeerbeperkingen
verschilt naargelang van de sociaal-economische en
sociaal-demografische samenstelling van de wijken (en
omgekeerd). Deze interactie-effecten komen op de volgende
manier tot uiting (Figuur 10 tot Figuur 13) :

» Inwijken waar huishoudens met gemiddeld lage inkomens
wonen, zal het matigende effect van de bereikbaarheid
van basiswinkels (model 4 ), of van de “regionale”
bereikbaarheid met het openbaar vervoer (model 8), op
het autobezit sterker zijn dan in wijken waar de huishou-
dens gemiddeld beter af zijn. Omgekeerd zal in wijken met
een goede bereikbaarheid van het gebied het effect van
de inkomensgroei op het autobezit zwakker zijn dan in
wijken met een slechte bereikbaarheid van het gebied.

> In wijken met gemiddeld veel alleenstaanden en weinig
koppels met kinderen zal het matigende effect van de
“regionale” bereikbaarheid met het openbaar vervoer
(modellen 4 en 8) op het aandeel huishoudens met een of
meer auto's groter zijn dan in wijken met gemiddeld veel
grote huishoudens en veel koppels met kinderen.
Omgekeerd zal in wijken met een goede “regionale”
bereikbaarheid met het openbaar vervoer het incremen-
tele effect van de grootte van de huishouden en het
aandeel van koppels met een of meer kinderen op het
autobezit kleiner zijn dan in wijken met een slechte regio-
nale bereikbaarheid.
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Deze resultaten kunnen op de volgende manier worden
geinterpreteerd:

> Huishoudens met lage inkomens zijn economisch meer
beperkt in hun toegang tot de auto en daarom relatief
gevoeliger voor de bereikbaarheid van het grondgebied
zonder auto (Fol en Gallez, 2017). Dit versterkt het effect
van de wooncontextin sectoren waar ze zeer aanwezig zijn.
De welvarende huishoudens ervaren automobiliteit
daarentegen als zeer positief, met name omdat zij minder
economische beperkingen hebben. Zij zijn dus minder
gevoelig voor de bereikbaarheid van het grondgebied zon-
der auto. Het effect van deze dimensie is bijgevolg minder
belangrijk in de gebieden waar ze meer aanwezig zijn
(Madré et al, 1988).

> Inhuishoudens (koppels) met een of meer kinderen wordt
de auto zeer gunstig of zelfs als noodzakelijk ervaren,
omdat hij duidelijk gemakkelijk is voor de verplaatsingen
met kinderen. Dit geldt vooral omdat de mobiliteit van de
kinderen vaak wordt gecombineerd met andere verplaat-
singen (Demoli en Gilow, 2019; Cacciari en Belton-Chevalier,
2020). Huishoudens met een of meer kinderen zijn dus
minder gevoelig voor de bereikbaarheid van het grondge-
bied zonder auto en het effect van deze dimensie is minder
groot in wijken waar koppels met een of meer kinderen
oververtegenwoordigd zijn. Alleenstaanden, die niet door
deze beperking worden beinvloed, zijn daarentegen veel
gevoeliger voor de kwaliteit van de bereikbaarheid van het
grondgebied zonder auto. Bijgevolg is het effect van de
bereikbaarheid van het grondgebied zonder auto belan-
grijker in buurten waar eenpersoonshuishoudens over-
vertegenwoordigd zijn.

In model 4 werd ook een positief interactie-effect gevonden
tussen de “regionale” bereikbaarheid met het openbaar ver-
voer en de variabele MEMS, die de residuele ruimtelijke
afhankelijkheid modelleert (zie Kader 7). Evenzo werd in
model 8 een positief interactie-effect vastgesteld tussen de
“regionale” bereikbaarheid met het openbaar vervoer en de
dichtheid van de huishoudens. In model 4 is het effect van
de “regionale” bereikbaarheid met het openbaar vervoer dus
kleiner in de centrale gebieden en omgekeerd groter in de
gebieden van de Tweede Kroon. Evenzo is in model 8 het
effect van de huishouddichtheid kleiner in gebieden met een
goede “regionale” bereikbaarheid met het openbaar vervoer,
en omgekeerd sterker in gebieden met een slechte
bereikbaarheid. In zekere zin verklaren de variabelen die de
bereikbaarheid van het gebied weergeven “om beurten” de
plaatselijke niveaus van het autobezit.
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FIGUUR10:

Illustratie van het interactie-effect tussen de bereikbaarheid
van basiswinkels en de factor “sociaal-economische
standing” op het aandeel huishoudens met een auto (model
4),

FIGUURTI:

Illustratie van het interactie-effect tussen “regionale”
bereikbaarheid met het openbaar vervoer en de factor
“grootte van de huishoudens” op het aandeel huishoudens
met een auto (model 4).
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FIGUURI12: FIGUUR13:

Illustratie van het interactie-effect tussen “regionale”
bereikbaarheid met het openbaar vervoer en de factor
“sociaal-economische standing” op het aandeel huishoudens
met meerdere auto’s (model 8).

Illustratie van het interactie-effect tussen “regionale”
bereikbaarheid met het openbaar vervoer en de factor
“grootte van de huishoudens” op het aandeel huishoudens
met meerdere auto’s (model 8).
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CAHIER VAN HET BISA nr 9

3.

EEN CONCENTRISCHE GEOGRAFIE
VAN HET AUTOBEZIT, HET RESUL-
TAAT VAN SAMENGESTELDE
VERKLARENDE CONTEXTEN

De geografie van het autobezit in Brussel volgt in wezen een
concentrisch verloop (zie glossarium): het bezit neemt toe
vanuit het stadscentrum, waar het het laagst is, naar de randen
van het Gewest toe (Ermans en Henry, 2022). De geografie
van de factoren die deze niveaus van autobezit verklaren is
echter complexer.

Met behulp van een typologie' van de statistische sectoren
worden de bezitskenmerken van de huishoudens en de

1 De typologie is gebaseerd op verschillende factoren die zijn geéx-
traheerd door een meervoudige factoranalyse van een reeks indicatoren
van de sociaal-demografische en sociaal-economische samenstelling
van de sectoren, de kenmerken van de stedelijke context en het niveau
van autobezit van de huishoudens. Alleen factoren met een significant
verband met het autobezit van de huishoudens werden gebruikt (3
factoren in totaal). In een eerste fase werd een bottom-up analyse
volgens het criterium van Ward gebruikt om het aantal groepen te
bepalen en een eerste ontwerp van een classificatie op te stellen. De
gepresenteerde resultaten zijn afkomstig van een classificatie volgens
de K-Means-methode vanuit de groepsgemiddelden uit de bottom-up
analyse van Ward.

