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Fietsostrades en e-bikes: op weg  
naar een mentaliteitswijziging

Hoe komen we tot een 
betere koppeling van 
infrastructuurprojecten en 
stedenbouwkundige projecten?

Het Vlaamse verkavelingslandschap is een 
perfecte weerspiegeling van de wijze waarop 
het ruimtelijk beleid bij ons is georganiseerd. 
Anders dan onze noorderburen hebben we 
in Vlaanderen geen ontwerptraditie waarbij 
geïntegreerde toekomstbeelden worden op-
gemaakt. Het gebrek aan een open ontwerp-
dialoog tussen de verschillende administraties 
heeft ertoe geleid dat er geen samenhang is 
tussen het aansnijden van nieuwe woongebie-
den en het aanbod aan openbaar vervoer of 
fietsostrades. Het installeren van stadsregio’s 
heeft alleen maar zin als een behoorlijk deel 
van het ruimtelijk beleid mee opschuift naar dit 
niveau. Dit vraagt om een gigantische mentali-
teitswijziging bij lokale besturen. Ik zie dat niet 

zo gauw gebeuren. Er is één instantie die wel in 
staat zou moeten zijn om dergelijke processen 
te faciliteren: de Vlaamse Landmaatschap-
pij, die als intermediair zou kunnen optreden 
tussen alle bevoegde overheden om via het 
decreet landinrichting (goedkeuring net voor 
de verkiezingen?) tot snelle en geïntegreerde 
uitvoeringen te komen. 

Vlaanderen, fietsland? Moet 
Vlaanderen in plaats van op 
openbaar vervoer niet meer 
inzetten op de fiets?

Natuurlijk heeft Vlaanderen een groot potenti-
eel als fietsland. Het is echter totaal fout om de 
fiets als een alternatief te zien voor openbaar 
vervoer. Ik pleit voor een fietsinclusief denken. 
Bij het ontwerpen van nieuwe tram- of buslij-
nen is het incalculeren van fietsruimte in het 
nieuwe dwarsprofiel essentieel. Het fiets- en het 

openbaarvervoersnetwerk moeten naadloos 
op elkaar aansluiten. 
Fietsostrades zijn veel goedkoper en snel-
ler te realiseren dan tram- en buslijnen. Laat 
ze een voorbode zijn van toekomstgericht 
mobiliteitsbeleid. Er moet een performant 
fietsnetwerk komen dat gefaseerd zal worden 
uitgebouwd.
De elektrische fiets biedt ongekende moge-
lijkheden om tot een mentaliteitswijziging te 
komen. Fietsen wordt volwassen. Het is daarbij 
belangrijk om ervoor te zorgen dat het niet de 
huidige tram- en busgebruikers zijn die mas-
saal overschakelen op de elektrische fiets: de  
uitbouw van een performant fietsnetwerk mag 
niet gezien worden als een goedkoop alternatief 
voor vertramming. De mental shift moet plaats-
vinden bij de autogebruikers. Rekeningrijden 
kan daar zeker toe bijdragen.

Meer stoptreinen en gelijke tarieven
Wat moet er volgens u 
gebeuren met de missing 
links in Vlaanderen? Volledig 
herbekijken? Is dat wel realistisch?

Het Vlaamse verkeersbeleid mikt vooral op 
het aanpakken van missing links tussen belang-
rijke wegen en autostrades. Gezien de schaarse 
openbare ruimte is dit een onverstandige keuze. 
Men kan beter de missing links op het spoor-
wegnet aanpakken. In de vorige eeuw heeft 
men talrijke lokale spoorlijnen opgeheven. Op 
lijnen die wel zijn blijven bestaan, zijn veel stop-
plaatsen gesloten en is het aantal stoptreinen 
teruggeschroefd. Het is dan ook logisch dat, in 
vergelijking met andere Europese steden, zowel 
rond Brussel als Antwerpen de stoptrein een 
zeer klein marktaandeel heeft (in Antwerpen 
is dit minder dan 1 procent). Vlaamse agglo-
meraties met een sterke verkeerscongestie 
kennen vooral te veel lokaal autoverkeer. Meer 
stoptreinen kunnen ervoor zorgen dat men-
sen uit de rand sneller in het stadscentrum 
raken. Het stadscentrum wordt daardoor op 
zijn beurt leefbaarder. Met een verkeersbeleid 
op stadsgewestniveau zou voor men tot een 
win-winsituatie kunnen komen. 
Ter vergelijking: in Frankrijk ligt de regie van 
stads- en streekvervoer al lang op een lager 
niveau, waardoor lokale besturen hun eigen 
problemen sneller en beter kunnen aanpakken. 

