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Door
Michel
Roquet (Etterbeek)

Sinds het begin van de jaren '90

Vincent De Vadder,
Levie en Stéphane

keersplan (1994),

de veralgemening van

het beperkt eenrich-
tingsverkeer (BEV)

speelt Etterbeek een voortrek-
kersrol op het vlak van mobili-
teit. Het gemeentelijke grond-
gebied wordt omringd door grote
gewestwegen en doorkruist door
een hoofdweg en wegen die wij-
ken met elkaar verbinden.

Sinds de aanleg van de eerste
eigen bedding voor de tram in
1993 heeft het gemeentebeleid
enkele markante gebeurtenissen
meegemaakt, waaronder:

de goedkeuring van het ver-

(1997-2002),

het parkeerplan (2001)
en de uitbreidingen
ervan (2003 en 2004),

de oprichting van een
gemeentelijke  Mobili-
teitscel (2001),

het mobiliteitsconve-
nant (2003) en het ge-
meentelijk mobiliteits-
plan (GMP) (aan de

gang),

Etterbeek op de kaart gezet ... (Bron : Etterbeek)
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het plan zone 30 (2004),
het bedrijfsvervoerplan (BVP) (2004).

Structuur van de Mobiliteitscel

De Mobiliteitscel werd opgericht in 2001 en bestaat
thans uit één voltijdse en twee deeltijdse personeelsle-
den:

Vincent DE VADDER is sinds september 2003
het hoofd van de dienst en legt zich o.a. toe op de
studies en hun follow-up.

Michel LEVIE verdeelt zijn tijd over de Mobili-
teitscel en de dienst Wegen. Hij maakt reeds
sinds de oprichting deel uit van de cel en is voor-
al actief op het terrein.

Stéphane ROQUET werkt sinds februari 2005
twee dagen per week en houdt zich ondermeer
bezig met de Dbedrijfsvervoerplannen
(verplaatsingsvergoedingen, car-sharing, ...).

De Mobiliteitscel staat onder de verantwoordelijkheid
van de gemeentesecretaris, Chrisitian DEBATY. De
politieke bevoegdheid van de mobiliteit hangt recht-
streeks af van burgemeester Vincent DE WOLF.

Deze organisatie is duidelijk het sleutelelement dat de
optimale werking van een mobiliteitscel waarborgt. De
cel werkt immers steeds nauw samen met verschillen-
de diensten en schepenen. Het is dus belangrijk een
scharnierpositie in te nemen binnen de politieke en
administratieve structuren.

Taken van de Mobiliteitscel

De Mobiliteitscel beheert haar eigen dossiers en be-
voegdheden, maar treedt ook zeer vaak op in samen-
werking met de politie en andere diensten.

In Etterbeek werden verschillende politiebevoegdhe-
den overgeheveld naar de administratie (betaald par-
keren, vergunningen, wegmarkeringen, parking voor
PBM, leveringszones, werfbeheer, ...). Hoewel die be-
voegdheden nu in handen van de gemeentediensten
zijn, is de politie bijna altijd betrokken bij de beslissin-
gen en de uitvoering ervan.

De Mobiliteitscel houdt zich meer
bepaald bezig met:

uitwerking en opvolging van
plannen (gemeentelijk mobili-
teitsplan, plan zone 30, par-

keerplan, BVP, ...); o I.f
ZoME ||

horizontale en verticale signali-

satie;

toepassing van BEV, fietspar- —|

keerplaatsen, stations voor car- == zone ™

sharing, zone 30, zones met

betaald parkeren (vaak in sa- £ E

menwerking met andere dien-

sten); ! Getsitn
Rappel

zoeken naar oplossingen voor Herhaling

imt
lokale mobiliteitsproblemen Im!
(afschaffing van doorgangsweg, =
inrichting van eenrichtingsver-
keer);

beheer van leveringszones, par-
kings voor PBM,;

bijhouden van het aanvullend
politiereglement;

secretariaat van de commissie Mobiliteit / Ruimte-
lijke Ordening;

oprichting en follow-up van

In het dagelijkse leven volgt het gemeentebestuur ook een zekere dynamiek:

P regelmatige vergaderingen (5 a 10 keer per jaar) van een Commissie Mobili-
teit / Ruimtelijke Ordening met alle betrokken diensten (milieu, parkeren,
stedenbouw, middenstand, politie, openbare werken, ...) om belangrijke dos-

siers te bespreken;

de adviescommissie Mobiliteit;

deelname aan andere com-
missies (middenstand, gehandi-
capten) als de agenda dat ver-
eist;

begeleiding van belangrijke
projecten i.v.m. stedenbouw en

P de opleiding van vele per-
sonen tot mobiliteitsadvi-
seur (8 personen hebben
de vorming reeds afgerond
en 3 politieagenten zijn
momenteel in opleiding);

P de aanleg van verschillen-
de snelheidsremmers: zo-
wat 45 % van de lokale
wegen zijn inmiddels zone
30 geworden.

Bron : Etterbeek

wegen;

follow-up van projecten rond
wegen van de MIVB, het Ge-
west of de FOD Mobiliteit/
Vervoer;

bijstand aan de dienst be-
taald parkeren;

voorbereiding van hoofd-
stukken mobiliteit in milieu-
programma’s (eco-dynamische
onderneming) en duurzame
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ontwikkeling (programma LIFE);

deelname aan evenementen (Dring Dring, milieu-
dag, week van vervoering, ateliers mobiliteit);

analyse van het vervoerplan van Etterbeekse on-

dernemingen;

lijk een parkeerplaats.

De gemeente heeft geen blauwe zones. De analytische
boekhouding door de dienst financién heeft immers aan-
getoond dat het betalen aan een parkeerautomaat niet
alleen de aankoop van het materiaal bekostigt, maar
ook een groot deel van de controle. Momenteel gaat de

behandeling van verplaatsingsver-
goedingen van het personeel van
gemeente, OCMW en scholen, alsook
het gebruik van voertuigen voor car-
sharing (in het kader van het BVP).

Enkele troeven ...
1. Zone 30

Overal waar dat mogelijk is, zorgt de
gemeente voor zone 30. Momenteel geldt
deze maatregel voor 45 % van de wegen.
Volgens het plan Zone 30 zullen alle lo-
kale wegen en een deel van de interwij-
kenwegen op termijn als zone 30 inge-
richt worden.

Momenteel is het gebrek aan infrastruc-
tuur voornamelijk toe te schrijven aan
het effect van "poorten” van de gewest-
wegen.

2. Betaald parkeren

In het begin had het parkeerplan duide-
lijk betrekking op de handelsstraten
(rode zones). Sinds eind 2003 is die in-
valshoek geévolueerd, aangezien hele
buurten enkel groene zone geworden zijn
om langparkerende pendelaars te ont-
moedigen.

Momenteel is in nagenoeg 40 % van de gemeente be-

== swtionnamant paysnl %

Parkeerkaart (Bron : Etterbeek)

voorkeur dus nog steeds uit naar het systeem met par-

keerautomaten.

taald parkeren van kracht. Het doel is de rest van de

gemeente officieel in groene zone om te zetten.

Het beheer van groene zones is zeer soepel. Het doel is
een zekere druk uit te oefenen op de pendelaar, zonder
het leven onmogelijk te maken voor mensen die hun

wagen echt nodig hebben.

Daartoe heeft de gemeente
een abonnement ingevoerd
waarvan de prijs fel vari-
eert volgens de categorie
gebruikers.

De inwoners kunnen het
abonnement gratis verkrij-
gen, zonder beperking qua
aantal wagens per gezin.
Die aanpak begint echter
zijn grenzen te bereiken:
het aantal voertuigen per
inwoners  blijft immers
stijgen en de inwoners vin-
den vooral 's nachts moei-

3. Fietsbeleid

Sinds de invoering van BEV in 1997 is er geen enkel
zwaar ongeval meer geweest waarbij fietsers betrokken
waren in dergelijke straten en aangrenzende kruispun-

gl

Fietsparkings (Bron : Etterbeek)

ten. In 2002 werd het BEV
veralgemeend tot nagenoeg
alle eenrichtingsstraten.

Er werden heel wat fietspar-
kings ingericht. Bepaalde
plaatsen zijn overigens ver-
zadigd, bewijs van het toene-
mend aantal tweewielers op
vele plaatsen in de stad.

Het Gewest heeft twee fiets-
routes uitgetekend (nr. 13 en
15) in de gemeente. Een der-
de (nr. 11) staat nog in de
steigers.