TABEL 4 :

Gemiddeld autobezit van de huishoudens in elke sectorengroep.

verklarende dimensies in één enkele kaart samengebracht
(Figuur 14). De vijf bij de analyse vastgestelde groepen ver-
tonen een concentrische structuur, waarvan de breuken zich
grosso modo op het niveau van de Vijfhoek en de Middenring
bevinden. Dit gaat gepaard met een tegenstelling tussen de
wijken ten westen en ten oosten van een as die hoofdzakelijk
parallel loopt aan het kanaal, gelegen op de rechteroever
ervan. Meer dan een eenvoudige tegenstelling tussen het
westen en het oosten van het kanaal, kan men praktisch
spreken van een tegenstelling tussen een (ruimer) zuidoos-
telijk kader en de rest van het Gewest. Deze goed gekende
geografie weerspiegelt grotendeels de socio-demografische
en economische kenmerken van de Brusselse huishoudens
(BOGW, 2006).

Dat betekent in ieder geval dat de vrij symmetrische geografie
van de indicatoren van het autobezit het resultaat is van
variabele verklarende contexten, die duidelijk asymmetrisch
over het Brusselse grondgebied zijn verdeeld.

Groep Aandeel van huishoudens met ... Aantal auto’s Aandeel van de

per huishou- huishoudens met

2 auto's of den 1 bedrijfswagen

0 auto's 1 auto meer Totaal of meer

% % % % Percentage %

Groep 1 62,2 31,9 58 100,0 44,5 2,9

Groep 2 673 27,5 B2 100,0 391 7.3

Groep 3 44,2 44,6 112 100,0 69,2 6.4

Groep 4 44,2 43,4 12,4 100,0 71,3 12,2

Groep 5 277 473 251 100,0 105,9 16,8

Brussels Hoofdstedelijk 52,3 377 9,9 100,0 5919 7.7
Gewest
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Bij de beschrijving van de groepen in de volgende hoofds-
tukken worden de niveaus van het autobezit per groep opge-
nomen in Tabel 4. De individuele waarden van de indicatoren
van het autobezit zijn ook in grafieken geplaatst naargelang
van de indicatoren van de bereikbaarheid van het grondge-
bied volgens de groep en de voorspellingscurves van het in
de modellen 4 en 8 geschatte autobezit (Figuur 15, Figuur 16
en Figuur 17).

FIGUUR 14 :

Classificatie van de statistische sectoren naar het autobezit van de huishoudens, wooncontext, sociaal-demografische
samenstelling en sociaal-economische samenstelling van statistische sectoren.

Typologie
Afhankelijk van het autobezit, de wooncontext, de
sociaal-economische en sociaal-demografische samenstelling

| Groep1
| Groep2
I Groep3
[ Groep4
I Groep5

Aantal huishoudens < 75
[ ] Vijthoek en Middenring
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CAHIER VAN HET BISA nr 9

GROEP1: WESTELIJKE
CENTRALE WIJKEN

» uitstekende bereikbaarheid van het grondgebied
> gemiddeld grote huishoudens, vaak met
kind(eren)
> gemiddeld lagere inkomens
- 38% huishoudens met een auto; 6% huishoudens
met meerdere auto’s

Deze groep omvat sectoren die gemiddeld zeer goed gelegen
zijn in termen van de lokale bereikbaarheid van basiswinkels
(gemiddeld 133 meter) en meer algemene bereikbaarheid van
het grondgebied met het openbaar vervoer (gemiddelde
reistijd van 33 minuten). Het percentage opritten is daarente-
gen zeer laag (1 oprit per 100 huishoudens). De algemene
sociaal-economische standing is de laagste van alle groepen,
met een mediaan inkomen van iets meer dan € 16.000, een
gemiddelde werkloosheid van 20% en minder dan 30% door
de eigenaar bewoonde woningen. In deze groep verte-
genwoordigen arbeiders meer dan 46% van de werknemers.
Dit vertaalt zich met name in een zeer klein aandeel huishou-
dens dat over een bedrijfswagen beschikt (3%). In sociaal-de-
mografisch opzicht is de grootte van de huishoudens echter
het grootst van alle groepen (2,47 personen per huishouden),
hetgeen wordt verklaard door een zeer hoge vertegenwoor-
diging van koppels met kinderen (29%) en eenoudergezinnen
(14%).

Op hetvlak van autobezit gaat deze configuratie gepaard met
een laag percentage huishoudens met een auto: 38% van de
huishoudens beschikt over één auto of meer. Ondanks de
bescheiden inkomens en de uitstekende bereikbaarheid van
het grondgebied, heeft deze groep niet het laagste autobezit,
vanwege de aanwezigheid van veel huishoudens met kinde-
ren. Het aandeel van de huishoudens met meerdere voertui-
gen is evenwel relatief anekdotisch (6%).

GROEP 2: OOSTELIJKE
CENTRALE WIJKEN

> uitstekende bereikbaarheid van het grondgebied
> veel eenpersoonshuishoudens en
jongvolwassenen
> inkomen iets lager dan het regionale gemiddelde
- 33% huishoudens met een auto; 5% huishoudens
met meerdere auto’s

De sectoren van groep 2 delen met die van groep 1 de
uitstekende bereikbaarheid van basiswinkels (gemiddeld 128
meter in vogelvlucht) en van het “regionale” grondgebied via
het openbaar vervoer (gemiddelde reistijd minder dan 33
minuten). Ook de aanwezigheid van opritten is zeer gering
(minder dan 2 opritten per 100 huishoudens). De sociaal-de-
mografische structuur is echter geheel anders: 30% van de
inwoners is tussen 18 en 29 jaar oud en 60% van de huishou-
dens bestaat uit alleenstaande personen. De gemiddelde
grootte van de huishouden is het kleinst van alle groepen
(1,76 personen per huishouden). Ook studenten zijn er sterk

O n

vertegenwoordigd. Sociaal-economisch gezien liggen de inko-
mens iets lager dan het regionale gemiddelde (iets meer dan
€ 19.000), terwijl de werkloosheid (11%) iets hoger ligt. Het
aandeel eigenaars is het laagst van alle groepen (26%). Het
aandeel mensen met een diploma hoger onderwijs is zeer
hoog (bijna de helft van de mensen) en lijkt erop te wijzen
datdeiets minder goede indicatoren grotendeels het gevolg
zijn van de jeugdigheid van de volwassen bevolking.

Het aandeel van de huishoudens met ten minste één auto is
het laagst van alle groepen: 33%. Dit resultaat kan worden
verklaard door de uitstekende bereikbaarheid van het
grondgebied, maar vooral door een sociaal-demografische
structuur die zeer ongunstig is voor het autobezit. Er zijn ook
weinig huishoudens met meerdere auto’s (iets meer dan 5%),
ondanks het feit dat het aandeel van de huishoudens met
een bedrijfswagen op het regionale gemiddelde ligt (meer
dan 7%).

