LEZING MORTSEL 8 NOVEMBER 2018

Bedankt voor mij uit te nodigen op deze lezing over duurzame mobiliteit. 
DEEL 1. INLEIDING
Wie ben ik? 
--Ik ben al heel mijn leven beroepsjournalist. Ik werk momenteel voor een tiental media. Mijn voornaamste job is dat ik correspondent ben voor het persagentschap Belga. 
--Daarnaast werk ik nog voor een resem andere media zoals De Journalist, de Randkrant, Radio2 enz… 
--Ik ben daarnaast ook sterk sociaal geëngageerd vroeger en nu.  Ik was tot voor enkele jaren meer dan twee decennia lang de vertegenwoordiger van de zelfstandige journalisten in de Vlaamse Vereniging van Journalisten, ben nog steeds voorzitter van Leuvense Persclub en was enkele jaren terug een initiatiefnemer van het Overleg Buurtcomités Kessel-lo dat thans de gesprekspartner is van het Leuvense stadsbestuur over verkeerskwesties in Kessel-lo. 
--Ik schreef de afgelopen zes jaren ook een vijftal boeken geschreven, waarover twee over mobiliteit – ‘Leven zonder auto’ – en ‘Duurzame alternatieven voor de auto’ waarover we dus vanavond gaan hebben.

Dat ik die mobiliteitsboeken schreef is dat ikzelf bezit geen auto bezit. Ik heb zelfs nog nooit achter het stuur van een rijdende wagen gezeten. 

--Thuis hadden wij ook geen auto. Ik heb mij daar in mijn jeugd nooit vragen over gesteld heb en de auto nooit als een gemis ervaren. Wij gingen net zoals zo vele andere gezinnen jaarlijks op verlof aan zee en ik ging in de vakanties mee met de uitstappen die de  lokale jeugdraad en de jeugdbeweging organiseerden. Op mijn 20e had ik een vriend die in een garage werkte en mij goedkoop een auto aan de hand wou doen, maar ik zag toen echt niet in waarom. 

--Eenmaal als student in Leuven heb ik ook nooit de behoefte gevoeld om een auto te bezitten. Ik deed in die tijd vaak autostop als ik naar het buitenland ging of heen en weer tussen Leuven en Leopoldsburg. 

--Ik ben in de periode 1990-2004 14 jaar getrouwd geweest. Wij waren een samengesteld gezin met 5 kinderen, maar zonder auto. Nooit ook heeft iemand de vraag naar een auto gesteld. Wij gingen ook zonder auto gemiddeld  drie keer per jaar op verlof gingen naar de Ardennen, de zee of bij de familie van mijn ex-vrouw in Duitsland… Veel gesleur met bagage dat wel, maar geen gezeur bij niemand omdat we geen auto bezaten. 

--Ik heb dus praktisch nooit anders gekend dan verplaatsingen zonder auto. Gaandeweg werd dat omwille van de negatieve effecten van dat massale autoverkeer op de samenleving een zeer bewuste keuze. 

--Men vraagt mij dan altijd: hoe doet u dat voor uw werk. Als zelfstandig journalist moet ik mij regelmatig verplaatsen naar alle uithoeken van de provincie Vlaams-Brabant. 

--Ik koos 15-tal jaar geleden een woonplaats op een kleine kilometer van het Leuvens station en wil met iedereen wedden dat ik met een combinatie van trein-bus-fiets tegen een veel lagere kostprijs en van ‘deur tot deur’ vanuit Leuven even snel zo niet zo sneller overal in Vlaams-Brabant kan geraken. Afstanden tussen steden zoals bijvoorbeeld Leuven-Tienen-Landen, Leuven-Vilvoorde of Leuven-Halle kunnen daarentegen sneller afgelegd worden met de trein dan met de wagen.. Je moet wel goed voorbereiden, weten wanneer treinen en bussen rijden, een kaart of je smartphone mee hebben zodat je vlot ter plaatse geraakt. 

Als we het hebben op duurzame mobiliteit is er wel nog wat werk aan de winkel hier in Mortsel
-Uit de Gezondheidsindicator die het Agentschap Zorg en Gezondheid in september lanceerde en waarbij gemeenten vergeleken worden met andere Vlaamse gemeenten blijkt dat Mortsel het goed doet inzake verkeersveiligheid. 94,1 procent van de Vlaamse gemeenten doe het op dat vlak slechter, maar niet goed op vlak van luchtkwaliteit en verkeerslawaai. Slechts 4,8 procent heeft een slechtere luchtkwaliteit en 22,8 procent minder overlast van verkeerslawaai. 
-Uit de Gemeentemonitor blijkt dat in 2017 85 procent van de inwoners minstens één auto bezat, tegenover 92 procent in Vlaams Gewest.  87 procent heeft weliswaar een fiets, maar slechts 55 procent fietst wekelijks. Op de vraag op het veilig fietsen is antwoordt 62 procent ja, maar als de vraag gesteld wordt of het in Mortsel veilig is voor kinderen om zich te verplaatsen daalt dat cijfer naar 30 procent. Slechts 1 op 3 vindt dus dat men in Mortsel veilig kan fietsen.
-Een meerderheid van 71 procent vindt dat er voldoende fietspaden zijn, 58 procent vindt dat ze in goede staat zijn, 92 procent vind dat er voldoende openbaar vervoer is in zijn buurt. Op vlak van voetpaden buist Mortsel echter, want slechts 43 procent is van oordeel dat ze in goede staat verkeren.

BOODSCHAP

Ik heb de afgelopen twee boeken geschreven over mobiliteit, waarbij onder meer telkens tientallen mensen aan het woord komen die zonder eigen auto door het leven gaan. Mijn boodschap is heel simpel. We moeten veel en veel minder gaan autorijden en de overheid moet de burger veel beter beschermen tegen de wandaden van dit massale autoverkeer. De auto is een heel goed, efficiënt middel is voor bepaalde verplaatsingen, maar de prijs die wij met zijn allen betalen voor de bijna totale verslaving aan Koning Auto en het massaal gebruik van de gemotoriseerde vervoersmodi is veel en veel te groot. Hetgeen waarvoor ik pleit: is heel simpel dat de auto voortaan nog enkel gebruikt voor noodzakelijke verplaatsingen die men niet tijdig met een ander vervoersmiddel kan doen. Wat de overheid in de eerste plaats moet doen is is natuurlijk alternatieven voorzien voor de auto, maar tevens zich aan de hand van de massale wetenschappelijke studies over dit ontwerp eens zeer duidelijk uitspreken wat een miserie de auto meebrengt en beperkende maatregelen nemen zoals men dat men sinds de jaren ’90 met sigaretten gedaan heeft. Net zoals er niet meer mag gerookt worden op publieke, afgesloten plaatsen: ban de auto uit woonwijken – met uitzondering van mensen die echt slecht te been zijn - en voorzie parkeertorens aan de rand van de stad, plaats waarschuwende stickers op die auto’s en op de reclame ervoor die op de schadelijkheid ervan wijzen. Voer meteen zoals thans gebeurt in een aantal Duitse steden op bevel van de rechter drastische lage-emissiezones in.
II. MAATSCHAPPELIJKE CONTEXT 

EVOLUTIE AUTOVERKEER

Ondanks alle berichten over ongevallen, files, luchtvervuiling, klimaatopwarming enz… verplaatsen we ons nog steeds meer met de auto…
-In 2017 werden in ons land opnieuw 546.558 nieuwe wagens ingeschreven, 1,3 procent meer dan vorig jaar., waardoor het totale aantal boven de 6 miljoen uitkomt. Ook in de eerste helft van 2018 werden er met uitzondering van februari en maart elke maand opnieuw meer auto’s ingeschreven. 

-In 2016 legden de Belgen in hun wagens en vrachtwagens 84,3 miljard kilometer af, een nieuw record en 0,4 procent meer dan het vorige recordjaar 2015. 

-De toename van het aantal autokilometers wordt door de FOD Mobiliteit onder meer  toegeschreven aan de stijging van het aantal salariswagens die gemiddeld veel meer rijden dan andere voertuigen. 

---Hoewel salariswagens maar 8 procent van het wagenpark uitmaken zijn er verantwoordelijk voor 16 procent van de totaal afgelegde afstand. 

