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A. De Vlaamse taxisector 
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EEN SECTOR TOT UW DIENST 

> 5.000 chauffeurs in Vlaanderen 

 > 2.500 Vlaamse KMO’s 

5.839 voertuigen (+ 22% in laatste 5 jaar) 

 
 
 

2.330  3.509  
Taxi’s  V.V.B.   
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EEN SECTOR TOT UW DIENST 

Werknemer 
(bruto gewaarborgd inkomen 

van 1.632,21 EUR/maand) 

70%  &       30% 

Innoverend: 10-tal mobiele apps   

 Zelfstandig 

Taxi! 

Geolocalisatie 
Kost, afstand en  
timing gekend Flexibel Klantvriendelijk Betaling met app 
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B. Het ontwerpdecreet 
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Meerwaarde ontwerpdecreet 

 Komt tegemoet aan nood om robuust kader voor 
toekomstgericht mobiliteitsbeleid 

 Aligneren van de verschillende types individueel 
bezoldigd vervoer 

 Integratie individueel bezoldigd vervoer in concept 
basisbereikbaarheid 

Nieuwe mogelijkheden voor combimobiliteit en 
gedeelde mobiliteit 
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Onze bekommernissen 

 Ontwerpdecreet voert een totale deregulering in, op maat van Uber & co. 
 

 Legt verplichtingen en regels op aan exploitant en chauffeur, maar laat 
deelplatformen buiten schot 

 Kapitaalkrachtige multinationals kunnen de lokale Vlaamse operatoren 
doodconcurreren, dankzij 

 Onbegrensd aantal voertuigen 

 Ontbreken van minimumtarieven 

 Vrije circulatie van de voertuigen over het ganse Vlaamse grondgebied 

 Externalisering kosten (via chauffeurs)  
 

 Drukt de verzelfstandiging van het beroep van taxichauffeur door die zal leiden 
tot sociale dumping en massale ontslagen 
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Huidig ontwerpdecreet 

Gaat in tegen principes resolutie ‘innovatie betalend individueel 
personenvervoer’ van het Vlaams Parlement (2015) 
Gelijk werk en gelijke wetten? 

Streng regelgevend kader voor standplaatstaxi’s vs. losse aanpak 
straattaxi’s 

Moeilijk implementeerbare controle op perimeter 

 Regelgeving vorm geven in nauw overleg met alle stakeholders? 
Belangrijke opmerkingen sector en MORA werden niet weerhouden 

 Evoluties in andere landen van nabij opvolgen 
Steden die totale deregulering doorvoerden, komen op hun stappen 

terug 
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C. De gevolgen van totale 
 deregulering  

Lessen uit New York, Londen & Amsterdam 
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De te verwachten gevolgen voor… 

 Chauffeur 
  Sociale dumping: minder verdienen, langer werken, afbouw statuut 

 Klant 
 Wellicht – in een eerste fase - lagere (onrendabele) prijzen, maar ook piekprijzen (‘surge’ pricing) en 

indien monopolie van 1 speler, geen enkele controle op prijzen 
 Meer risico op ongevallen & agressief gedrag/ronselen door chauffeurs 

 Mobiliteit & milieu 
 Meer verkeersdrukte 
 Stijging uitstoot CO2 en fijn stof 

 Taxibedrijven 
 Zullen massaal moeten ontslaan OF failliet gaan 

 Overheid 
 Hoge concentraties taxi’s in centrumsteden 
 Gevaar voor openbare orde 
 Verminderde fiscale en RSZ-inkomsten 
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I. Uber business model wordt de norm 

Illustratie: Susie Cagle, www.america.aljazeer.com 

• Werkgever staat in voor 
• Administratie 
• Verzekering 
• Werknemersbescherming 
• Kost taxicentrale 
• Gewaarborgd inkomen 
• Tarieven 
• BTW 
• Opleidingen 

• Chauffeur staat zelf in voor 
• administratie 
• verzekering 
• sociale bescherming 
• commissie Uber 

• Geen gewaarbord inkomen 
• Uber bepaalt 

• Tarieven 
• Commissie Uber  

• BTW? 

= Verschuiving van lasten en risico’s op de schouders van de chauffeur  

(Werknemer) (Schijnzelfstandige) 
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I. Uber business model wordt de norm 
= Ont-ankering van een hele economische sector + kapitaalvlucht 

Overheid 

CAO’s Onderhandelde 
contracten 

- Regels & 
controle 

- Arbeidsinspectie 
- Belastingen 

- Regels & controle ? 
- Belastingen ? 

- Opgelegde 
arbeidsvoorwaarden & 
remuneratie 

- Externalisering lasten en 
risico’s 

- Regels & controle 
- Belastingen?  