GROEP 3 : WESTEN VAN DE
TWEEDE KROON

> middelmatige bereikbaarheid van het
grondgebied

> inkomen iets boven het gemiddelde

> gemiddeld grote huishoudens,
kind(eren)
- 56% huishoudens met een auto; 11% huishoudens

met meerdere auto’s

vaak met

Groep 3 bestrijkt het grootste deel van het westelijke deel
van de Tweede Kroon, van de benedenstad van Vorst in het
zuiden tot de benedenstad van Schaarbeek en Brussel-Stad
in het noorden van het Gewest. Ze omvat sectoren waarvan
de bereikbaarheid van basiswinkels (gemiddeld 209 meter
in vogelvlucht) en de “regionale” bereikbaarheid met het
openbaar vervoer (gemiddelde reistijd minder dan 37
minuten) gemiddeld iets lager is dan het regionale gemid-
delde. Het gemiddeld percentage opritten ligt binnen het
regionale gemiddelde (4 opritten per 100 huishoudens). De
gemiddelde sociaal-economische status van de bevolking
kan worden omschreven als intermediair: het mediane inko-
men (€ 21.000) en het percentage eigenaars (45%) liggen iets
hoger dan het regionale gemiddelde, het werkloosheids-
percentage (12%) is gemiddeld en de sociaal-professionele
structuur wordt gekenmerkt door de aanwezigheid van arbei-
ders (29%) en ambtenaren (11%), die licht oververtegenwoor-
digd zijn. Evenals in groep 1 is het aandeel van koppels met
kind(eren) (28%) en eenoudergezinnen (13%) hoog en is de
gemiddelde grootte van de huishouden groot (2,38). Wat de
leeftijdsstructuur betreft, moet bovendien worden opge-
merkt dat de 65-plussers oververtegenwoordigd zijn (15%).

Deindicatoren voor het autobezit van de huishoudens liggen
hoger dan het regionale gemiddelde: het aandeel huishou-
dens met ten minste één auto bedraagt 66% en het aandeel
huishoudens met meerdere auto’s 11%. Merk op dat, ondanks
een hoger gemiddeld sociaal-economisch niveau, het aandeel
huishoudens met een bedrijfswagen onder het gemiddelde



EEN CONCENTRISCHE GEOGRAFIE VAN HET AUTOBEZIT, HET RESULTAAT VAN SAMENGESTELDE VERKLARENDE CONTEXTEN

ligt. Dit kan redelijkerwijs worden toegeschreven aan het
belang van arbeiders en ambtenaren in de sociaal-professio-
nele samenstelling van deze groep.

GROEP 4 : OOSTEN VAN DE
TWEEDE KROON

> middelmatige bereikbaarheid van het
grondgebied
> inkomens hoger dan het gemiddelde
> grootte van de huishoudens kleiner dan het
gemiddelde
oververtegenwoordiging van koppels en 65-plussers
> 56% huishoudens met een auto; 12% huishou-

dens met meerdere auto’s

De sectoren van groep 4 bevinden zich hoofdzakelijk ter hoo-
gte van de Middenring, veeleer in de Tweede Kroon, in het
zuidoostelijke kwadrant van het Gewest. De sectoren van
groep 4 omvatten gemiddeld ruimten die iets minder goed
bereikbaar zijn dan zowel groep 2 als het regionale gemid-
delde, zowel wat betreft de basiswinkels (gemiddeld 190
meter in vogelvlucht) als de bereikbaarheid van het gebied
met het openbaar vervoer (gemiddelde reistijd 37 minuten).
Ook de beschikbaarheid van opritten ligt iets hoger dan het
regionaal gemiddelde (5 opritten per 100 huishoudens). Op
sociaal-economisch vlak hebben de huishoudens een hoger
standingniveau: meer dan 50% van de mensen heeft een
diploma hoger onderwijs, het belastbaar mediaan inkomen
bedraagt meer dan € 24.000 en de werkloosheidsgraad is
relatief laag (minder dan 8%). Op sociaal-demografisch vlak
is de grootte van de huishoudens (2,00 personen per hui-
shouden) groter dan die van groep 2 maar blijft ze kleiner
dan hetregionaal gemiddelde. Anderzijds is er een duidelijke
oververtegenwoordiging van koppels (18%) en van 65-plussers
(17%).

Het autobezit in groep 4 en groep 3 (“westelijke deel van de
Tweede Kroon”) is zeer vergelijkbaar, terwijl de sociaal-de-
mografische en sociaal-economische context zeer ver-
schillend is: 66% van de huishoudens heeft ten minste één
auto en 12% heeft twee auto’s of meer. In vergelijking met
groep 3is het percentage koppels met een of meer kinderen
laag, maar de sociaal-economische standing is gemiddeld
hoger. Dit verklaart waarom het aandeel van huishoudens
dat over een bedrijfswagen beschikt er veel hoger ligt (12%).

GROEP 5 : EXTERN ZUI-
DOOSTEN VAN DE TWEEDE
KROON

> lage tot slechte bereikbaarheid van het
grondgebied
> inkomens veel hoger dan het gemiddelde
» veel huishoudens met kind(eren) en 65-plussers
- 72% van de huishoudens heeft een auto; 25% van
de huishoudens heeft meerdere auto’s

De sectoren van deze laatste groep delen de kenmerken
inzake dichtheid (23 huishoudens per ha) en bereikbaarheid
(gemiddeld 379 meter in vogelvlucht; meer dan 43 minuten
om 1 miljoen mensen te bereiken) die tot de slechtste van
het Brusselse grondgebied behoren. Daarentegen is de
beschikbaarheid van opritten zeer hoog (12 opritten per 100
huishoudens). De gemiddelde sociaal-economische standing
is de hoogste van de beschouwde groepen: bijna 60% van de
inwoners heeft een diploma hoger onderwijs, het mediaan
inkomen bedraagt bijna € 28.000, het werkloosheidspercen-
tage bedraagt iets meer dan 6% en het aandeel woningen
dat bewoond wordt door hun eigenaar bedraagt 63%. Op
sociaal-demografisch vlak is de gemiddelde grootte van de
huishoudens zeer hoog (2,37 inwoners per huishouden), met
name door een oververtegenwoordiging van koppels met
kinderen (30%) en eenoudergezinnen (12%). Het percentage
65-plussers is er eveneens hoog (19 %).