-Uit een recente studie van Acerta blijkt dat het aantal bedienden dat in ons land met een wagen van het werk ook privé rondrijdt de afgelopen drie jaar met 21,8 procent gestegen. Momenteel heeft 29 procent van de Belgische bedienden een bedrijfswagen tegenover 24,7 procent in 2015.. Het totale aantal bedrijfswagens waarmee ook privé kan worden rondgereden wordt geraamd op 650.000. 

-Er zijn gelukkig enkele lichtpunten 
-1-Een ander lichtpunt is het Onderzoek Verplaatsingsgedrag van de Vlaamse overheid waarvan de resultaten in maart van dit jaar bekend werden gemaakt blijkt dat auto is voor 65 procent van de Vlamingen de hoofdvervoerswijze om zich te verplaatsen tegenover 70 procent twee jaar. De fiets stijgt van 12,41 tot 15,45 en het openbaar vervoer van 4,4 tot 4,9 procent. 
-2-Ook de fietsverkoop zit jaar na jaar in de lift, vooral Het aantal fietsers dat een elektrische fiets bezit is op drie jaar tijd 6 naar 15 procent. 1 op 2 van de verkochte fietsen is een e-bike. In 2017 werden er in ons land 218.000 verkocht, 17 procent meer dan het jaar voordien. 1 op 3 van degenen die een elektrische fiets kochten deed dat om die in te zetten voor het woonwerkverkeer. In 2015 was dat nog maar 21 procent.  
-3-Ook het openbaar vervoer doet het ondanks de besparingen goed. De NMBS maakte recent haar halfjaarcijfers bekend en daaruit blijkt dat het aantal reizigers in het binnenlands verkeer in de eerste jaarhelft van 2018 met 3,1 procent steeg tot 124,5 miljoen. De Lijn is zoals u misschien weet gestopt met het geven van cijfers over het totaal aantal reizigers.  
-4- Het aantal auto- en fietsdeelsystemen is de jongste jaren enorm toegenomen. Naast Cambio en Cozycar en Blue-Bike voor fietsen zijn er tal van commerciële spelers op de markt gekomen die niet alleen gewone auto’s maar ook elektrische aanbieden met of zonder vaste standplaats, fietsen, bakfietsen, elektrische fietsen... Ik hoor veel goeds over de elektrische step die op dit ogenblik in de lift zit en Brussel ook al door een bedrijf “gedeeld” wordt.

-5- Een ander lichtpunt is de Whim-app die enkele weken terug in Antwerpen gelanceerd werd. Een dergelijke app stippelt voor wie zich in de stad wil verplaatsen een traject uit. Je kan er zowel bus, tram, deelauto en dergelijke mee betalen of een abonnement nemen waarmee alles gratis is. Ik hoop dat de NMBS snel erop aansluit en dat je via deze app ook info krijgt over particulieren die hebben aangegeven een bepaalde afstand af te leggen en bereid zijn om iemand mee te nemen. De website Tapazz doet dat al.

-6- Een positief punt is dat uit de jongste kiescampagne blijkt dat alle politieke partijen meer en meer gewonnen zijn voor duurzame mobiliteit. Ik verwijs naar de resultaten van de stemcheck die De Standaard doorvoerde met betrekking tot de verkiezingsprogramma’s: meer dan 90 procent van alle afdelingen bij alle partijen is gewonnen om meer publieke ruimte te voorzien voor voetgangers en fietsers, meer conflictvrije kruispunten en snelheidscontroles. Ook in het programma van de N-VA-Mortsel zie ik toch goede aanzetten: minder zwaar vrachtverkeer, verdubbeling budget voor het veiliger maken van fiets- en voetpaden, vervollediging fietsnelwegen, doortrekken van de tram naar Hove/Kontich, start en versterking van deelsystemen voor auto’s en fietsen.
-7-Wat misschien op termijn nog het meest duurzaam is is dat de bevolking het duidelijk anders wil. 

---Er zijn talloze enquêtes zoals een recente door VIAS waaruit blijkt dat 6 op 10 Belgen voorstander zijn van een zone 30 in het centrum van steden.

---Uit een bevraging die de Gezinsbond in september bekendmaakte bleek op basis van een enquête door bijna 10.000 ouders: dat verkeersveiligheid dé prioriteit moet zijn voor de nieuwe lokale besturen. Een zeer ruime meerderheid gaat er mee akkoord dat de auto op sommige plaatsen de baan moet ruimen voor fietsers, voetgangers en spelende kinderen.
---Ik verwijs hier naar het 40-koppig burgerplatform waarvan de deelnemers eind vorig jaar door het Brussels Gewest geselecteerd werden uit vrijwilligers die zich aanboden, om zich uit te spreken over mobiliteit en in haar zeer interessant advies duidelijk pleit voor minder plaats voor autoverkeer en parkeerplaatsen ten voordele van publieke ruimte, meer levenskwaliteit en alternatieve vervoersvormen zoals fiets en deelauto. 

---Naar aanleiding van de publicatie van metingen van de luchtkwaliteit door Greenpeace dit voorjaar zijn er in vele Brusselse en andere scholen acties gevoerd tegen de luchtvervuiling. Meer dan 50.000 Vlamingen hadden zich kandidaat gesteld om te participeren aan het CurieuzeNeuzen-onderzoek. 
--8- Actiegroepen. Ik verwijs ook naar de rechtszaak die Greenpeace recent won tegen het Vlaams Gewest. De rechter verplicht hierin Schauvliege om binnen het jaar een luchtkwaliteitsplan op te stellen met de nodige maatregelen zoals Vlaanderen eindelijk de stikstofnormen haalt van de EU. 

HET PROBLEEM 

Om het probleem auto te schetsen wil ik beginnen met  een kort citaat uit een open brief die Prosper De Wilde, een emeritus hoogleraar aan de VUB, bij het verschijnen van de eerste auto’s  in het straatbeeld in oktober 1906 publiceerde.  “Wanneer men ziet hoezeer de Autoriteiten zich ingespannen hebben om de bevolking te beschermen tegen de oorzaken van wanhygiëne, ontberingen en gevaren van alle soorten, dan kan men enkel verbijsterd zijn over hun apathie en hun verzuim tegenover de wandaden van het automobilisme”, aldus De Wilde sirene, het werkt op uw zenuwen, en u weet niet meer langs waar u moet springen om het gevaar te ontwijken dat van overal op u afkomt”. 
-Ik weet natuurlijk ook wel dat er sinds 1906 al veel maatregelen genomen werden, maar durf toch wel de vraag opwerpen of er anno 2017 zo fundamenteel veel veranderd is?  
-Ook de Europese Commissie deed enkele weken terug een uitspraak in die zin. De Commissie had toen kritiek op het feit dat de lidstaten te weinig controles uitvoeren op de emissies van hun voertuigen na het dieselschandaal en de frauderende constructeurs niet aanpakken. “De lidstaten zijn nauwelijks geïnteresseerd in de gezondheid van hun burgers”, aldus de bevoegde EU-Commissaris. 
-Wat er ook in steden ook niet echt veranderd is is de snelheid van het verkeer. In Londen bijvoorbeeld haalt het verkeer momenteel een gemiddelde snelheid van 8 km per uur. Dat is even snel als paard en kar een eeuw geleden. Het  zou interessant zijn de oefening is te maken voor steden als Antwerpen en Brussel. 
ONGEVALLEN 

Ik wil kort wat statistieken geven om het probleem auto te schetsen. In 2017 stierven er op de Belgische wegen 483 personen ter plaatse als  gevolg van een ongeval. Het aantal verkeersdoden binnen de 30 dagen wordt geraamd op 620. Er werden 37.786 letselongevallen geregistreerd waarbij 48.277 gewonden vielen. Onder de doden 23 voetgangers en 19 fietsers. Daarnaast ook 815 voetgangers en 1.347 fietsers gewond.

