Hoofdstuk 4

Stromen

verduurzamen

Vanuit maatschappelijke activiteiten zoals wonen
werken, recreéren ontstaan diverse stromen in
onze fysieke leefomgeving: mensen, goederen,
grondstoffen, voedsel, energie, ... Wanneer stro-
men ruimtelijk duurzaam georganiseerd zijn,
dragen ze bij aan een gezonde en productieve
leefomgeving. Maar waar stromen samenkomen
in de ruimte kunnen ook problemen ontstaan. Zo
ontstaat (milieu)druk wanneer een stroom groter
wordt dan de beschikbare ruimte. Denk maar aan
files en luchtvervuiling. Of ontstaan tekorten en
overschotten wanneer vraag en aanbod niet in
evenwicht zijn. Denk maar aan overvolle (fietsen)
parkings en voedseloverschotten.

2 De wijze waarop verschillende stromen van-
daag ontstaan en georganiseerd worden, botst
op zijn grenzen. Maar ingrijpen is niet eenvoudig
want elke stroom is afhankelijk van de schaal,
locatie, tijdstip en fase waarin de stroom zich
bevindt: productie, transport, opslag/overslag of

consumptie.

Door data over stromen te verzamelen, kunnen
we stromen ruimtelijk beter organiseren, zodat er
minder negatieve impact op onze leefomgeving
is, voor huidige en toekomstige generaties.

Welke evoluties verwachten we?
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Om stromen te verduurzamen zijn verschillende strategieén mogelijk én nodig. Die strategieén kunnen op hun beurt
nieuwe eisen stellen aan hoe we de ruimte inrichten. We onderscheiden er alvast drie die potentieel hebben voor het

verduurzamen van stromen én daarbij de link ma

1. Stromen circulair maken 2.
Het circulair organiseren van stromen
is erop gericht om afval en emissies
te vermijden en zo ook de inzet van
nieuwe grondstoffen zo veel mogelijk
te beperken. Onder deze strategie
passen initiatieven rond hergebruik
en recyclage maar ook deelinitiatieven
dragen hieraan bij.

ken met de ruimte.

Stromen lokaal organiseren

Door productie en consumptie
dichter bij elkaar te brengen, kan het
transport en de negatieve impact
ervan op de leefomgeving beperkt
worden. Bovendien kan vraag en
aanbod beter op elkaar afgestemd
worden waardoor overschotten en
tekorten vermeden kunnen worden.

3. Stromen energiezuiniger maken
Een stroom energiezuiniger maken
kan zowel door de energie-efficiéntie
te verhogen als door energiearme
alternatieven te stimuleren.
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Wat betekenen deze evoluties voor onze ruimte en ons ruimtelijk beleid?

Het duurzaam organiseren van bepaalde stromen stelt nieuwe eisen aan hoe we de ruimte inrichten. Per stroom gaan we kijken

wat de ruimtelijke noden en opportuniteiten zijn voor elke mogelijke verduurzamingsstrategie.

1. Minerale grondstoffen

De voorraden grondstoffen zijn beperkt (Hoofdstuk 3).

Dit vereist dat we zuinig omgaan met de beschikbare
voorraden. Hergebruik en recyclage van bouwmaterialen
zorgt dat we die kringloop (gedeeltelijk) kunnen sluiten.
Hierdoor ontstaat een ruimtevraag om gebruikte
materialen/grondstoffen op te slaan. Het aanbod van
gebruikte materialen volgt namelijk niet onmiddellijk de
vraag. De meest geschikte locaties houden vooral verband
met de transporteerbaarheid van de materialen. Sommige
zaken kunnen omwille van de hoge kosten slechts 20-30 km
afleggen, andere zaken moeten bij voorkeur over water
vervoerd worden.

Hoe lokaler we nieuwe grondstoffen kunnen ontginnen, hoe
minder transport nodig is. Hierdoor beperken we de kosten,
de impact van transport maar ook de ruimtevraag voor het
aanleggen van grote stocks.
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N\ 2. Voedsel

\/\/\ Overal in Vlaanderen ontstaan korteketen initiatieven
\/\/\/ rond voedsel. Door het meer lokaal organiseren worden
\/\/\/ transportkilometers beperkt en kan voedselverspilling sterk

\/\/\/eruggedrongen worden. Minder verspilling betekent globaal
n kleinere ruimtevraag voor productie. Tegelijkertijd

\/\/\/Z\O(gt dit ook voor gezondere en meer klimaatverantwoorde

Wselpatronen.
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3. Mensen en goederen

Mensen en goederen leggen dagelijks heel wat kilometers
af. Zo zien we dat wie in een kern woont met een goed
voorzieningenaanbod, minder kilometers aflegt dan wie
zeer verspreid en ver weg van voorzieningen woont.

De impact van die afgelegde kilometers hangt sterk af
van de gebruikte vervoersmodus. Is men aangewezen

op een eigen wagen dan zal de impact groter zijn dan
wanneer men gebruik maakt van openbaar vervoer, fiets of
deelsysteem.

Zowel voor het transport van mensen als goederen is de
fiets in opmars. Bovendien is er potentieel voor verdere
groei indien de infrastructuur voorzien wordt. Naast de
fiets stijgt ook de populariteit van deelsystemen en dit
vooral in verstedelijkte gebieden. Door autodeelsystemen
komt parkeerruimte vrij. Een private wagen staat immers
het merendeel van de tijd ergens geparkeerd. En één
deelwagen vervangt 4 tot 10 private wagens. Tot slot zorgt
ook de elektricifactie van het wagenpark voor een verdere
verduurzaming. Maar om echt een omslag te maken is

er nood aan veel bijkomende laadpalen. En dit vooral op
plaatsen waar men geen eigen oprit heeft.
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// Ruimte voor stromen

Dit hoofdstuk gaat in op een beperkt aantal stromen die er
in de fysieke leefomgeving zijn: stromen van minerale grond-
stoffen, mensen en goederen, energie en voedsel. De dyna-
miek in deze stromen kan betrekking hebben op verschillende
aspecten: ontginning van grondstoffen, doorvoer van goede-
ren, energieverbruik, creatie van mobiliteitsaanbod, voedsel-
consumptie, enz. Elke stroom of elk deelaspect binnen een
stroom heeft een unieke relatie met de ruimte. Stromen mani-
festeren zich of komen samen op verschillende ruimtelijke
schaalniveaus binnen de fysieke leefomgeving en beinvloe-
den daar (de kwaliteit van) een verscheidenheid aan voor-
raden (zoals grondstoffen, voedsel, energie..). Hoe er wordt
omgegaan in de ruimte met de stromen is dan ook van door-
slaggevend belang voor het garanderen van een gezonde en
productieve leefomgeving voor huidige en toekomstige gene-
raties (Frijters et al., 2018).

Stromen komen samen waar vraag en aanbod of productie en
consumptie op elkaar afgestemd zijn. Stromen kunnen ook enkel
in ‘doorvoer zijn, zoals goederenstromen die vaak deel uitmaken
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van een internationale stroom. Bijna elke stroom heeft ech-
ter nood aan infrastructuur, al dan niet gedeeld met andere
stromen. Op de knooppunten waar de stromen samenkomen,
kunnen problemen ontstaan wanneer er te weinig ruimte voor-
handen is of als er te veel druk vanuit de stroom op de directe
omgeving ontstaat (milieudruk, hinder, impact op landschap-
pelijke kwaliteit..) of wanneer vraag en aanbod toch niet zo
goed op elkaar afgestemd zijn (voedseloverschotten, overvolle
fietsenparkings...). Dit alles houdt een risico in voor het behoud
van de leefbaarheid. Een extra complexiteit is dat stromen niet
uitsluitend lokaal, regionaal of mondiaal zijn. Verschillende stro-
men zijn een combinatie van verschillende schaalniveaus, die
op verschillende locaties en tijdstippen samenkomen. Kennis en
data maken het dan weer mogelijk om stromen beter op elkaar
af te stemmen, zowel ruimtelijk als op technisch-infrastructu-
reel vlak. Dit leidt tot betere ruimtelijke ontwerpen en tech-
nische optimalisaties. Een intelligente infrastructurele planning
draagt bij aan een beter functionerend, ecologisch en efficiénter
landschap (Frijters et al., 2018.).
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De hier besproken stromen kennen specifieke uitdagingen. De
stroom van minerale grondstoffen vraagt de nodige terreinen
voor productie en voor opslag en/of overslag die voldoende
groot en gunstig gelegen zijn om de impact van transport zo
laag mogelijk te houden. Grote hoeveelheden grondstoffen wor-
den niet alleen aangevoerd vanuit Vlaamse productiesites, maar
ook uit andere landen en regio’s. De locaties van de bedrijven
die de grondstoffen inzetten, spelen dan een rol bij het trans-
port en de impact van deze stromen op de fysieke leefomgeving.
De stroom van mensen en van goederen via mobiliteit en logis-
tiek vraagt eveneens veel van de fysieke ruimte door behoefte
aan infrastructuur (wegen, fietspaden, parkeerplaatsen). Zo
draagt deze stroom bij tot de verharding van de ruimte en de
versnippering van de open ruimte. Een efficiénte mobiliteits-
stroom, met zo weinig mogelijk congestie, vergt een goede
afstemming met de ruimtelijke inrichting. Omgekeerd bepaalt

// Impact van stromen

De wijze waarop stromen vandaag tot stand komen en
georganiseerd zijn, botst op zijn grenzen. De productie en con-
sumptie staat onder druk door de eindigheid van de gebruikte
gronden, grondstoffen en fossiele energie en door de impact
van productie en consumptie op de omgeving. De opslag en
het transport staan onder druk door een fluctuerend aanbod
of door de stijgende impact op de ecologische draagkracht.
De milieu-impact van de hier besproken stromen neemt ver-
schillende vormen aan, en is vaak specifiek voor een locatie en
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Stromen gelinkt aan huisvesting,
personenvervoer en voeding hebben
het grootste aandeel

in de koolstofvoetafdruk.

de ruimtelijke organisatie of conditie ook mee de organisatie
van bereikbaarheid en nabijheid van functies en voorzieningen,
en zo de vervoersvraag, wat opnieuw de omgevingsimpact van
mobiliteit bepaalt.

Ruimte en (de stroom van) energie zijn sterk met elkaar ver-
bonden doordat de wijze waarop de ruimte georganiseerd of
ingericht is, bepalend is voor zowel het energieverbruik als de
mogelijkheid tot energieproductie of warmte-uitwisseling. De
hoge bevolkingsdichtheid, het hoge aandeel ruimtebeslag of de
ruimtelijke versnippering bepaalt mee hoe (in)efficiént het ener-
gieverbruik is (Pisman, Vanacker, Willems, Engelen, & Poelmans,
2018). Een dense bebouwingsdichtheid belemmert enerzijds
lokaal de nodige ruimte voor (alternatieve) energieproductie
zoals windturbines maar biedt ook kansen voor duurzame ener-
gie-uitwisseling via bijvoorbeeld warmtenetwerken.

kan zorgen voor directe milieuverstoring. Zo is het transport
van grondstoffen, goederen en mensen een belangrijke bron
van (lokale) luchtverontreiniging en geluidshinder (Vlaamse
Milieumaatschappij, 2018), zie hoofdstuk 5. Het ruimtebeslag en
de verharding, als gevolg van de infrastructuur die nodig is om
de stromen te organiseren, draagt bij aan een versnelde afvoer
van regenwater, een versnippering van natuurlijke habitats, het
hitte-eilandeffect...

Tegelijkertijd evolueren consumptie en consumptiepatronen



zodanig dat de impact op het milieu en de natuur hoog blijft,
zowel hier als elders. Hoewel de consumptie per persoon kan
verminderen, stijgt deze in totaal door de toenemende bevol-
king (en daaraan gekoppelde (ruimtelvraag) in Vlaanderen en
de wereld. De hoge consumptie van verwerkte producten ver-
oorzaakt een hoog milieubeslag, o.a. via de uitstoot van broei-
kasgassen. Ook de productie van energie gaat gepaard met
de uitstoot van broeikasgassen en luchtverontreinigende stof-
fen, voornamelijk door het verbruik van fossiele brandstoffen
(Departement Omgeving, 2020a).

De omvang van de impact illustreren we met de koolstofvoet-
afdruk. De koolstofvoetafdruk geeft inzicht in de totale broei-
kasgasuitstoot die veroorzaakt wordt door de binnenlandse
consumptie. Veel van onze geconsumeerde goederen hebben
immers lange productieketens die vaak zorgen voor broeikasgas-
emissies tot ver buiten de grenzen van onze regio (Vercalsteren
et al,, 2017). In 2016 bedroeg de Vlaamse koolstofvoetafdruk 14,2
ton per inwoner. Ondanks een daling met 17% ten opzichte van
2010, blijft de koolstofvoetafdruk nog steeds veel te hoog. Om

de gemiddelde globale temperatuurstijging te beperken tot 2°C
moeten de mondiale broeikasgasemissies tegen 2050 namelijk
verminderd worden tot gemiddeld 2 ton per capita (Vercalsteren
et al., 2017). In 2016 is twee derde van de Vlaamse koolstofvoet-
afdruk gekoppeld aan de goederen en diensten die de Vlaamse
huishoudens aankopen. Een groot deel van deze emissies ont-
staat tijdens de productie en het transport ervan. De rest zijn
broeikasgasemissies die ontstaan bij de gezinnen zelf door
het gebruik van brandstoffen in de woning en voor het rijden
met de wagen. Dit maakt dat stromen gelinkt aan huisvesting,
personenvervoer en voeding het grootste aandeel in de kool-
stofvoetafdruk hebben. Verder ontstaat ongeveer 60% van de
broeikasgasuitstoot die gekoppeld is aan onze consumptie bui-
ten Vlaanderen, iets meer dan de helft daarvan zijn emissies
buiten Europa. Het verduurzamen van stromen richt zich bij-
gevolg niet enkel op het verminderen van de emissies op het
eigen grondgebied, maar ook op een reductie doorheen de vol-
ledige keten.

// Strategieén om de stromen te verduurzamen

De uitdaging is een evenwicht te vinden in de organisa-
tie van de stromen en te zorgen voor ontwikkeling binnen de
ecologische grenzen van de fysieke leefomgeving. Om de stro-
men te verduurzamen zijn meerdere strategieén nodig en
mogelijk. Alle strategieén beogen op de een of andere manier
de milieu-impact te doen dalen, waaronder een daling van de
koolstofvoetafdruk. Zo kan de focus liggen op hergebruik van
materialen, op energiezuinigheid, op de lokale (ecologische)
draagkracht, op het vervangen van eindige grondstoffen door
hernieuwbare varianten, op de invoer van nieuwe businessmo-
dellen... maar alle dragen bij aan meer duurzame stromen (Van
Hover & Daneels, 2015).

Ook vanuit verschillende overheden is er een groeiende belang-
stelling voor de verschillende strategieén richting meer duur-
zaamheid. Het meest omvattende voorbeeld is de Europese
Green Deal, die klimaatverandering en aantasting van het
milieu wil tegengaan met een groeistrategie voor een moderne/
nieuwe, grondstoffenefficiénte en concurrerende economie
(Europese Commissie, 2019). De Europese Green Deal stelt beleid
en wetgeving voor op verschillende gebieden: klimaat, energie,
fondsen, circulaire economie, biodiversiteit, water, chemie en
lucht. Het grootste overkoepelende denkkader tussen al die
strategieén is terug te vinden bij de 17 ‘Sustainable Development
Goals’ van de Verenigde Naties.

Stromen verduurzamen aan de hand van een variatie aan stra-
tegieén vereist veranderingen in de verschillende stadia van de
stromen (winning, productie, transport, verwerking, consumptie
maar ook recyclage, afdanking...). Het genereren en organiseren
van de stromen zal ertoe moeten bijdragen dat deze stromen zo
weinig mogelijk negatieve impact hebben op de omgevingskwa-
liteit of de fysieke leefomgeving. Tegelijkertijd kan er gestreefd

worden om de positieve impact van stromen te vergroten, zoals
meer sociale cohesie bij deelsystemen of meer bewustwording
bij korteketen initiatieven.