Tot slot heeft het gemeente-
personeel dienstfietsen ter
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beschikking en krijgt het de klassieke vergoeding van 0,15 euro/km voor het woon-werkverkeer.
4. Openbaar vervoer

De eigen bedding die in 1993 en in 2002 aangelegd werd over het hele gemeentelijke traject van tram 81 en 82
heeft de commerciéle snelheid enorm verbeterd. Jammer genoeg werd de rest van het traject niet ingericht en
blijft de gunstige weerslag van het initiatief dus nog vrij beperkt.

Zonder de lokale projecten af te wijzen, dringt de gemeente er dus steeds meer op aan dat de projecten voor de
verbetering van de commerciéle snelheid betrekking zouden hebben op de volledige lijnen en gepaard zouden gaan
met een aanzienlijke verbetering van de frequentie.

Over ieder project voor eigen bedding of gewestelijke fietsroute wordt voortaan transversaal overleg aangegaan
over de kwaliteit van de stadsinrichting (esthetiek, veiligheid, welzijn van de omwonenden, parkeren, multi-

modaliteit, ...).

... En enkele uitdagingen

Naast de voortzetting van het GMP en de uitwerking van andere plannen krijgen enkele grote dossiers vorm:

De wijk rond het Jourdanplein is in volle verandering. De projecten zijn er legio en de laatste stadskankers
verdwijnen. Over het plein zelf wordt dit jaar een studie verricht in het kader van het Beliris-akkoord. Fiets-
route 11 ligt er vlakbij en volgens het Busplan zou er een nieuwe buslijn langskomen (60). Er komt een onder-
grondse openbare parking in de buurt, zodat er niet langer op het plein zelf geparkeerd zal worden.

Het gemeentelijk mobiliteitsplan schenkt bijzondere aandacht aan oplossingen voor de problemen van de
Jacht. Die handelswijk kampt immers heel met problemen die te wijten zijn aan de verkeersdrukte en het ge-
brek aan aantrekkingskracht o.a. door files op de Waversesteenweg.

De Oudergemlaan zou heraangelegd worden in het kader van het VICOM-programma van de MIVB.

Er moeten projecten uitgewerkt worden voor het kruispunt
Mouterij met het oog op de inrichting van de GEN -halte Mou-

terij.

De testen met betrekking tot het schoolvervoer hebben nog niet

Contacten :

echt vruchten afgeworpen. In 2004 heeft het College schoolver-

voerplannen opgezet.

Eén van de grote uitdagingen voor de komende jaren is de dyna-

Vincent DE VADDER : 02 / 627 27 18 :

vincent.devadder@etterbeek.be

Michel LEVIE : 02 / 627 27 34 :

miek te vrijwaren en zelfs nog te versterken.

michel.levie@etterbeek.be

Stéphane ROQUET : 02 / 627 27 34 :

stéphane.roquet@etterbeek.be

Participatie in geuren en kleuren ...
recept voor een Brusselse saus?

Door Camille Thiry (Inter-
Environnement Bruxelles)

Hoe kunnen we meer actoren,
gebruikers en omwonenden be-
trekken bij een mobiliteitspro-
ject? In de maand april trok In-
ter-Environnement op ontdek-
kingsreis naar "recepten" voor
participatie in het buitenland.

Bral, Inter-Environnement Bruxel-
les en de MIVB sleutelen sinds ja-
nuari 2005 samen aan een
"participatief* scenario, om toe te
passen op belangrijke projecten

voor MIVB-investeringen op be-
paalde lijnen (aanleg van nieuwe
lijnen of verlengingen van bestaan-
de tram- of metrolijnen, projecten
voor de verbetering van de commer-
ciéle snelheid, ...). Die initiatieven
trachten de burgers, buurtbewoners
of gebruikers nauwer te betrekken
bij de verschillende fasen in de uit-
werking van het project, met het
00g op een betere integratie van het
openbaar vervoer en de verbetering
van de levenskwaliteit in de stad.

Op zoek naar succesvolle methodes
op het vlak van mobiliteit zijn wij
achtereenvolgens op bezoek gegaan
in Londen, Cambridge, Bazel en

Straatsburg. Ter plaatse hebben wij
ontmoetingen gehad met de ver-
schillende betrokkenen bij het pro-
ces en onderzoek gedaan naar de
gebruikte middelen.

Londen: tochtje langs de fiets-
paden

De burgemeester van Londen heeft
recent een fietsactieplan uitgewerkt
waarin de aanleg van 900 km fiet-
spisten in de hoofdstad voorzien
wordt. Eén van de middelen die de
"Camden Consultancy Service (een
adviesdienst die van de overheid
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afhangt) sinds een jaar gebruikt om
dit initiatief af te ronden is de
CRISP (Cycle Routes Implementati-
on Stakeholders Participation), een
proces waarbij alle betrokken partij-
en meewerken aan de uittekening
van nieuwe fietsroutes, om steun te
verkrijgen voor het project en de
kwaliteit ervan te verbeteren.

De CRISP verloopt in 4 fasen:

1. Inwinnen van informatie via
vragenlijsten aan scholen, vereni-
gingen, buurtbewoners, gemeenten.

2. CRIM (Cycle Route Imple-
mentation Meeting): een verkennen-
de wandeling van de mogelijke fiets-

goed: een betere verstandhouding
met alle actoren, hoogstaande pro-
jecten, ...

Cambridge of de techniek van
de "trechter”

Sinds 1997 heeft de stad Cambrid-
ge een ambitieus verkeersplan: de
« Cambridge Core Traffic Scheme ».
De overheid heeft in het kader van
dit plan verschillende maatregelen
genomen, zoals de creatie van auto-
vrije straten, afsluiting van straten,
aanleg van busstroken, ... Voor ie-
der project werd een raadplegings-
procedure georganiseerd.

Een Vvoor-

De fiets in Londen ... so British ! (Bron

route te voet of per fiets, met verte-
genwoordigers van de gemeente,
van lokale en nationale fietsersbon-
den, van het openbaar vervoer, au-
tomobilisten, residenten, Alle
opmerkingen en ideeén die uit die
wandeling naar voren komen, wor-
den in een rapport verwerkt.

3. Voorbereiding en publicatie van
het rapport. De plannen van de
fietsroute worden vaak uitgetekend
alvorens het proces van start gaat,
maar er zijn veel mogelijkheden om
wijzigingen aan te brengen
(toevoeging van een fietserssas, ...).
Het gewijzigde rapport en eindplan
worden naar alle deelnemers ver-
zonden zodat zij erop kunnen reage-
ren.

4. Het eindrapport dient om de
fietsroute in gebruik te nemen.

De feedback van deze oefening
"verkenning van het terrein” is zeer

beeld van een
procedure die
momenteel in
Cambridge
aan de gang
is, heeft be-
trekking op
een  project
van nieuwe
busroute in
eigen bed-
ding. De in-
woners en
andere acto-
ren konden
hun mening
geven over ieder stukje van de weg.
De administratie zal de stukken
verwezenlijken die het akkoord van
de bevolking krijgen. Zo valt het
hele project niet in het water als er
een twistpunt is.

. http://www.bbc.co.uk)

De raadplegingsprocedure in Cam-
bridge werkt als een trechter: na
grootscheepse communicatie en
informatie in het begin van het pro-
ject schrijven de mensen zich in om
deel te nemen aan verschillende
workshops. Vervolgens worden vrij-
willigers gecontacteerd voor diep-
gaandere vergaderingen, enzovoort.
Parallel met die werkgroepen wor-
den aan de bevolking vragenlijsten
voorgelegd in de verschillende fasen
van het project. Als een fase van
het overleg afgesloten is, is het niet
meer mogelijk erop terug te komen
of op het principe dat overeengeko-
men werd. Zo vermijdt men dat
basisprincipes (minder auto's, ver-
betering van het openbaar vervoer,
...) constant opnieuw in vraag zou-

den worden gesteld.

De centrale idee van de procedure:
"aanhangers" zoeken voor de projec-
ten (afsluiting van een straat, zone
30, ...). Men gaat uit van de vast-
stelling: "Er moet iets gebeuren".
Status-quo is geen mogelijke optie.
Het gaat er dus om een consensus
te vinden over de nood aan verande-
ring, vervolgens verschillende mid-
delen te vinden en opties om die te
bereiken, een keuze tussen die op-
ties te maken en dan de details van
de gekozen optie vast te leggen.