-Precies vandaag maakt het VIAS nieuwe cijfers bekend voor de eerste helft van 2018: er vielen 191 doden, 30 minder dan vorig jaar. Enkel in Limburg was er een stijging van het aantal doden van 14 naar 25. Ook het aantal letselongevallen steeg in Limburg met 6 procent. 
---Drie opmerkingen.
---Terwijl het aantal verkeersdoden in voertuigen jaar na jaar daalt neemt het aantal dode en gekwetste fietsers jaar na jaar toe. In de eerste jaarhelft van 2018 stierven er in ons land 22 fietsers in het  verkeer, 6 meer dan in dezelfde periode in 2017. Ook het aantal letselongevallen steeg in die periode in Vlaanderen met 3 procent tot 3.944/
---Volgens VIAS, het vroegere Belgisch Instituut voor de Verkeersveiligheid, is het aantal zwaargewonden uit de politiecijfers een onderschatting van de werkelijkheid. De politie registreerde in 2011 slechts 5.630 zwaargewonde verkeersslachtoffers, terwijl uit een bevraging van ziekenhuizen men tot 14.183 telde. 

---De media focussen meestal op de doden, maar er mocht ook wat meer aandacht zijn voor de 55.000 personen die de afgelopen 10 jaar in ons land zwaargewond geraakten. Uit studies blijkt dat 78 procent van zwaargewonden nooit volledig herstelt. 

Wat mij het meest shockeert is de onverschilligheid waarmee gereageerd. Het land staat op stelten bij de minste terroristische aanval maar niemand kijkt nog op van een veelvoud van doden als gevolg van verkeersongevallen.

LUCHTVERVUILING 

Luchtvervuiling is een tweede probleem dat de afgelopen tijd voortdurend in de belangstelling staat. 

-Volgens het Europees Milieuagentschap stierven in ons land in 2013 12.580 doden vroegtijdig door luchtvervuiling. 

-De Vlaamse Milieumaatschappij maakt begin september terug haar cijfers bekend. De VMM raamt het aantal jaarlijkse vroegtijdige overlijdens door fijnstof op 4.100, door ozon op 100 en  stikstofdioxide op 1.800 tot 3.600. Er zijn de afgelopen weken weer verschillende studies in de kranten verschenen die het verband aantonen tussen het teveel aan fijn stof en stikstofdioxide en allerlei aandoeningen. Met reeds een kleine luchtvervuiling zijn er problemen. Bij pieken luchtvervuiling ziet men al binnen 24 uur een effect op vlak van hartinfarcten. Het vermindert longcapaciteit etc…
-Dat de situatie slecht is in Vlaanderen bewijst de metingen door de 20.000 deelnemers aan de Curieuzeneuzenproject. In derde van de Vlaamse gemeenten worden de EU-normen met betrekking tot stikstofdioxide overschreven. Uit  de resultaten van satellietmetingen die Greenpeace eind oktober bekendmaakte bleek dat Antwerpen tot de 50 meest vervuilde plekken wereldwijd behoorde. Dit heeft natuurlijk niet alleen te maken met het wegverkeer en het groot aantal dieselwagens, maar ook met de havenactiviteit, petrochemie en dergelijke.
-Het wegverkeer is in Vlaanderen een belangrijke oorzaak van die luchtvervuiling. Volgens de Vlaamse Milieumaatschappij is het verkeer in Vlaanderen verantwoordelijk voor 12 procent van het fijn stof, 36 procent van de stikstofdioxide en 34 procent van roet. 
-Uit vele studies blijkt evenwel dat het aandeel van het verkeer in de vervuiling veel groter is op plaatsen waar het druk verkeer is. Uit nieuwe berekeningen die de Vlaamse Milieumaatschappij, waarbij rekening gehouden werd met de street canyons waar de luchtvervuiling blijft hangen, bleek begin dit jaar dat de luchtvervuiling door stikstofdioxide in Vlaanderen veel zwaarder is dan voorheen gedacht. U hebt ongetwijfeld gelezen over de meting van stikstofdioxide door Greenpeace in 222 scholen, waaruit blijkt dat liefst 2/3 niet beantwoordt aan de normen die de Wereldgezondheidsorganisatie vooropstelt. 

Hoe is de situatie in Mortsel. Op de website: www.vmm.be/data/luchtkwaliteit-in-je-eigen-omgeving heb de volgende waarden aangetroffen: het zijn de jaargemiddelden voor 2017
---het fijnstof pm10 2017: 21-25 microgram m3 (lichtgroen)

---het fijnstof pm 2,5 13-15 microgram m3 (geel)

---stikstofdioxide: 26-30 microgram/21-25 microgram DEELS, langs snelwegen E19 en wegen 41-45 microgram
Normen

-fijn stof: 

a)EU pm 2,5 en pm10: een maximaal daggemiddelde van 25 en 40 microgram per m2, 

----maximale dagwaarde 50 ug/m3 voor pm 10 mag 35 keer overschreden wordt

b)jaargemiddelde WGO Pm2,5 10 ug/m3, daggemiddelde 25 ug/M3 max 3 overschrijdingen per jaar

---pm10: 20 ug/m3, daggemiddelde 50 ug/m3  3 overcshrijdingen per jaar

-stikstof: 

a)EU: jaargemiddelde 40 microgram, maximaal 200 ug/m3 mag maximum 18 keer per jaar 

b)wgo : ook maar geen overschrijdingen

Conclusies
1)fijn stof: de grenswaarde die de Wereldgezondheidsorganisatie hanteert voor pm 2,5 20 ug/m3) wordt duidelijk overschreven

2)in de buurt van de grote wegen wordt het jaargemiddelde van 40 microgram voor stikstofoxide dat zowel het EU als WGO overschreden 

ANDERE PROBLEMEN

Daarmee houdt de ellende echter  geenszins op. 

-Het transport draagt zoals bekend ook sterk bij tot de KLIMAATOPWARMING. Ik hoef u hier wellicht niet te overtuigen van de ernst van de toestand. In 2017 stootte de wereld na drie jaren van stabilisering ondanks maatregelen om de klimaatopwarming tegen te gaan. opnieuw 1,4 procent meer CO2 uit.  Het aandeel van het gemotoriseerd verkeer in de emissie van broeikasgassen bedraagt voor ons land 18 procent. Uit de zogenaamde broeikasgasmonitor van de Vlaamse overheid blijkt bovendien dat het aandeel van transport in de CO2-uitstoot in de periode 2005-2015nog steeg met 6 procent.  

-GELUIDSOVERLAST door verkeer is eveneens een zwaar probleem in Vlaanderen. Uit een bevraging door het departement Leefmilieu bleek in 2014 dat 24 procent van de Vlamingen daarover klachten heeft. In 1 geval op 4 hebben die klachten betrekking op verkeerslawaai – niet vliegtuigen - met eveneens heel wat gezondheidsschade als gevolg. 

-De ONVEILIGHEIDSGEVOELENS door verkeer vindt ik ook een zwaar probleem. 82 procent van de Belgen is volgens VIAS bezorgd tot zeer bezorgd over verkeersongevallen. 

---Ik wees u al op de kritiek dat het in Mortsel onveilig fietsen is voor kinderen.
-De grootste ERGERNIS voor Vlaming is overigens de onaangepaste snelheid in het verkeer in zijn buurt, een probleem dat samenhangt met sluipverkeer en lawaai door verkeer. Bijna de helft zegt daar last van te hebben. 

-Over de steeds maar toenemende FILES . 
---De files nemen jaar na jaar toe. In de eerste helft van 2018 werden opnieuw filerecords opgemeten= 848 uur files van minstens 100 km tegenver 651 uur in 2015
---Werkgeversorganisatie VOKA raamt de schade van de files op zo’n 500 miljoen euro. 
---De files oplossen zou volgens OESO ons land 2 procentpunt extra opleveren. 
---De werkgeversorganisaties maakte deze week bekend dat 1 op 2 werkgevers kampt met mobiliteits- en fileproblemen== die stilstand kost jaarlijks 2 procent van het BBP

---Deze week raakte bekend dat steeds meer bedrijven en overheden uit Brussel wegtrekken omwille van het fileprobleem wat ten koste gaat van de werkgelegenheid. De Tijd blokletterede recent nog dat mobiliteit bij bedrijven steeds meer de keuze van de vestigingsplaats bepaald
---In zijn nieuw boek stelt de Leuvense econoom dat de filekosten nog zwaar onderschat zijn omdat een hele boel kosten niet worden meegerekend zoals files op het onderliggend verkeer, het feit dat velen veel vroeger naar hun werk vertrekken enz… 
-De inname van RUIMTE binnen en buiten steden door het autoverkeer – ons wegennet is alleen in Vlaanderen goed voor bijna 58.000 ha  is ook immens wat zeer nefast is voor de biodiversiteit. Vorige week raakte ook bekend dat het Agentschap Wegen en Verkeer in 2017 liefst 118,34 ha bomen heeft gekapt langs snelwegen en gewestwegen.
-Dat er jaarlijks zo’n 10 miljoen DIEREN in het verkeer sterven is niet verwonderlijk als u weet dat een dier in ons land gemiddeld  om de 300 m een weg moet oversteken.