Moet basismobiliteit worden 
herzien door de volgende Vlaamse 
regering? Indien ja, hoe?

De basismobiliteit staat onder druk. De kosten 
zouden niet opwegen tegen de baten. De ronduit 
slechte ruimtelijke ordening is daar zeker niet 
vreemd aan. Door budgettaire beslommerin-
gen zoekt men naar besparingen. Helaas is 
daardoor de basismobiliteit al afgeschaft in de 
provincies Limburg, Oost- en West-Vlaanderen. 
Maar de grootste besparingen zijn net te re-
aliseren in de steden. Zowel in Brussel als in 
Antwerpen en in Gent ligt de gemiddelde snel-
heid van het openbaar vervoer te laag. Daar 
kan De Lijn zelf niet veel aan veranderen, maar 
wel alle betrokken overheden. Door een be-

tere wegeninfrastructuur kan de doorstroming 
stijgen. Tram en bus worden daardoor een pak 
competitiever tegen een lagere kost. Hogere 
prijzen kunnen de kostendekkingsfactor ook 
opkrikken.  Maar als een hogere prijs gepaard 
gaat met een lage kwaliteit zal dat zeker niet 
voor minder files zorgen, integendeel.

Rekeningrijden invoeren?  
Of is de aanpak van de fiscale 
vrijstelling woon-werkverkeer 
of bedrijfswagens effectiever?

Het fiscaal kader voor de bedrijfswagens kost 
in België ongeveer vier miljard euro per jaar. 
Dit bedrag is net iets groter dan de dotaties van 
alle openbaarvervoersbedrijven samen (NMBS, 
MIVB, Tec en De Lijn ). Of anders gesteld: voor 
dit bedrag kan de dienstverlening van deze 
vervoersbedrijven verdubbeld worden. Reke-
ningrijden is wel degelijk een instrument dat 
past binnen een gestuurd verkeersbeleid, maar 
wellicht is de aanpak van de bedrijfswagen een 
veel logischer eerste stap. De bedrijfswagens 
zijn immers verantwoordelijk voor ongeveer 
de helft van de files op de Brusselse ring. 

Moet Vlaanderen in plaats 
van op openbaar vervoer niet 
meer inzetten op de fiets?

In Antwerpen kan het fietsgebruik de toets van 
een Europese vergelijking doorstaan. Ook het 
marktaandeel van tram en bus valt best mee 
en het aantal voetgangers wijkt weinig af van 
andere Europese steden. Het autogebruik is 
echter abnormaal hoog. De enige vervoersvorm 
die extreem ondermaats scoort is de stoptrein. 
Hoewel er in Antwerpen op minstens twee 
spoorlijnen amper treinen rijden (Antwerpen-
Puurs en Antwerpen-Noorderkempen) doet 
de NMBS totaal geen moeite om deze lijnen 
in te zetten in de strijd tegen het fileprobleem. 
De reden ligt in de extreem hoge kilometer-
vergoeding die Infrabel aanrekent voor reizi-
gersvervoer. Voor een stoptrein in Nederland 
moet bijvoorbeeld tot acht maal minder betaald 
worden. Combineer dit met de extreem lage 
prijzen die De Lijn hanteert en dan wordt het 

wel duidelijk waarom de NMBS in Vlaande-
ren weinig kans heeft om stoptreinen te laten 
renderen. Een eenheidstarief (een gelijke prijs 
voor trein, tram en bus in een agglomeratie) 
en meer stoptreinen kunnen het fileleed rond 
de Vlaamse steden sterk verminderen. 

Hoe komen we tot een 
betere koppeling van 
infrastructuurprojecten en 
stedenbouwkundige projecten?

Ik ben geen expert ter zake, maar ik zie wel wat 
in de oplossing die Johan Van Reeth aandraagt 
in zijn bijdrage over het Regionet Leuven. Door 
nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen op open-
baarvervoersassen te richten zal de rendabiliteit 
van trein, tram en bus alleen maar toenemen. 
Hoewel de Vlaamse regering bevoegd is voor 
wonen, onderwijs, werk, ondernemen, zorg, 
openbare werken en mobiliteit lijkt men niet 
tot een onderlinge afstemming te kunnen ko-
men. Er is een gebrek aan visie. Gezien de 
beperkte budgettaire middelen zou een inte-
graal beleid tot betere resultaten kunnen leiden 
tegen dezelfde (maatschappelijke) kost.
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