Deze laatste groep cumuleert alle factoren, elk in zeer hoge
mate, die de niveaus van het autobezit van de huishoudens
aanzienlijk bevorderen. Het is dan ook geen wonder dat hui-
shoudens met ten minste één auto er veel sterker aanwezig
zijn dan in de andere groepen (72%). Het is ook, en vooral, de
enige groep met een aanzienlijk aandeel huishoudens met
meerdere auto’s: 25% van de huishoudens beschikt over twee
auto’s of meer. Met meer dan een op de zes betrokken hui-
shoudens vormt de aanwezigheid van bedrijfswagens ook
een aanzienlijk deel van de lokale intensiteit van het
autobezit.
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VAN LOKALE OVERSCHRIJ-
DINGEN TOT DE RUIMTELI-
JKE ORGANISATIE IN
GROEPEN

De gemiddelde ruimtelijke karakteriseringen die aan de hier-
boven gepresenteerde groepen zijn gegeven, zijn uiteraard
een beetje oneigenlijk, aangezien het grondgebied van elk
type verder reikt dan het gelijknamige gebied. Veel plaatse-
lijke bijzonderheden wijken dus af van de “regel” van deze
benamingen.

Deze uitzonderingen hebben vaak te maken met lokale
bijzonderheden op het gebied van autobezit, die in de FOCUS

va

>

n het BISA nr. 53 in kaart zijn gebracht:

De sociale woningsectoren komen vaak overeen met groe-
pen die gekenmerkt worden door een lagere sociaal-eco-
nomische standing in vergelijking met de omliggende
sectoren. In het westen van de Tweede Kroon behoren de
sociale woninggebieden vaak tot groep 1, die we veeleer
in het westen van de Eerste Kroon (Peterbos, Hunderenveld,
Cité Modeéle, enz.) terugvinden. Ook in het oostelijke deel
van de Tweede Kroon behoren de sociale woningsectoren
vaak tot groep 3 (Melkriek, Homborch Logis, Floréal, Kap-
pelleveld, enz.) of zelfs tot groep 1 (Ernotte). Dit weerspie-
gelt de lagere toegang tot automobiliteit in de sociale
woonwijken, waar bewoners gemiddeld genomen minder
financiéle middelen en vaak geen rijbewijs hebben (Bran-
deleer et al,, 2018).

De universitaire campussectoren behoren tot groep 2
(“oostelijke centrale wijken”), ongeacht hun ligging: de
Erasmuscampus in Anderlecht, de universitaire wijk in
Elsene met de campussen Solbosch en Plaine, de campus
Alma en de ziekenhuissite Sint-Luc in Sint-Lambrechts-Wo-
luwe. Dit weerspiegelt een zeer laag lokaal autobezit,
gekoppeld aan de oververtegenwoordiging van studenten
of jongvolwassenen, die vaak alleenstaand zijn.

FIGUURI15:

Geobserveerde (puntsymbolen) en geschatte (curves, volgens
model 4) aandelen huishoudens met een auto naargelang
van de bereikbaarheid van basiswinkels.

> De"steenwegsectoren” worden ook ingedeeld in groepen
die opvallen door een lager autobezit en lagere inkomens
dan de naburige sectoren. Dit is duidelijk het geval op de
Alsembergesteeenweg en de Waterloosesteenweg. Het
zuidelijke deel van de Louizalaan onderscheidt zich dan
weer door een hoger autobezit en een hogere sociaal-eco-
nomische standing dan de aangrenzende sectoren.

We merken ook op dat groep 5 (“zuidoosten van de externe
Tweede kroon"”), die gekenmerkt wordt door de sectoren met
het hoogste autobezit, ook overeenkomt met bepaalde sec-
toren aan de westelijke rand van het Gewest. Het gaat om
lokaal meer welvarende wijken: de sector Neerpede in
Anderlecht, bepaalde sectoren van Sint-Agatha-Berchem, in
de buurt van het Wilderbos, of Ganshoren en Jette, in de
buurt van het Laarbeekbos.

Tot slot wonen in de Eerste Kroon, in de sectoren “Rogier” en
“Vergote” bevolkingsgroepen die aanzienlijk rijker zijn en een
hoger autobezit hebben dan de sectoren in de onmiddellijke
omgeving.

FIGUUR16:

Geobserveerde (puntsymbolen) en geschatte (curves, volgens
model 4) aandelen huishoudens met een auto naargelang
van de “regionale” bereikbaarheid met het openbaar vervoer.
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FIGUUR17:

Geobserveerde (puntsymbolen) en geschatte (curves, volgens
model 8) aandelen huishoudens met meerdere auto’s
naargelang van de “regionale” bereikbaarheid met het
openbaar vervoer.
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4.

CONCLUSIES, DISCUSSIES EN VOORUITZICHTEN

CONCLUSIES, DISCUSSIES EN

VOORUITZICHTEN

De zoektocht naar eventuele effecten die verband houden
met de kenmerken van de wooncontext heeft niet
teleurgesteld.

» Of het nu gaat om huishoudens met ten minste één auto
of met twee auto’s en meer, een goede bereikbaarheid van
het grondgebied heeft een beperkend effect op het lokale
autobezit. Dit geldt zowel voor de bereikbaarheid van de
lokale omgeving (toegang tot basiswinkels, bevolkingsdi-
chtheid) als voor de “regionale” bereikbaarheid met het
openbaar vervoer. Dit nodigt uit tot ingrepen op het
autobezit via:

— de verdichting van de basisdiensten;

- de vestiging van bovenlokale voorzieningen (werkgele-
genheidscentra, studiecentra, winkelcentra, zieken-
huizen, enz.) in gebieden die vanuit het hele Gewest
gemakkelijk bereikbaar zijn;

— de versterking van het openbaar vervoeraanbod naar
deze infrastructuren

> Het parkeren op straat lijkt niet de meest bepalende factor
van het autobezit. Daarom is het in geen van de in dit Cahier
gepresenteerde modellen expliciet opgenomen. Het wordt
echter in de modellen vertegenwoordigd door andere
variabelen (met name de dichtheid van de huishoudens
en het aantal opritten per huishouden), waardoor het een
opwaarts effect heeft op het autobezit.

> Het aantal opritten per huishouden, dat zowel wijst op
een grote parkeercapaciteit als op gebieden die gedo-
mineerd worden door eengezinswoningen, heeft een aan-
zienlijk opwaarts effect op het aandeel van de huishoudens
met 2 auto’s of meer.

Wat het woon-werkverkeer betreft, verklaart de gemiddelde
afstand tot het woon-werkverkeer nauwelijks het autobezit
thuis, maar heeft de gemiddelde bereikbaarheid van de werk-
plek met het openbaar vervoer een doorslaggevend effect
op het autobezit van huishoudens. Dit effect gaat samen met
de “regionale” bereikbaarheid met het openbaar vervoer voor
de huishoudens met één auto of meer. Hoe beter de
bereikbaarheid van de werkplek, hoe lager het lokale aandeel
van de huishoudens met één of meer auto’s, en omgekeerd.
Dit resultaat versterkt de legitimiteit van actiemiddelen die
erop gericht zijn de werklocaties te laten aansluiten op het
openbaar vervoer.