-De kwaliteit van het water in bossen wordt zwaar verontreinigd door ammoniak en stikstofoxides waarbij het verkeer en de landbouw de grootste vervuilers zijn. Dat blijkt uit onderzoek door het Instituut voor Natuur- en Bosonderzoek. Hierdoor groeien bomen goed en kennen ze ook meer bladverlies tijdens de zomer.

HET OVERHEIDSBELEID

Hoe gaat de overheid met deze problematiek om? Heel halfslachtig. Ondanks de grote ellende lijkt men om electorale redenen voortdurend de kool en de geit te willen sparen. 

-Wat het overheidsbeleid betreft moet ik Vlaams minister Ben Weyts meegeven dat hij als een master in de newspeak zijn autobeleid mooi kan verkopen door elke investering in het wegennet te koppelen aan wat peanuts voor de fietser en gebruiker van het openbaar vervoer.

HET VOLSTAAT WAT CIJFERTJES TE GEVEN OM TE WETEN WAAR DE PRIORITEIT LIGT

INVESTERINGEN IN WEGINFRASTRUCTUUR

 -In de Brusselse ring wordt binnenkort 1,5 miljard geïnvesteerd, in de Antwerpse ring 3,5 miljard, in het totale Vlaamse wegennet in de periode 2017-2019 daarnaast nog eens 1,5 miljard. 

--Wat de Brusselse ring: afgezien van het feit dat de scheiding tussen het bovenlokaal en lokaal verkeer en de vermindering van de weefbewegingen het aantal ongevallen wellicht zal doen dalen, zal dit zeker de files niet oplossen. 
--Ik ben ook een tegenstander van de Oosterweelverbinding. De overkapping en de maatregelen die in het vooruitzicht gesteld zijn voor het fietsverkeer zoals de fietsbrug over de Schelde zijn natuurlijk positief. 

a)Het probleem is dat de Vlaamse overheid door deze heel zware investering in Oosterweel weinig geld heeft voor investeringen elders. In het Leuvense waar ik woon word hierover steen en been geklaagd. Het Rekenhof berekende in 2017 de volledige plannen op 15 miljard.
b)Meer wegencapaciteit betekent automatisch een toename van het autoverkeer. Antwerpen kan door de overkapping de luchtvervuiling en lawaaihinder wel enigszins verminderen, maar dat is niet het geval in de regio rond Antwerpen die met meer autoverkeer geconfronteerd zullen worden.  

--En als Weyts zo bezorgd bent over ongevallen waarom dan 1,5 miljard euro uittrekken voor deze ongevallen op de Brusselse ringen is er sinds 2002 slechts 900 miljoen euro uitgetrokken voor de beveiliging van de 800 gevaarlijkste kruispunten. De belangrijkste reden voor deze werken is natuurlijk dat er gehoopt wordt op een betere doorstroming van het verkeer

KILOMETERHEFFING EN TELEWERK

---Verschillende wetenschappers zijn het erover eens dat je veel kan oplossen met een kilometerheffing. Er zijn al jaren berichten dat de Vlaamse regering er werk gaan van maken, maar tot dusver is er nog neits concreet. 
----In zijn nieuw boek wijst de Leuvense econoom Stef Proost erop dat de uitbreiding van de weginfrastructuur geen enkele zin heeft omdat deze door de aantrekkingskracht onmiddellijk opgevuld wordt. Wel moet worden werk gemaakt van uitbreiding van de capaciteit van de bestaande weg om het verkeer op te vangen. Dit is simpel op te lossen door rekeningrijden voor personenwagens in te voeren op filegevoelige wegen waarbij het hoogste tarief geldt op het piekuur en voordien en nadien verlaagd wordt. Hierdoor krijg je een spreiding en minder files. 
---Ook meer telewerk zou natuurlijk de oplossing zijn. Ik verwijst naar de 9e februari 2018 toen er een sneeuwwaarschuwing was en een oproep tot huiswerk. Plots waren alle files verdwenen. 
---Ook het Leuvense studiebureau TML heeft overigens becijferd dat je de files op de Brusselse ring probleemloos kan oplossen met een kilometerheffing in te voeren voor personenwagens. 

--Enkele maanden terug raakte een nieuwe studie van TML bekend dat de kilometerheffing tot een een algemene verhoging van de welvaart. Afhankelijk van het bedrag zal het verkeer met 5 tot 8 procent afnemen, de tijdwinst levert een economische winst op van 347 tot 592 miljoen en vermindert de CO2-uitstoot met 5 tot 8 procent. 

--Halfslachtig zijn maatregelen zoals de kilometerheffing voor vrachtwagens op snelwegen en een aantal gewestwegen, die de Vlaamse regering sinds de invoering in 2016 al 91 miljoen euro heeft opgebracht, maar niets gewijzigd heeft aan de aanwezigheid van vrachtwagens op onze wegen en die bovendien als gevolg van deze maatregel hiervoor massaal kiezen voor de kleine wegen. 

SALARISWAGENS=FIETSPADEN=OPENBAAR VERVOER

-Aan het fiscaal voordeel voor salariswagens van 3,75 miljard euro wordt natuurlijk niet geraakt. 

-Het budget voor fietspaden blijft daarentegen slechts 100 miljoen euro per jaar. Ondanks het feit dat dit budget iets steeg de afgelopen jaren daalde het aantal nieuwe fietspaden dat afgelegd werd van 320 km in 2011 tot 161 km In 2017 
-De Lijn daarentegen moet van haar werkingsbudget van 859 miljoen euro in 2014 tegen 2019 112,5 miljoen euro inleveren, al gebiedt de eerlijkheid te zeggen dat de investeringsbudgetten wel overeind blijven en dat er deze legislatuur in totaal 1,2 miljard zal geïnvesteerd worden in Leuven. Het aantal reizigers gedaald van 551 miljoen in 2010 tot 518 miljoen in 2016. Ook het aantal afgelegde kilometers daalt van 206,8 miljoen km tot 203,9 miljoen km in 2017. 
---Ook NMBS en Infrabel moeten in de periode 2014-2019 in totaal samen 663 miljoen euro besparen op een budget van 3 miljard euro. 
---Het ontwerp-beheersplan voor de NMBS waarover recent wat uitlekte belooft niet veel goed. Omdat het aantal km dat de NMBS met haar treinen moet afleggen lager is dan vandaag krijgt ze een vrijbrief voor afbouw. Dat lijkt ook het geval voor treinstations. Ook de compensatieregeling wordt afgebouwd. 

---Van de openbare vervoersmaatschappij krijgt enkel het Brusselse MIVB meer geld, meer bepaald 10 procent meer tot 5,2 miljard in de periode 2016-2026.
---Weyts heeft recent beslist dat ook private busmaatschappijen in de toekomst tussen Vlaamse steden busverbindingen mogen organiseren.

-Halfslachtig is ook het belasten van de automobilist. Ik herinner aan een studie van het Leuvense studiebureau Transport&Mobility dat in 2017 berekende in welke mate belastingen en heffingen de externe kosten dekken die iemand veroorzaakt bij een verplaatsing. Voor dieselwagens was dat slechts 42 procent en benzinewagens 80 procent. Door de gunstige fiscale behandeling is dat voor bedrijfswagens slechts 21 en 66 procent. Voor zware vrachtwagens daalde dat nog verder naar 15 en 26 procent. 