Toegepast op de fysieke leefomgeving kan dit betekenen dat de
nodige ruimte wordt gecreéerd voor lokale productie, opslag of
recyclage van producten en voor hergebruik en herstel van pro-
ducten. Ruimtelijke differentiatie kan optreden in functie van
een efficiénte organisatie van stromen waarbij ruimte gecreéerd
wordt voor o.a. deelsystemen of voor meer energie-efficiéntie
systemen. Stromen van bepaalde producten kunnen vaker voor-
komen, omdat ze langer worden gebruikt vooraleer ze afval wor-
den. Andere stromen zullen dan weer minder voorkomen omdat
minder materialen nodig zijn voor productie en omdat pro-
ducten langer mee gaan. Zelfs al vindt het vervoer emissieloos
plaats (en is er dus een lagere milieubelasting door logistiek),
dan nog moet er over de ruimtelijke impact en ruimtevraag
van de stromen nagedacht worden, vooraleer de wegen verder
dichtslibben (Van den Berghe & van Bakel, 2021).

In dit hoofdstuk zijn drie strategieén opgenomen die bijdra-
gen aan het verduurzamen van stromen in Vlaanderen. Deze
stromen zijn gekozen omdat hierover informatie beschikbaar is
binnen het departement en omdat ze in lijn liggen met Vlaamse
(beleids)ambities.

(1) Stromen meer circulair maken

Een van de strategieén om stromen te verduurzamen is een
evolutie naar een meer circulaire economie. Binnen een circulaire
stroom sluiten de diverse kringlopen zich op de meest duurzame
manier en op het meest geschikte geografisch schaalniveau.
Het basisprincipe is om minder grondstoffen te gebruiken door
materialen en producten zo hoogwaardig mogelijk te blijven
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inzetten, om zo de milieudruk te verminderen en om zo zoveel
mogelijk afval en emissies te vermijden. Als hergebruik niet meer
kan, worden materialen gerecycleerd om opnieuw als grondstof
in te zetten. De circulaire economie wil alles wat van waarde
is, waardevol houden (Vlaanderen Circulair, 2021). Een circulaire
economie legt een sterke nadruk op samenwerkingsverbanden
tussen actoren en schaalniveaus, waaraan een systemische visie
(met oog voor de onderliggende relaties tussen grondstoffen,
productie en consumptie) ten grondslag ligt (Tapia et al., 2019).
Circulaire economie focust op het verminderen van grondstof-
fen, maar ook op het beperken van afval en emissies. Een lager
gebruik van grondstoffen mag niet gecompenseerd worden door
meer afval en emissies (Raes et al., 2020). Dit betekent dat con-
sumptiepatronen en —gedrag eveneens mee moeten evolueren.
Daar waar milieuwinsten geboekt worden (bv. door een bepaald
product niet te kopen maar te hergebruiken), mag dit niet lei-
den tot een verhoogde consumptie op een ander vlak. Binnen
de circulaire economie zijn er verschillende technische cycli om
de waarde of functionaliteit van materialen zo hoog mogelijk
te behouden. Deze kunnen zijn: herstellen, hergebruiken, herbe-
stemmen of recycleren (Vlaanderen Circulair, 2021).

De circulaire economie is wereldwijd op korte tijd een van de
belangrijkste strategische beleidsdoelstellingen geworden om
te komen tot een duurzame samenleving (Ghisellini, Cialani,
& Ulgiati, 2016). Op Europees niveau vormt ze een bouwsteen
van de Green Deal. Ook in de beleidsnota van Vlaams minister
van Omgeving en in het Vlaams stedenbeleid wordt de ambitie
geuit om Vlaanderen en de Vlaamse steden koploper te maken
in de circulaire samenleving. Een circulaire economie draagt zo
bij aan de realisatie van de klimaatdoelstellingen en levert een
gezonde, veilige en kwaliteitsvolle leefomgeving (Demir, 2019) en
(Somers, 2019).

De deeleconomie is een bijzondere strategie binnen de cir-
culaire economie. Producten delen in plaats van individueel
bezitten ofwel ‘gebruik boven eigendom’ zorgt ervoor dat een
behoefte kan ingevuld worden met minder materialen (Dubois
et al, 2020). Delen kan bestaan uit (uit)lenen, huren, verhuren
of gebruik maken van andere product of dienstcombinaties.
Hierbij evolueren burgers van individueel bezit naar (gedeeld)
gebruik. Dit kan zowel privaat als commercieel georganiseerd
worden (OVAM, 2019b). De organisatie en ondersteuning van de
verscheidenheid aan deelsystemen, maar ook de selectie van de
deelsystemen die een lagere impact creéren zijn hierbij uitdagin-
gen voor overheden op alle niveaus.

(2) Stromen meer lokaal organiseren

Lokale productie en consumptie kan een andere strategie
zijn om stromen te verduurzamen. Vanuit een duurzame en cir-
culaire benadering is de valorisatie van eigen grondstoffen of
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producten belangrijk om de afhankelijkheid van het buitenland
voor deze grondstoffen niet te laten groeien. Door op een lokaal
niveau te werken, kunnen kringlopen vaak eenvoudiger gesloten
worden wat de duurzaamheid ten goede komt. Lokale econo-
mie verkleint daarnaast de afstand tussen producent, verwer-
king en consument, waardoor de nood aan transport en opslag
(en bijhorende kosten, tijd en impact) afneemt. Lokale productie
en consumptie is echter niet voor elke waardeketen het meest
duurzaam. Het is wel belangrijk bij bijvoorbeeld producten
met een korte vervaldatum of voor voedingsmiddelen die snel
bederven. Bij andere waardeketens, die bijvoorbeeld gespecia-
liseerde productietechnieken vereisen of waar schaalvoordelen
spelen, is dit niet of minder van toepassing. Een lokale econo-
mie verhoogt de verbondenheid tussen producent en consu-
ment, waardoor die laatste zich meer bewust kan zijn vanwaar
de producten komen en het wederzijdse begrip en respect kan
groeien. Daarnaast kan een meer lokale (en circulaire) economie
ook een groei in de werkgelegenheid creéren. “Circulaire econo-
mie ontpopt zich in Vlaanderen steeds meer tot bron van job-
creatie” (Multani, Bachus, & Ampe, 2021). Doordachte ruimtelijke
keuzes zijn van belang willen we de productie of verwerking
zo nabij en efficiént als mogelijk bij de basisgrondstoffen of de
consumenten organiseren.

(3) Stromen energiezuiniger maken

Een andere strategie om stromen te verduurzamen is gericht
op het energiezuiniger maken van de stromen. Op deze manier
daalt de energievraag en worden ook minder hernieuwbare of
eindige bronnen aangesproken. Om de opwarming van de aarde
tegen te gaan, moeten we de broeikasgasuitstoot drastisch
terugdringen. Dit betekent dat het totale energieverbruik de
komende jaren sterk zal moeten dalen en de resterende energie-
consumptie maximaal wordt ingevuld door hernieuwbare ener-
giebronnen (Vlaamse Regering, 2017).
De Vlaamse Regering (in de Beleidsnota Energie) stelt dan ook
de energietransitie voorop als cruciale voorwaarde om klimaat-
doelstellingen te kunnen realiseren. Via de stimulering van
zonne- en windenergie voor elektriciteitsvoorziening wil ze de
milieuvriendelijke energieproductie verder uitbouwen en het
aandeel hernieuwbare en andere koolstofarme energiebronnen
in de energiemix laten toenemen. De uitbouw van zonne- en
windenergie is daarbij prioritair op vlak van elektriciteitsvoor-
ziening (Vlaamse Regering, 2019).
We moeten er ons van bewust zijn dat elke strategie kan bij-
dragen aan meer duurzame stromen, maar dat er ook aandacht
moet zijn voor ongewenste effecten. Een strategie kan een posi-
tieve impact hebben op bijvoorbeeld de koolstofvoetafdruk,
maar tegelijkertijd een negatieve impact in ruimtelijk opzicht of
op een andere milieu-indicator.



LEESWIJZER

We kozen ervoor om selectief te zijn en, rekening houdend met
de beschikbare data, te focussen op de stromen (of deelaspecten
van die stromen) die een verband tonen met de Vlaamse ruimte
en tegelijk relevant zijn in de beleidsambitie om de Vlaamse eco-
nomie circulair en koolstofarm te maken. De drie geselecteerde
strategieén om stromen te verduurzamen, worden geillustreerd
aan de hand van een of meer voorbeelden (Figuur 1). Bij elk van
deze voorbeelden in de strategieén staat een specifieke stroom
centraal.

Binnen de eerste strategie (toename van circulariteit) brengen
we drie voorbeelden. Het eerste focust op de recyclage en de
inzet van recyclaten aan de hand van de stromen van gerecy-
cleerde granulaten van bouw- en sloopafval. Het tweede voor-
beeld illustreert het nuttig inzetten van uitgegraven bodem
ter vervanging van primaire delfstoffen uit ontginningen. De
beleidsnota van de Vlaams minister van Omgeving stelt dat er
een voorbeeldrol voor de overheid is weggelegd voor het secun-
dair gebruik van bodemmateriaal i.pv. primaire delfstoffen
(Vlaamse Regering, 2019).

Het derde voorbeeld illustreert de strategie van deeleconomie
aan de hand van het aandeel en de ruimtelijke spreiding van
deelmobiliteit in Vlaanderen. Het Vlaamse beleid zet sterk in op
een verdere uitrol van deelmobiliteit, als onderdeel van de reali-
satie van basisbereikbaarheid (Peeters, 2019).

De strategie van meer lokale productie en consumptie wordt
in een eerste voorbeeld geillustreerd aan de hand van lokale
ontginning van Vlaamse delfstoffen in relatie tot onze grond-
stoffenbehoefte. De Beleidsnota Omgeving voorziet dat we
vanuit een duurzame en circulaire benadering de valorisatie
van eigen minerale grondstoffen faciliteren en dat we onze
afhankelijkheid van buitenlandse primaire opperviaktedelf-
stoffen niet laten groeien (Demir, 2019). Een tweede voorbeeld
richt zich op voeding en gaat dieper in op de spreiding van
het aanbod aan lokale voedselproductie in Vlaanderen. Ook in
het voedingssysteem zijn er belangrijke pistes om de milieu-
druk ervan te verminderen. Het Vlaamse beleid zet in op de
uitbouw van een geintegreerd, duurzaam en circulair voedsel-
beleid. Samenwerkingsverbanden tussen producenten, keten,

consumenten en overheid moeten helpen om het voedselverlies
tegen 2030 met 50% te verminderen en de voedselreststromen
beter te benutten. Ook het uitwerken van lokale voedselstra-
tegieén in samenwerking met lokale besturen moet bijdragen
tot gezondere en meer milieuverantwoorde voedselpatronen
(Crevits, 2019).

De twee laatste cases in het hoofdstuk zijn een toepassing om
de (mobiliteit)stromen energiezuiniger te maken. De koolstof-
voetafdruk van het personen- en goederenvervoer in Vlaanderen
is zeer hoog en er zijn meerdere manieren om deze te vermin-
deren. Ter illustratie beschrijven we het aandeel van elektrische
wagens en ruimtelijke spreiding van de bijhorende laadpalen in
Vlaanderen. Tevens brengen we het ruimtelijke verhaal van meer
fietsverplaatsingen. De evolutie naar meer energie-efficiénte
voertuigen verlaagt de milieu-impact van deze stroom en draagt
bij aan de klimaatdoelstellingen door een verminderd gebruik
van fossiele brandstoffen. Het beleid schuift de vergroening van
de Vlaamse transportsector dan ook naar voor. De Beleidsnota
van Demir stelt: “Ik zet tevens in op een verdere vergroening van
het wagenpark. Ik zet de ingeslagen weg verder naar de emis-
siearme en energie-efficiénte voertuigen. Vanaf 2030 zijn alle
nieuw verkochte personenwagens koolstofarm, waarvan min-
stens de helft emissievrij.” (Demir, 2019). Tegelijk met de ver-
groening van het wagenpark moet het beleid oog hebben voor
het verplaatsingsgedrag en het wagengebruik. Fietsen is naast
goed voor het klimaat, ook goed voor de gezondheid en voor
de stedelijke leefbaarheid. Er zal meer gefietst worden wanneer
dit goed georganiseerd is en veilig kan gebeuren. Vandaar zet
het Vlaamse beleid sterk in op investeringen voor de uitbouw
van veilige, samenhangende, comfortabele en aantrekkelijke
fietsnetwerken. Deze zullen scholen, woonkernen en tewerk-
stellingspolen verbinden om het potentieel van woon-werk en
woon-schoolverplaatsingen met de fiets te verhogen (Peeters,
2019). Deze bijkomende fietsinfrastructuur draagt dan weer wel
bij tot verdere verharding en versnippering van het Vlaamse
landschap, indien deze bijkomende fietspaden niet gecompen-
seerd worden door ontharding elders.

STROMEN VAN:

grondstoffen

mensen

voeding

VERDUURZAMEN DOOR:

stromen meer circulair
maken (afvalstof naar
grondstof en delen)

Uitgegraven bodem
Gerecycleerde granulaten
van bouw- en sloopafval

o Deelmobiliteit

stromen meer lokaal
organiseren

Ontginning in VI. to.v.
import

» Lokale verkooppunten

stromen energiezuiniger
maken

« Elektrificatie voertuigen
» Fietsgebruik verhogen

FIGUUR 1 // VERBAND TUSSEN STRATEGIEEN EN STROMEN IN VLAANDEREN AAN DE HAND VAN CASES
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STROMEN MEER CIRCULAIR MAKEN

In een meer circulaire stroom sluiten de diverse kringlopen op
de meest duurzame manier en op het meest geschikte geogra-
fisch schaalniveau. Een manier om de stromen van grondstof-
fen te verduurzamen is door van afval terug grondstoffen te
maken. Op deze manier blijven grondstoffen langer in de kring-
loop. Naast de reductie van afval, is er ook oog voor de reduc-
tie van emissies. “Immers, als onze economie er alleen maar

zou in slagen hulpbronnen langer in kringloop te houden, maar
niet de hoeveelheden afval en emissies voldoende te beperken,
zullen we onze milieudoelstellingen ook niet halen. Dat zou bij-
voorbeeld het geval zijn, wanneer onze economie veel produc-
ten hergebruikt en recycleert, maar er onvoldoende in slaagt
behoeften te dematerialiseren.” (Raes et al., 2020)

// Recyclage van bouw- en sloopafval en inzet van gerecycleerde granulaten

De bouwsector heeft grote stappen gezet om meer circu-

lair te worden: enerzijds in het design en de architectuur van
de gebouwen, anderzijds in de (her)productie van bouwmate-
rialen. Deze twee aspecten kun je in een circulaire economie
niet afzonderlijk van elkaar zien. Je kunt niet circulair bouwen
zonder circulaire materialen, en omgekeerd hebben circulaire
materialen geen nut als die niet worden gebruikt. Het ruimte-
lijk realiseren van deze twee stromen van circulariteit is echter
niet eenvoudig. Circulair bouwen en circulaire processen botsen
met elkaar, voornamelijk in grote steden (Van den Berghe & van
Bakel, 2021).
Een van de grootste stromen gerelateerd aan de bouwsector is
bouw- en sloopafval. Dit zijn afvalstoffen als puin, houtafval,
isolatie, glasscherven en bewapeningsijzer die ontstaan bij het
aanleggen, (ver)bouwen en slopen van gebouwen, wegen, ver-
hardingen en dergelijke. Bouw- en sloopafval is veruit de groot-
ste afvalstroom in Vlaanderen (in 2018 22% van het primair
bedrijfsafval, waarvan vijf keer meer geproduceerd werd dan
huishoudelijk afval). Meer dan 90% van het bouw- en sloopafval
wordt echter gerecycleerd (OVAM, 2013) en (OVAM, 2019a).

® producenten gerecycleerde granulaten b&s-afval
— bevaarbare waterlopen

weginfrastructuur

De steenachtige fractie (die ook de grootste fractie is) wordt
verwerkt tot gerecycleerde granulaten. Dit gebeurt door mecha-
nische behandelingen als sorteren, breken en zeven en kan
plaatsvinden op een vaste locatie bij een ‘vaste puinbreker of op
een werf, met een mobiele installatie. In dit laatste geval wordt
puin van een bepaalde bouw- of sloopwerf ter plaatse verwerkt
en mag geen puin van andere locaties aangevoerd worden. In
2018 was 84% van de gerecycleerde granulaten afkomstig van
een vaste puinbreker ten opzichte van 12% van mobiele instal-
laties (Departement Omgeving, OVAM, VITO, 2021).