VANDAAG MORGEN 13 



I. Uber business model wordt de norm 

Bron: http://www.nyc.gov/html/tlc/downloads/pdf/driver_income_rules_11_29_2018.pdf  
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II. Exponentiële stijging aantal voertuigen 

Aantal ‘Private Hire 
Vehicles’ is meer 
dan verdubbeld in 
10 jaar tijd 

Bron: Departement for Transport, Taxi and Private Hire Vehicle Statistics (UK) 15 



II. Exponentiële stijging aantal voertuigen 

Bron: ‘Unsustainable?’, analyse door Mobiliteitsconsulent Bruce Schaller (27/02/17) Bron: www.nyc.gov/html/tlc/downloads/pdf/2018_tlc_factbook.pdf  
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II. Exponentiële stijging aantal voertuigen 

Gebruik openbaar 
vervoer daalt voor 
het eerst sinds 1990 

Bron: ‘Unsustainable?’, analyse door Mobiliteitsconsulent Bruce Schaller (27/02/17) 
17 



III. Monopolievorming 

Bron: https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share  18 

https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share
https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share
https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share
https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share
https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share
https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share
https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share
https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share
https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share
https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share
https://www.recode.net/2018/12/12/18134882/lyft-uber-ride-car-market-share


IV. Sociale dumping 

Daling 
inkomsten 
chauffeur… 

http://www.centernyc.org/an-earnings-standard/ 
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IV. Sociale dumping 

Bron: http://www.centernyc.org/an-earnings-standard/ 

…en steeds 
langere 
werkdagen 
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IV. Sociale dumping 

“We find that Uber drivers are drawn 

from the bottom half of the London 

income distribution: the median self-

reported gross weekly income (i.e., 

including income streams other than 

Uber) among drivers is £460, which is 

considerably lower than the £596 

median gross weekly pay among 

London workers in the January— 

March 2018 Labour Force Survey 

(LFS).” 

Bron: Uber Happy? Work and Wellbeing in the “Gig Economy” - Oxford University 21 



IV. Agressie & menselijke drama’s 
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IV. Agressie & menselijke drama’s 

“The flipside of being an Uber 
driver is higher levels of 
anxiety. Uber drivers report 
substantially higher average 
levels of anxiety than the 
remainder of the London 
working population.” 

Bron: Uber Happy? Work and Wellbeing in the “Gig Economy” - Oxford University 
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IV. Agressie & menselijke drama’s 
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IV. Agressie & menselijke drama’s 
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New York grijpt in 
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Londen grijpt in 
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Amsterdam grijpt in 

In het nieuwe coalitieakkoord staat een paragraaf over het 
taxivervoer:  
„Amsterdam gaat een prioriteit maken van het verbeteren van de 
taximarkt. We willen versneld elektrisch vervoer invoeren en volledig 
uitstootvrij zijn in 2025. De handhaving moet verbeteren met een 
duidelijk handhavingskader, zodat er minder willekeur wordt ervaren. 
Nieuwe technologische ontwikkelingen maken het noodzakelijk dat er, 
samen met het rijk, wordt gewerkt aan heldere regels rondom de 
opstapmarkt en de belmarkt, zodat er ook volumebeleid kan worden 
gevoerd.” 
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D. Onze concrete voorstellen 
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1. Voer verplicht minimumtarief en 
minimuminkomen in 

Waarom? 
• Om de markt in te palmen, werkt Uber al jaren 

met bodemprijzen. Het dekt het verlies op elke 
rit (gemiddeld 40% van de prijs) 

• Vlaamse KMO’s kunnen hier nooit tegen 
opboksen, zeker niet met loontrekkenden (loon 
= 60% werkingskost) 

• Indien de exponentiële toename van het 
aantal taxi’s niet gepaard gaat met een even 
grote toename van de vraag, zal dit zorgen 
voor 
• Onrendabele prijszetting 
• Verslechtering arbeidsomstandigheden 
• Oplopende spanningen tussen chauffeurs 

 

Hoe? 
• Art. 19 aanpassen: 

• §2. De Vlaamse Regering kan legt 
minimumtarieven vastleggen voor de 
diensten voor het individueel 
bezoldigd personenvervoer, die 
kunnen verschillen voor de straattaxi, 
de standplaatstaxi, het ceremonieel 
vervoer en de OV-taxi.  

• Artikel toevoegen dat tussenpersonen 
verplicht een minimuminkomen uit te 
betalen aan straattaxi’s (op basis van een 
rentabiliteitsstudie) 
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2. Voorkom mobiliteitschaos en negatieve 
impact op milieu 

Waarom? 
 

De exponentiële groei en vrije circulatie 
van de straattaxi zal mobiliteit en milieu 
niet ten goede komen 

• Individuele ritten zullen toenemen 
ten koste van openbaar vervoer 

• Verkeerscongestie in centrumsteden 
zal stijgen 

 

Hoe? 
 