De gemeenteraad tracht de resulta-
ten van de verschillende opties zo
visueel mogelijk voor te stellen.
Daartoe heeft de gemeente een in-
formaticaprogramma uitgewerkt
dat de stromen “simuleert'. Het
succes van dergelijk overleg hangt
dus af van de naleving van de regel:
"concrete doelstellingen vooropstel-
len en tonen wat het allemaal met
zich meebrengt”. Het gemeentebe-
stuur hecht ook veel belang van
feedback naar de inwoners: tonen
hoe de doelstellingen bereikt wer-
den (bijv. statistieken betreffende
de luchtvervuiling).

Straatsburg: "strategen commu-
nicatoren”

Om de mobiliteitsprojecten tot een
goed einde te brengen streeft de
CUS (Communauté Urbaine de
Strasbourg) naar overleg in alle
stadia van de projecten.

Dat overleg heeft drie voorname
doelstellingen: de inwoners informe-
ren, ze overtuigen van de noodzaak
van het project en ze betrekken bij
de aanpassing van de tramlijn. Dat
proces gaat verder dan de wettelijk
vastgelegde stedenbouwkundige
voorschriften in Frankrijk inzake
verplicht voorafgaand overleg bij
grote infrastructuurwerken.

Voor iedere nieuwe tramlijn is de
procedure sinds het overleg voor de
eerste lijn (A) in 1994 de volgende
... De CUS stelt de offerteoproep op
met de dienst "tram"” en de commu-
nicatiecel volgt het project voor het
aspect communicatie. Er wordt een
lastenboek opgesteld als leidraad
voor het werk van het reclamebu-
reau dat zich met het communica-
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tieplan zal bezighouden: ontwerp
van folders, borden, flyers, brieven
aan omwonenden, krantenartikels,
website, Voor die raadpleging
wordt jaarlijks 450.000 euro uitge-
trokken.

De 3 fasen voor het voorafgaand
overleg:

1. voorafgaande studies (work-
shops, verkenning van het netwerk
per fiets),

2. voorstelling van verschillende
opties en alternatieven,

3. verfijning van het uitgekozen
project in functie van de opmerkin-
gen.

Maar laten we nog eens terugko-
men op de communicatietechnieken.
Die zijn talrijk en verschillen naar
gelang van de vordering van het
project. Parallel met een globale
sensibilisering naar het grote pu-
bliek toe organiseert de CUS ook
overleg met de verenigingen in alle
stadia om hun advies in te winnen.

De workshops brengen vertegen-
woordigers samen van groepen
en verenigingen (80 lokale vere-
nigingen, eigenarenverenigin-
gen, socioprofessionele en socio-
culturele organismen) om ideeén
uit te wisselen.

Dankzij de registers kan de me-
ning van de bevolking ingewon-
nen worden. Die meningen wor-
den geanalyseerd door de tram-
dienst, soms met de bijstand van
externe diensten voor de analyse
van de opmerkingen.

De openbare vergaderingen vin-
den plaats in de buurten en ge-
meenten die de lijnen aandoen.
Zo kan de inzet van het project
in detail besproken worden en
kan er gedebatteerd worden.

De "mobiele bus" stopt in wijken,
op markten. De tramdienst is er
om toelichting te verschaffen.

Rondtrekkende tentoonstellin-
gen houden op verschillende
plaatsen halt: informatieborden,
met technische permanentie en
registers voor opmerkingen. De
borden stellen het ontwerp van

de uitbreiding van de tramlijn
voor. Op fiches en in urnen kan
men zijn mening geven.

Schriftelijke informatie: veel
specifieke informatieborden per
wijk. Het krantje "Strasbourg
Magazine" wordt in de hele ag-
glomeratie verdeeld.

Daar komen nog andere moderne
technieken bij, zoals informatie op
video, een website, een telefoon-
nummer.

Bazel: innovatie ten dienste van
de kwaliteit van het leven in de
stad

Tijdens ons bezoek in Bazel werden
we ondergedompeld in de burger-
participatie in de betekenis van
echte medewerking aan een project
tussen overheid en inwoners.

Ecos, een studiebureau dat over-
heidsinstellingen bijstaat in de uit-
stippeling en de toepassing van de
participatiestrategie, gebruikte bij-
zondere technieken zoals innovatie-
workshops en consensusconferen-
ties, teneinde van bij het begin een
project voor lokale ontwikkeling
(Agenda 21) in Bazel en Lausanne
op te bouwen.

Tot april 1998

38 innovatie-workshops van wijk
en gemeente. Oude wensen ver-
zoenen met nieuwe ideeén;

+/- 1.000 deelnemers: inwoners

van het kanton.

Tot december 1998

25 consensusconferenties: ideeén
uitwerken en in consensuele
maatregelen verdelen; +/- 400
deelnemers, inwoners, belangen-
groeperingen en deskundigen uit

administratie en universiteit.

Tot zomer 1999

Actieprogramma: Actieprogram-
ma voor duurzame ontwikkeling"
van de Regering van Bazel; parti-
cipatie van de administratie
(interdepartementale werk-
groepen betrokken bij de uitstip-
peling van het programma)

Het project « Werkstadt Basel » is in
1997 van start gegaan, om de stads-
vliucht een halt toe te roepen. De
overheid heeft alle inwoners van de
stad Bazel uitgenodigd op 38 innova-
tie-workshops tussen 1997 en 1998.
Zowat 1.000 deelnemers hebben er
meer dan 400 ideeén uitgeschreven,
die in 1999 besproken werden op 25
consensusconferenties en tot een
actieprogramma geleid hebben be-
staande uit 200 projecten. Momen-
teel zijn een groot deel van de maat-
regelen in uitvoering of reeds verwe-
zenlijkt. Op het vlak van stedenbouw
en vervoer gaat het bijv. om
"ontmoetingsstraten”, voetgangers-
zones, herinrichting van straten,
beperking van het verkeer in woon-
zones, aanleg van "park&ride" ...

De succesformule?

Het project kreeg veel steun van de
politieke gezagsdragers, die zich ge-
engageerd hebben om de resultaten
van de dialoog met de bevolking in
de praktijk om te zetten. De overhe-
den hebben contacten gehad met
lokale verenigingen en organisaties
om het proces van dialoog in de wij-
ken te verankeren. Ecos heeft ook
technieken ontwikkeld om er etni-
sche minderheden, vrouwen en Kin-
deren bij te betrekken ...

Bijkomende workshops

Jongeren
Vrouwen

Vreemdelingen

Parallelle projecten

"De sterke punten versterken"
Project van de universiteit van
Bazel

Werkgroep

"Economie en levenskwaliteit"

Enquéte i.v.m. migraties
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Even kijken naar de innovatie-
workshops, een boeiende participa-
tietechniek. Hoe gaat het in zijn
werk? De 38 innovatie-workshops
(ongeveer 2 per wijk) vormden de
basis van het project. ledere work-
shop duurt gemiddeld 7 uur. In een
eerste fase wordt de deelnemers
gevraagd een diagnose op te maken,
hun klachten kenbaar te maken en
kritiek te geven op de bestaande
situatie. In de volgende fase kun-
nen zij hun creativiteit haar vrije
gang laten gaan, hun zienswijzen
en ideeén schetsen. Het derde deel
tracht de “realistische” diagnose
van de eerste fase te verzoenen met
de "utopische" ideeén van de twee-
de. Het doel van die workshops is zo
veel mogelijk denkpisten en ideeén
voort te brengen.

Contact : camille.thiry@ieb.be

Het vervolg van het verslag van
deze studiereizen verschijnt in het
volgende nummer van de Mobili-
teitsgids.

vier beleidsassen: Engineering, En-
couragement, Education & Enforce-
ment. De eerste staat stil bij de aan-
leg van infrastructuur (wegen, in-
termodaliteit ...), de tweede bij com-
municatie en promotie, de derde bij
de gebrui-
kers en de
laatste bij
de admini-
stratieve
omgeving
en regelge-
ving.

Let wel, het
gaat niet
om een ope-
rationeel
plan met
een uitge-
werkte fa-
sering van
uit te voe-
ren werken
en  ingre-
pen. We hebben te maken met een
beleidsverklaring: de Regering
maakt een inventaris op van alles
waaraan ze tot 2009 wil werken,
legt haar doelstellingen vast en
raamt de begroting. De concrete
uitwerking van die intenties zal

De stad inrichten

Het uitgebreidste onderdeel van
het Plan is het hoofdstuk over de
inrichtingen, dat elf maatregelen
omvat.