Deze geproduceerde granulaten moeten voldoen aan een aantal
voorwaarden die opgelegd worden in het VLAREMA (Vlaams regle-
ment betreffende het duurzaam beheer van materiaalkringlopen
en afvalstoffen) en moeten gecertificeerd worden. De hoeveelhe-
den zijn gestegen van circa 0,5 miljoen ton in 1997 tot 16 miljoen
ton in 2018" (Departement Omgeving, OVAM, VITO, 2021).
Tussenopslag van gerecycleerde granulaten is door VLAREMA
niet toegelaten. Figuur 2 toont de locaties van de erkende puin-
brekers op vaste locaties in Vlaanderen en de afnemers van de

granulaten.

landelijk
randstedelijk

] verstedelijkt

FIGUUR 2 // LOCATIES VAN PRODUCENTEN VAN GERECYCLEERDE GRANULATEN VAN BOUW- EN SLOOPAFVAL IN VLAANDEREN IN 2018
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Monitoringsysteem Duurzaam
Oppervlaktedelfstoffenbeleid (MDO)

UITVOERDERI(S):
DOEL:

METHODOLOGIE:

RESULTATEN:

Departement Omgeving, OVAM en VITO

Om de beschikbare voorraden oppervlaktedelfstoffen op een duurzame manier te beheren, is inzicht nodig
in een reeks basisgegevens zoals de totale behoefte aan delfstoffen, de import- en exportstromen en de
hoeveelheden alternatieve materialen die worden ingezet en die beschikbaar zijn ter vervanging van primaire
delfstoffen.
Het Monitoringsysteem Duurzaam Oppervlaktedelfstoffenbeleid (MDO) kwantificeert periodiek:
» de inzet van minerale grondstoffen in Vlaanderen, inclusief:

- het aandeel Vlaamse primaire oppervlaktedelfstoffen;

- het aandeel geimporteerde primaire oppervlaktedelfstoffen;

— het aandeel alternatieve grondstoffen;
» de import- en exportstromen van deze minerale grondstoffen;
« de toepassingen waarin de grondstoffen worden ingezet;
» de productie van minerale grondstoffen in Vlaanderen.
De MDO-data worden onder andere gebruikt als basisgegevens voor een duurzaam oppervlaktedelfstoffen- en
materialenbeleid.

De cijfers worden opgemaakt gebruik makend van een combinatie van beschikbare externe data en de resulta-
ten van bevragingen van producenten, handelaars en verbruikers van de relevante grondstoffen.
Op dit moment zijn data beschikbaar over 2010, 2011, 2013, 2015 en 2018.

Hoeveelheden in kton wat betreft productie, inzet, import en export van primaire delfstoffen, uitgegraven
bodem, baggerspecie, gerecycleerde granulaten van bouw- en sloopaval en overige gerecycleerde en secundaire
minerale grondstoffen.

De resultaten van de bevragingen van 2010 t.e.m. 2015 worden beschreven in de MDO-jaarverslagen. Deze
zijn consulteerbaar op: https://wwwylaanderen.be/publicaties/jaarverslag-monitoringsysteem-duurzaam-
oppervlaktedelfstoffenbeleid

De resultaten voor 2018 zijn raadpleegbaar via https://omgevingvlaanderen.be/monitoringsysteem-duurzaam-

oppervlaktedelfstoffenbeleid-mdo

Vlaamse productie Import

Primaire delfstoffen 7.782 kton 22.119 kton
Uitgegraven bodem en specie 20.928
Gerecycleerde granulaten van 17.504
bouw- en sloopafval
Overige alternatieve m
grondstoffen

Alternatieve grondstoffen I 438 kton

5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000

FIGUUR 3 // PRODUCTIE EN IMPORT VAN MINERALE GRONDSTOFFEN IN VLAANDEREN IN 2018
o.bv. MDO
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Aannemerij 33.850 kton

Betonwaren 3.484

Overig verbruik - 3.598

Keramische sector - 3.290
Asfalt - 2.626

Stortplaatsen I 648

FIGUUR 4 // INZET VAN MINERALE GRONDSTOFFEN IN VLAANDEREN IN 2018
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https://omgevingvlaanderen.be/monitoringsysteem-duurzaam-oppervlaktedelfstoffenbeleid-mdo

Puinbrekers hebben een impact op de fysieke ruimte omdat
ze grote terreinen nodig hebben waar plaats is zowel voor de
installaties als voor stocks van aangevoerd puin en de verschil-
lende gescheiden fracties gerecycleerde granulaten. Daarnaast
kan er sprake zijn van visuele hinder, geluids- en stofhinder en
zijn er veel transportbewegingen. Een optimale locatie laat toe
om voldoende hoeveelheden puin te verwerken om economisch
rendabel te zijn en houdt ook rekening met de lokale vraag naar
aggregaten en de milieueffecten veroorzaakt door lang trans-
port (Di Maria, 2018). Wegens de transportkosten is de transport-
radius van gerecycleerde granulaten beperkt tot een maximum
van 20 a 30 km.

Uit Figuur 2 blijkt dat de helft van de breekwerven gelegen is
in landelijk gebied, 34% in randstedelijk gebied en 17% in ver-
stedelijkt gebied. Deze recyclagebedrijven situeren zich dus

niet noodzakelijk daar waar de grootste hoeveelheden bouw-
en sloopafval vrijkomen en waar zich de grootste voorraden
aan recycleerbare bouwmaterialen bevinden, wat het transpor-
taspect van wezenlijk belang maakt. Terreinen langs bevaarbare
waterlopen bieden het voordeel van watergebonden transport-
mogelijkheden. Dat hiervan ook gebruik gemaakt wordt, blijkt
bijvoorbeeld uit de vele locaties nabij het Albertkanaal.

Inzet van de geproduceerde granulaten gebeurt voornamelijk in
bouw- en infrastructuurwerken, wat plaatsvindt op werven ver-
spreid over Vlaanderen, en bij de productie van stortklaar beton
(mengsel van grove granulaten, zand, cement en water dat op
bouwplaatsen wordt afgeleverd). Omdat stortklaar beton na
productie zo snel mogelijk geplaatst moet worden, zijn er ver-
spreid over heel Vlaanderen een groot aantal vestigingen waar
stortklaar beton geproduceerd wordt.

Aannemerij bedrijven 11.987 kton
Producenten stortklaar beton _ 4.506

Producenten prefab
betonproducten

Andere bedrijven in
Vlaanderen

Bedrijven in het Brussels | , -
Gewest en Wallonié

FIGUUR 5 // VERDELING VAN DE LEVERING VAN GERECYCLEERDE GRANULATEN VAN BOUW- EN SLOOPAFVAL IN VLAANDEREN IN 2018
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® producenten stortklaar beton landelijk

— bevaarbare waterlopen randstedelijk

weginfrastructuur

verstedelijkt

FIGUUR 6 // LOCATIES VAN PRODUCENTEN VAN STORTKLAAR BETON IN VLAANDEREN IN 2018
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Er zijn 83 locaties waar zowel gerecycleerde granulaten van
bouw- en sloopafval als stortklaar beton gemaakt worden en
waar (een deel van) de geproduceerde granulaten dus onmid-
dellijk ingezet kunnen worden.

Het beleid streeft naar een verhoogde toepassing van gerecy-

cleerde granulaten van bouw- en sloopafval in hoogwaardigere
toepassingen als stortklaar beton en prefab betonproducten
(Gillabel, 2016). Dit heeft eveneens een ruimtelijke impact, voor-
namelijk gerelateerd aan het transport van de granulaten.

// Inzet van uitgegraven bodem ter vervanging van primaire delfstoffen

Binnen een circulaire economie wordt uitgegraven bodem
waar mogelijk ingezet als alternatief voor primaire opperviak-
tedelfstoffen uit ontginningen. De Beleidsnota Omgeving 2019-
2024 voorziet daarom dat overheden een voorbeeldrol opnemen
in het secundair gebruik van bodemmaterialen in plaats van
primaire delfstoffen en dat een uitrol volgt voor alle gebruikers
van bodemmaterialen. Uitgegraven bodem heeft, net als gerecy-
cleerde granulaten van bouw- en sloopafval, een belangrijk aan-
deel in de stroom van minerale grondstoffen (Figuur 3).

Het Bodemdecreet definieert ‘uitgegraven bodem’ als bodem-
materiaal dat afkomstig is van de uitgraving van de bodem.
Het gaat om grond? die vrijkomt bij graafwerken buiten ont-
ginningsgebied. Grondverzet is in Vlaanderen wettelijk geregeld
door het VLAREBO. Hierin staan de regels die gevolgd moe-
ten worden bij de uitvoering van de werken om de bodem
te hergebruiken. Het doel van de grondverzetsregeling is om
te vermijden dat verontreinigde bodem opnieuw zou worden
gebruikt. De textuur van uitgegraven bodem kan zowel fijner
zand, grof zand, kwartszand, klei, leem, grind of een menge-
ling zijn. Het onderscheid tussen uitgegraven bodem en pri-
maire oppervlaktedelfstoffen, die ontgonnen worden in groeves
in ontginningsgebied, is dus juridisch van aard. Er kan ook een
kwaliteitsonderscheid zijn omdat de locatie van de uitgraving
wordt bepaald door de ligging van de werkzaamheden waar-
voor het bodemmateriaal wordt uitgegraven (en niet door de
bouwtechnische kwaliteit van de aanwezige geologische lagen)

en omdat de verschillende eenheden vaak niet afzonderlijk uit-
gegraven (kunnen) worden. Omdat uitgegraven bodem gepro-
duceerd wordt op werven, kunnen zowel de productielocaties
als de geproduceerde hoeveelheden sterk wisselen in de tijd.
De fluctuaties in productiehoeveelheden hebben dan weer tot
gevolg dat de gebruikshoeveelheden eveneens schommelen.
Figuur 8 toont voor 2018 hoe de in dat jaar geproduceerde uit-
gegraven bodem werd ingezet.

Uitgegraven bodem werd voornamelijk ter vervanging van pri-
maire delfstoffen ingezet op werven voor aanvullen en ophogen
en in funderings-, drainage- en stabilisatielagen. Kleinere hoe-
veelheden gingen naar de productie van stortklaar beton en
keramische producten en naar een nuttig gebruik op stortplaat-
sen, zoals het aanleggen van een leeflaag of de inrichting van de
stortplaats. Het opvullen van groeves wordt niet beschouwd als
een toepassing ter vervanging van primaire delfstoffen omdat
het beleidsmatig geen optie is om een ontginning te voorzien
voor het opvullen van een ontginningsput elders.

Door uitgegraven bodem ontstaan grote transporten van en
naar wisselende locaties in Vlaanderen. In 2018 werd circa
30% van de nuttig ingezette uitgegraven bodem gebruikt op
dezelfde werf waar het geproduceerd werd en werd circa 70%
getransporteerd naar elders (andere werf, producent stortklaar
beton..). Transporten die hier nog bijkomen zijn transporten
naar groeves die dienen als definitieve opslagplaats (DOP),
transporten van en naar erkende tijdelijke opslagplaatsen (TOP)
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en, specifiek voor verontreinigde grond, het transport van en
naar centra voor grondreiniging (GRC). De hoeveelheid uitge-
graven bodem die gereinigd werd in grondreinigingscentra v6or
toepassing bedroeg in 2018 2,6 miljoen ton (13%). Figuur 9 toont
de locaties van DOP’s, TOP's, en GRC's in Vlaanderen.

Centra voor grond- en slibreiniging en tijdelijke opslagplaat-
sen hebben, net als producenten van gerecycleerde granulaten
van bouw- en sloopafval, nood aan grote terreinen langs een
bevaarbare waterloop. Ze hebben dus een deels gelijkaardige
vestigingsproblematiek. Het voorzien van de ‘juiste’ ruimte voor

dit type bedrijven is een voorwaarde voor het verder verduur-
zamen van de stroom.

De bestaande GRC's situeren zich in het Limburgse deel van
het Albertkanaal, het Zeekanaal Brussel-Schelde en het Kanaal
Bossuit-Kortrijk (op de verbinding met de Leie). Op enkele uit-
zonderingen na bevinden de overige watergebonden GRC'’s zich
in de Vlaamse Havens, met opmerkelijke aanwezigheid in de
haven van Gent. Uit de studie uitgevoerd door Lyen et al. blijkt
dat deze GRC's de waterweg ook sterk gebruiken (Lyen et al.,
2016).

o
25.000.000 Uitgegraven
bodem
/. ® o 20.069.313 ton
20.000.000 o ah , \\ /O
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FIGUUR 7 // EVOLUTIE VAN DE PRODUCTIE VAN UITGEGRAVEN BODEM IN VLAANDEREN
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Voor aanvullen en ophogen
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Opvulling van groeves - 2534
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FIGUUR 8 // INZET VAN UITGEGRAVEN BODEM IN VLAANDEREN IN 2018
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definitieve opslagplaatsen (DOP) landelijk

grondreinigingscentra (GRC) randstedelijk
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FIGUUR 9 // LOCATIES VAN CENTRA VOOR GRONDREINIGING (GRC), TIJDELIJKE OPSLAGPLAATSEN (TOP) EN DEFINITIEVE OPSLAGPLAATSEN

(DOP) IN 2018
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Zoals blijkt uit Figuur 8, werd in 2018 maar een beperkt aandeel
van de uitgegraven grond ingezet in hoogwaardigere toepas-
singen als beton en keramische producten. Dit heeft zowel te
maken met ontbrekende kennis als met praktische bezwaren.
Inzet van uitgegraven bodem met de textuur van grof zand in
beton bijvoorbeeld is bijna alleen mogelijk als het grof zand
selectief afgegraven kan worden en niet gemengd wordt met
andere grondlagen. Verder moet de betonproducent gelegen zijn
op relatief beperkte afstand, moet het grof zand geschikt zijn
voor de beoogde toepassing, is er mogelijk ruimte nodig voor
tijdelijke opslag en moeten aannemer en betonproducent een

overeenkomst hebben. Het verder verduurzamen van de stroom
van uitgegraven bodem, waarbij er beleidsmatig gestreefd wordt
naar een groter aandeel uitgegraven bodem in hoogwaardigere
toepassingen, is daarom enkel mogelijk met meerdere comple-
mentaire initiatieven die inspelen op verschillende aspecten van
de problematiek. Een aantal lopende acties die ook een ruimte-
lijke invalshoek hebben, zijn de ‘delfstoffentoets’ (zie hoofdstuk
3), een onderzoek naar de bouwtechnische eigenschappen van
een aantal geologische lagen die voorkomen in de Antwerpse
regio, studies over het monitoren van grondstromen en het
ruimtelijk aanbieden van relevante data.

// Producten delen: intensivering gebruik van wagens door gedeelde mobiliteit

Het principe van deeleconomie kent een sterke groei in de
mobiliteit van mensen. Het delen van een voertuig in plaats
van het individueel bezitten ervan maakt gewenste verplaat-
singen mogelijk, zonder dat de gebruiker effectief een wagen,
fiets of step.. bezit. Dit principe bestond al lang binnen het
openbaar vervoer maar vindt nu ook zijn ingang in het gebruik
van wagens of fietsen voor verplaatsingen, waarbij de ver-
voersvraag minder afhankelijk is van vastgelegde tijdstippen of
vervoerslijnen.

De totale milieu-impact van de stroom van mobiliteit kan via
het delen van voertuigen beperkt worden, doordat er minder
nood is aan grondstoffen voor de productie van nieuwe wagens.
Als elke Vlaming meedoet aan een autodeelsysteem (gemiddeld
één deelauto per 10 personen) zal bij eenzelfde transportbe-
hoefte de materiaalimpact verlagen met meer dan 25% en de
uitstoot van broeikasgasemissies verminderen met meer dan

15% (OVAM, 2019b). Daarnaast staat een wagen gemiddeld min-
stens 90% van de tijd stil wat zorgt voor inefficiént ruimtege-
bruik (De Jong, s.d.).