Uit de analyses blijkt ook dat de terbeschikkingstelling van
bedrijfswagens een eigen opwaarts effect heeft op het niveau
van het autobezit van de huishoudens. Hoe banaal het ook
lijkt, dit resultaat bevestigt dat er geen volledig substitutie-ef-
fect is tussen auto’s in eigendom van de huishoudens en
bedrijfswagens (Laine en Van Steenbergen, 2016). Een bedri-
jfswagen wordt dus eerder toegevoegd aan het wagenpark
van het gezin dan dat hij de reeds aanwezige auto('s)
vervangt.

De sociaal-economische en sociaal-demografische samens-
telling van huishoudens is een belangrijke bepalende factor
voor de mate van autobezit. Met name de sociaal-econo-
mische standing van de statistische sectoren en, via die stan-
ding, hetinkomensniveau lijkt de meest bepalende factor te
zijn en neigt ertoe het niveau van het lokale autobezit te
verhogen. Ook de grootte van de huishoudens, het aandeel
koppels met een of meer kinderen en het aandeel 65-plussers
(generatie-effect van mensen die véér 1955 zijn geboren)
hebben een opwaarts effect op het lokale autobezit. In dit
opzicht bevestigen de hier uitgevoerde analyses, met behulp
van administratieve gegevens op het niveau van de statistische
sectoren, de in Focus nr. 32 genoemde beschrijvende bevin-
dingen, die gebaseerd zijn op enquétegegevens die verzameld
werden op de schaal van de huishoudens.

De identificatie van de verklarende factoren van het lokale
autobezit van de huishoudens maakt het mogelijk de geo-
grafie ervan opnieuw in haar verklarende contexten te
plaatsen. De geografie van het autobezit in Brussel volgt in
wezen een concentrische progressie: het bezit neemt toe van
het stadscentrum, waar het het laagst is, naar de rand van het
Gewest (Ermans en Henry, 2022). De geografie van de factoren
die de niveaus inzake autobezit verklaren, nuanceert dit
patroon echter.

> Het autobezit van de huishoudens in de Vijfhoek en de
Eerste Kroon is over het algemeen laag, hoewel het in het
westelijke deel iets hoger ligt. In het westen worden deze
niveaus bereikt in een context van grote huishoudens met
bescheiden inkomens. In het oosten daarentegen verklaart
de aanwezigheid van veel alleenstaanden, vaak jongvolwas-
senen, het laagste niveau van het autobezit van het Gewest.

> De wijken van het westelijke deel van de Tweede Kroon
en oostelijke deel van de Tweede Kroon tussenliggend
hebben ook zeer vergelijkbare profielen, in de buurt van
het Brusselse gemiddelde. Maar ook hier verschillen de
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verklarende factoren. In het westen zijn de huishoudens
groter, vaker met kinderen, terwijl de inkomens gemiddeld
zijn. In het oosten daarentegen zijn de inkomens zeer hoog,
terwijl de grootte van de huishoudens en het aandeel van
koppels met een of meer kinderen aanzienlijk lager zijn
dan het gemiddelde

> In de wijken van het oostelijke deel van de Tweede Kroon
ten slotte kunnen de hoogste niveaus van het autobezit
van het Gewest worden verklaard door de combinatie van
alle gunstige factoren: de dichtheid en de “regionale”
bereikbaarheid met het openbaar vervoer zijn laag, de
inkomens behoren tot de hoogste van het Brussels Gewest
en het aandeel van koppels met een of meer kinderen is
hoog.

Voor de huishoudens met bescheiden inkomens zijn de kosten
van de toegang tot automobiliteit een grotere hindernis.
Vanuit dit oogpunt blijkt uit de analyse dat in wijken met een
oververtegenwoordiging van huishoudens met een laag inko-
men het effect van de bereikbaarheid van het grondgebied
zonder auto belangrijker is. Met andere woorden, de resul-
taten bevestigen dat de bereikbaarheid van het grondgebied
een middel is dat bescheiden huishoudens in staat stelt om
geen auto nodig te hebben (Madré et al,, 1988; Fol en Gallez,
2017). In Brussel hebben huishoudens met een laag inkomen
gemiddeld een goede bereikbaarheid van het grondgebied.
De sociale woonwijken in de Tweede Kroon vormen echter
opvallende uitzonderingen op deze gemiddelde trend
(Lebrun, 2018). Daarnaast veroorzaken stijgende vastgoedpri-
jzen en gentrificatieverschijnselen een uitgaande woonmi-
gratie uit de centrumwijken (binnen de Middenring), die vooral
de arbeidersklasse treft (Van Criekinghen, 2006; De Laet,
2018). De betrokken huishoudens verliezen zo de toegang
tot de middelen van de dichte centrale gebieden om zonder
auto dagelijkse activiteiten te verrichten. Op lange termijn
zou het relatief goede samenvallen van de gebieden met een
goede bereikbaarheid van het grondgebied met de woonge-
bieden van de arbeidersgezinnen in het gedrang kunnen
komen. Vanuit dit oogpunt wordt de problematiek van de
sociale ongelijkheden in de mobiliteit, via de toegang tot het
grondgebied, gesteld in termen van de toegang tot
huisvesting.

Uit de analyse blijkt ook dat de plaatselijke oververtegenwoor-
diging van grote huishoudens en koppels met een of meer
kinderen het matigende effect van de woonomgeving op het
autobezit beperkt. Enerzijds biedt de automobiliteit een
flexibiliteit die vaak als noodzakelijk wordt ervaren voor het
begeleiden van kinderen (Demoli en Gilow, 2019). Anderzijds
weerspiegelt dit resultaat de moeilijkheid van het reizen met
kinderen zonder auto. In dit opzicht nodigt het ons uit om
meer na te denken over alternatieven voor de auto voor
mensen met kinderen, zoals voetgangers- en fietsroutes of
het openbaar vervoer (Montulet en Hubert, 2008). Hoewel
de in dit Cahier verwerkte gegevens het moeilijk maken om
de genderdimensie expliciet te traceren, maakt de begelei-
ding van de kinderen deel uit van het bredere vraagstuk van
het mobiele huishoudelijke werk, dat voornamelijk door
vrouwen wordt verricht (Coutras, 1997; Demoli en Gilow, 2019).
In dit verband is de verbetering van de kwaliteit van de
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bereikbaarheid van het grondgebied met kinderen een uit-
daging om de problemen van het reizen te verminderen, die
vooralvrouwen ondervinden als gevolg van de ongelijke ver-
deling van de mobiele taken tussen de genders.