-Halfslachtig is bijvoorbeeld ook de strijd tegen de luchtvervuiling waarbij ons land jaar na jaar aan de EU-Commissie een uitzondering vraagt op e regels met betrekking tot stikstofdioxide in de hoop op die manier boetes te vermijden. Er is de invoering van de LAGE EMISSIEZONES. Goed dat het gebeurd natuurlijk. Antwerpen mogen dieselvoertuigen die minimaal aan de euro 4-norm voldoen nog tot 2020 probleemloos rondrijden, terwijl in Duitsland men meteen bij de euro-6-norm de lat legt. In Antwerpen zal dat pas over 6 jaar het geval zijn. In Brussel zit men nog slechts aan een verbod van dieselvoertuigen met Euro1-norm. Ik hoop voor Mortsel dat men de Antwerpse zone snel zal kunnen uitbreiden tot hier. Meer algemeen moet het verkeer op fossiele brandstoffen er zo snel mogelijk uit. Liefst vandaag nog tot morgen
-Halfslachtig is ook het GERECHT. Kunt u begrijpen dat de vrachtwagenchauffeur die door pure nonchalance aan die Brugse school een zesjarige jongen doodreed die met zijn fiets het zebrapad overstak slechts 3 maanden met een uitstel krijgt, een rijverbod voor een maand en een boete van 1.600 euro. Het doet me ook denken aan het enorme staatsapparaat dat plots in stelling gebracht wordt als er doden vallen door terrorisme. Eind vorig jaar werd er door Brusselse fietsers op sociale media op gewezen dat honderden militairen weliswaar de Brusselse straten bewaakten, maar dat fietsers in Brussel zich nog steeds in oorlogsgebied waanden.  Deze week nog heeft iemand, die al 41 keer veroordeeld was door een politierechtbank, ondanks een rijverbod iemand doodrgereden.

-Halfslachtig zijn ook de VAKBONDEN die om de haverklap staken. Kunt u begrijpen dat de vakbonden bij de lijn automatisch de verkeersboetes betalen van chauffeurs en daarover ook maar weigeren te praten met de directie en de minister die daar natuurlijk tegen zijn. 

DE NIEUWE VAL VAN DE AUTOINDUSTRIE

Wat we niet mogen doen is in de nieuwe val trappen van de auto-industrie die de indruk geeft dat ze alle problemen op termijn zal oplossen en we bijgevolg onverminderd mogen blijven doorrijden zoals we nu bezig zijn. Thans wordt ons de hemel beloofd met de komst van de elektrische, zelfrijdende auto. Het doet denken aan het grote geloof van een tweetal decennia in de dieselwagen omdat die minder CO2-uitstootte dan de benzinewagen, waarop de overheid de dieselwagen zwaar fiscaal ging ondersteunen. Momenteel weten we dat dit een leugen was en de diesel bovendien meer fijn stof en stikstofoxide uitstoot. We kennen de leugens van de autoindustrie ten tijde van dieselgate, Test-Aankoop onthulde recent dat het rijbereik van elektrische wagens van bepaalde merken slechts de helft is als wat de constructeur aankondigde. 

We dreigen in dezelfde val te trappen met de komst van de elektrische, zelfrijdende wagen. Deze zal wellicht de gevolgen op vlak van luchtvervuiling - zoals uitstoot van stikstofdioxide - voor een stuk indijken, maar zal de problemen inzake CO2-uitstoot, fijn stof, inname publieke ruimte, verstoring buurtleven, files en dergelijke geenszins kunnen oplossen. Als je de productie van de auto meerekent – ik denk aan de batterij – stoot de elektrische wagen zelfs evenveel CO2 uit als de bestaande wagens en volgens sommige studies zelfs nog meer. Bovendien blijft deze wagen omwille van remmingen en wrijvingen met het wegdek nog steeds veel fijn stof uitstoten. Als iedereen overschakelt op elektrisch vervoer zal er bovendien massaal meer elektriciteit nodig zijn en niets laat momenteel veronderstellen dat dit allemaal hernieuwbaar zal kunnen. Integendeel. In de huidige discussie rond de sluiting van de kerncentrales in ons land gebruiken sommigen de voor de auto-industrie benodigde elektriciteit als een van de argumenten voor hun pleidooi om er ook na 2025 minstens twee open te houden. Zelfrijdende auto’s blijken overigens zeker op dit ogenblik nog niet het wondermiddel tegen ongevallen. Ik verwijs naar het dodelijk ongeval deze week met de Uber-auto, dat zo blijkt nu het geval was van een softwarefout. In Californië alleen waren de zelfrijdende auto’s van GM vorig jaar 13 keer betrokken bij ongevallen. Als iedereen in een zelfrijdende auto kan stappen zullen dat ongetwijfeld veel meer mensen dan nu dat doen en dreigen de files nog veel meer toe te nemen. De enige weg naar een oplossing is dus minder auto rijden… 

Een milieuprobleem dat op dit ogenblik onder de korenmaat blijft is dat van de winning van de metalen zoals kobalt en lithium die nodig zijn voor de batterijen van elektrische auto’s en smartphones. 

---Uit diverse rapporten waaronder deze van de Congolese milieuorganisatie Premicongo blijkt dat in het deel ambachtelijke mijnen, die instaan voor 10 procent van de wereldwijde kobaltleveringen, de werkomstandigheden van de circa 100.000 mensen die er werken, waaronder veel kinderen, erbarmelijk zijn en het mijnafval bovendien rivieren en drinkwater vergiftigd. Congo is thans verantwoordelijk voor 60 procent van de kobaltproductie. 

--Onderzoek door KU Leuven en universiteit Lubumbashi wijst uit dat kinderen in de buurt van kobaltmijnen 10 keer zo veel kobalt in hun urine hebben als kinderen die elders wonen. Het is onduidelijk wat de gevolgen hiervan op lange termijn zijn

--Ook in Zuid-Amerikaanse landen als Bolivië is er sprake van watervervuilinEr is veel giftig afval omdat er bij het winnen van deze metalen zuren zoals zoutzuur, zwavelzuur en salpeterzuur moeten gebruikt worden. 

DEEL 2  HOE HET DUURZAMER DOEN? ALLES BEGIN MET BEWUSTWORDING OVER ELLENDE AUTOVERKEER EN VOORDELEN VAN DE ALTERNATIEVEN

Wat kan de autoverslaafden ertoe brengen de knop in het hoofd omdraaien, de mentale computer in de autoloze modus zetten? Ik vind dat men zich in de eerste plaats een goed zou moeten informeren over de problemen die ik daarnet gesteld heb. Het is de overheid die ervoor moet zorgen dat objectieve informatie van wetenschappers naar de publieke opinie stroomt. Een bewustwording niet alleen over de ellende waartoe dit massale autoverkeer aanleiding geeft zoals ongevallen, luchtvervuiling, geluidsoverlast, bijdrage tot klimaatopwarming, dierensterfte, files… maar ook over de winsten die men boekt door de auto meer te laten staan. 

In de eerste plaats de financiële winsten. Af en toe je winst eens uittellen hoeveel je jaarlijks bespaart zonder auto is in dit verband verhelderend. Wie zich vaker voortbeweegt met de fiets of te voet beschikt bovendien over een betere fysieke en mentale gezondheid en blijft mobieler op latere leeftijd. 

Er zijn recent weer een aantal onderzoeken die aantonen hoe heilzaam meer beweging is. Ik weet niet of u de actie ‘One mile a day’ kent in een aantal scholen. Scholieren die een kwartiertje stappen per dag kennen minder driftbuiten (14,1 versus 21,8 procent), minder concentratieproblemen (10,8 versus 16,8 procent). Uit een onderzoek in 167 Europese steden blijkt dat het fietsnetwerk in verhouding staat tot het aantal fietsers (24,7 proent is het maximum). Als alle steden dat maximum zou halen zouden er jaarlijks meer dan 10.000 vroegtijdige sterfgevallen kunnen worden vermeden

Wie een leven lang sport wordt minder snel oud. Ik heb nooit een auto gehad en speel op mijn 63e nog zaalvoetbal met gasten die 20, 30 jaar jonger zijn. Is dat toeval? Ik denk het niet.  Uit een onderzoek

 Er zijn overigens tal van verplaatsingen die je sneller kan doen met de fiets of het openbaar vervoer dan met de auto, zeker als de route passeert langs filegevoelige plaatsen. Wie zijn auto van de hand doet (en af en toe een deelauto neemt) bespaart niet alleen veel geld, maar is ook verlost van veel praktische zaken zoals administratie, met de auto naar de garage, een parkeerplaats zoeken enz…