Bij (auto)deelsystemen maken meerdere personen om beur-
ten gebruik van een (of meerdere) voertuigen. Er bestaan twee
grote groepen deelsystemen: ‘freefloating’ deelsystemen waarbij
wagens, fietsen, steps... eender waar (in het operationaliserings-
gebied) geparkeerd worden na gebruik en kunnen gelokaliseerd
worden aan de hand van een app, en ‘station-based’ of ‘round-
trip’ deelsystemen, die teruggebracht worden naar een vaste
parkeerplaats of zone. In beide gevallen wordt een wagen of
fiets gebruikt wanneer hij nodig is. Op deze manier wordt een
voertuig efficiénter gebruikt en zijn er minder wagens, fietsen...
nodig. Een toename van gedeelde mobiliteit en dan voorname-
lijk autodelen kan dus ruimtelijke effecten hebben zoals min-
der nood aan parkeerplaatsen, legere straten, minder bijkomend

4 // STROMEN VERDUURZAMEN




ruimtebeslag of transformatiemogelijkheden van transportin-
frastructuur. Consensus over het aantal privéwagens dat een
deelwagen vervangt, bestaat niet. Shaheen en Cohen beslui-
ten uit een overzicht van verschillende Europese studies (2018)
dat 1 deelwagen 4 tot 10 wagens vervangt, terwijl studies in
Duitsland, Nederland en Vlaanderen spreken van verhouding 1
op 12 3 16 wagens (Dubois et al., 2020). Een bevraging in het
kader van het Europese Horizon 2020 project STARS toonde aan
dat bijna zeven op de tien autodelers gebruik maakt van dien-
sten van verschillende autodeelaanbieders en 23% tot 26% stelt
de aankoop van een wagen uit (Shaheen & Cohen (2008) in:
Dubois et al., 2020).

70% van de Vlaamse autodeelgebruikers geven aan zich aan te
melden voor een autodeelsysteem omdat het sneller is dan het
openbaar vervoer. Autodelen heeft gunstige effecten wanneer
het toetreden tot een deelsysteem gepaard gaat met het weg-
doen van een auto of het afzien van de aankoop van een eigen
wagen (Carmen et al,, 2019). Dit is vooral het geval bij de sta-
tion-based deelwagens (Dubois et al., 2020). Doorgaans zijn de
belangrijkste motieven voor de verplaatsing met een deelwagen
een bezoek brengen aan familie/vrienden, ter ontspanning op
weg naar een recreatiemogelijkheid of om boodschappen te doen
(Carmen et al., 2019). Aanbieders promoten de autodeelsystemen
niet voor gebruik over lange afstanden, want dan wordt de deel-
auto te lang in beslag genomen door eenzelfde gebruiker (Dubois
et al, 2020). Vanuit beleidsmatige invalshoek moet autodelen
gezien worden als tussenstadium in de overgang naar zacht of
openbaar vervoer en ook zo worden gestimuleerd. Anders kan
het risico zijn dat de promotie van autodelen het autogebruik
promoot ten nadele van bus, trein of fiets (Carmen et al., 2019).

In Vlaanderen zijn veel aanbieders van verschillende vormen
van gedeelde mobiliteit voornamelijk in stedelijke context te
vinden. Voorbeelden hiervan zijn, naast de deelfietsen en deel-
wagens, ook het sterk gegroeide aanbod van deelsteps en -scoo-
ters. Daarnaast zijn ook de andere ‘nieuwe wieltjes’ in opmars:
systemen voor het delen van Segway, Monowheel, Hoverboard
of elektrisch skateboard. Het grootste deel van de autodeelsys-
temen, deelsteps en deelscooters is ‘free floating’ (of een com-
binatie van vaste staanplaats en free floating). Free floating
deelsystemen komen voornamelijk voor in gebieden waar er
een hoge parkeerdruk is, omdat het daar niet altijd mogelijk is
om parkeerplaatsen te reserveren. De sterke toename van het
aantal dergelijke free floating deelsystemen zorgde oorspron-
kelijk voor (ruimtelijke) problemen in steden, zoals de toene-
mende hinder van deelsteps op voetpaden. Steden waren niet
voorbereid en het aanbod nam zeer snel toe. Nu beginnen ste-
den steeds meer een vergunningenbeleid hierrond te voeren en
zaken te reglementeren.

Het aanbod aan autodeelsystemen in Vlaanderen kende de
voorbije jaren een sterke groei. Het totaal aantal autodelers ver-
viervoudigde de voorbije 5 jaar en breidt nog steeds uit. Het
aanbod kan in grote lijnen opgedeeld worden in enerzijds auto-
deelaanbieders met eigen wagens (roundtrip of free floating
autodelen) en anderzijds systemen die gebruik maken van
privéwagens die een eigenaar ontleent aan een gebruiker. De
aanbieders lieten in Vlaanderen de sterkste groei opmeten de
voorbije 3 jaar met een verachtvoudiging van het aantal gere-
gistreerde klanten (Figuur 10) en 2.500 gedeelde wagens. De sys-
temen die gebruik maken van privéwagens zijn goed voor 1.500
deelwagens. Deze laatste vorm van autodelen werkt volgens een

@ 42.310

( ) Roundtrip
/.
@
4./ ® Kostendelend
o particulier
10.000 /. @10.568
o

FIGUUR 10 // EVOLUTIE VAN HET AANTAL AUTODELERS PER TYPE IN VLAANDEREN
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principe waar de kosten gedeeld worden of waar een gebruiker
een privéwagen die wordt aangeboden op een online platform
(peer-to-peer) huurt tegen een bepaalde vergoeding (kilometer-
prijs en/of uurprijs) (Autodelen.net, 2021b). Begin 2021 was bijna
10p 4 van het deelwagenpark elektrisch. Dit voornamelijk bij de
aanbieders met eigen wagenpark, bij het delen van privéwagens
zijn elektrische wagens eerder een randfenomeen (slechts 4%)
(Autodelen.net, 2021b).

Uit het jaarrapport van Autodelen.net van 2020 blijkt dat alle
aanbieders samen in Vlaanderen meer dan 82.000 autodelers
(leden) registreerden, een stijging van meer dan 290% op 2 jaar
tijd (van 28.000 in 2018 naar 70.000 naar 82.000 autodelers in
2020). De gemiddelde ritduur in 2020 was 9 uur en 15 minuten
voor een afstand van 55 km. Deze afstand is langer dan het
gemiddelde afgelegde kilometers met een eigen personenwagen.
Daarin werd namelijk in 2019 een gemiddelde van 50,7 km afge-
legd (MORA Mobiliteitsraad, 2021). Een verklaring hiervoor kan
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A utodelen wordt popula1rder
SAHEL AT VRSN Al e
Het aantal geregistreerde autodelers

steeg op 2 jaar tijd met 290%.

zijn dat autodelers voor korte afstand sneller een beroep doen
op een fiets dan personen met een eigen wagen. Particulier kos-
tendelend autodelen wordt gekenmerkt door minder gebrui-
kers per deelwagen maar met een beduidend verdere afstand
(gemiddeld 115 km en 11 gebruikers per wagen) tegenover free
floating autodelen waarmee een gemiddelde afstand van 14 km
wordt afgelegd door 96 gebruikers per wagen (Autodelen.net,
2021b). Wanneer we het aantal autodelers vergelijken met het
aantal geleverde rijbewijzen (B) in Vlaanderen (meer dan 4 mil-
joen) blijkt dat autodelen in Vlaanderen nog steeds een niche
is. Slechts 2% van de mensen met een autorijbewijs staat als
een autodeelgebruiker geregistreerd (Dubois et al., 2020). Het
totale aantal van 4.000 deelwagens in Vlaanderen is zeer klein
in vergelijking met het totaal aantal personenwagens dat is
ingeschreven in Vlaanderen (3,6 miljoen in 2020) (Statistiek
Vlaanderen, 2020b).

Het exacte aanbod deelsteps en -scooters is zeer fluctuerend
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en speelt snel in op de vraag. Deelfietsen blijft het populairste
in Vlaanderen, zowel naar aantal gebruikers als naar aantal
aanbieders. Begin 2021 was er een aanbod van 8.400 deelfiet-
sen te vinden in Vlaanderen. Voornamelijk de lage investe-
ringskost van een dergelijk deelsysteem zorgt voor het grote
aanbod.

Daarnaast zijn in Vlaanderen 1384 l|ocaties gekend waar een
aanbieder een deelwagensysteem aanbiedt. De locaties zijn
adrespunten van zowel de aanbieders die een eigen wagen-
park in handen hebben, als van particuliere eigenaars die hun
privé-wagen (al dan niet via een platform) delen. Verspreid over
deze locaties komt dit overeen met een totaal aanbod van 1.645
wagens. Het gaat over een totaal van 8* verschillende systemen
van aanbieders van deelwagens, dus niet alle aanbieders zijn in
de data opgenomen.

Autodelen is een zeer stedelijk fenomeen. Bijna 4 op de 5 deel-
wagens zijn te vinden in verstedelijkt Vlaanderen. De grote con-
centraties zijn te vinden in steden als Gent, Antwerpen, Leuven
en Brugge. Voornamelijk in Oost-Vlaanderen zijn enkele loca-
ties met deelsystemen terug te vinden in landelijk gebied. In
de provincie is er een aanbod van actieve deelwagensystemen
verspreid over 565 locaties. Deze locaties komen overeen met
een totaal van 745 deelwagens. De (ook landelijke) gemeenten
in de provincie Oost-Vlaanderen zijn koploper in het aanbie-
den van deelwagensystemen omdat hier via de streekinter-
communales een openbare aanbesteding (met subsidies) heeft
plaatsgevonden om regionaal autodeelsystemen in de gemeen-
ten te bevorderen. In totaal hebben hierdoor 15 gemeenten een
aanbod aan deelwagens, waarvan ook het gemeentepersoneel
gebruik maakt. Dergelijke praktijken worden overgenomen door
andere intercommunales, wat mogelijk kan leiden tot een ver-
dere verspreiding van autodeelsystemen in de toekomst. Verder
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is er in landelijk Vlaanderen opvallend minder aanbod aan
deelsystemen. Dit kan verklaard worden door de lagere vraag
(minder inwoners), de grotere autoafhankelijkheid voor de ver-
plaatsingen en doordat de parkeerdruk er mogelijk minder hoog
is dan in verstedelijkte gebieden in Vlaanderen (info volgens
Autodelen.net).

Dat autodeelsystemen een voldoende bevolkingsdichtheid
nodig hebben om te kunnen renderen, zien we ook in de cijfers
rond ligging in kern of niet. 92% van de locaties van deelwagens
bevindt zich in een kern in Vlaanderen, slechts 6% nabij een lint
of verspreide bebouwing (Figuur 12). Deze laatsten zullen voor-
namelijk particuliere inwoners zijn die hun auto ter beschikking
stellen om te delen. 90% van de locaties voor deelwagens is te
vinden in de ruimteboekhoudkundige categorie ‘wonen’. Slechts
4% is binnen de categorie overige, meer specifiek gebieden voor
gemeenschapsvoorzieningen en openbaar nut. Opvallend is dat
op een bedrijventerrein of nabij industrie of recreatie het aan-
bod van deelwagensystemen zeer laag is. Het delen van een
vloot tussen bedrijven en particulieren is in Vlaanderen nog
geen veel voorkomende praktijk (in Nederland komt dit zakelijk
delen wel al meer voor). Mogelijk zijn er wel bedrijven die via
vlootbeheer wagens delen met naburige bedrijven, maar is dit
aanbod niet publiek toegankelijk (en dus niet opgenomen in
de lijst van Autodelen.net). De doorgaans afgelegen ligging en
dunbevolking van bedrijventerreinen in Vlaanderen bemoeilijkt
ook het potentieel van autodelen met burgers in het weekend
of na werkuren.

Ruim de helft van de locaties voor een deelwagensysteem
bevindt zich in een knooppuntwaarde Al; zijnde knooppunt-
waarde zeer goed en voorzieningenniveau zeer goed. 1 op de
5 deelwagens is terug te vinden op een locatie met waarde A3;
knooppuntwaarde goed en voorzieningen zeer goed.
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FIGUUR 11 // LOCATIES VAN DE DEELWAGENSYSTEMEN IN VLAANDEREN IN DECEMBER 2020
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Gedeelde mobiliteit

Gemeente-Stadsmonitor

Gedeelde mobiliteit kan zowel in de vorm van openbaar vervoer
als via deelsystemen. In de gemeentemonitor werd gepeild naar
de tevredenheid van de respondenten over beide vormen van
gedeelde mobiliteit.

In Vlaanderen is 67% van de respondenten tevreden met het
aanbod aan openbaar vervoer (bus, tram, metro, ...) in de buurt.
Voor deelsystemen ligt dit aandeel lager: slechts 29% vindt dat
er voldoende aanbod is binnen de gemeente.

Uit de analyse blijkt dat er voor beide vormen van gedeelde
mobiliteit grote ruimtelijke verschillen zijn. Zowel de tevreden-
heid over het aanbod aan openbaar vervoer en het aanbod aan
deelsystemen is veruit het hoogst in de verstedelijkte kernen:
74% vindt het aanbod aan openbaar vervoer voldoende en 45%

Oneens Neutraal

is tevreden over het aanbod aan deelsystemen. In de verspreide
bebouwing is slechts 42% tevreden over openbaar vervoer en
17% over deelsystemen.

Voor de overige ruimtelijke types is er een verschil tussen beide
vormen van gedeelde mobiliteit: terwijl het aandeel van de
respondenten dat tevreden is met het aanbod aan openbaar
vervoer nog relatief groot is in de randstedelijke en landelijke
kernen, in vergelijking met het aandeel in de verspreide bebou-
wing, is het aandeel dat tevreden is over de deelsystemen er
ongeveer even klein als in de verspreide bebouwing. Dit sluit
aan bij de analyses die aangeven dat (auto)deelsystemen hoofd-
zakelijk voorkomen in verstedelijkte gebieden.

Eens

Randstedelijke kern 16,5 _
Landelijke kern 23,5
Niet-landelijk lint 21,9
Landelijk lint 331
Verspreide bebouwing 32,7

64,3

FIGUUR 13 // “ER RIJDT VOLDOENDE OPENBAAR VERVOER (BUS, TRAM, METRO ..) IN MIJN BUURT”
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Randstedelijke kern 59,1
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FIGUUR 14 // “ER IS VOLDOENDE AANBOD AAN DEELSYSTEMEN (AUTO, FIETS ...) IN MIJN GEMEENTE”
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In het kader van combimobiliteit is het belangrijk dat het aan-
bod nabij een halte van openbaar vervoer voldoende groot is.
In dit opzicht kan een deelwagen een bijkomend alternatief zijn,
ter aanvulling van bijvoorbeeld (deel)fietsen, voor het afleggen
van de eerste of laatste kilometers tussen bestemming en de
stopplaats van openbaar vervoer. 79% van de deelwagens in
Vlaanderen (op datum 17/06/2020) bevinden zich binnen 200
meter van een bushalte van De Lijn. Het aanbod van deelwa-
gens in een omgeving van een treinstation is beduidend lager.
Slechts 12% van de locaties van deelwagens bevindt zich op
een afstand van minder dan 400 m van een treinstation van de
NMBS in Vlaanderen. Deze locaties komen overeen met een aan-
bod van 16% van het deelwagenpark. Uit onderzoek van Cambio
blijkt dat combimobiliteit met deelwagens een minder belang-
rijk gegeven is. De meeste verplaatsingen gebeuren met één ver-
voermiddel. Het type verplaatsingen met een deelwagen is niet
altijd aangepast/ aanpasbaar voor combimobiliteit. Denk maar
bijvoorbeeld aan het gebruik van een deelwagen om naar de
winkel of naar een containerpark te gaan, hierbij is combi- of
multimobiliteit niet gewenst.

Tijdens de corona-pandemie daalde het gebruik van autodelen
in bepaalde periodes zeer sterk, tot 80%. In de periode van lock-
down was er een sterke wijziging van de vraag naar deelsyste-
men. Organisaties die kampten met transportproblemen kregen
bijstand van het tijdelijke overaanbod bij Cambio, andere
organisaties stelden hun deelwagens of deelfietsen gratis ter
beschikking aan zorgverleners en ander medisch personeel of
aan getroffen kleine ondernemingen (Autodelen.net, 2021a).
Finaal heeft op het vlak van nieuwe autodelers en nieuwe deel-
wagens de Covid-19 crisis een beperkte impact en blijft het aan-
tal stijgen in alle gewesten. De crisis had enkel gevolgen op het
aantal verplaatsingen (o.a. door verbod op niet-essentiéle ver-
plaatsingen) (Autodelen.net, 2021b).