Ten slotte hebben de kenmerken in verband met de plaat-
selijke wooncontext een aanzienlijk kleiner effect op het
autobezit dan de sociaal-demografische en sociaal-econo-
mische samenstelling van de sectoren. Dit effect zou waar-
schijnlijk groter zijn geweest indien de Brusselse periferie,
die zonder auto slecht bereikbaar is, in de analyse was opge-
nomen. Dit is trouwens ook buiten Brussel het geval (Potoglou
en Kanaroglou, 2008, Cao et al,, 2019) en weerspiegelt deels
de nog steeds hoge mate van democratisering van de auto
en de aanzienlijke voordelen van de automobiliteit (Demoli
en Lannoy, 2019). Deze situatie is echter niet onveranderlijk
en zal evolueren. In een context van stijgende energieprijzen
en de toepassing van strenge maatregelen met betrekking
tot de milieu-impact van de voertuigen, zouden de aankoop
en het bezit van auto’s op lange termijn duurder kunnen
worden. Deze context zou gunstig zijn voor een versterking
van het effect van de woonomgeving op de toekomstige
niveaus van het autobezit van de huishoudens (Boussauw en
Witlox, 2011). Bovendien is het aantal parkeerplaatsen voor
auto’s in Brussel aan het afnemen, terwijl het aanbod aan
alternatief vervoer juist toeneemt (Brandeleer et al, 2015).
Deze ontwikkeling zou ook moeten leiden tot een relatieve
verbetering van de aantrekkelijkheid van de bereikbaarheid
van het grondgebied zonder auto.

Vanuit het perspectief van de individuele levenslopen wijst
de daling van de leeftijd waarop mensen hun rijexamen afle-
ggen (BISA,2016) erop dat jongvolwassenen op steeds latere
leeftijd worden gesocialiseerd in het autorijden. Aangezien
de generatiecontext een merkbaar effect heeft op het autobe-
zit, wijst dit waarschijnlijk op een relatieve afname van de
vraag naar auto’s bij deze generatie. Dit kan worden verklaard
door een generatievertraging in de levensschema's (toetre-
ding tot het actieve leven, trouwen of samenwonen, enz.), in
een context waarin de automobiliteit een belangrijke uitga-
venpost is, in concurrentie met vooral de huisvesting (Demoli,
2017a). In dezelfde geest vertraagt de latere leeftijd bij de
eerste bevalling de mobiliteitsbehoeften die gepaard gaan
met het ouderschap, wat uiteindelijk ook de vraag naar auto-
mobiliteit kan beperken (Oakil et al., 2016b). In Brussel kan
worden vastgesteld dat de bevolkingsgroei sinds het einde
van de jaren 1990 meer geconcentreerd is in het westen en
het noorden van het Gewest, zowel in de Eerste als in de
Tweede Kroon (Hermia, 2016). In een context van een globale
daling van het autobezit van de huishoudens (BISA, 2019)
zijn veel jonge Brusselaars opgegroeid in gebieden met een
relatief laag autobezit en een relatief goede bereikbaarheid
van het grondgebied zonder auto, met name in vergelijking
met de wijken van de Tweede Kroon van het zuidoostelijke
kwadrant. Men kan dus veronderstellen dat zij vanuit dit
oogpunt kan worden verondersteld dat zij minder dan de
vorige generaties een voorliefde voor de auto hebben.
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> Bijlage 1: Indicatoren voor de analyse van het autobezit van de huishoudens per statistische sector.

> Bijlage 2 : Dichtheid van de huishoudens.

> Bijlage 3 : Bereikbaarheid van basiswinkels.

> Bijlage 4 : Parkeercapaciteit op straat.

» Bijlage 5: Vervoerstoegangen per huishouden.

> Bijlage 6 : Eerste door de PCA geéxtraheerde component op de variabelen betreffende de stedelijke omgeving.

» Bijlage 7 : Factor “grootte van de huishoudens”. Eerste door de MFA geéxtraheerde factor op de sociaal-demografische
contextindicatoren.

> Bijlage 8 : Factor “sociaal-economische standing”. Eerste door de MFA geéxtraheerde factor op de sociaal-economische
contextindicatoren.

> Bijlage 9 : Factor "aandeel 65-plussers”. Tweede door de MFA geéxtraheerde factor op de sociaal-demografische
contextindicatoren.

> Bijlage 10: Volledige regressieresultaten voor de modellen van het aandeel huishoudens met 1 auto of meer.
» Bijlage 11: Volledige regressieresultaten voor modellen van het aandeel huishoudens met twee of meer auto's.
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BIJLAGE2:
Dichtheid van de huishoudens.

BIJLAGE 3:
Bereikbaarheid van basiswinkels.
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[ Vijthoek en Middenring

Bron: Statbel (RR), 2019.

BIJLAGE 4 :
Parkeercapaciteit op straat.

Bron: hub.brussels (enquétes), berekeningen ULB - IGEAT, 2020.

BIJLAGES:
Vervoerstoegangen per huishouden.
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Vervoerstoegangen per 100 huishoudens
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[ vijthoek en Middenring

Bron: parking.brussels (enquétes), 2020, berekeningen BISA.
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BIJLAGE 6:
Eerste door de PCA geéxtraheerde component op de
variabelen betreffende de stedelijke omgeving.

Score
B -65- 26

[ -26--08
[]-o8-05
[Jos-18

Il 1s-44

[ Aantal huishoudens < 75
—— Kanaal

[ Vijthoek en Middenring

BIJLAGE 8:

Factor “sociaal-economische standing”. Eerste door de MFA
geéxtraheerde factor op de sociaal-economische
contextindicatoren.

BIJLAGEN

BIJLAGE 7:

Factor “grootte van de huishoudens”. Eerste door de MFA
geéxtraheerde factor op de sociaal-demografische
contextindicatoren.

Score
Bl s7--24
[ -24--09
[]-09-03
[ 03-15
B 15-47

[ Aantal huishoudens < 75

—— Kanaal
[ Viifhoek en Middenring

BIJLAGE9:

Factor “aandeel 65-plussers”. Tweede door de MFA
geéxtraheerde factor op de sociaal-demografische
contextindicatoren.

Score
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—— Kanaal
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Score
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BIJLAGE 10 : Volledige regressieresultaten voor de modellen van het aandeel huishoudens met 1 auto of meer.