IK PLEIT HIERBIJ DAT WE ONS LATEN INSPIREREN DOOR MENSEN DIE ZONDER AUTO LEVEN  

In 2015== 17,1 procent van de vlamingen bezat geen auto, in Mortsel 15 procent geen auto 

In mijn twee boeken ‘Leven zonder auto’ en ‘Duurzame alternatieven voor de auto’ komen circa 150 mensen aan bod die door het leven gaan zonder eigen auto. Zij zijn het levende bewijs dat je onder bepaalde voorwaarden ook zonder eigen auto wel degelijk voldoende mobiel kan zijn om volwaardig te kunnen participeren aan deze samenleving. Laat er echter geen twijfel over bestaan dat ook wie geen auto eigen bezit zich efficiënt wil verplaatsen. De voorwaarden om dat zonder auto te doen is dat je uitkijkt waar je gaat wonen – liefst in een stad of in de buurt van een openbaar verkeersknooppunt -, je verplaatsingen steeds goed organiseert en er alternatieven voor de auto beschikbaar zijn. Wat dit laatste betreft denken we in de eerste plaats aan het openbaar vervoer en het steeds diverser wordend aanbod aan tweewielers. Ook de vele nieuwe vormen van autodelen bieden ontzettend veel mogelijkheden. 

Er passeren heel wat uiteenlopende motieven om geen auto te hebben de revue 

-zoals een weerzin tegen de auto die er al van jongs af aanwezig was, 

-andere financiële prioriteiten, 

-traumatische ervaringen in het verleden met ongevallen, 

-men zich als bestuurder een potentieel gevaar acht voor anderen en voor zichzelf, 

-het verkeer als stresserend en gevaarlijk ervaart, 

-de auto in de praktijk te weinig gebruikte… 

-een verhuis naar de stad is meer dan eens aanleiding om zijn auto weg te doen. 

-ook ecologische overwegingen komen vanzelfsprekend in tal van verhalen aan bod. 

-voor enkele getuigen is het leven zonder auto een onderdeel van een levenswijze waarin men meer ontspannen en onthaast leeft en ook bewust omgaat met verplaatsingen

-zonder auto leven is voor sommigen een vorm van ‘mentale hygiëne’ omdat men geen aandeel heeft in ongevallen, luchtvervuiling, lawaaioverlast

Wat zijn de voordelen van te leven zonder auto? 

-Wie te voet, met de fiets of met het openbaar vervoer naar zijn werk gaat komt daar – tenzij je lange tijd in een volgepropte trein of bus zat of met storende vertragingen kampte – meer ontspannen toe dan wie met de auto reist

-De reistijd met bus of trein is niet vergelijkbaar met de auto vermits men ondertussen kan lezen, zijn werk voorbereiden, filosoferen, praten met bekenden en onbekenden..

-Door de toenemende files is men met het openbaar vervoer vaak ook veel sneller op het werk dan met de auto

-Aan de ontmoetingen met onbekenden tijdens ritten met het openbaar vervoer houden velen mooie ervaringen over

-Zonder auto leven spaart men niet alleen stress, maar ook veel geld uit. Een getuige becijferde dat hij zonder auto één dag in de week minder moet gaan werken. Hij doet dat ook effectief en schrijft dan boeken.

-Leven zonder auto maakt volgens verschillende personen meer vrij, in tegenstelling tot het gangbare ‘mijn auto is mijn vrijheid’. Je wordt immers minder geconfronteerd met paperassen, parkeerproblemen, minder kosten…

-Men leeft veel gezonder doordat men veel meer in beweging is. Dagelijks op de fiets of te voet spaart men veel geld bij de fitness uit schrijft iemand… U weet dat een van de suggesties op vlak van kankerpreventie is dat volwassenen minimum 30’ bewegen per dag. Zonder auto kom je daar moeiteloos aan.

-Je staat in veel directer contact met de omgeving waarlangs je passeert en ziet veel meer dingen.

-Het risico op ongevallen is veel kleiner. Men kan onderweg zonder probleem een pintje (of meer) drinken

-Er zijn vanzelfsprekend nog veel meer voordelen. Zo signaleert iemand dat sinds de auto weg is er plots veel meer ruimte is in zijn garage…

Het beleid moet deze ‘autolozen’ daarom nauw bij het mobiliteitsbeleid betrekken. Zoals men dat met veel ander duurzaam gedrag doet moet men hen hiervoor ook belonen, hetgeen onder meer kan beschouwd worden als een vorm van compensatie voor de ellende die ze moeten ondergaan vanwege dit massale autoverkeer en het feit dat ze nauwelijks profiteren van de massale investeringen die de overheid doet in wegverkeer.  Als beloning denken we aan een fiscale bonus en meer nog aan een goedkoop netabonnement van pakweg 200 euro per jaar op het volledige openbaar vervoer – trein, tram, bus, metro -  met een maximum van 500 euro per gezin. Ik vind meer algemeen dat vervoersmaatschappijen dit netabonnement aan ieder goedkoop zouden moeten aanbieden. Ik pleit voor een netabonnement op het volledige openbaar vervoer van 1000 euro per jaar met een maximum van 2500 euro per gezin. Netabonnementen maken het openbaar gebruiksvriendelijker. Zoals bij het autogebruik ga je in dat geval niet elke keer nadenken over de financiële kost van een rit en ben je meer geneigd om je met het openbaar vervoer te verplaatsen om dit abonnement te laten ‘renderen’. In het boek lees je nog een heleboel stellingen zoals eenmaking van alle vervoersmaatschappijn, invoering kilometerheffing, oproep om kritisch te schrijven over programma’s waar risicovol rijden gepropageerd worden, faciliteiten voor auto’s met drie inzittende zoals gebruik van busbanen, opvoeren van strijd tegen fietsdiefstallen enz…. 

B.’OUT OF THE BOX’ DENKEN OVER VERPLAATSINGEN

In contacten met autobezitters merk ik ook vaak een eendimensionaal autogericht denken over hoe je verplaatsingen kan doen. Ik las onlangs in Knack een interessant citaat van de Amerikaanse filosoof Daniell Dennet over de nadelen van het feit dat we steeds meer verslaafd geraken aan machines. “Omdat we allemaal een gps hebben worden we bijvoorbeeld steeds slechter in kaart lezen. Naarmate meer en meer van wat we doen en gebruiken geautomatiseerd raakt worden we alleen maar dommer. Als we ons verstand niet meer hebben zullen we evolueren naar een soort bijziendheid of ideotie en worden we afhankelijk”.  
---Dat is natuurlijk al vele decennia het geval voor wat de auto betreft. Velen onder ons moeten wat de verplaatsingen betreft dringend meer ‘out of the box’ durven gaan denken. Voor vele verplaatsingen bestaat er immers een meer duurzaam alternatief dan de klassieke autoverplaatsing met een eigen voertuig waarbij zich gemiddeld 1,5 persoon in de wagen bevindt. Er bestaan een gans gamma aan alternatieven van openbaar vervoer, elektrische fietsen waarmee men in vele gevallen over afstanden tot 15 km sneller is dan met de auto  - van deur tot deur-,  een toenemend aantal Belgen bezit een monoweel, elektrische stap enz (7 procent, 91 procent kocht het de laatste drie jaar) waarmee je als voetganger sneller kan verplaatsen,…

· Openbaar vervoer 

Wat het openbaar vervoer betreft kan je op de website van de NMBS en De Lijn vrij snel de mogelijkheden nagaan om met trein, bus of trams ergens te geraken door op hun website start- en aankomstadres op te geven. De actieradius van de combinatie van de fiets (bij voorkeur een eigen elektrische plooifiets of Blue Bike) en openbaar vervoer is enorm groot. Naast het klassieke openbaar vervoer hebben zich de afgelopen jaren nog andere initiatieven voor collectief vervoer ontwikkeld die je vrij makkelijk kan opsporen via websites als bijvoorbeeld www.rome2rio.com.  In Antwerpen en Brussel varen er waterbussen, een goede internationale busreis kan je ook doen met maatschappijen alias FlixBus, Ecolines, Ouibus, Alsa, Megabus.com Eurolines… Belangrijk dat je elke uitstap met het openbaar vervoer goed voorbereidt. Als je door een te late trein de laatste treinverbinding mist betaalt de NMBS eje de taxi naar huis.