Een fietsplan om het gebruik van de fiets overal en voor iedereen
toegankelijk te maken (Bron : www.provelo.org)

De aanleg van wegen heeft in het
Plan enkel betrekking op het ge-
westelijke netwerk, maar andere
maatregelen zullen het mogelijk
maken die te integreren in het -
veel grotere - gemeentelijke net-
werk. Het Plan streeft ernaar de

Een Fietsplan waarin nog plannen aangekondigd worden

Door Philippe Delvaux (VSGB)

In januari heeft minister Pascal
Smet het nieuwe Beleidsplan
Fiets 2005-2009 voorgesteld
waarin de krachtlijnen vervat
zijn van het gewestelijke beleid
voor de komende jaren, wat on-
getwijfeld het gemeentelijk be-
leid zal beTnvloeden.

Het fietsplan kadert in een geheel

van bestaande of nog uit te werken
planningsinstrumenten in het Kiel-
zog van de regeerakkoorden van juli
20041: een bus-, tram- en voetgan-
gersplan ... Alle vormen van mobili-
teit worden onder de loep genomen.

Uit de aandacht die besteed wordt
aan de zogenaamde "zachte" vor-
men van mobiliteit, blijkt meteen
het belang dat de Regering eraan
hecht.

Het plan splitst het beleid uit naar

volgen uit - nog te bepalen - prakti-
sche modaliteiten en de keuzes die
concreet in het veld gemaakt zullen
worden ...

Wat opvalt is dat het Plan geen
enkele cijfermatige doelstelling
vooropstelt met betrekking tot de
algemene mobiliteit. Het enige wat
in de inleiding van minister Pascal
Smet te lezen valt, is: "Mijn doel is
eenvoudig: de fiets zichtbaar ma-
ken in de stad. Ik wil een sneeuw-
baleffect teweegbrengen: hoe meer
fietsers op de baan, hoe meer men-
sen we zullen overtuigen om ook de
fiets te gebruiken." De minister
laat zich niet verleiden tot het be-
cijfferen van die doelstelling, noch
qua vooruitgang van het fietsge-
bruik, noch voor wat betreft de ge-
volgen van dit beleid voor andere
vormen van mobiliteit. Voor elk
van de maatregelen worden daar-
entegen wel doelstellingen bepaald.

positie van de fietsers op de open-
bare weg aanzienlijk te verbeteren
door het diversifiéren van de infra-
structuur: naast fietspaden, vindt
men ook fietssuggestiestroken
(waar ook auto’s mogen rijden en
parkeren) en de rode draad (die
op het wegdek een voldoende cen-
trale plaats voor fietsers aangeeft
opdat zij geen hinder zouden on-
dervinden van openslaande portie-
ren van geparkeerde auto’s), maar
ook lichtere inrichtingen die de
aanwezigheid van de fietser op de
rijpaan "beter legitimeren". Die
twee laatste types van inrichtingen
zijn bestemd voor wegen waar on-
voldoende ruimte is voor de aanleg
van een echt fietspad. Het zijn wel-
licht deze types die het makke-
lijkst in het gemeentelijke netwerk
opgenomen kunnen worden. Naast
nieuwe inrichtingen, willen we ook
wijzen op het onderhoud van de
bestaande infrastructuur. Op dat

1. "Een toekomst en een ambitie voor Brussel (2004-2009)". Zie de hoofdstukken over mobiliteit, in het bijzonder punt 5.a. en 5.d.
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vlak voorziet het Plan in overeen-
komsten tussen het Gewest en de
gemeenten waarbij deze laatste
verantwoordelijk gesteld worden
voor het onderhoud van de fiets-
stelplaatsen en de gewestelijke
fietsroutes (GFR) op hun grond-
gebied.

Het Plan wil tegen 2009 al deze
maatregelen toepassen op het hele
gewestelijke netwerk en voorziet
daartoe voor 2005 in een begroting
van 2.000.000 € (met inbegrip van
de aanleg van fietssluizen op regio-
nale kruispunten).

Voor de maatregel betreffende het
beperkte eenrichtingsverkeer
(BEV) spelen de gemeenten een
centrale rol. Het Plan stelt vast dat
de gemeenten op dat vlak vertra-
ging opgelopen hebben en wil dat
zij voor het eind van het jaar de
laatste hand leggen aan hun BEV-
plan. Vervolgens wil het Plan "de
gemeenten  aan-
sporen om hun
achterstand  bij
het inrichten van
beperkt  eenrich-
tingsverkeer  zo
snel mogelijk weg
te werken", waar-

voor er in het
Plan 2.750.000 €
voorzien is voor

2005. Dat bedrag
dekt zowel de in-
standhouding van
de gewestelijke
fietsroutes als de subsidies aan
gemeenten voor de inrichting van
beperkt eenrichtingsverkeer.

De andere maatregelen betreffen
het streven naar synergie met het
openbaar vervoer: de MIVB (dat
wel gewestelijk is, maar toch een
zekere autonomie heeft) en de
NMBS (federaal, wat het plan min-
der houvast geeft).

Wellicht het meest interessante
onderdeel - want het meest proble-
matische - is het parkeren van
fietsen. Het Plan stelt een flagrant
gebrek aan overdekte en beveiligde
fietsstelplaatsen vast. Als die infra-
structuur al zeldzaam is in de
buurt van de werkplek, winkelcen-
tra en ruimten voor vrijetijdsbeste-
ding, ontbreekt ze (vrijwel) hele-
maal in de woonwijken. Daartegen-

over staat dat, in tegenstelling tot
het platteland, de steden (en voor
Belgié met name Brussel) veel meer
appartementen en minder tuinen
en garages tellen en dat de wonin-
gen er Kleiner zijn. Dat alles maakt
dat het opbergen van fietsen er
moeilijker is en dat er dus meer
nood is aan stelplaatsen op de open-
bare weg. De doelstelling om het
netwerk van parkeerplaatsen uit te
breiden "met bijzondere aandacht
voor dichtbevolkte woonwijken" is
dus erg lovenswaardig, want ze
komt tegemoet aan een structureel
probleem dat de groei van het fiets-
gebruik in de stad afremt.

Bevorderen

Het promotiewerk is zowat in alle
andere hoofdstukken van het Plan
terug te vinden, in het bijzonder in
het hoofdstuk over opvoeding. Het
hoofdstuk "Encouragement” omvat
slechts één specifiek item: het

Federaal Totaalplan Fiets

In juni 2004 stelde federaal minister voor Mobiliteit, Bert Anciaux,
zijn ontwerp van een federaal Totaalplan Fiets2 voor. Zijn opvolger,
Renaat Landuyt, liet weten dat het denkwerk rond dit plan voort-
gezet wordt. Het telt 9 assen voor actie, waaronder de reglemente-
ring m.b.t. het verkeer, snelheidsbeperking op de openbare weg,
intermodaliteit met het openbaar vervoer, fiscale maatregelen, sen-
sibilisering, communicatie en opvoeding — allemaal denkpistes die
ook in het gewestelijke plan aangehaald worden of die het gemeen-
telijke beleid kunnen beinvloeden

opstellen van een “fiets-
communicatieplan”. Tussen het
communicatieplan en de eigenlijke
communicatie zal wellicht enige tijd
verlopen.

Communicatie en aanmoediging
lijken ons van wezenlijk belang,
aangezien dit transportmiddel erg
weinig in trek is in Brussel en er
heel wat negatieve vooroordelen
tegenover bestaan.

Opvoeden

Het opvoedingsbeleid richt zich tot
drie categorieén van mensen: kin-
deren, volwassenen die potentiéle
fietsers zijn en gebruikers van an-
dere transportmiddelen.

Het leeuwendeel gaat uit naar
de kinderen (3 maatregelen): het
fietsbrevet, acties gericht op scho-

len en het afhalen van kinderen
aan de schoolpoort dragen deels bij
tot het luik promotie en sensibilise-
ring. Hieruit blijkt de centrale rol
die de scholen (zowel de gemeente-
lijke als andere) is toebedeeld. Deze
eerste doelgroep is belangrijk, om-
dat het fietsgebruik zo vroeg moge-
lijk aangeleerd dient te worden.