Hoewel het systeem van autodelen in opmars is in Vlaanderen,
blijft de ruimtelijke impact ervan voorlopig beperkt. De opkomst
en de groei van het systeem heeft veel te maken met gedrags-
verandering rond mobiliteit, namelijk de wijziging in auto-
bezit en -gebruik, maar ook beleid. Over de precieze ruimtelijke
impact van autodelen is meer onderzoek nodig, maar er wordt
uitgegaan van een reductie van het aantal private wagens en
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het vrijkomen van parkeerruimte. Naast het krimpen van de
parkeerbehoefte, moet ook het parkeeraanbod effectief gere-
duceerd worden om een ruimtelijke impact te realiseren. Uit
de statistieken blijkt echter dat het aantal ingeschreven voer-
tuigen in Vlaanderen blijft toenemen (Statistiek Vlaanderen,
2020b), waardoor de positieve ruimte-effecten van bestaande
autodeelinitiatieven tenietgedaan worden door een netto

STROMEN MEER LOKAAL

Niet alle stromen, of de vraag ernaar, kunnen meer duurzaam
ingevuld worden via recycleren of hergebruiken. Bepaalde (pri-
maire) stromen zijn per definitie eindig na verwerking of con-
sumptie, en dus lineair en niet circulair (bijvoorbeeld voeding)
of worden gekenmerkt door steeds langere productie-consump-
tieketens (zoals grondstoffen). In dit geval kan het een strategie
zijn om de productie zo kort mogelijk bij de consumptie te hou-
den. Hierdoor kan de totale koolstofvoetafdruk beperkt worden.

toename van het individueel autobezit. (Dubois et al., 2020,
p. 36). Bovendien waren in 2018 18% van deze personenwagens,
bedrijfswagens. Gebruikers van een bedrijfswagen zullen niet
snel hun wagen omruilen voor een deelwagen, wat een deel van
de verklaring kan zijn waarom autodelen nog steeds een niche
is (Departement Omgeving, 2020b).

ORGANISEREN

Ook de consument kan op deze manier een meer duurzame
houding aannemen door zijn aankoopgedrag aan te passen aan
meer lokale voorzieningen. Een slimme en doordachte relatie
tussen de beschikbare voorraad en de gevraagde stromen zal de
ruimtelijke afstand en zo ook de impact van de stromen kun-
nen beperken. De negatieve impact op leefmilieu en ruimte kan
dalen en tegelijkertijd de positieve impact op de leefbaarheid,
gezondheid, veerkracht... verhogen.

// Ontginning en inzet van Vlaamse primaire delfstoffen

De aanvoerstroom van minerale grondstoffen naar de

Vlaamse economie kan onderverdeeld worden in een aantal
categorieén: primaire delfstoffen, uitgegraven bodem en bagger-
en ruimingspecie, gerecycleerde granulaten uit bouw- en sloop-
afval en overige gerecycleerde grondstoffen. In 2018 bestond de
aanvoer van minerale grondstoffen voor 58% uit gerecycleerde
grondstoffen (bijna volledig uit Vlaamse productie), 34% uit
geimporteerde primaire delfstoffen en 8% uit Vlaamse primaire
delfstoffen uit ontginningen. Deze cijfers kunnen variéren op
jaarbasis afhankelijk van de beschikbaarheid van gerecycleerde
grondstoffen in dat jaar (zie bijvoorbeeld Figuur 7) maar de
grootteordes blijven sinds de start van de MDO-monitoring in
2010 gelijkaardig.
Het transport van delfstoffen is een belangrijke factor in de
kostprijs, maar genereert eveneens een belangrijke milieu-im-
pact (De Smet, 2009). Import zorgt dus onder andere voor een
verhoging en verplaatsing van milieudruk en een hoger energie-
verbruik. De minister van Omgeving voorziet in haar beleidsnota
om de valorisatie van eigen minerale grondstoffen te faciliteren
vanuit een duurzame en circulaire benadering en onze afhanke-
lijkheid van buitenlandse primaire oppervlaktedelfstoffen niet
te laten groeien.

Klei en leem

Figuur 16 toont de hoeveelheden klei en leem die in 2018 ont-
gonnen werden in Vlaanderen. De locaties van de ontginningen
en het geologisch voorkomen van de delfstoffen zijn aangege-
ven in hoofdstuk 3. De verbruikers en verbruikte hoeveelheden
van de delfstoffen zijn eveneens toegevoegd in figuur 16. Figuur
17 toont de import.
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Klei en leem zijn door hun plastische eigenschappen de belang-
rijkste traditionele keramische grondstoffen. De kleien uit de
Vlaamse ondergrond vertonen een grote verscheidenheid in
samenstelling en eigenschappen, wat ze geschikt maakt voor
verschillende soorten toepassingen (bakstenen, dakpannen,
snelbouwstenen, geéxpandeerde kleikorrels, draineerbuizen..).
Voor klei en leem geldt, in tegenstelling tot zanden en grind/
steenslag, dat de belangrijkste verbruikers de delfstoffen ook
zelf ontginnen. Een overzicht van de keramische bedrijven
wordt weergegeven op Figuur 18.

Volgens de studie van Lyen et al. (2016) hadden deze fabrieken
tot voor enkele decennia weinig tot geen vervoer over de bin-
nenvaart, noch van grondstoffen, noch van afgewerkte produc-
ten. Voor wat de grondstoffen betreft, had dit deels te maken
met het feit dat de fabrieken in de onmiddellijke omgeving van
de ontginningen lagen en er dus geen nood aan transport was.
Sindsdien is er een sterke schaalvergroting binnen de sector
waarbij het aantal sites sterk daalde en de overblijvende sites
sterk groeiden en intensiveerden, wat gepaard ging met een
duidelijke consolidatie langsheen de waterweg.

De keramische sector zet ook uitgegraven bodem met de tex-
tuur van klei of leem in ter vervanging van primaire klei en leem
als deze beschikbaar en geschikt is.

Zanden en grind/steenslag

Figuur 19 geeft de hoeveelheden zanden en grind die in 2018
ontgonnen werden in Vlaanderen weer. De locaties van de ont-
ginningen en het geologisch voorkomen van de delfstoffen zijn
aangegeven in hoofdstuk 3. Figuur 19 toont eveneens de gebrui-
kers en gebruikte hoeveelheden van zanden, grind en steenslag
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en Figuur 20 de import. Kwartszand wordt in het overzicht bui-
ten beschouwing gelaten omdat de informatie hierover onvol-
ledig is.

De zanden, grind en steenslag die geimporteerd worden
uit Noorwegen, het Verenigd Koninkrijk en het Belgisch
Continentaal Plat (de zeebedding aansluitend aan de kust)
worden per zeeschip aangevoerd. Hierbij wordt het steenslag
uit groeves uit Schotland en Noorwegen naar terminals in

Oostende en Antwerpen gebracht, waar de materialen con-
form de Belgische vereisten (BENOR) gebroken worden op maat
van de klant. De mariene aggregaten (i.e. gewonnen op zee)
uit het Verenigd Koninkrijk worden, naast in de havens van
Oostende en Antwerpen, ook afgezet in de havens van Gent
en Zeebrugge. Grof zand van het Belgische Continentaal Plat
wordt voor ongeveer de helft gelost in Zeebrugge, Oostende
en Nieuwpoort. Het overige deel wordt vervoerd naar havens
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® bedrijven uit grofkeramische sector landelijk

— bevaarbare waterlopen randstedelijk

. verstedelijkt

— weginfrastructuur

FIGUUR 18 // LOCATIES VAN BEDRIJVEN IN DE GROFKERAMISCHE SECTOR IN VLAANDEREN IN 2018
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in Frankrijk, Nederland en het Verenigd Koninkrijk. Een deel
van het zeezand dat gelost wordt in Vlaamse havens wordt
naar Frankrijk getransporteerd en een deel van het zand dat
gelost wordt in Nederland naar Vlaanderen. Volgens Zeegra,
de federatie van invoerders en producenten van gebaggerde
zeegranulaten, is de vraag naar zand afkomstig van win-
ning op zee de laatste jaren fel gestegen en zal deze moge-
lijk nog meer toenemen. De hoofdreden hiervoor is volgens
Zeegra de afname van landgroeven in Vlaanderen, Nederland
en Duitsland. Daar waar leden van Zeegra vroeger voorname-
lijk klanten hadden in West- en Oost-Vlaanderen is er een grote
toename van het aantal klanten landinwaarts in Antwerpen
en Limburg. Deze klanten worden bevoorraad via de haven van
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Breskens (Nederland) waar het zand wordt overgeladen op bin-
nenschepen, die via o.a. het Albertkanaal hun eindbestemming
bereiken. Zanden en grind uit Duitsland worden via de Rijn
per schip naar Vlaanderen gebracht. Door extreme waterstan-
den - laag in de zomer en hoog in de winter (ten gevolge van
weer- en klimaatomstandigheden) — komt de bevoorrading via
de Rijn in het gedrang. In de zomer kan er slechts met halve
ladingen gevaren worden (wat de prijs opdrijft), in de winter
kan niet gevaren worden omdat de bruggen te laag zijn (Van
den Abeele, Christis, Van Hoof, & Nielsen, 2019). Bedrijven moe-
ten dus op strategische momenten stocks aanleggen, waar-
voor ruimte noodzakelijk is.

Ook grof zand uit zandwinningen in Limburg wordt deels
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ontsloten via de Kempische kanalen en het Albertkanaal. Gelet op
de configuratie van de bevaarbare waterwegen hoeft het niet te
verbazen dat fijnere zanden ontgonnen in Vlaams-Brabant maar
zeer beperkt vervoerd worden via de binnenvaart. Voor Oost-
Vlaanderen, waar meerdere zandontginningen langs de water-
weg voorkomen, is dit wel het geval (Lyen et al., 2016).

De belangrijkste verbruikers van zanden, grind en steenslag zijn
aannemers, die de grondstoffen inzetten op werven verspreid
over Vlaanderen, producenten van stortklaar beton, producen-
ten van betonwaren (zoals straatstenen, buizen, blokken, vioer-
platen, palen, enz. uit beton) en producenten van asfalt. Op
Figuur 21 zijn de locaties van de producenten van betonwaren
(of prefabbeton) en asfalt aangeduid.

Een deel van de prefabbeton bedrijven heeft zich van bij het
ontstaan gevestigd aan of nabij de waterweg vanwege de aan-
voer van grondstoffen en de afvoer van afgewerkte producten
per schip. Momenteel is ongeveer de helft gelegen langs een
waterweg. De asfaltsector heeft een sterke waterbinding met
een meerderheid van asfaltcentrales die langs een waterweg
gelegen zijn (Lyen et al., 2016).

De MDO-cijfers over de inzet van zanden, grind en steenslag
wijzen uit dat er duidelijke verschillen in importafhankelijkheid
zijn tussen de verschillende delfstoffen: de importafhankelijk-
heid voor grof zand (76%) en grind/steenslag (39%) is hoger dan
voor fijnere zanden (6%).

Reden hiervoor is dat er voor fijnere zanden aanzienlijk meer
alternatieven beschikbaar zijn, vooral uitgegraven bodem. De
toepassingen waarin grof zand wordt ingezet, zoals beton,
zijn veelal hoogwaardiger dan de toepassingen van fijnere
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4 Het aandeel Vfaa ?se prim;a]ire delfstoffen
(Le. ult groeVes) is eerder beperkt in
véréelijking met geimporteerde en
gerecycleerde delfstoffen.
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zanden zodat minder grondstoffen in aanmerking komen
(kwaliteitseisen).

Zand voor beton moet voldoen aan korrelgrootte vereisten en
een laag chloride gehalte hebben, klei moet afwezig zijn en de
korrels moeten rond of scherp zijn, afhankelijk van het eindpro-
duct (Van den Abeele et al, 2019). Woestijnzand, een voorbeeld
van zand dat wereldwijd overvloedig aanwezig is, is onbruik-
baar voor de bouw.

Het aandeel Vlaamse primaire delfstoffen (i.e. uit groeves) is eer-
der beperkt in vergelijking met zowel geimporteerde delfstof-
fen als met gerecycleerde en secundaire grondstoffen. Het heeft
echter wel belang omdat het samen met import de behoefte
invult die niet volledig ingevuld wordt door alternatieve grond-
stoffen. Delfstoffen uit ontginningen zijn immers een constante
bron van aanvoer (met constante kwaliteit) terwijl de aanvoer
van alternatieven fluctueert. Bovendien is de aanvoer ervan
lokaal, wat gunstig is voor de veerkracht van de Vlaamse eco-
nomie en het beheersen van importafhankelijkheid met de gere-
lateerde milieudruk.

De Vlaamse Regering evalueert periodiek voor de verschillende
soorten Vlaamse primaire oppervlaktedelfstoffen (uitgezonderd
grind, waarvoor een afzonderlijke wetgeving bestaat) of er nog
voldoende reserves aanwezig zijn in de ontginningsgebieden,
rekening houdend met alternatieven en import. Dit gebeurt in
een Algemeen Oppervlaktedelfstoffenplan (AOD) en past in de
basisdoelstelling van het Oppervlaktedelfstoffendecreet om op
een duurzame wijze te voorzien in de oppervlaktedelfstoffen
die nodig zijn om aan de huidige en toekomstige maatschappe-
lijke behoefte aan materialen te voldoen.
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// Vergroten voedselconnectie via lokale productie en consumptie

De manier waarop onze voeding geproduceerd wordt, waar
het vandaan komt en wat er uiteindelijk op ons bord ligt, creéert
een zekere milieu-impact. Op dit moment is de milieu-impact
van onze voedingspatronen hoger dan wat onze planeet kan
dragen. Bovendien blijft die impact niet beperkt tot Vlaanderen.
Onze voeding en de hulpbronnen die ervoor nodig zijn, komen
ook voor een deel uit het buitenland. Dit betekent dat de milieu-
impact van wat we in Vlaanderen eten ook buiten onze grenzen
voelbaar is.

De historische link tussen stad en het omringende platteland
is reeds lang vervaagd. Er is weinig connectie tussen deze twee
en het omringende land bepaalt lang niet meer wat er op ons

afhaalpunt, groentenabonnement, automaat

A boerenmarkt, buurderij, markt

hoevewinkel, CSA-boerderij, codperatie, zelfpluk

voedselteam

bord ligt. Dit is positief: we kennen meer variatie dan ooit en
lijden (in Vlaanderen quasi) geen honger meer. De keerzijde van
de medaille is dat door de fysieke afstand van onze voedselpro-
ductie ook de voeling met onze voeding en waar ze vandaan
komt voor een groot stuk verdwenen is. Hierdoor waarderen we
onze voeding een stuk minder en ook onze vaardigheden zijn
erop achteruitgegaan.

Verschillende initiatieven willen deze link herstellen: meer
seizoensgebonden en lokaal consumeren door middel van
voedselteams en korteketeninitiatieven zoals hoevewinkels,
boerenmarkten, groenteabonnementen maar ook door de voed-
selproductie dichter bij de leefwereld van de mensen te trekken

landelijk
randstedelijk

. verstedelijkt

FIGUUR 23 // LOCATIES VAN KORTEKETENINITIATIEVEN IN VLAANDEREN IN MAART 2021
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(stadslandbouw, voedselparken ed.). In Vlaanderen is er reeds
een groot aanbod aan dergelijke initiatieven te vinden.
Kenmerkend voor dit type verkooppunten is dat ze vaak wer-
ken met seizoensgebonden producten. Deze hebben doorgaans
een lagere milieu-impact doordat ze minder hulpstoffen en
energie nodig hebben om geteeld te worden (Rubens, Neven,
& Jonckheere, 2021). Uit Figuur 23 blijkt dat korteketen-
initiatieven in heel Vlaanderen voorkomen, wat erop duidt dat
het potentieel voor (eigen) vermarkting duidelijk aanwezig is.
Wat opvalt zijn de concentraties van korteketen verkooppun-
ten in de grotere steden zoals Gent en Antwerpen, en in min-
dere mate Leuven. Dat is niet verwonderlijk, aangezien daar
relatief gezien meer potentiéle consumenten geconcentreerd
voorkomen.