Reizen met het openbaar vervoer – is voor zover je comfortabel kan zitten en niet als sardientjes opgestapeld wordt – is een heel andere tijdsbeleving dan met de auto waar de inzittenden bovendien overigens geconfronteerd worden met een probleem van luchtvervuiling. Onderweg met de trein en in mindere mate met de bus kan je immers lezen, dingen voorbereiden… Als ik voor een lezing of interview met het openbaar vervoer ergens naartoe trek gebeurt de voorbereiding grotendeels tijden de rit, wat niet mogelijk zou zijn als ik met de auto zou rijden. Ook reizen met het ganse gezin is het leukst met het openbaar vervoer want dan kan je spelletjes spelen, gezellig keuvelen…  Je raakt op die manier ook makkelijk aan nieuwe vrienden en kennissen. 

-Deelauto’s 

Op vlak van autodelen zijn er ook steeds meer mogelijkheden. Cambio heeft thans een nieuw pakket uitgewerkt voor samenwerking met landelijke gemeenten waarbij het gemeentebestuur moet bijdragen a rato van het aantal gebruikers. Een andere mogelijkheid is een auto met je buren delen. Cozycar, het vroegere Autopia, biedt hiertoe een goede begeleiding. Volgens Cambio wordt autodelen goedkoper als je minder dan 10.000 km per jaar rijdt. Er zijn tegenwoordig tal van commerciële bedrijven - zelfs uit de autosector - die autodelen aanbieden. Uit een studie blijkt echter dat de tarieven van de meer commerciële veel hoger zijn dan die van pakweg Cambio en in de praktijk niet veel verschillen van huurauto’s. 

Steeds meer bedrijven nemen alleen of gezamenlijk initiatieven om het carpoolen naar het werken te stimuleren. Er worden her en der zelfs buskantoren ingezet waar men tijdens de rit kan werken en de busrit als kantoortijd dient. Alhoewel ik ze over het algemeen afschuwelijk duur vind kan je ook af en toe eens een taxi nemen. Wat je op die manier in totaliteit uitgeeft aan mobiliteit is veel minder dan als je een auto bezit? Waarom af en toe niet eens liften? Ik heb daar steeds heel fijne ervaringen mee. Een sporadische hotelovernachting als je ’s avonds niet thuis geraakt is geen ramp. Het is vooral de combinatie van dit alles dat eenieder in staat stelt om zonder auto nagenoeg overal te geraken.

Een andere mogelijkheid is contact zoeken met andere autobestuurders en aanbieden om tegen vergoeding mee te rijden Doe zelf via facebook of andere sociale media een oproep om mensen te vinden die hetzelfde traject afleggen. Maak met vrienden afspraken dat je af en toe tegen betaling eens mag meerijden. Door je op te geven bij een deelwebsite als Tapazz kom je te weten of er geen andere autobestuurder de rit zal afleggen die jij wil doen en met wie je kan meegaan. Er zijn websites op komst zoals die rome2rio waar ik het daarnet over had die meer gedetailleerd alle mogelijkheden op een rijtje zullen zetten. Het Finse Whim wordt thans in Antwerpen uitgetest. Ik pleit ervoor dat daar ook informatie wordt in opgenomen van autobestuurders die iemand tegen vergoeding op een bepaalde rit willen meenemen.

-Fietsen 

Op afstanden van pakweg 10 km ben je – als de afstand van deur tot deur in rekening brengt – zeker in steden vaak sneller dan met de auto. Uit tal van getuigenissen van mensen die zich al fietsend naar hun werk begeven blijkt dat ze veel alerter en energieker aan het werk trekken. Een veel gehoord argument voor mensen om te gaan fietsen, wandelen, lopen of sporten is dat dat het je hoofd op een ontspannende manier ‘leeg maakt’ en mentaal en fysiek laat recupereren. Regelmatig lees je in kranten uitspraken van kunstenaars die beweren dat ze hun meest creatieve ideeën al fietsend opdeden. Het grote voordeel van fietsen is dat je veel meer kan genieten van de omgeving. Voorwaarde om comfortabel te fietsen is dat je een fiets hebt die helemaal aangepast is aan je lichaam en de aard van de fietstocht. Een heel belangrijke tip voor lange fietstochten is dat je investeert in fietsbanden met een anti-leklaag die niet lukken lekken. Voor boodschappen heb je dan weer een fietskar nodig. Er zijn tegenwoordig ook steeds meer mogelijkheden om openbaar vervoer te combineren met huurfietsen waardoor de actieradius sterk uitbreidt. Dat minister Weyts – we mogen ook wel goede dingen zeggen over hem – het deelfietsensysteem wil uitrollen over alle mobiliteitsknooppunten in heel Vlaanderen is een goeie zaak. 

-De elektrische step lijkt een zeer goed verplaatsingsmiddel te worden voor de voetganger. De kostprijs bij aankoop van een goede step is 600euro, je kan er 25 km/uur mee halen en een afstand afleggen van 25 km. Het weegt wel 13 kilo wat niet zo handig is als je het met de trein wil vervoeren. In Brussel en Antwerpen zijn er al firma’s die het delen… 

-Voorwaarde 

Een belangrijke voorwaarde om de auto meer te laten staan is natuurlijk dat je je woonplaats goed uitkiest. Leven zonder auto is des te meer haalbaar voor zover je een woonplaats kiest die zich situeert in de omgeving van je werk, winkels, culturele en sportactiviteiten, scholen, kinderopvang, gezondheidszorg, openbaar groen, een knooppunt van openbaar vervoer… omdat je op die manier het aantal belangrijke verplaatsingen tot een minimum beperkt. Net als je je woonplaats goed uitkiest is dat ook het geval bij verplaatsingen naar vakantie.

DEEL 3 WAT DE OVERHEID ZOU MOETEN DOEN? 

Wat de overheid wel moet doen is radicaal kiezen voor zwakke, zachte weggebruiker en er alles voor doen dat die zich vlot en veilig kan verplaatsen. De overheid moet ook veel drastischer maatregelen nemen om de zachte weggebruiker te beschermen tegen de wandaden van het massale autoverkeer. Net als de afgelopen decennia gebeurd is met het roken van sigaretten, zou ook het autorijden moeten geëtiketteerd worden als iets schadelijk en meer en meer geweerd worden in druk bevolkte woonwijken. Wat het openbaar vervoer betreft men meer out of the box denken. Naast een verbetering van het openbaar vervoer dient men waar mogelijk bijvoorbeeld waterbussen in te zetten zoals thans in Brussel en Antwerpen. 

1. SUCCESVOLLE INITIATIEVEN OM AUTOVERKEER BEPERKEN
a)De publieke ruimte moet terug herverdeeld worden in het voordeel van de zwakke weggebruiker. 
--Ik wil op termijn het autoverkeer uit de woonwijken. Die straten zijn in de meeste gevallen meer dan 200 jaar geleden geconcipieerd op een ogenblik dat er van auto’s nog geen sprake was en enkel van voetgangers en paarden en karren. Die wegen zijn dan ook totaal niet bestemd om er grote voertuigen door te laten. 

-Het Parkeren moet uit de woonwijken gebannen worden en verbannen naar randparkings. De gemiddelde ruimte voor een parkeerplaats is 30 m2. Er zijn 4 miljoen wagens in Vlaanderen, die nemen allemaal samen momenteel 12.000 ha in beslag, waarvan het grootste deel in de publieke ruimte. Dat is de omvang van het Brussels Gewest. Een auto staat gemiddeld 23 uur op 24 uur stil. Die ruimte moet terug publiek worden… 

-Een beperkt autoverkeer kan nog wel: ik denk aan mensen die slecht te been zijn.

a)In afwachting moeten er verkeerscirculatieplannen worden gemaakt

-Er zijn succesvolle lokale initiatieven om het individueel autogebruik. Ik kan hierbij verwijzen naar het verkeerscirculatieplan dat Leuven eind 2016 invoerde in de binnenstad. Net zoals in Gent werd enerzijds het autovrije gedeelte in de stad uitgebreid en werd anderzijds de binnenstad verdeeld in zones waartussen bijna geen autoverkeer meer mogelijk is om op die manier het doorgaand verkeer uit de stad te halen. Het verkeer in elke zone wordt geconcentreerd op een lus van en naar de ring met het aan het einde een parking. Belangrijk was ook dat het aantal bovengrondse parkeerplaatsen in de binnenstad met 100 verminderd en een 100-tal andere omgevormd werd tot shop&go-plaatsen waar je 45’ kan staan.