Het lijkt ons om diverse redenen
minstens even belangrijk dat er
ook met een doelpubliek van vol-
wassenen gewerkt wordt: in de
eerste plaats omdat zij het trans-
portmiddel voor de kinderen bepa-
len (aankoop van een fiets, een
abonnement voor het openbaar ver-
voer ... of een tweede auto om de
kinderen te vervoeren) en dat Kin-
deren en jongeren de overgang
naar het volwassen leven vaak as-
sociéren met de auto (het rijbewijs
als overgangsritueel, de aankoop
van een eerste auto als evene-
ment).  Vervolgens
omdat volwassenen
zich meer verplaat-
sen. En ten slotte
omdat het beleid voor
zachte  vervoerswij-
zen er ook naar
streeft om het markt-
aandeel van de auto
te doen inkrimpen,
en dit hangt van de
volwassenen af. Ten
aanzien van dit doel-
publiek  rijst een
structureel probleem:
heel wat volwassenen voelen zich
in de stad niet op hun gemak in het
zadel. Ze zullen dus (opnieuw) moe-
ten leren fietsen of wennen aan een
stadsomgeving. Daarom is één
maatregel gericht op het leren fiet-
sen, met name voor volwassenen.

Het is nog afwachten of het budget
2005 van 860.000 € voor verkeers-
opvoeding zal volstaan om alle ver-
melde acties te verwezenlijken.

Reglementeren

Naast een nieuwe samenstelling
voor de Fietscommissie op geweste-
lijk niveau en het oprichten van
een gewestelijke transversale task-
force, valt vooral de samenstelling
op van een Fietsvademecum voor
de aanleg en het onderhoud van
fietsinfrastructuur, zowel op ge-
westelijk als gemeentelijk vlak,

2. "Ontwerp Federaal Totaalplan Fiets", juni 2004, 70 blz., opgesteld door de Fietsersbond onder impuls van Minister van Mobiliteit Bert

Anciaux.
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tegen juni 2006.

Met betrekking tot de afstemming
tussen de gemeenten en het gewest
kunnen we melding maken van
de intentie van het gewest om in de
toekomstige en huidige mobi-
liteitsconvenanten een “fiets-
module” op te nemen. Het Plan
stelt overigens voor om dit in 2005
voor de 8 bestaande overeenkom-
sten te doen (Anderlecht, Etter-
beek, Evere, Ganshoren, Jette,
Sint-Jans-Molenbeek, Ukkel en
Watermaal Bosvoorde).

Het Plan wil tevens in alle gemeen-
ten een fietsbrigade oprichten. Uw
vereniging zou overigens betrokken
moten worden bij de werkzaamhe-
den daaromtrent.

Op louter reglementair vlak wil het
Gewest het kader van de vervoer-
plannen uitbreiden naar alle scho-
len (schoolvervoerplannen) en zal
het druk uitoefenen op de federale
overheid om een aantal concepten
in de wet op te nemen.

Besluit

Dit plan en zijn complementariteit
met andere bestaande of in ontwik-
keling zijnde instrumenten is heug-
lijk nieuws. Het plan houdt ook re-
kening met een aantal structurele
problemen (fietsstelplaatsen in
woongebieden, volwassenen aanzet-
ten tot fietsen, ...) die zelden aan
bod komen. Het valt nog af te wach-
ten of de voorgestelde maatregelen
en de toegewezen begroting zullen
volstaan om de uitdaging aan te
gaan.

In zijn geheel is dit een "metaplan”,
een plan dat andere plannen aan-
kondigt. Zoals gezegd, stelt dit do-
cument de krijtlijnen van het ge-
westelijke beleid voor. Het zal uit-
gevoerd worden via een hele reeks
maatregelen en het opstellen van
andere, operationele, plannen:
planning voor fietspaden, fiets-
suggestiestroken en rode-draad-
inrichtingen (zomer 2005) planning
van fietssluizen (voorjaar), een stu-
die rond het meenemen van de fiets
op de bus (eind van het jaar), een
studie rond fietsverhuurpunten
(eerste semester), een masterplan
voor het parkeren (lente), een in-
ventaris van BEV (voorjaar), een
onderhouds- en herstelplan, een

fietscommunicatieplan (zomer).

Gezien de vele studies die uitge-
voerd en de operationele plannen
die opgesteld moeten worden, kun-
nen we 2005 als een overgangsjaar
beschouwen.

Het einddoel is 2009, wat betekent
dat we vier jaar de tijd hebben voor
de uitvoering van al wat de operati-
onele plannen zullen aangeven.
Gezien het grote aantal maatrege-
len, de al bij al weinig bemoedigen-
de uitgangssituatie en de complexi-
teit van alles wat met mobiliteit te
maken heeft, kunnen we maar be-
ter meteen de handen uit de mou-
wen steken.

Info en Contact

Het plan kan gedownload worden
op http://www.pascalsmet.be >
Beleid > Plan vélo

Pascal Smet heeft op 23 maart het
Plan voorgesteld aan de Commissie
Infrastructuur van het Brussels
Parlement die belast is met open-
bare werken en communicatie.

FIETS
VELO

|beleidsplan / 2005 - 2009 / plan directeur

Pascal Smet, minister van Mobiliteit en Openbare Werken

Pascal Smet, Ministre de la Mobilité et des Travaux publics
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01234567890 - Het cijfer van het nummer - 0987654321
Hoeveel bedrijfsvervoerplannen in het

Brussels Hoofdstedelijk Gewest?

Op 24 februari 2005 had de begeleidingscel BIM-BUV reeds 142 vervoerplannen ontvangen. Zowat 148.535 werk-
nemers, zijnde de helft van de werknemers die in ondernemingen met meer dan 200 personeelsleden tewerksteld
zijn. De verdeling van de ingediende plannen is zichtbaar in onderstaande tabel (Bron: Vragen en antwoorden -

Parlement van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest - 15 maart 2005 (nr. 5))

Gemeente Aantal vervoerplannen Aantal betrokken werknemers

Brussel-Stad 58 48.646
Etterbeek 7 25.488
Schaarbeek 8 10.716
Sint-Lambrechts-Woluwe 7 9.148
Anderlecht 14 9.124
Elsene 10 8.745
Vorst 2 6.635
Sint-Joost-ten-Node 8 6.232
Sint-Jans-Molenbeek 4 5.620
Watermaal-Bosvoorde 3 3.884
Jette 2 3.681
Evere 7 3.435
Sint-Gillis 5 2.921
Oudergem 2 2.162
Ukkel 4 1.674
Sint-Agatha-Berchem 1 424
Ganshoren 0 0
Koekelberg 0 0
Sint-Pieters-Woluwe 0 0
Totaal 142 148.535
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Speelstraten...

...onbekend en onbemind?

Door Erik Caelen (VSGB)

Na een lange, natte winter beginnen de bloem-
pjes weer te bloeien en worden de dagen weer
langer. De kinderen verlangen weer om buiten te
kunnen spelen. Voor de ouders breekt echter de
tijd van de kopzorgen opnieuw aan: waar kunnen
zij hun kinderen veilig laten spelen in een com-
plex stadsgewest zoals Brussel?

Reeds op het einde van de vorige eeuw werd de ge-
meenten de mogelijkheid geboden om bepaalde wegen
tijdens de schoolvakanties af te sluiten en het spelen
van kinderen er toe te laten: de "speelstraten” werden
geborent.

Nochtans moeten we vaststellen dat deze regelgeving
niet het verhoopte succes kent. Er zijn weinig gemeen-
ten die speelstraten instellen.

In deze bijdrage overlopen we de reglementering en we
geven een paar aanbevelingen mee.

Wat is een speelstraat?

Volgens artikel 2.36 van het verkeersreglement is een
speelstraat een openbare weg waar tijdelijk en tijdens
bepaalde uren aan de toegangen een hek geplaatst is
met het verkeersbord C3 voorzien van een onderbord
met daarop de vermelding “speelstraat”.

specistraat

Mogen er auto’s rijden door een speelstraat?

Artikel 22septies van het verkeersreglement bepaalt de
te volgen verkeersregels in een speelstraat. “In de
speelstraten is de ganse breedte van de openbare weg
voorbehouden voor het spelen, in hoofdzaak door kinde-
ren. De personen die spelen worden gelijkgesteld met
voetgangers; evenwel zijn de bepalingen van artikel 42
van dit besluit niet van toepassing”. Dit laatste bete-
kent dat de voetgangers niet verplicht zijn om de trot-
toirs, de bermen of de delen van de openbare weg die
voor hen voorbehouden zijn, te volgen. Zij mogen dus
ook op de rijbaan lopen, moeten de zebrapaden niet
gebruiken en moeten niet haaks oversteken.