In landelijk Vlaanderen vinden we de meeste korteketeninitia-
tieven terug, wat voornamelijk toe te schrijven is aan het grote
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aantal hoevewinkels. Maar ook automaten en afhaalpunten vin-
den we voor een groot deel terug in landelijk gebied. Markten,
voedselteams en groentenabonnementen zijn dan weer talrijker
aanwezig in randstedelijk en verstedelijkte gebieden. Deze type
verkooppunten zijn sterk verankerd in de kernen. De corona-
pandemie heeft gezorgd voor meer interesse in dergelijke korte-
keteninitiatieven. Het valt af te wachten wat het effect op
langere termijn zal zijn van deze toegenomen aandacht.
Hoevewinkels liggen voornamelijk in linten of verspreide bebou-
wing. Dit type verkooppunt vinden we voornamelijk terug
in landelijk gebied, wat te verwachten valt omdat ze door-
gaans gekoppeld zijn aan de plaats van de landbouwactiviteit.
Initiatieven zoals groentenabonnementen, afhaalpunten, auto-
maten en voedselteams komen, na de hoevewinkels, het meest
voor in landelijk Vlaanderen en lijken daar, in aantal alvast, goed
ingeburgerd te zijn.

Verspreide bebouwing

276 712

FIGUUR 24 // AANTAL KORTEKETENVERKOOPPUNTEN IN KERNEN, LINTEN EN VERSPREIDE BEBOUWING IN VLAANDEREN IN MAART 2020

o.bv. VLAM - Rechtvanbijdeboerbe
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Lokale voedingsstromen

Gemeente-Stadsmonitor

Bijna 40% van de Vlamingen geeft aan minstens wekelijks lokaal
geteelde groenten of fruit te consumeren. Op basis van de resul-
taten in de Vlaamse centrumsteden zien we een sterke toename
in 2020 ten opzichte van eerdere bevragingen. Mogelijk speelt
hier het effect van de lockdown-periode in 2020. In de bevra-
ging wordt niet verder gespecificeerd of het om zelf geteelde
groenten en fruit gaat of om groenten en fruit die (lokaal) zijn
aangekocht.

Nooit Uitzonderlijk

Maandelijks

Het aandeel ligt het hoogst bij respondenten die in de ver-
spreide bebouwing wonen: meer dan 50% eet minstens weke-
lijks lokaal geteelde groenten of fruit. In de verstedelijkte kernen
is het aandeel het laagst. Mogelijk verklaart de toegang tot (zelf
geteelde of lokaal aangekochte) voeding deze verschillen.

Meermaals
per week

Meermaals

per maand Wekelijks Dagelijks

FIGUUR 25 // “HOE VAAK HEB JE DE AFGELOPEN 12 MAANDEN GROENTEN OF FRUIT GEGETEN DIE LOKAAL GEKWEEKT WORDEN?"

o0.bv. de Gemeente-Stadsmonitor 2021
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STROMEN ENERGIEZUINIGER MAKEN

Een andere strategie om stromen te verduurzamen is om de
stromen energie-efficiénter of energiezuiniger te maken. Dit kan
zowel door in te zetten op de productie via hernieuwbare ener-
gieproductie als door het verbruik energiezuiniger en milieu-
vriendelijker te maken. Dit laatste wordt in wat volgt uitgewerkt

aan de hand van de beschrijving van het aantal en de spreiding
van laadpalen in Vlaanderen, nodig voor de elektrificatie van
het Vlaamse wagenpark, en aan de hand van de spreiding van
het gebruik van fietssnelwegen in Vlaams-Brabant.

// Elektrificatie van voertuigen: nood aan laadpalen

Een manier om de milieu-impact van de mobiliteitsstroom
deels te beperken en de mobiliteit te vergroenen, is overstap-
pen naar emissievrije voertuigen. Dit geldt voor zowel perso-
nenwagens als bestelwagens of voertuigen voor vrachtvervoer.
Het goederen- en personenvervoer blijft jaarlijks sterk toene-
men, terwijl het energiegebruik en de uitstoot van broeikasgas-
emissies van dit transport ook licht gestegen is (+6% tussen
2005 en 2016). Een verhoogde brandstofefficiéntie en het toe-
nemende gebruik van milieuvriendelijke vervoersmodi, voorna-
melijk voor personenvervoer, volstonden dus nog niet om de
toename van het goederen- en personenvervoer te compense-
ren zodat de emissies kunnen dalen (Departement Omgeving,
2019). Het Vlaams Energie- en Klimaatplan stelt dat tegen 2030
minstens de helft van nieuw verkochte personenwagens vol-
ledig emissievrij moet zijn en 20% gedeeltelijk, maar ook dat
minstens 30% van de nieuw aangekochte lichte vrachtwagens/
bestelwagens zero-emissievoertuigen moeten zijn.

Het aantal milieuvriendelijke personenwagens, zijnde elektri-
sche en hybride of op aardgas aangedreven personenwagens in
het Vlaamse wagenpark is beperkt. In 2020 ging het om 106.000
hybride wagens en 18.000 elektrische wagens. Dit komt hier-
mee op 8% van het totale wagenpark (Statistiek Vlaanderen,
2020b). Bij de nieuw ingeschreven milieuvriendelijke wagens is
het merendeel hybride.

Het aandeel milieuvriendelijke wagens in Vlaanderen stijgt elk
jaar, vooral door de grote toename van elektrische wagens.
Vooral het aantal hybride wagens neemt jaarlijks snel toe, het
aantal batterij elektrische wagens stijgt minder sterk en het
aantal op aardgas aangedreven auto's neemt af. Licht elektri-
sche voertuigen, voornamelijk elektrische fietsen, hebben het
grootste aandeel in de Vlaamse elektrische vloot (Departement
Mobiliteit en Openbare Werken, 2021).

Leasing bedrijven

Bij het toenemend aantal elektrische of hybride wagens horen
uiteraard ook de nodige laadpalen en laadpunten. De laadpun-
ten worden in kaart gebracht door het Departement Omgeving
en Departement Mobiliteit en Openbare Werken (sinds 1/1/2021),
in het kader van het actieplan ‘Clean Power for Transport’. Het
gaat om laadpunten verspreid over heel Vlaanderen die voor
iedereen met een elektrische wagen op elk moment toeganke-
lijk zijn (privélaadpalen zijn dus niet in deze cijfers opgenomen).
Figuur 28 toont de evolutie van het aanbod aan publieke laadpa-
len. Het gaat over een totaal van 4.262 laadpalen op 1januari 2021.
2,6% hiervan zijn snellaadpunten. De voorbije 4 jaar kwamen er
gemiddeld jaarlijks bijna 1.000 laadpalen bij. De analyse van de
ruimtelijke spreiding van de publieke laadpalen in Vlaanderen
maakt gebruik van de cijfers van juli 2021 (in vergelijking met VRL
2019). Dit voor een totaal van 4.895 publieke laadpalen.

Figuur 30 toont een kaart met de verspreiding van de laad-
palen in Vlaanderen. Bijna de helft van de laadpalen staat in
verstedelijkt Vlaanderen. Dit komt neer op een aanbod van 10
laadpalen per 10.000 inwoners (jonger en ouder dan 18 jaar).
Dit aandeel ligt lager in randstedelijk Vlaanderen (bijna 7 laad-
palen per 10.000 inwoners) en in landelijk gebied (bijna 6 laad-
palen per 10.000 inwoners). Deze cijfers tonen tegelijk aan dat
het aanbod aan publieke laadpalen voor elektrische wagens in
Vlaanderen nog zeer laag is. Ter vergelijking waren in Nederland
in december 2020 meer dan 60.000 publieke en semi-publieke
laadpunten operationeel. Dit komt overeen met 34 laadpunten
per 10.000 inwoners (Rijksdienst voor ondernemend Nederland,
2021).

De meeste laadpalen bevinden zich in dichter bevolkte gebieden.
82% van de laadpalen bevindt zich in een kern terwijl 8% van de
laadpalen zich nabij een woonlint bevinden. Het grootste aan-
bod van laadpalen bevindt zich volgens de ruimteboekhouding
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FIGUUR 26 // INSCHRIJVINGEN VAN MILIEUVRIENDELIJKE WAGENS PER BRANDSTOF- EN EIGENAARSTYPE IN VLAANDEREN IN 2020

o.bv. het Departement Mobiliteit en Openbare Werken
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FIGUUR 27 // EVOLUTIE VAN HET AANTAL ELEKTRISCHE VOERTUIGEN PER TYPE IN VLAANDEREN
o.bwv. Statbel (2021)*
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FIGUUR 28 // EVOLUTIE VAN HET AANTAL PUBLIEKE LAADPALEN IN VLAANDEREN OP 1 JANUARI VAN HET KALENDERJAAR
o.bv. Statistiek Vlaanderen (2021)
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FIGUUR 29 // AANTAL EN AANDEEL PUBLIEKE LAADPALEN IN DE VERSTEDELIJKTE, RANDSTEDELIJKE EN LANDELIJKE GEBIEDEN IN

VLAANDEREN OP 1 JULI 2021
o.bv. Eco-Movement, Departement Mobiliteit en Openbare Werken

in woongebied, gevolgd door industrie (meer specifiek in de
omgeving van ambachtelijke bedrijven en kmo's en industriege-
bieden). Daarnaast is er een opmerkelijk aanbod van laadpalen
in gebieden voor gemeenschapsvoorzieningen en openbaar nut.
In totaal is 8% van de laadpalen in Vlaanderen in 2019 in de
nabijheid van een treinstation te vinden (op afstand van 400m).
Ten opzichte van de haltes van De Lijn bevindt bijna 70% van
de laadpalen zich binnen een straal van 200 meter. Naar com-
bimobiliteit zijn er dus voornamelijk kansen in de combinatie
van elektrische verplaatsingen met het busverkeer terwijl het
aanbod nabij de Vlaamse treinstations zeer beperkt is. 61% van
de laadpalen bevinden zich binnen een knooppunt met waarde
‘goed of zeer goed'. Kijkend naar de combinatie met voorzienin-
gen, zijn één op de drie laadpalen te vinden op een locatie met
een goede knooppuntwaarde en voorzieningen zeer goed. 18%
van de laadpalen bevindt zich nabij een locatie met de beste
knooppunt- en voorzieningswaarde. Met andere woorden: het
(beperkte) aanbod aan elektrische laadpalen is wel goed gelo-
kaliseerd, voornamelijk naar knooppuntwaarde en minder naar
voorzieningen toe.

Door de ontwikkelingen in de batterijtechnologie kan het ver-
voer van goederen en materialen via batterij-elektrische wagens
op de weg ook op een steeds betere, kostenefficiénte en sub-
stantiéle manier. Bovendien dwingt de steeds strengere regelge-
ving en de toenemende druk tot verduurzaming de logistieke
sector tot nadenken (zoals lage-emissiezones in stedelijke gebie-
den). Ook truckfabrikanten zetten stappen in hun serieproduc-
tie van elektrische vrachtwagens, waarbij het rijbereik steeds
toeneemt. Niet alleen de grote truckconstructeurs bieden elek-
trische varianten van hun voertuigen aan, ook nieuwkomers
gooien zich in de strijd om de elektrificatie van het goederen-
vervoer. Mede door de gunstige prijsevolutie maakt deze tech-
nologie volgens het Vlaams Instituut Logisitiek (VIL) een goede
kans op een relatief snelle doorbraak (VIL, 2021a).

Om de mobiliteitsstroom verder te kunnen vergroenen via elek-
trificatie, zullen er investeringen in infrastructuur vereist zijn.
Zo moet het aanbod aan laadpalen opgekrikt worden of moet
speciale parkeerruimte voorzien worden (Christis & Vercalsteren,
2019). Bijkomende laadpalen kunnen zowel private als publieke
laadpalen zijn. Op locaties waar weinig mensen een privé-oprit
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FIGUUR 30 // LOCATIES VAN DE PUBLIEKE LAADPALEN IN VLAANDEREN OP 1 JULI 2021

o.bv. Statistiek Vlaanderen (2021)
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Publieke laadpalen

Gemeente-Stadsmonitor

Hoewel het aantal publieke laadpalen is toegenomen tijdens de  kernen (28%). Uit de analyses blijkt dat hoogste dichtheid aan
afgelopen jaren, vindt minder dan een kwart van de Vlamingen laadpalen zich situeert in het verstedelijkt gebied. De tevreden-
(23%) dat er voldoende aanbod is aan publieke laadpalen in de  heidscores zijn allicht laag omdat het aantal laadpalen nog laag

gemeente. Het aandeel respondenten dat tevreden is met het  ligt.
aanbod aan publieke laadpalen is het grootst in de verstedelijkte

Ontevreden Neutraal Tevreden

Randstedelijke kern 57,3 _ 20,9
Landelijke kern 57,2 _ 21,2
Niet-landelijk lint 60,2 _ 18,1
Landelijk lint 62,4 _ 17,5
Verspreide bebouwing 58,4 _ 19,4

FIGUUR 31 // “ER IS VOLDOENDE AANBOD AAN PUBLIEKE LAADPALEN IN MIJN GEMEENTE”
0.bv. de Gemeente-Stadsmonitor 2021

Voorzieningen
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FIGUUR 32 // AANTAL PUBLIEKE LAADPALEN VOLGENS KNOOPPUNTWAARDE EN VOORZIENINGEN IN VLAANDEREN OP 1 JANUARI 2020
o.bv. Statistiek Vlaanderen
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hebben om hun wagen te kunnen opladen, zijn de mogelijk-
heden van (semi-)publieke laadpalen belangrijk. De plaats van
deze laadpalen zal belangrijk zijn om de stroom van elektri-
sche wagens te bevorderen en te organiseren. Dit zal vervol-
gens een impact hebben op het gehele mobiliteitssysteem en zo
ook op het ruimtegebruik. De meerderheid van de laadpalen die
momenteel te vinden zijn in Vlaanderen, bevinden zich op een
locatie die zeer toegankelijk is en op deze manier uitnodigen
voor het gebruik van een elektrische wagen.

Een studie uitgevoerd door Vlaanderen Circulair (2019) toont
echter aan dat elektrificatie van de (personen)voertuigen niet
voldoende is om de klimaatdoelstellingen te halen. Vermindering
van de uitstoot vindt weliswaar plaats tijdens de gebruiksfase,
maar de uitstoot ten tijde van de productie neemt toe. Bovendien
neemt door de elektrificatie het aantal voertuigkilometers niet

// Verhogen van het fietsgebruik

Een andere modus die een bijdrage heeft aan de ver-
duurzaming van de mobiliteitsstroom, is de fiets. Het Vlaams
Regeerakkoord en het Mobiliteitsverslag 2020 schrijven een
prominente rol toe aan de fiets, die verhoogde bereikbaarheid
koppelt aan meer verkeersveiligheid, betere leefbaarheid, lucht-
kwaliteit en gezondheid en die de impact op het klimaat ver-
mindert (MORA Mobiliteitsraad, 2021). De fiets kan in eerste
instantie de toenemende mobiliteitsdruk verzachten. Maar ook
de fietspaden en fietssnelwegen kennen hun limieten, waardoor
blijvend toenemend fietsgebruik ook kan leiden tot fietsdrukte.
De vraag van burgers naar minder luchtverontreiniging, minder
geluidshinder, vlotte mobiliteit en een stressvrije omgeving was
nog nooit zo groot. Door ons verplaatsingsgedrag aan te pas-
sen en gemotoriseerde individuele verplaatsingen te vervangen
door actieve verplaatsingen of collectieve verplaatsingen met

® meetstations fietssnelwegen

af. Een bijkomende afname van de hoeveelheid personenkilome-
ters met een wagen zal nodig zijn. Hiervoor is een gedragsveran-
dering en modal shift nodig (Christis & Vercalsteren, 2019). Het
Vlaams Energie- en Klimaatplan ondersteunt dit en zegt dat een
goede ruimtelijke ordening als onderliggende factor nodig is om
klimaatvriendelijke mobiliteit te ondersteunen. Als elektrificatie
zorgt voor meer voertuigkilometers, dan is dit opnieuw nefast
voor het fileleed en zal dit de Vlaamse praktijk van verspreide
vestiging en planning versterken.

Elektrificatie van het wagenpark stelt ons ook voor andere uit-
dagingen. De nodige materialen voor elektrische wagens blijven
schaars, de ontginningen ervan hebben een milieu-impact en
extra infrastructuur voor de recyclage van batterijen en elektro-
motoren zal nodig zijn (Christis & Vercalsteren, 2019).

het openbaar vervoer, kunnen we onze gezondheid bevorde-
ren én de mobiliteit voor iedereen verbeteren (Vlaams instituut
Gezond Leven, 2019).