Voorspellende variabelen

Aandeel huishoudens met minstens 1 auto

Additieve modellen

Model met interacties

) (2) (3) (4)
Gemiddelde
(Gerangschikt volgens oorsprong) 0,04 [0,02 0,07]" 0,05[0,04 0,06]* 0,05[0,04 0,06 0,07 [0,06 0,08]""*
(a) Dichtheid van de huishoudens -0,08[-0,11-0,05]" - - -
(b)  Gemiddelde afstand tot basiswinkels (Ln) -0,09[-0,13 -0,06]™ -0,03[-0,05 -0,03[-0,05 -0,03[-0,05 -0,01]™
-0,02]™ -0,02]™
() Bereikbaarheid van het “regionale” -0,14[-0,18 -0,11]™ -0,05[-0,07 -0,05[-0,07 -0,06[-0,08 -0,04]™
grondgebied met het openbaar vervoer -0,031™ -0,031™

(d) Aantal opritten per huishouden (root)
(e) Aantal parkeerplaatsen op straat per

huishouden
(f) MEMS8
(g) Factor “sociaal-economische standing”
(h) Factor “grootte van de huishoudens”
(i) Factor "aandeel 65-plussers"
G4) Gemiddelde woon-werkafstand
(k) Gemiddelde bereikbaarheid van de

werkplek met het openbaar vervoer

(0] Aandeel huishoudens met bedrijfswagen

(b)x(g) Gemiddelde afstand tot basiswinkels (Ln)
x factor “sociaal-economische standing”
(c) x (h) Bereikbaarheid van het “regionale”

grondgebied met het openbaar vervoer x
Factor "grootte van de huishoudens”

(c) x (f) Bereikbaarheid van het “regionale”
grondgebied met het openbaar vervoer

x MEM8

0,22[0,19 0,25]"*

0,20 [0,17 0,22]"*

0,05[0,04 0,07]"
0,41[0,39 0,43]"
0,37[0,35 0,38]"*

0,13 [0,12 0,15]""

0,05[0,04 0,07]"
0,41[0,39 0,43]"
0,37[0,35 0,38]"*

0,13[0,12 0,151

0,04 [0,03 0,06]"
0,41 [0,40 0,43]™
0,36 [0,34 0,38]™

0,13 [0,11 0,151

0,02 [0,010,03]"

0,02[0,00 0,04]

0,03 [0,010,05]"*

Nauwkeurigheidsparameter

(Gerangschikt volgens oorsprong)

2,52 [1,43 3,61]"

0,61[-0,381,59]

0,61[-0,38 1,59

0,77[-0,22 1,75]

Aantal huishoudens (Ln) 0,20[0,03 0,37]° 0,72 0,57 0,87]"" 0,72[0,57 0,87]"" 0,71[0,56 0,86]""
Gemiddelde afstand tot basiswinkels (Ln) 0,38[0,24 0,52]™ 0,26 [0,13 0,39]™ 0,26 [0,13 0,39]™ 0,32[0,19 0,451
MEMS8 0,20[0,08 0,33]™ 0,20 [0,08 0,33]" 0,27[0,15 0,401
Dichtheid van de huishoudens 0,32[0,16 0,48]™
Aantal opritten per huishouden (root) 0,58 [0,46 0,71]"
Factor “sociaal-economische standing”
Bereikbaarheid van de werkplek met het openbaar
vervoer
Geschiktheid van het model
AIC -1.538 -2459,071 -2459,071 -2.513
BIC -1.490 -2410,203 -2410,203 -2.451
2LogLik -1.560 -2481,071 -2481,071 -2.541
Gebruikte DL (restant) 11 (617) 11 (617) 11 (617) 14 (614)
Moran-test (I) op residuen
waarde-p 0,000 0,524 0,524 0,583
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BIJLAGE 11 : Volledige regressieresultaten voor modellen van het aandeel huishoudens met twee of meer auto’s.

Voorspellende variabelen

()

Aandeel huishoudens met 2 auto's of meer

(6)

Additieve modellen

7

Model met interacties

(8)

Gemiddelde

(Gerangschikt volgens oorsprong)

(a) Dichtheid van de huishoudens

(b) Gemiddelde afstand tot basiswinkels (Ln)

(c) Bereikbaarheid van het “regionale”
grondgebied met het openbaar vervoer

(d) Aantal opritten per huishouden (root)
(e) Aantal parkeerplaatsen op straat per
huishouden

() MEMS8
(g) Factor "sociaal-economische standing”
(h) Factor “grootte van de huishoudens”
(i) Factor "aandeel 65-plussers"”

(1)) Gemiddelde woon-werkafstand

(k) Gemiddelde bereikbaarheid van de

werkplek met het openbaar vervoer

(0] Aandeel huishoudens met bedrijfswagen

(c)x(g) Bereikbaarheid met het openbaar vervoer
x Factor “sociaal-economische standing”

(c)x (h) Bereikbaarheid met het openbaar vervoer
x Factor “grootte van de huishoudens”

(c) x (a) Bereikbaarheid van het "regionale"

grondgebied met het openbaar vervoer x
Dichtheid van de huishoudens

-2,16[-2,19 -2,13]"™

-0,20[-0,23 -0,16]""

-0,11[-0,16 -0,07]"

-0,18[-0,21-0,14]""

0,26 [0,23 0,29]""

-2,20 [-2,22 -2,18]""

-0,07[-0,09 -0,05]"

-0,08[-0,10 -0,06]™"

0,07 [0,05 0,09]"

0,43 0,40 0,46]"™
0,32[0,30 0,34]"

0,08[0,06 0,11]™

-2,21[-2,22
~210]"

-0,05[-0,07
-0,02]"™

-0,04[-0,06
-0,01]"

0,08 [0,06 0,09]"

0,33[0,29 0,37]""
0,33[0,310,35]"™

0,12 [0,09 0,14]™

-0,05[-0,07
-0,03]"

0,10 [0,06 0,13]"

-2,20 [-2,22 -2,19]""

-0,06 [-0,08 -0,04]""

-0,05[-0,07 -0,02]"

0,08 [0,06 0,10]"""

0,44 [0,410,46]"
0,34[0,320,36]"

0,09[0,070,12]"

-0,06[-0,08 -0,04]"

0,04 [0,020,07]"

0,04 [0,02 0,06]"

0,04 [0,020,07]"

Nauwkeurigheidsparameter

(Gerangschikt volgens oorsprong)

2,15[1,07 3,22]"

0,45[-0,641,53]

-0,28[-1,18 0,62]

-0,69 [-1,59 0,21]

Aantal huishoudens (Ln) 0,37[0,20 0,53]™ 0,80[0,64 0,971 0,93[0,79 1,061 0,991[0,851,13]"
Gemiddelde afstand tot basiswinkels (Ln) 0,38[0,24 0,52]™
MEMS8
Dichtheid van de huishoudens 0,33[0,16 0,491 0,21[0,06 0,371
Aantal opritten per huishouden (root) 0,46 [0,330,58]™ 0,22[0,08 0,36]"
Factor “sociaal-economische standing” -0,18[-0,32 -0,05]"
Bereikbaarheid van de werkplek met het openbaar -0,12[-0,23 -0,17[-0,28 -0,06]™
vervoer -0,011
Geschiktheid van het model
AIC -2.634 -3.322 -3.369 -3.357
BIC -2.589 -3.269 -3.316 -3.295
2LogLik -2.589 -3.346 -3.393 -3.385
Gebruikte DL (restant) 10 (618) 12 (616) 12 (616) 14 (614)
Moran-test (I) op residuen
waarde-p 0,004 0,387 0,569 0,568
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GLOSSARIUM

> Concentrische ruimtelijke structuur

Kenmerkt het ruimtelijk patroon van een verschijnsel dat
geleidelijk aan varieert van een centrum naar een periferie.
De ruimtelijke voorstelling toont een opeenvolging van cirkels
van toenemende grootte vanuit een gemeenschappelijk
middelpunt.