In principe is elk gemotoriseerd verkeer verboden in
een speelstraat: “Alleen bestuurders van motorvoertui-
gen, die in de straat wonen of wier garage in die straat
gelegen is, alsook prioritaire voertuigen als bedoeld in
artikel 37, wanneer de aard van hun opdracht het
rechtvaardigt, alsook voertuigen in het bezit van een
vergunning afgegeven door de beheerder van deze we-
gen, alsook gebruikers van rolschaatsen en steps en fiet-
sers, hebben toegang tot speelstraten”.

De bestuurders die de toelating hebben om in een
speelstraat te rijden, moeten zich aan bepaalde regels
houden: ‘e bestuurders die in de speelstraten rijden,
moeten dit stapvoets doen; ze moeten de doorgang vrij
laten voor de voetgangers die spelen, hen voorrang ver-
lenen en er zo nodig voor stoppen. Fietsers moeten zono-
dig afstappen. De bestuurders mogen de voetgangers die
spelen niet in gevaar brengen en niet hinderen. Ze moe-
ten bovendien dubbel voorzichtig zijn ten aanzien van
kinderen”.

Hoe moet een speelstraat ingericht worden?

De inrichtingseisen van een speelstraat worden be-
paald in artikel 9.2bis van de Code van de Wegbeheer-
der. De openbare weg die men als speelstraat wil in-
richten, moet liggen op een plaats waar de snelheid
beperkt is tot 50 km/uur.

Hij moet liggen in een straat of wijk met overheersend
woonkarakter, zonder doorgaand verkeer en mag niet
bediend worden door een geregelde dienst voor ge-
meenschappelijk vervoer.

Tijdens de uren dat de openbare weg als speelstraat
gesignaleerd wordt, mag er speelinfrastructuur ge-
plaatst worden mits de doorgang van toegelaten be-
stuurders en prioritaire voertuigen niet verhinderd
wordt.

De openbare weg die men als speelstraat wil inrichten,
moet telkens tijdens dezelfde uren tijdelijk afgesloten
worden.

Er moeten voldoende hekken geplaatst worden om de
speelstraat duidelijk af te bakenen.

Op de hekken wordt een bord C3 en onderbord
"speelstraat” vast bevestigd.

De uren tijdens welke de straat als speelstraat inge-
richt is, worden op het onderbord vermeld.

De hekken worden geplaatst onder het toezicht en de
verantwoordelijkheid van de wegbeheerder.

De gemeenten kunnen bijkomende criteria bepalen. De

1. Koninklijk Besluit van 9 oktober 1998, verschenen in het Belgisch Staatsblad van 28 oktober 1998.
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gemeente Borsbeek heeft naast de wettelijke criteria
ook extra selectiecriteria geformuleerd. Zo mogen er in
Borsbeek geen parken en speeltuinen in de buurt van
de speelstraat liggen, mogen er geen scholen in de
buurt van de speelstraat liggen, moeten de handelsza-
ken en parkings bereikbaar blijven en mogen er geen
wegenwerken in de speelstraat zijn tijdens de periode
van de speelstraat.

Sommige gemeenten verbieden het parkeren in de
straat of in het gedeelte van de straat waar een speel-
straat ingericht werd. Maar dat is geen verplichting.
De gemeente kan evengoed het parkeren van de bewo-
ners toelaten.

Voor- en nadelen van een speelstraat

De speelstraat heeft natuurlijk als voordeel dat de kin-
deren onbezorgd buiten kunnen spelen. Kinderen hoe-
ven zich binnen niet meer te vervelen tijdens die zalige
zomermaanden omdat er geen speelplein in de buurt
is. In een speelstraat mag er lustig op straat gespeeld
worden. Er kunnen ook allerhande activiteiten georga-
niseerd worden, van een spel tot een heuse straatbar-
becue. Dat betekent natuurlijk wel dat een aantal din-
gen tijdens de voorziene uren niet meer mogelijk zijn.
In een speelstraat is verkeer niet toegestaan, ook niet
het verkeer naar handelszaken, kabinetten van vrije
beroepen (dokter, advocaat, ...), onthaalmoeders, fami-
lie of het verkeer van leveranciers, dokters of verpleeg-
kundigen op huisbezoek is dan niet mogelijk, behalve
als zij een vergunning verkrijgen van de wegbeheer-
der. Voertuigen die niet aan de bewoners van de straat
toebehoren, dienen steeds achtergelaten te worden
buiten de door de hekken afgebakende zone. Een oplos-
sing is het afbakenen van een deel van de straat tot
speelstraat, zodat verkeer in het andere deel wel moge-
lijk blijft.

Enkele praktische beschouwingen in verband
met de inrichting van een speelstraat

Het inrichten van een speelstraat zou het best niet
vanuit het gemeentebestuur opgelegd moeten worden.
Het initiatief moet van de bewoners komen. Het pro-
bleem is meestal dat de bewoners de regelgeving niet
kennen en zij dus ook niet weten dat zij een speel-

straat kunnen aanvragen. De bewoners informeren
over deze mogelijkheid is dus een “must”. Dat kan door
informatie te verspreiden via de gemeentelijke info-
krant of andere mediakanalen.

In de meeste Vlaamse steden en gemeenten (Leuven,
Hasselt, Borsbeek, Evergem, Geraardsbergen) lopen de
aanvragen via Peters en Meters van een speelstraat.
Deze Peters en Meters zijn plaatselijke bewoners die
dagelijks voor het plaatsen en weghalen van de hekken
zorgen. Zij houden eveneens toezicht op de straat en
vormen een aanspreekpunt voor de buurt. Zij engage-
ren zich gedurende de hele periode om een goed verloop
van de speelstraat te garanderen (zij zijn echter niet
verantwoordelijk voor ongevallen: de burgerlijke aan-
sprakelijkheid blijft gelden). In sommige gemeenten
wordt daartoe een contract afgesloten tussen de Peters
en Meters en het gemeentebestuur. Het aantal Peters
en Meters varieert van gemeente tot gemeente: 3 tot 5
personen per speelstraat.

De gemeenten die al ervaring hebben met speelstraten,
vragen de Peters en Meters ook om vooraf een enquéte
te houden bij de straatbewoners. Als blijkt dat de meer-
derheid van de bewoners te vinden is voor een speel-
straat, dan wordt er een advies gevraagd aan de politie-
diensten.

Daarna is het aan het college van burgemeester en
schepenen om de inrichting van een speelstraat goed te
keuren. Zoals voor elke maatregel dat een verbod of een
gebod aan weggebruikers oplegt, moet de gemeenteraad
vervolgens een aanvullend reglement goedkeuren voor
het instellen van een speelstraat. Een voorbeeld van
zo'n reglement is beschikbaar op de website van de VS-
GB (www.vsgb.be/mati/mob/regl/mob_circ.htm).

Tot slot kan het gemeentebestuur om de Peters en Me-
ters te bedanken voor hun inzet, zoals in Leuven, een
receptie aanbieden bij het begin van de periode.

Contact : erik.caelen@avch-vsgb.be

Een beetje humor doet
altijd goed...

Met het broeikaseffect ziet de carwash er morgen
misschien zo uit (Bron : http://verquieres.free.fr)
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Van Rome tot Helsinki: mobiliteit is van kapitaal belang!

Door Jean-Michel Reniers (www.ucue.org)

Op 27 april 1961 werd op initiatief van de toen-
malige burgemeester van Brussel, de heer Lucien
Cooremans, de Vereniging van Europese hoofd-
steden UCUE (Union des Capitales de I'Union
Européenne) plechtig opgericht in het Brusselse
stadhuis. De UCUE heeft als doel contact tussen
de Europese hoofdsteden te onderhouden en uit-
wisselingen te bevorderen tussen de inwoners
van die hoofdsteden, om zo het gevoel van Euro-
pese samenhorigheid aan te wakkeren. Deze in-
ternationale vereniging, waarvan de 25 hoofdste-
den van de Europese Unie lid zijn, voert studies
uit, organiseert ontmoetingen en acties om de
economische, sociale en culturele ontwikkeling
van de inwoners van de Europese hoofdsteden te
bevorderen.

Ter gelegenheid van een algemene vergadering heeft
de UCUE het volgende thema als gespreksonderwerp
en als bron gekozen voor de uitwisseling van ideeén en
goede praktijken: “Openbaar vervoer en voorrang aan
de voetgangers en de fietsers als basis voor de levens-
kwaliteit in de hoofdsteden”. In wat volgt gaan we die-
per in op een aantal beleidsvoorbeelden uit het buiten-
land.