---Een half jaar na invoering was het autoverkeer verminderd met 8 procent, maar op de ring was er een toename met 9 procent. Het aandeel fietsers steeg van 33 naar 41 procent, dat van de auto’s daalde van 63 naar 54 procent. Volgens tellingen van passanten daalde het aantal bezoekers aan de stad niet. 
---In het begin was er vanuit de oppositie (NVA en Open Vld), de horeca en bepaalde handelaars nogal protest, maar dat is allemaal geluwd. Er is op dit ogenblik geen enkele partij die de intrekking ervan eist. 
---Meest bekend is Gent waar sinds de invoering van het verkeerscirculatieplan vorig jaar het autoverkeer in de stad zelf met 12 procent afgenomen is, het aantal fietsers met een kwart steeg en ook het openbaar vervoer in de avondspits met 28 procent. 

b)Autodelen 

We denken natuurlijk in de eerste plaats aan openbaar vervoer, maar ook het autodelen is voor velen steeds meer een alternatief voor het bezit van de eigen auto. Het aantal autodelers zit in de lift. In 2017 werden er in ons Vlaanderen zo’n 28.000 geteld. Daarmee scoort ons land ondanks het verscheiden aanbod nog steeds zeer laag in vergelijking met de ons omringende landen. In Nederland bijvoorbeeld zit men al boven de 100.000. 

---In een stad als Leuven is het aantal autodelers op 1,5 jaar tijd met liefst 35 procent tot 2.500. Wat men doet is standplaatsen voorzien zowel voor de Cambiodeelwagens – er staan er reeds 82 verspreid over 33 standplaatsen – als voor de gezinnen die via Cozycar eigen wagens delen. Momenteel worden er op die manier al 148 wagens gedeeld en is het aantal gezinnen dat aan autodelen doet met 35 procent gestegen tot 2.500.

c)De slimme kilometerheffing of tolheffing
Hierbij denken we aan systemen van kilometerheffing a rato niet alleen van het uur of type wagen maar ook aan de locatie waarbij men op lokale wegen meer zou moeten betalen dan op gewestwegen. 
Een variant is de tolheffing. Typevoorbeeld is de tol die Stockholm in 2006 invoerde aan de stadspoorten en die het verkeer er verminderde met 20 procent. In de helft van de gevallen schakelde men over het openbaar vervoer, maar de andere helft legde deze afstand niet meer af. Aanvankelijk was 70 procent, nu is 70 procent voor. 
d) De overheid tracht momenteel het gedrag te veranderen door positieve financiële stimulansen te geven aan allerlei initiatieven die vergroenen. In 2016 werd bijvoorbeeld 2,1 miljoen euro subsidies uitgekeerd aan wie een elektrische wagen kocht, maar bestraft veel te weinig. Een voorbeeld hier is het aantal Euro6-trucks, dat zijn de minst vervuilende op Belgische wegen is sinds de invoering van de kilometerheffing in april 2016 gestegen van 29,3 procent tot 50,9 procent in december 2017. Het autorijden moet in het algemeen duurder gemaakt. 

e)Goede fietsinfrastructuur 

Het is een gulden regel dat als je een deel van de stad autovrij maakt dit onmiddellijke wordt ingenomen door voetgangers. Hetzelfde voor fietspaden. Als je er goede aanlegt krijg je vrij snel veel fietsers. Het beste bewijze is de fietssnelweg Leuven-Brussel waar op de telpunten in 2017 702fietsers per dag geteld werden en dat zijn er liefst 40 procent meer dan in 2012. 

Dat er nog veel werk aan de winkel is bewust een recent onderzoek waaruit bleek dat liefst 7 op 10 van de fietspaden niet beantwoord aan de normen die de Vlaamse overheid oplegt. 
f)Alternatieven via openbaar vervoer

-Meer en beter openbaar vervoer werpt zijn vruchten af. In Leuven is het aantal busreizigers in de periode 1993-2015 gestegen van 8,97 tot 53,48 miljoen. 

MAATREGELEN OP LOKAAL VLAK 
Wat kan men op gemeentelijk vlak doen om het leven zonder auto te faciliteren? 

1)Zorg voor fietspaden, fietsstraten, schoolstraten… waar het veilig, gezellig, comfortabel fietsen is. Kopenhagen moet voor ons allemaal het lichtend voorbeeld zijn. Brede, vlakke fietspaden, geen vrees voor ongevallen... Idem dito voor voetpaden.

2)Zorg voor voldoende fietsenstallingen zodat tweewielers veilig kunnen gestald worden en niet hinderlijk op het voetpad staan  

3)Bevorder het autodelen door gratis parkeerplaatsen te voorzien verspreid over de hele gemeente. Verspreid informatie over alle vormen van autodelen. 

4)Onderzoek de mogelijkheden van fietsdelen en neem contact op met firma’s die dit kunnen organiseren.

5)Zorg voor een vlotte doorstroming van het openbaar vervoer door ruimte te voorzien voor busbanen en wat de verkeerslichten betreft ‘groene golven’ te installeren

6)Beperk het autoverkeer tot de grote wegen, voorzie randparkings en maak de stads- en dorpskernen zoveel mogelijk autovrij. Eenmaal je de publieke ruimte terug geeft aan de mensen maken ze er volop gebruik van. Plan leefstraten en woonerven. Onthou je van de aanleg van parkings midden in de stad. Haal de geparkeerde wagens in woonbuurten van de straat om er de leefbaarheid te verhogen.

---de circulatieplannen in Leuven en Gent hebben tot zeer mooie resultaten geleid: In Gent op een jaar tijd +25 procent fietsers, +28 proent gebruikers openbaar vervoer en -12 procent minder auto’

7)Bekijk welke trage wegen uit de Atlas der Buurtwegen momenteel nog niet opengesteld zijn. Voorzie ook de nodige middelen om ze te onderhouden.

8)Meet de luchtkwaliteit en baken lage emissiezones af.
9)Organiseer de logistieke distributie naar handelaars vanuit een centraal depot buiten de stad met kleine bestelwagens en fietskoeriers.

10)Controleer binnen en buiten de dorpskommen het alcoholgebruik en andere overtredingen van autobestuurders

11)Beloon wie geen auto heeft. Dit kan bijvoorbeeld door een derdebetalersysteem met De Lijn en de NMBS in te voeren voor wie geen auto heeft.

12)Maak de stad en de dorpskernen terug aantrekkelijk om er te wonen. 

13)Organiseer regelmatig autovrije dagen om mensen te laten aanvoelen hoe leuk omgevingen zonder auto kunnen zijn

14)In gemeenten met heuvelachtige gebieden moet de elektrische fiets gepromoot worden. Organiseer samenaankopen om de kosten te drukken. Voorzie ook in oplaadpunten, die gevoed worden met zonnepanelen op het dak.

15)Veilige schoolroutes zijn uiterst belangrijk omdat het gaat om de eerste ervaringen van jongeren op de weg. Beperk tijdens de openings- en sluitingsuren niet alleen het verkeer voor de school, maar ook in de voornaamste straten ernaar toe. 

16)Organiseer een enquête onder de bevolking over de behoefte aan openbaar vervoer en inventariseer de klachten. De centrale vraag moet zijn onder welke voorwaarde men bereid is zijn auto meer te laten staan. Met deze resultaten staat men sterker in gesprekken hierover met De Lijn en de NMBS en in de toekomstige vervoerregio’s.. 

17)Heel belangrijk is dat de lokale overheid zorgt voor de nodige fietsstallingen aan bushaltes en zorgt dat de opstapplaats voor de bus geschikt is voor mensen met een fysieke beperking.

18)Lijn en NMBS zouden opendeurdagen moeten organiseren zodat mensen kunnen kennis maken met hun aanbod. Te vaak zie je dat mensen niet weten hoe ze een trein of bus moeten pakken. 

Dank U voor Uw aandacht. 
Luc Vanheerentals 