> Autobezit

Het autobezit verwijst naar het feit of men over een persoonlijk
voertuig beschikt. Er wordt een onderscheid gemaakt tussen:

— Huishoudens zonder auto, die niet over een auto
beschikken;

- Huishoudens met één auto, die precies één auto
hebben;

- Huishoudens met een auto, die een of meer auto's
hebben;

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

Zone van Brussel gelegen binnen de lanen van de Kleine Ring.
Het is de stad die oorspronkelijk werd beschermd door de
stadswallen. De naam van deze zone is afkomstig van de vorm
die het tracé van de oude stadswallen volgt.

> Eerste kroon

Verwijst naar de wijken tussen de lanen van de Kleine Ring
en de Middenring, de Churchilllaan (in het zuiden), de militaire
lanen (in het oosten: Generaal Jacques, Generaal Meiser, Brand
Whitlock, August Reyers, Generaal Wahis) en de spoorlijnen
(in het westen).

> Onmiddellijke Brusselse rand

Gebied grenzend aan het Brussels Gewest, bestaande uit
delen van gemeenten die binnen een straal van 2 km van de
gewestgrens liggen.

AFKORTINGEN

PCA - Principale Componentenanalyse
MFA - Multiple Factoranalyse

BISA - Brussels Instituut voor Statistiek en Analyse

GLOSSARIUM

> Buurtnet

Type contiguiteit dat in aanmerking wordt genomen voor de
definitie van nabuurschapsrelaties bij de bestudering van
ruimtelijke autocorrelatie. In de zin van “Rook”-contiguiteit
(naar de toren van het schaakspel) delen twee buren ten
minste één gemeenschappelijk grenssegment. In de zin van
“Queen”-contiguiteit (naar de koningin van het schaakspel)
delen twee buren ten minste één gemeenschappelijk
grenspunt (de Bellefon et al,, 2018).

> Tweede kroon

Verwijst naar de buitenste wijken van de stad, voorbij de
Middenring van de boulevards: de Churchilllaan (in het
zuiden), de militaire lanen (in het oosten: Generaal Jacques,
Generaal Meiser, Brand Whitlock, August Reyers, Generaal
Wahis) en de spoorlijnen (in het westen).

> Socialewoningensector

Statistische sector die zich onderscheidt door een
overheersende aanwezigheid van sociale woningen in het
lokale woningbestand.

> Steenwegsector

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

> Bedrijfswagen

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

OLS - Gewone kleinste kwadraten (ordinary least squares)
MEM - Moran’s eigenvector map

GPDO - Gewestelijk Plan voor Duurzame Ontwikkeling
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Tabel 1: Correlatiecoéfficiénten (Pearson) tussen het autobezit van de huishoudens en verschillende sterk gecorreleerde
indicatoren, geaggregeerde gegevens op het niveau van de statistische sectoren op het volledige Brusselse grondgebied.

Tabel 2: Verklarende variabelen waarmee rekening is gehouden bij de constructie van de modellen.

Tabel3: Geschatte parameters van béta-regressiemodellen van het aandeel huishoudens met een auto en van het aandeel
huishoudens met meerdere auto's.

Tabel 4: Gemiddeld autobezit van de huishoudens in elke sectorengroep.

LIJST VAN DE GRAFIEKEN

Figuur 1: Aandeel huishoudens met 1 of meer auto’s.
Figuur 2 : Aandeel huishoudens met 2 of meer auto’s.
Figuur 3 : “Regionale” bereikbaarheid van het grondgebied met het openbaar vervoer.

Figuur 4 : Projectie van de variabelen van het stedelijk milieu op de eerste twee factoren van de principale-componente-
nanalyse.

Figuur 5 : Gemiddelde bereikbaarheid van de werkplek met het openbaar vervoer (lage waarden duiden op een goede
bereikbaarheid, hoge waarden op een slechte bereikbaarheid).

Figuur 6 : Projectie van de variabelen die verbonden zijn aan de sociaal-economische standing op de twee eerste door de
MFA geéxtraheerde factoren.

Figuur 7 : Projectie van de variabelen die verbonden zijn aan de sociaal-demografische context op de twee eerste door de
MFA geéxtraheerde factoren.

Figuur 8: Histogram, cumulatieve frequentiecurve en kwantiel-kwantielgrafiek van het aandeel huishoudens met een auto
(boven) en het aandeel huishoudens met meerdere auto’s (onder).

Figuur 9 : Moran'’s eigenvector map nr. 8.

Figuur 10 : Illustratie van het interactie-effect tussen de bereikbaarheid van basiswinkels en de factor “sociaal-economische
standing” op het aandeel huishoudens met een auto (model 4).

Figuur 11 : Illustratie van het interactie-effect tussen “regionale” bereikbaarheid met het openbaar vervoer en de factor
“grootte van de huishoudens” op het aandeel huishoudens met een auto (model 4).

Figuur 12 : Illustratie van het interactie-effect tussen “regionale” bereikbaarheid met het openbaar vervoer en de factor
“sociaal-economische standing” op het aandeel huishoudens met meerdere auto’s (model 8).

Figuur 13 : Illustratie van het interactie-effect tussen “regionale” bereikbaarheid met het openbaar vervoer en de factor
“grootte van de huishoudens” op het aandeel huishoudens met meerdere auto’s (model 8).

Figuur 14 : Classificatie van de statistische sectoren naar het autobezit van de huishoudens, wooncontext, sociaal-demo-
grafische samenstelling en sociaal-economische samenstelling van statistische sectoren.

Figuur 15 : Geobserveerde (puntsymbolen) en geschatte (curves, volgens model 4) aandelen huishoudens met een auto
naargelang van de bereikbaarheid van basiswinkels.

Figuur 16 : Geobserveerde (puntsymbolen) en geschatte (curves, volgens model 4) aandelen huishoudens met een auto
naargelang van de “regionale” bereikbaarheid met het openbaar vervoer.

Figuur 17 : Geobserveerde (puntsymbolen) en geschatte (curves, volgens model 8) aandelen huishoudens met meerdere
auto’s naargelang van de “regionale” bereikbaarheid met het openbaar vervoer.
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