A. Rome, duurzame ontwik-
keling als strategische mo-
tor (uittreksel van het col-
loquium)

De voorbije jaren heeft de stad
Rome aanzienlijke inspannin-
gen geleverd om haar mobili-
teitsproblemen op te lossen.
Alle strategische plannen en
programma’s werden door het
stadsbestuur uitgewerkt en
vallen binnen het beleidskader
dat door de stad Rome werd
uitgezet om een systeem voor
openbaar vervoer en mobiliteit
te ontwikkelen op basis van
criteria voor duurzame ontwik-
keling. In dat kader heeft de
stad een milieu-actieplan uit-
gewerkt waarvan één van de
hoofdstukken gewijd is aan
mobiliteit, luchtkwaliteit en
lawaai, met twee algemene
doelstellingen: het recht op duurzame mobiliteit en het
recht op gezondheid.

http://vaselli.free.fr)

De keuze van de gebruiker wordt beinvioed door ver-
scheidene factoren en de redenen waarom gebruikers
voor bepaalde private vervoersmiddelen kiezen, zijn
talrijk:

De beschikbaarheid van één of meerdere wagens
per gezin (die beschikbaarheid maakt het gebruik er-
van aantrekkelijk);

Het reiscomfort (bijna alle auto’s zijn uitgerust
met comfortabele zetels en klimaatregeling, wat ver-
plaatsingen aangenaam maakt in tegenstelling tot
openbare vervoersmiddelen die over het algemeen wei-
nig comfort bieden door het grote aantal passagiers,
weinig zitplaatsen, slechte verluchting, ...);

De vrijheid van vertrekuren (de gebruiker kan
vertrekken wanneer hij dat wenst zonder afhankelijk
te zijn van de dienstregeling van de openbare vervoers-
middelen);

Van deur tot deur (de gebruiker heeft niet het on-
gemak zich te moeten verplaatsen naar de halte, die
soms op enige afstand ligt, en hij moet niet in slechte
weersomstandigheden op onaangepaste voetpaden op
het openbaar vervoer wachten);

Geen overstappen (vaak is overstappen nodig bij
het gebruik van het openbaar vervoer en dat heeft een
negatieve invloed op de tijd die men nodig heeft om
zich te verplaatsen);

Tijdswinst (hoewel dat niet altijd juist is, omdat het
gebrek aan parkeerplaatsen op de bestemming vaak
leidt tot tijdsverlies door het zoeken
naar een vrije plaats).

Al die redenen zetten de gebruiker ertoe
aan eigen vervoer te gebruiken, hoewel
hij weet dat daar parkeerproblemen aan
verbonden zijn, dat hij in files zal te-
rechtkomen en dat hij te laat zal zijn.
De gebruiker is er zich eveneens van
bewust dat hij hogere kosten zal moeten
betalen — waar vaak niet wordt bij stil-
gestaan — ten opzichte van de tarieven
voor het openbaar vervoer.

Om die tendens te doen keren moeten er
gelijktijdig op meerdere niveaus stappen
gezet worden:

Het openbaar vervoer verbeteren op
het vlak van het systeem, het netwerk,
de frequentie, de nabijheid en de toegan-
kelijkheid van de haltes, de uitrusting
van de haltes (afdaken en zitplaatsen),

de informatie aan de gebruikers, het com-
fort van de voertuigen;

Individueel openbaar vervoer verbeteren, zoals
taxi’s, door de tarieven te doen zakken, door het aantal
voertuigen en eventueel het aantal standplaatsen te
verhogen (dit transportsysteem biedt twee grote voor-
delen t.o.v. privé-vervoer: het gebruik van één enkele
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wagen voor een groter aantal verplaatsin-
gen en een groter aantal passagiers en
minder nood aan parkeerplaatsen, aange-
zien taxi's zich in parallelle rijen kunnen 1.
opstellen zonder dat ze manoeuvreerstro-
ken nodig hebben);

Het parkeren in de straten betalend 2.
maken door de stad in verschillende zones
in te delen naargelang de culturele en de
milieuwaarde (in iedere zone genieten in-
woners een voordeliger tarief dan niet-
inwoners; de tarieven voor niet-inwoners
zijn proportioneel met het aantal plaatsen
dat de stad kan vrijmaken); 1.

Het verkeer door niet-inwoners verbie-
den, alleen in bepaalde tijdsperiodes, in
waardevolle zones (voetgangerszones en
zones met beperkt verkeer (ZBV)), meestal
in historische centra.
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ALGEMENE EN OPERATIONELE DOELSTELLINGEN

Algemene doelstellingen:

recht op duurzame mobiliteit (vermindering van het energie-
verbruik en de uitstoot van CO2; vermindering van luchtvervui-
ling; verbetering van de luchtkwaliteit)

recht op gezondheid (vermindering van de blootstelling aan
akoestische vervuiling; ontwikkeling van voorwaarden die gun-
stig zijn voor de volksgezondheid)

Operationele doelstellingen:

a. uitbouw van het openbaar vervoer

b. vermindering van de privé-mobiliteit (auto en motor)
c. uitbouw van de alternatieve privé-mobiliteit

d. codrdinatie van het beleid tussen de verschillende sectoren

e. beperking van de stroom voertuigen in het stadscentrum

Terwijl het derde en het vierde type van
tussenkomst een daling beogen van het
aantal verplaatsingen met privé-
voertuigen, richten de eerste twee maatre-
gelen zich op het stedelijke openbare ver-
voer.

De creatie van voetgangerszones, en in sommige geval-
len ook ZBV's, zorgt ervoor dat een andere doelstelling
bereikt wordt: het behouden en het in eer herstellen
van zones van culturele, artistieke, milieu- en handels-
waarde.

Om de huidige organisatie van de stedelijke mobiliteit
te veranderen, moet een totale strategie worden gehan-
teerd die een invloed heeft op de vele aspecten van de
stedelijke mobiliteit. Het openbaar vervoer moet dus
gerationaliseerd worden, er moeten nieuwe parkings
aangelegd worden, het parkeren en de tarieven moeten
gereglementeerd worden, enz.

De levenskwaliteit in het stadscentrum wordt verbe-
terd door de vermindering van de overtredingen van
ZBV's en door de reorganisatie van de ruimtes voor
voertuigen en voetgangers in het stadscentrum en de
aangrenzende zones.

De projecten voor de herinrichting van de stad be-
schouwen de openbare ruimte als een levendige struc-
tuur voor de verplaatsing van personen en zaken en
slechts uitzonderlijk voor de verplaatsing van voertui-
gen.

Draconische maatregelen ...

Sinds 1999 en de ontwikkeling van een Algemeen Plan
voor Stedelijk Vervoer (APSV): heeft Rome een reeks
maatregelen genomen en talrijke acties opgezet om die
ambitieuze doelstellingen te bereiken:

Het instellen van zones waarbinnen het ver-
keer beperkt wordt of zelfs verboden is voor be-

2. a. verbetering van de luchtkwaliteit
b. vermindering van het lawaai en de trillingen

c. toename van de verkeersveiligheid

paalde categorieén voertuigen:

P Zone voor beperkt verkeer in het histori-
sche centrum: van 6u30 tot 18u, de toegang
van voertuigen is beperkt tot voertuigen van
inwoners en bevoegde personen. Het elektroni-
sche controlesysteem van de doorgangen verze-
kert een gedeeltelijke naleving van de maatrege-
len voor de beperking van het verkeer (er wordt
echter alleen de toegang aan de elektronische
poorten gecontroleerd). Toch moet benadrukt
worden dat het belangrijk is dat er controle
wordt uitgeoefend door politieagenten, want als
er geen controle is, is ieder plan voor de organi-
satie van het verkeer gedoemd te mislukken.

P Zone “spoorweggordel”: permanent verkeers-
verbod voor de meest vervuilende voertuigen
(brandstof en diesel die niet voldoen aan de
"Euro 1"-norm).

P “Groene” zone: verkeersverbod voor de meest
vervuilende voertuigen om vervuilingspieken te
vermijden en om te voorkomen dat de alarm-
drempels bereikt worden.

Bollino Blu (blauw zegel): rijverbod op het volle-
dige grondgebied van de stad voor voertuigen die
niet goedgekeurd werden bij de jaarlijkse controle
op de uitlaatgassen.

Groene assen: reorganisatie van de mobiliteit door
de aanleg van rijstroken die voorbehouden zijn voor
het openbaar vervoer, parkeerzones, een nieuwe
reglementering voor leveringen van goederen en

1. Het gaat in de eerste plaats om een document voor de planning van de mobiliteit op lange termijn, maar het is ook een toepassingsmaat-
regel op korte termijn, die in staat is om onmiddellijk de nieuwe verkeersgegevens te schetsen in een unitair en georganiseerd referentie-
kader en in een logisch systeem. Een functionele classificatie van de wegen en een wearealementering ziin de elementen van het plan die
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een beperkte toegang voor het privévervoer van
niet-inwoners.