• Een verbod op het zonder bestelling leeg 
rondrijden van straattaxi’s, behalve als men 
terugkeert naar thuisbasis of naar de volgende 
ontvangen bestelling (+ enkele specifieke 
uitzonderingen) 

• Aantal straattaxi’s - Overgangsbepaling 
toevoegen:  

 “In de aanvangsfase wordt het totaal aantal voertuigen 
die ingezet worden voor diensten van individueel 
bezoldigd personenvervoer in Vlaanderen geplafonneerd 
op 1 voertuig per 1.000 inwoners (aangepaste voertuigen 
voor rolstoelvervoer en  OV-taxi’s niet meegerekend). 
Na een gunstige evaluatie kan de Regering dit 2 jaar na 
inwerkingtreden van het decreet verder opentrekken, of deze 
limiet mogelijks volledig laten verdwijnen om tot een 
onbeperkt aantal te komen.” 
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3. Bescherm chauffeur & klant 

Waarom? 
 

Aangezien chauffeurs het verlies aan 
inkomen zullen willen compenseren 
door langere werkuren, verhoogt het 
risico op oververmoeidheid en 
ongevallen (cfr. Nederland en Engeland) 

 

Hoe? 
 

Voer een maximum aantal 
achtereenvolgende werkuren in en 
verplichte rustpauzes (naar analogie 
met transportsector)  
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4. Verzeker implementatie & controle 
standplaatsperimeter 

Waarom? 
• Met de voorgestelde regelgeving, en in mobiele 

digitale tijden, zal het zeer moeilijk zijn om de 
perimeter rond standplaatsen effectief voor te 
behouden aan standplaatstaxi’s 

• Straattaxi’s zullen in de buurt van de perimeters 
blijven circuleren en klanten ronselen (cfr. 
Nederland, Zaventem)  

• Leeg terugrijden wordt vervangen door leeg 
rondrijden op zoek naar de juiste klant (die 
terugkeert naar uitvalsbasis) en/of een klant 
aanvaarden die weer naar een andere regio wil 

• De verplichtingen van standplaatstaxi’s zullen niet 
opwegen tegen de nadelen 

Hoe? 
 

• Een verbod op het zonder bestelling 
leeg rondrijden van straattaxi’s, 
behalve als men terugkeert naar 
thuisbasis (specifieke uitzonderingen 
mogelijk) 

• De taxi’s die besteld worden via 
handopsteking onderbrengen in de 
categorie standplaatstaxi 
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5. Leg een aantal minimale verplichtingen op aan 
de deelplatformen (zgn. tussenpersonen) 

Waarom? 
• In de praktijk wil een deelplatform de rol van exploitant 

uitoefenen, zonder de verplichtingen ervan 

• Deelplatformen hebben in het verleden aangetoond dat 

• Ze het niet al te nauw nemen met de regelgeving 

• Ze hun verantwoordelijkheden trachten af te schuiven 
op de chauffeurs 

• Het ontwerpdecreet bevestigt impliciet dat het deelplatform 
slechts een ‘tussenpersoon’ is dat enkel een informatierol 
heeft t.a.v. de overheid m.b.t. de activiteiten van de 
exploitant en zich niet hoeft te schikken naar eventuele 
arbeidsrechtelijke en fiscale verplichtingen  

• De Vlaamse overheid moet voldoende middelen hebben om 
er zich van te verzekeren dat de deelplatformen conform de 
wetgeving opereren  

• Men moet een monopoliesituatie kunnen vermijden 

Hoe? 
• Voer een verplichte en intrekbare vergunning in voor 

tussenpersonen, met een aantal voorwaarden 
• Maatschappelijke zetel op Belgisch grondgebied 
• Zedelijkheid, beroepsbekwaamheid en financiële 

draagkracht  
• Jaarlijks bezorgen van alle gegevens met betrekking tot 

de via haar bemiddeling uitgevoerde ritten, daarin 
begrepen alle informatie met betrekking tot de wagens 
en de bestuurders 

• Jaarlijks aantonen (attesten) dat onderneming 
tegemoet komt aan fiscale, sociale of arbeidsrechtelijke 
verplichtingen  

• Te allen tijde haar medewerking verlenen met de 
bevoegde inspectiediensten wanneer deze fraude of 
problemen vermoeden bij de aangesloten bestuurders 
of bij de taxibemiddelingsdienst zelf. 

• De Vlaamse regering moet beperkingen kunnen 
opleggen op het aandeel van de taxivloot dat door 
eenzelfde platform lokaal bemiddeld wordt 
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Conclusie 

De sector is voor de modernisering van de taxisector 
en een betere integratie in het mobiliteitsbeleid. Het 
ontwerpdecreet draagt daar toe bij. 

We waarschuwen echter tegen een ongebreidelde  
deregulering die schadelijk is voor klant, mobiliteit & 
chauffeur en een volledige “ont-ankering” van de 
sector organiseert 

We vragen redelijke grenzen aan de Uberisering 
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Bedankt voor uw aandacht 
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