Het fietsgebruik in Vlaanderen is al lange tijd in opmars. 7%
van de woonwerkverplaatsingen in 2019 gebeurden met de
fiets als hoofdvervoermiddel (versus 11,2% in 2009), 5% daar-
van is met een elektrische fiets. Bij jongeren is het aandeel van
de fiets nog hoger. Daar wordt 30% van de woon-schoolver-
plaatsingen met een fiets als hoofdvervoersmiddel afgelegd
(Statistiek Vlaanderen, 2020a). Voornamelijk tijdens de lock-
down ten gevolge van de coronacrisis was de fiets zeer popu-
lair als transportmodus. Een hip imago, gezondheidseffecten
maar ook een hoge flexibiliteit en de betaalbare kostprijs zijn
belangrijke hefbomen voor het gebruik van (elfietsen (Vlaamse
Milieumaatschappij, 2018).

landelijke fietssnelwegen
randstedelijke fietssnelwegen

= yerstedelijkte fietssnelwegen
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FIGUUR 33 // GEREALISEERDE EN GEPLANDE FIETSSNELWEGEN IN VLAANDEREN EN FIETSTELPUNTEN IN VLAAMS-BRABANT
o.bv. Provincies Antwerpen, Oost-Vlaanderen, Limburg, Vlaams-Brabant en West-Vlaanderen
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FIGUUR 34 // TOTALE PASSAGE PER MAAND AAN DE FIETSTELPUNTEN VAN DE FIETSSNELWEGEN IN VLAAMS-BRABANT

o.bv. Provincie Vlaams-Brabant

Technologische evoluties zoals goedkopere en lichtere batte-
rijen met meer capaciteit hebben bijgedragen aan de toege-
nomen diversiteit van fietsen. Elektrische fietsen en speed
pedelecs (met trapondersteuning tot 45 km/uur) vergroten de
actieradius, (elektrische) bakfietsen zorgen voor meer vervoers-
capaciteit zonder in te boeten aan gebruiksgemak, vracht- of
cargofietsen maken het evenwichtig vervoer van kleine vrach-
ten mogelijk (MORA Mobiliteitsraad, 2021).

Het fietsvriendelijk beleid dat in Vlaanderen een uitrol kent, sluit
hierbij aan. De fietssnelwegen in Vlaanderen kennen een groei
zowel wat betreft hun omvang (aantal km’s) als het gebruik
ervan.

Uit de cijfers van het Vlaams-Brabantse fietsnet is af te leiden
dat het gebruik van de fietssnelwegen een toename kent in
de aanloop naar de zomer (Figuur 34). Het betere weer en de
langere dagen zorgen ervoor dat de fietssnelwegen frequenter
worden gebruikt. Voornamelijk in de lente van 2020, tijdens de
eerste lockdown ten gevolge van de coronacrisis is een sterke
stijging van het aantal passages op te meten. De totale pas-
sages bereikten tegen de zomer bijna het jaartotaal van 2019.
Ook telraam.net kwam met een gelijkaardige vaststelling. In de
eerste week van de lockdown hebben zij een sterke daling van
het totaal aantal verplaatsingen gemeten, maar daarna steeg
het aantal voetgangers en fietsers, terwijl het aantal auto’s en
vrachtwagens laag bleef (Beeckman, 2020). De herfst van 2020
kende dan weer gelijkaardige cijfers voor passage als diezelfde
periode in 2019. De toename van het fietsgebruik in het voor-
jaar van 2020 was met andere woorden niet van structurele
aard.

De meetpunten op de fietssnelwegen kunnen gekoppeld wor-
den aan de VRL-typologie.” De tellingen aan het verstedelijkt

meetpunt zijn gestopt in februari 2020, waardoor cijfers hier-
voor niet meer terug te vinden zijn op de figuur. Op Figuur 35
is te zien dat voornamelijk de randstedelijke en landelijke fiets-
snelwegen het meeste passage kennen in zijn totaliteit. De vier
meetpunten in randstedelijk gebied meten bijna de helft van
alle passages in 2019, in 2020 al meer dan de helft. Vooral de
gemiddelde cijfers per telpunt tonen aan dat de randstedelijke
segmenten van de fietssnelwegen in Vlaams-Brabant het meest
gebruikt worden. De drukste fietspaden zijn met andere woorden
deze in de randstedelijke gebieden. Deze cijfers weerspiegelen zo
de opzet van de fietssnelwegen die voornamelijk een fietsverbin-
ding willen verzekeren tussen en naar de Vlaamse steden.

De tijdstippen waarop passage gemeten is op de Vlaams-
Brabantse fietssnelwegen tonen een duidelijk patroon. Naast
de ‘ochtend- en avondspits’ is ook de namiddag vanaf 14u een
populair moment om te fietsen langs deze paden. De analyse
per jaartotaal 2019 en 2020 toont een verschuiving aan in de
tijdstippen waarop het druk was op de fietssnelwegen. In 2020
kwam de ochtendspits iets later op gang, maar wat opvalt is
de drukte in de namiddag die meer verspreid is en korter na
de middag (fietspiek in de vroege namiddag) startte. Dit onder
invloed van het meer recreatieve fietsen tijdens de eerste lock-
down in Belgié, ten nadele van het woon-werkverkeer met de
fiets (als gevolg van de thuiswerkmaatregelen).

Naast individuele verplaatsingen via de fiets is er ook een toe-
name, of een sterk potentieel voor toename, van het goede-
renvervoer via de fiets. Dit wordt voornamelijk bij last-mile
leveringen ingezet. Verschillende categorieén kunnen onder-
scheiden worden bij fietsvervoer, zoals fietskoeriers voor
leveringen van dringende documenten of pakketten, postbele-
vering (al dan niet via vrachtfietsen), leveringen van goederen
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Jaargemiddelde per Jaargemiddelde per

Totaal 2019 Totaal 2020 punt 2019 punt 2020
Verstedelijkt 253688 |15.238 253.688 B15238
Randstedelijk | 1034434 1.438.277 206.887 287.566

Landelijk 964.402 I 1.035.650
Totaal 2.252.524 2.542.165

136.08
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193.708

FIGUUR 35 // TOTALE PASSAGE AAN DE FIETSTELPUNTEN VAN DE FIETSSNELWEGEN IN VLAAMS-BRABANT

0.bv. Provincie Vlaams-Brabant

door bedrijven (denk maar aan thuisleveringen van voeding)
of dienstverlening via de fiets (zoals thuisverpleging). Binnen
elke gemotoriseerde stroom is er nog een potentieel om over te
stappen naar de fiets, voornamelijk bij ‘shoppen’ is de grootste
winst te boeken in een modal shift naar de fiets.

De voordelen voor het goederenvervoer per fiets zijn gelijklopend
aan deze voor het personenvervoer: in de stad is de fiets snel,
kent geen parkeerproblemen, is flexibel hanteerbaar ... Stedelijke
leefbaarheidsmaatregelen (zoals steeds strengere emissienor-
men) zetten bedrijven aan om na te denken over hun vervoer
en de fiets een kans te geven. De fiets voor goederenvervoer kan
interessant zijn of concurrentieel zijn voor producten (brieven

Shiftable

ONELNINEE 7% van gemotoriseerd verkeer

Zonder goederen

en pakketten) met een zeer korte leveringstermijn, een bestem-
ming op fietsafstand, voldoende hoge leveringsdichtheid en bij
voldoende grote stromen. Aangezien de afstand een belang-
rijke beperking is voor het vrachtvervoer per fiets, is een bele-
vering vanuit een hub of distributiecentrum een voorwaarde
voor deze vorm van levering. Dit fietsvervoer kan vervolgens
een oplossing zijn voor de inefficiéntie in de huidige belevering
van de stad. Naast kostenbesparing en duurzaamheid kunnen
ook maatschappelijke-ecologische motieven of marketingdoel-
einden bedrijven overtuigen om meer gebruik te maken van de
fiets (MORA Mobiliteitsraad, 2021).

Niet shiftable

shppin

FIGUUR 36 // POTENTIEEL VAN HET SHIFTEN VAN GEMOTORISEERDE STROMEN NAAR (VRACHTFIETS

o.bv. Reiteren en Wrighton (2014)
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PERSPECTIEVEN

In wat volgt worden enkele perspectieven/ ideeén beschreven
die in de toekomst kunnen bijdragen aan het organiseren van
de circulaire en duurzame ruimte. Zo kan de slimme organisatie
van een stedelijk systeem bijdragen aan een duurzamere mobi-
liteit via intermodale knooppunten voor CO,-vrije stadslogistiek
met ruimte voor deelsystemen. Daarnaast kan de organisatie
van een stedelijk systeem via Energy Oriented Development bij-
dragen aan een energiezuinige samenleving. De benadering van
voedselomgevingen kan een aanzet zijn om bewuster om te
gaan met de toegang tot voeding.

Ruimte voor circulaire activiteiten:

van grondstof tot productie en consumptie

In een circulaire economie wijzigt de relatie tussen producent
en consument sterk: gedurende de levensloop van producten
komen ze verschillende keren met elkaar in contact, bijvoor-
beeld voor herstel. Dit is zeker zo in stedelijke gebieden, waar
bijvoorbeeld de grootste huidige en toekomstige voorraad aan
en vraag naar bouwmaterialen zit, o.a. voor renovaties. Vanuit
de aspecten logistiek, innovatie en duurzame werkgelegenheid,
zullen uitgerekend de stedelijke gebieden interessant zijn als
locatie voor circulaire economie activiteiten (Van den Berghe &
van Bakel, 2021). Met de transitie naar circulaire economie zal
er een bepaalde nood aan ruimte zijn, precies om die nieuwe
stromen van bijvoorbeeld bouwmaterialen of bijkomende hoe-
veelheden puin door ontharding op te vangen.

Verschillende stedelijke omgevingen zijn geschikt voor verschil-
lende soorten circulaire economie activiteiten met een ver-
schillende omvang (De Mulder, Pennicx, & Zaman, 2021; Morisse,
Mercelis, Van de Werf, Panalva-Halpin, & Menten, 2020). Korte
ketenlogistiek en deelsystemen hebben goede binnenstedelijke
ruimte nodig om de transitie naar circulaire economie te kun-
nen doorvoeren. De nood aan monofunctionele economische
ruimte zal niet verdwijnen in een transitie naar meer circulaire
economie. In het ruimtelijk beleid moet er dus voldoende aan-
dacht gaan naar vernieuwing in de inrichting en het beheer van
economische ruimte, zowel op bedrijventerreinen als voor loca-
ties die woonomgevingen met economische activiteiten verwe-
ven. Een stedelijk winkelgebied met veel voetgangerspassage en
een goede zichtbaarheid biedt bijvoorbeeld kansen om de hui-
dige kleinhandel aan te vullen met activiteiten zoals (lichte) pro-
ductie, herstel en verzameling. Er zal dus nood zijn aan ruimtes
die bedoeld zijn voor laden- en lossen, verzameling, opslag en
herstel.

Meer residentiéle, maar stedelijke omgevingen zijn dan weer
goede locaties om deelsystemen lokaal uit te bouwen. Bij
de ontplooiing van deelsystemen is een sterke business case
van belang, maar het deelsysteem moet ook voor de gebrui-
kers vertrouwen creéren en waarborgen (Dubois et al.,, 2020).
Drukkere steenwegen waaraan deze residentiéle omgevingen
hangen, kunnen een goed aanknopingspunt vormen voor meer

bovenlokale economie die inzet op inzameling, eerste verwer-
kingen en scheidingen.

Tot slot zijn strategisch gelegen bedrijventerreinen die op
schaal van de stadsregio functioneren, met eventuele multimo-
daliteit, bijzonder interessant om zich te ontwikkelen als ‘Urban
Resource Centres” plekken waar inkomende, lokaal geprodu-
ceerde stromen samenkomen. Lokale inzameling, distributie,
productie en ‘reverse logistics’ zullen in de transitie naar cir-
culaire economie aan belang winnen. Dit betekent dat de eco-
nomische waarde van dergelijke stadsregionale logistieke en
verwerkende locaties enkel zal stijgen. Daarnaast zullen som-
mige automatiseringsprocessen die de productiviteit verho-
gen binnen de logistieke processen juist méér ruimte in beslag
nemen (De Mulder et al., 2021; Morisse et al., 2020).

Circulaire economie binnen een bepaald gebied vorm geven,
betekent inzicht krijgen en vorm geven aan de onderlinge
afhankelijkheid van actoren. Het organiseren van samenwer-
kingsverbanden tussen verschillende stakeholders, verschillende
sectoren en overheden (lokaal, bovenlokaal, sectoraal) is hiervan
een belangrijk onderdeel (Morisse et al., 2020). Het houdt onder
meer in om samen met de actoren het discours te verhelderen,
werken met de bestaande (ruimtelijke) kenmerken en context,
sleutelen aan de financiéle context, zoeken naar afspraken-
kaders, enz. (Kuhk, Luyten, & Willems, 2021). .

De transitie naar een circulaire economie vereist dat zowel vol-
doende ruimte maar ook de ‘juiste’ ruimte voorzien wordt voor
bedrijven die grondstoffen recycleren en/of opnieuw inzetten.
Dit geldt bij de stromen van gerecycleerde granulaten van bouw-
en sloopafval en uitgegraven bodem, maar ook bij de stromen
van andere secundaire minerale grondstoffen als baggerspecie,
slakken, assen... Het streven naar een meer hoogwaardige toe-
passing van de grondstoffen kan mogelijk meer ruimte vragen,
bijvoorbeeld opslagruimte voor selectief afgegraven gronden.
Een te verwachten toekomstige evolutie is dat bijkomende volu-
mes te recycleren granulaten zullen vrijkomen bij onthardings-
projecten. Een zeer ruwe inschatting geeft aan dat de 18.000
km potentieel te ontharden wegen (zie hoofdstuk 6) aanleiding
zou geven tot 5.400.000 m* te recycleren granulaten (bij een
dikte van 30 cm voor de som van verharding en fundering en
een wegbreedte van 1 m), wat overeenkomt met 80.000 grote
zeecontainers.

De behoefte aan minerale grondstoffen die niet ingevuld wordt
door duurzaam geproduceerde secundaire grondstoffen, wordt
bij voorkeur in de mate van het mogelijke ingevuld door Vlaamse
primaire delfstoffen. De belangrijkste voorwaarde die de ruim-
telijke ligging van een ontginning bepaalt, is uiteraard het voor-
komen van de delfstof nabij de oppervlakte, in voldoende dikte
en met zo weinig mogelijk stoorlagen op een voldoende grote,
onbebouwde locatie. Maar daarnaast is aandacht nodig voor
(ruimtelijke) duurzaamheidsaspecten zoals de mogelijkheid van
duurzaam transport, en de optimale combinatie van functies,
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zowel gelijktijdig met de ontginning (bijvoorbeeld windmolens,
recyclageactiviteiten..) als opeenvolgend in de tijd (bijvoorbeeld
ontginning — definitieve opslagplaats — overslagplaats) en de
nabestemming van het terrein.

Het project ‘Elerweerd’ nabij Dilsen-Stokkem en Maaseik is een
voorbeeld van een maatschappelijk project van groot open-
baar belang. Via de ontginning van grind wordt een natuur-
gebied gecreéerd dat 3 tot 3,5 meter lager zal liggen dan de
rest van de omgeving. Daardoor zal de Maas het gebied vaker
binnenstromen, waardoor er een dynamische riviernatuur zal
ontstaan en krijgt de Maas meer ruimte in periodes van hevige
regenval. Naast de prioritaire doelstellingen natuurontwik-
keling en rivierveiligheid realiseert het project ook een meer-
waarde voor landschap, toerisme en recreatief medegebruik: na
de werken ontstaat een aaneengesloten, grensoverschrijdend
riviernatuurlandschap van meer dan 700 ha aan weerszijden
van de Grensmaas. Landbouwers zullen hun velden in perio-
den van droogte kunnen beregenen met water uit een grindplas
(Provincie Limburg, s.d.).

De polycentrische stad

De mobiliteit op een duurzame manier organiseren vraagt een
doordachte inrichting van het stedelijk systeem. Het principe
van delen vormt een sterke basis om de stedelijke ruimte te
vernieuwen en groener, gezonder en kwaliteitsvoller te maken
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Stedelijke gebieden zijn de interessantste
rd e 5 : P
locaties voor het organiseren van een
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(Architecture Workroom Brussels, Boeijenga, & Vereniging
Deltametropool, 2017). De polycentrische stad is een strategie
die is opgenomen in de toekomstverkenning ‘De Lage Landen
2020-2100". Door in iedere stadswijk intermodale knooppun-
ten te organiseren voor gedeelde en geintegreerde mobiliteit,
verschuift de verkeersintensiteit naar een veelheid van kleinere
kernen. Het polycentrisch mobiliteitsmodel biedt kansen om de
stedelijke kwaliteit van de stadswijken gevoelig te verbeteren.
Ook circulatieplannen dragen hiertoe bij. Een voorbeeld hiervan
is de 15-minuten-stad die werd voorgesteld in Parijs. De omscha-
keling naar meer gedeeld vervoer (openbaar vervoer en deel-
wagensystemen) en daarmee gepaard de kansen om het aantal
wagens te verminderen, zorgt ervoor dat een groot deel van de
infrastructuur vrijkomt die vandaag is voorbehouden voor de
wagen, zoals straten en parkeerplaatsen. Op die manier kan de
publieke ruimte in de stad vergroten en kunnen de vervoers-
stroom verduurzamen (zie hoofdstuk 6).

Ook de strategische visie van het BRV sluit hierbij aan.
“Vlaanderen heeft in 2050 meer woon- en werkplekken nabij
collectieve vervoersknopen of fietsinfrastructuur en concentra-
ties van voorzieningen, zodat mensen hun dagdagelijkse ver-
plaatsingen kunnen organiseren” (Vlaamse Regering, 2018). De
nabijheid van dergelijke goed voorziene knooppunten, meer
plaatsen voor autodeelplekken of fietssnelwegen en het uitrol-
len van de mobipunten zorgt voor meer mogelijkheden om de



mobiliteitsstromen efficiénter, energiezuiniger en duurzamer te
maken. Nieuwe publieke plekken met een bundeling van laad-
punten en deelsystemen vormen een ‘servicestation’ en zor-
gen zo voor een verbeterde bereikbaarheid en basismobiliteit.
Daarnaast biedt een geintegreerd en gedeeld mobiliteitssysteem
kansen om het buitengebied op strategische plaatsen te reor-
ganiseren en de ruimtelijke kwaliteit aanzienlijk te verbeteren.
Op die manier wordt een halt toegeroepen aan de toenemende
versnippering van de ruimte (Architecture Workroom Brussels
et al., 2017).

CO,-vrije stadslogistiek

De Europese Commissie heeft zich het ambitieuze doel gesteld
om in 2030 een CO,-vrije stadslogistiek te realiseren. Daarvoor
is niet alleen overheidsbeleid nodig, maar ook een reorganisatie
van de transportsector. De problematiek van het goederenver-
voer in de stad moet worden aangepakt vanuit het perspectief
van functionele stedelijke gebieden. Dit staat voor het stedelijke
geheel dat de stad en de pendelzone omvat, overeenkomstig
de definitie van de EU en de OESO. Ruimtelijk betekent dit dat
er bij stadslogistiek rekening moet worden gehouden met het
functionele vervoer en de economische betrekkingen tussen de
binnenstedelijke centra en de omliggende stedelijke gebieden
(Morisse et al., 2020).

ZES ofwel zero-emissie-stadslogistiek is dan een antwoord om
efficiént en duurzaam het toenemende goederenvervoer en ver-
voer door lokale dienstverlening binnen steden aan te pakken.
Binnen een dergelijke stadslogistiek wordt er zowel ingezet op
minder vervoersbewegingen als op de inzet van CO,-neutrale
voertuigen. Op deze manier kan de stroom van bevoorrading
verduurzaamd worden terwijl de economische activiteiten hier
geen hinder van ondervinden (Ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat, s.d.). De Green Deal Duurzame Logistiek is een voor-
beeld van een samenwerkingsverband waarin wordt gewerkt
aan emissievrije leveringen binnen de stadskernen. Bij het
Vlaams Instituut voor Logistiek (VIL) lopen verschillende onder-
zoeken om de Vlaamse bevoorradingsketens te vergroenen. Zo
onderzoekt VIL in de studie ‘Logibat’ wat de operationele en
economische voorwaarden zijn om batterij-elektrisch transport
haalbaar te maken en wat de vereisten zijn om een landelijk
dekkend laadnetwerk uit te rollen (VIL, 2021a).

Energy Oriented Development (EOD)

De ruimtelijke organisatie stuurt de keuze voor de meest effi-
ciénte en geschikte energiebron. Afhankelijk van de graad van
verstedelijking zijn sommige plekken het meest geschikt voor
windenergie, andere voor zonne-energie. De rendabiliteit van
warmtenetten is afhankelijk van de warmtedichtheid, waar-
voor onder andere een compacte bebouwing in de nabijheid
van een warmtebron nodig is (zoals bijvoorbeeld diepe geo-
thermie). Energy Oriented Development (EOD) biedt kansen om
de versnippering van het landschap tegen te gaan, op strate-
gische plaatsen te verdichten en onze ruimtelijke voetafdruk

aanzienlijk te verkleinen (Architecture Workroom Brussels et al.,
2017).

EOD kan de ontwikkeling van lokale energiegemeenschappen
een kans bieden om lokale energienetten te organiseren. Binnen
dergelijke systemen kunnen buren energie produceren, gebrui-
ken en delen. De verwachte elektrificatie van voertuigen voor
(goederen)transport zal de mogelijkheden/vraag voor energie-
opslag nog gevoelig doen toenemen bij particulieren, maar
voornamelijk in logistieke bedrijven. Het rendement kan sterk
verbeteren door samenwerking met omliggende bedrijven in
zo'n lokale energiegemeenschap, waarbij energieproductie- en
opslagcapaciteit wordt gedeeld en het verbruik op elkaar wordt
afgestemd (VIL, 2021b).

Gezonde en milieuverantwoorde voedselomgevingen

De noodzaak om gezonde en milieuverantwoorde voedingspa-
tronen te stimuleren werd al herhaaldelijk vastgesteld. Inzichten
uit de sociale wetenschappen (communicatie, gedragsinzichten)
helpen om de transitie naar een duurzaam voedingssysteem te
bewerkstelligen.

De consument neemt een belangrijke plaats in binnen het voe-
dingssysteem. Hoewel hij een soevereine actor is, ligt de verant-
woordelijkheid voor een ander voedingspatroon niet uitsluitend
bij de consument. Het beleid en de betrokken actoren ((primaire)
producent, retail, horeca, catering..) spelen een belangrijke rol.
Door te werken aan de bredere voedselomgeving zal de effectivi-
teit van het voedingsbeleid voor duurzame en gezonde voeding
stijgen. De term voedselomgeving wijst op de voedingswaarde,
voedselveiligheid, prijs, informatie en promotie van voeding in
de omgeving waar het dagelijks leven van mensen zich afspeelt.
Het is deze omgeving die de mogelijkheden en keuzes bepaalt
om een bepaald voedingspatroon te volgen. Milieuverantwoorde
en gezonde voedselomgevingen worden gekenmerkt door een
goede bereikbaarheid, beschikbaarheid, betaalbaarheid en
zichtbaarheid van milieuverantwoorde en gezonde voeding, ter-
wijl de keuze voor niet-milieuverantwoorde en ongezonde voe-
ding wordt afgeraden (Vanoutrive & Cant, 2020).
Voedingskeuzes worden mede beinvloed door persoonlijke voor-
keuren. Deze voorkeuren worden vormgegeven door een mix
van interpersoonlijke en persoonlijke factoren zoals smaak,
gebruiksgemak, waarden, tradities, cultuur.. Het consumptie-
proces voor voeding wordt gekenmerkt door snelle en routi-
nematige beslissingen die beinvioed worden door veel externe
factoren (Slabbinck et al., 2018). Onze voedingsgewoonten wor-
den voor een groot stuk vormgegeven door de bestaande voed-
selomgevingen (Vanoutrive & Cant, 2020).

Nood aan meer precieze data om circulaire (stromen)

in kaart te brengen

Zoals Tapia et al. (2019) aantonen zijn vooral de indicatoren voor
(materiaallstromen goed uitgewerkt op nationaal niveau (zoals
bijvoorbeeld DMI (Direct Material Input)® en DMC (Domestic
Material Consumption),® Raw Material Input (RMIN” of Raw
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Material Consumption (RMC)®). Dezelfde gegevens op bedrijfs-
basis zijn moeilijk te verkrijgen, en de precieze locatie van vele
(binnenkomende en uitgaande) stromen is niet te achterhalen
uit algemene statistieken. Daarnaast zeggen deze materiaalsin-
tensiteitsindicatoren niet veel over de omvang en de werking
van circulaire economie in een bepaald gebied. Er is meer gede-
tailleerde informatie nodig over het aandeel van het gebruikte
secundaire materiaal in het totale verbruikte materiaal. Er
bestaan wel statistieken over afvalproductie en -verwerking,
maar die laten niet toe om te achterhalen waar de verwer-
king effectief plaatsvindt, of er terugwinning en/of recyclage
gebeurt (Tapia et al., 2019).

OVAM meet met verschillende indicatoren in haar circulaire-eco-
nomiemonitor de circulaire stromen via 3 pijlers. Eén pijler kijkt
naar het verbruik van natuurlijke hulpbronnen op macroniveau,

een tweede pijler kijkt voornamelijk naar productie van afval
en een derde kijkt naar verschillende recyclage-indicatoren. Een
belangrijke tool hierbij is het Online Symbioseplatform. Hoewel
de indicatoren en het platform nuttig zijn om een globaal beeld
te schetsen van circulaire economie op Vlaams niveau, zijn deze
moeilijk op een lokale schaal te verruimtelijken. Met uitzonde-
ring van het Online Symbioseplatform zijn de gegevens niet te
koppelen aan precieze locaties van bedrijven. Er is voorlopig
een duidelijk hiaat aan precieze (bedrijfsidata over stromen.
Ondanks alles bestaan er verschillende inspirerende metabolis-
mestudies die de eigenschappen en toekomstige ontwikkeling
van een bepaald gebied kunnen verhelderen en de brede samen-
hang tussen materiaalstromen, actoren en ruimtelijke kenmer-
ken in beeld brengen (Kuhk et al., 2021).

Onze voedingsgewoonten krijgen
grotendeels vorm door de bestaande

voedselomgevingen.




Duurzame voedselomgevingen

Case Gent

UITVOERDERS:

« Duurzame voedselomgevingen, 2020: Thomas Vanoutrive — Onderzoeksgroep voor Stadsontwikkeling, Faculteit
Ontwerpwetenschappen, UAntwerpen Jeroen Cant — Faculteit Ontwerpwetenschappen, UAntwerpen
» Voedselomgevingen in kaart en beeld (verwacht 2021): Atelier Romain, Let Us en Vlaams Instituut Gezond Leven

RESULTATEN:

Deze studie gebruikt het concept voedselomgeving om de brug te maken tussen omgeving en voeding. Ze bespreekt
op basis van academische literatuur en een aantal voorbeelden het concept ‘gezonde en duurzame voedselomgeving’
als basis voor beleid. De overkoepelende doelstellingen zijn om de impact op het milieu van het voedselsysteem te
beperken, en om gezonde voedingspatronen te stimuleren die een antwoord bieden op onder meer de toenemende
problematiek van overgewicht en obesitas. Daarnaast zijn er gerelateerde doelstellingen zoals het versterken van de
band tussen producenten en consumenten om zo de vervreemding op vlak van voeding te counteren.

Het conceptueel kader dat uitgewerkt werd door Vanoutrive en Cant, 2020, werd toegepast in de praktijk aan de hand
van een concrete case: de stad Gent. In een eerste fase werd een globale inschatting gemaakt van de voedselomgevingen
op het grondgebied van Gent. Het aantal en type van voedselaanbieders werd in beeld gebracht waarbij een eerste
inschatting werd gemaakt over het soort aanbod en of dit eerder (on)gezond dan wel (on)duurzaam was. Dit gaf
een inschatting waar voedselwoestijnen (lage beschikbaarheid aan voeding), voedselmoerassen (hoge beschikbaarheid
ongezonde voeding) of voedseloases (hoge beschikbaarheid zowel gezonde als ongezonde voeding) terug te vinden
waren.

Bevoorradingsketens Impact

Voedselomgeving el Consumptiegedrag

o Fysieke toegang

e Sociaal
e Economisch
o Milieu

e Productie
o Verwerking
o Opslag

« Distributie

 Betaalbaarheid
e Informatie/promotie
o Kwaliteit/veiligheid

Beschikbaarheid Toegang/bereikbaarheid

FIGUUR 37 // DE VOEDSELOMGEVING GESITUEERD IN HET BREDERE VOEDSELSYSTEEM
0.bv. Vanoutrive & Cant (2020)
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In een tweede fase werden een aantal buurten gekozen waar fijnmaziger gekeken werd naar de voedselomgeving en
hoe de dynamiek precies in elkaar zit. In samenwerking met lokale actoren en de burger werd dieper ingegaan op de
voedselomgeving en hoe deze gepercipieerd wordt. Op basis van deze aanpak zijn er aanbevelingen en interventies
geformuleerd. Zo bundelt een voedsellens de aandachtspunten voor lokale overheden bij het opzetten van een

gebiedsgerichte voedselstrategie.
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- VOEDSELMOERAS (§) VOORNAAMSTE ALTERNATIEVE
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ZONE MET OVERWEGEND
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FIGUUR 38 // SYNTHESEKAART VAN HET TYPE VOEDSELOMGEVINGEN IN GENT
(Vanoutrive & Cant, 2020)
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Cijfers exclusief asfaltgranulaat voor hergebruik in nieuw asfalt.
Alle grond, zonder beperking tot de diepte waarop bodemvorming plaatsvindt.

Deze autodeelsystemen zijn: Cambio, Cozycar/Cozywheels, Partago, Dégage!, Tapazz, Stapp.in, Batt Mobility, CarAmigo

Poppy en Green Mobility maken de adressen van hun wagens niet openbaar wegens privacy redenen, waardoor deze niet zijn opgenomen in de analyse.
Beide aanbieders opereren in stedelijk gebied in Vlaanderen en hebben in totaal 440 wagens in aanbieding.

Ligging meetpunten naar VRL:

- Landelijk: 8 meetpunten

— Randstedelijk: 4 meetpunten

— Verstedelijkt: T meetpunt

“De DMI meet de directe en feitelijke input van materialen in een bepaalde nationale economie, afkomstig uit het natuurlijke milieu of uit de rest

van de wereld. Het omvat de totale hoeveelheid materialen (met uitzondering van bulk-materiaalstromen zoals water en lucht) die van economische
waarde zijn en die beschikbaar zijn voor het productiesysteem van de nationale economie. DMI vertegenwoordigt de totale materiaaldoorvoer of de
materiéle omvang van een economie.” (eigen vertaling, <https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Glossary:Direct_material_input_
(DMI)>, geraadpleegd op 2020-08-22

DMC staat dan voor het “binnenlandse materiaalverbruik, [..]1 [en] meet de totale hoeveelheid materialen die rechtstreeks door een economie wordt
gebruikt [.] [Het] wordt gedefinieerd als de jaarlijkse hoeveelheid grondstoffen die op het binnenlandse grondgebied wordt gewonnen, plus alle fysieke
invoer minus alle fysieke uitvoer. De DMC-indicator geeft een beoordeling van het absolute niveau van het gebruik van hulpbronnen en maakt het
mogelijk een onderscheid te maken tussen het verbruik dat wordt bepaald door de binnenlandse vraag en het verbruik dat wordt bepaald door

de exportmarkt. Het is belangrijk op te merken dat de term “verbruik” zoals die in de DMC wordt gebruikt, duidt op schijnbaar verbruik en niet op
eindverbruik. DMC omvat geen upstream “verborgen” stromen [of “hidden” flows"] die verband houden met de invoer en uitvoer vangrondstoffen en
producten. (eigen vertaling, <https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Glossary:Domestic_material_consumption_(DMC) >,
geraadpleegd op 2020-08-22).

RMI “is de hoeveelheid grondstoffen die nodig is voor de productie van de goederen die beschikbaar zijn voor gebruik in de productie- en
consumptieactiviteiten van de economie” (eigen vertaling, Eurostat < https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Glossary:Material_
flow_indicators>, geraadpleegd op 2020-08-22).

RMC “meet de totale hoeveelheid grondstoffen die nodig is om de goederen te produceren die door de economie worden gebruikt (ook wel
“materiaalvoetafdruk” genoemd)” (eigen vertaling, Eurostat < https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Glossary:Material_flow_
indicators>, geraadpleegd op 2020-08-22).

2,34-wielers : bromfietsen, speedpedelec, lichte vierwielers... (exclusief personenwagens).
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