Aanleg van voetgangerszones in grote delen van
het stedelijke grondgebied, in het bijzonder in het
historische centrum.

Premies:

a) voor de aankoop van milieuvriendelijke brom-
fietsen en motors;

b) voor de aankoop van milieuvriendelijke voer-
tuigen voor goederentransport;

¢) voor de aankoop en de conversie van voertuigen
op LPG en methaan.

Aanleg van 26 wisselparkings nabij de knooppun-
ten van het netwerk voor openbaar vervoer, goed
voor 10.475 plaatsen. De gouden regel voor het par-
keersysteem is eenvoudig: hoe verder men de auto
parkeert, hoe minder men betaalt. Samengevat zijn
de wisselparkings in de buitenwijken goedkoper
dan het betalend parkeren in de centrale zones. Ro-
me hoopt zo de ingesteldheid van de chauffeurs te
veranderen door in te spelen op het economische
aspect i.p.v. zijn toevlucht te nemen tot verbodsbe-
palingen. De resultaten zijn positief: dagelijks par-
keren minstens 10.000 automobilisten hun wagen
op die parkings. Het beheer van die parkings wordt
gefinancierd door de opbrengsten uit het betalend
parkeren in het centrum.

Entiteiten zoals de bureaus voor administratie, de
verenigingen voor openbaar nut zonder winstbejag,
ondernemingen die als mobility manager bestem-
peld worden, enz. beheren de 400 elektrische
scooters van het stadsbestuur.

Bouw van 13 stations waar elektrisch opladen
mogelijk is nabij de belangrijkste verkeersaders.

Overschakeling op milieuvriendelijke openba-
re voertuigen: modernisering van het wagenpark:

a) aankoop van dieselvoertuigen die voldoen
aan de nieuwste Europese normen;

b) aankoop van elektrische of minder vervui-
lende voertuigen (op biogas, LPG en hybri-
de voertuigen);

c) aanleg van lijnen voor trolleybussen;

d) verlenging en modernisering van het ste-
delijke spoorwegennet, metro- en tramnet.

Recent opgericht fonds voor de toekenning van
steun aan mensen die gebruik maken van bedrijfs-
vervoer. Het fonds moedigt projecten aan voor de
integratie in de bestaande openbare vervoers-
netwerken (plannen voor woon-werkverkeer, car-
sharing, car-pooling).

De invoering van taxibussen.

Resultaten in de lijn van de verwachtingen ...

Van 1999 tot 2002 waren de maatregelen in het kader
van de mobiliteit gericht op de vermindering van de
uitstoot van vervuilende gassen. Die maatregelen heb-
ben resultaten opgeleverd die in de lijn van de ver-
wachtingen liggen:

Koolstofmonoxide en stikstofdioxide-alarm komt
slechts sporadisch voor.

Tussen 1999 en eind 2002 is de benzeenconcentratie
in de lucht gemiddeld met 34 % gedaald, waardoor
de kwaliteitsdoelstellingen op 3 van de 4 vaste
meetplaatsen gehaald worden en op bijna 80 % van
het gemeentelijke grondgebied.

Het gebruik van elektronische toegangspoorten tot
zones voor beperkt verkeer in het stadscentrum
heeft geleid tot 20 % minder voertuigen, waardoor
de uitstoot van uitlaatgassen aanzienlijk gedaald is

De beperkte circulatie van de meest vervuilende
voertuigen in de zone binnen de spoorweggordel, die
in 1999 aangelegd werd en sinds 2002 operationeel
is, heeft een snelle modernisering van het privé
wagenpark teweeggebracht: in 2002 reden er 70 %
gekatalyseerde benzinevoertuigen rond, tegenover
50 % in 2000. Zo volgt Rome de andere steden uit
het noorden van Italié en benadert het andere Euro-
pese hoofdsteden.

Dankzij de premies voor de installatie van systemen
op gas of methaan werden enkele tienduizenden
voertuigen zonder katalysator “gered”.

B. Helsinki, veel punten van overeenkomst met
het Brussels Gewest (uittreksel van het colloqui-
um)

De stad Helsinki streeft op het hoogst mogelijke niveau
naar het behoud van het openbaar vervoer in de ver-
plaatsingen naar het stadscentrum. Men streeft er
eveneens naar om het openbaar vervoer in de hele stad
te doen toenemen. Wat het vervoer per fiets betreft,
mikt men op een verdubbeling. De verschillende maat-
regelen om het vervoer per wagen te verminderen, zijn
enerzijds gebaseerd op het beperken van het vervoer
met individuele auto’'s en anderzijds op het promoten
van het openbaar vervoer, verplaatsingen te voet en
per fiets. De verschillende maatregelen vullen elkaar
aan en beinvloeden de verschillende verplaatsingswij-
zen. De stad Helsinki en de staatsadministratie hebben
een gedragslijn aangenomen waarbij het openbaar ver-
voer, verplaatsingen te voet en verplaatsingen per fiets
elkaar versterken en elkaar niet beconcurreren. Het
promoten van al deze vervoersmiddelen vormt een te-
gengewicht voor het succes van verplaatsingen met
privé-wagens. Door verplaatsingen te voet en per fiets
te bevorderen probeert men eveneens de gezondheids-
problemen te verminderen die voortvloeiden uit een

het gebruik van de openbare wegen moeten rationaliseren en de stedelijke zones moeten bepalen volgens de verschillende mobiliteitsmoda-
liteiten: voetpaden, fietspaden, paden voor bromfietsen, taxi's, openbaar vervoer en privé-transport. Anderzijds bepaalt het APSV de funda-
mentele inhoud voor het beleid voor de vraaa naar transport en de criteria voor de tarifering van de parkeerplaatsen.
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Adresboekje

De mobiliteitsambtenaren in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest

Wij hebben voor u een handig overzicht gemaakt van de adresgegevens van de mobiliteitsambtenaren van de negentien
Brusselse gemeenten. Deze personen zijn de aanspreekpunten binnen hun gemeenten.

NAAM-VOORNAAM GEMEENTE TEL FAX E-MAIL

Jadoul Muriel Anderlecht 02/800.07.78 02/521.91.53 mobilite1070@anderlecht.irisnet.be
Cumps Christian Oudergem 02/676.48.76 02/660.98.38 mobilite@auderghem.be
Opdekamp Karin Sint-Agatha-Berchem 02/464.04.43 02/464.04.92 kopdecamp@1082berchem.irisnet.be
Dandoy Marianne Brussel 02/279.31.81 02/279.21.89 marianne.dandoy@brucity.be

Levie Michel Etterbeek 02/627.27.34 02/627.27.10 mlevie@etterbeek.irisnet.be

Noél Catherine Evere 02/247.62.44 02/245.50.80 mobilite-1140@evere.irisnet.be
Alain Solfa Vorst 02/348.17.62 02/348.17.63 alainsolfa@forest.irisnet.be

Libert Philippe Ganshoren 02/464.05.47 02/465.16.59 plibert@ganshoren.irisnet.be
Larose Stéphane Elsene 02/515.67.26 02/515.67.66 larose@ixelles.be

Caudron Philippe Jette 02/421.42.09 02/421.70.92 phcaudron@jette.irisnet.be

Desmet Jean-Jacques Koekelberg 02/412.14.49 02/414.10.71 jjdesmet@koekelberg.irisnet.be

Lekeu Joélle Sint-Jans-Molenbeek 02/412.36.24 02/412.37.32 jlekeu@molenbeek.irisnet.be
Toussaint Christine Sint-Joost-ten-Node 02/220.26.38 02/220.28.42 ctoussaint@stjosse.irisnet.be
De Canniéere Anne Sint-Gillis 02/536.02.17 02/536.02.02 adecanniere@stgilles.irisnet.be
Velghe Benoit Schaarbeek 02/244.72.35 02/244.72.49 bvelghe@schaerbeek.irisnet.be
Caes Michel Ukkel 02/348.65.50 02/348.65.44 travaux@uccle.be

Brackelaire Myriam Watermaal-Bosvoorde 02/674.74.34

02/674.74.25 mbrackelaire@watboitsfort.irisnet.be

Lieben Philippe Sint-Lambrechts-Woluwe  02/774.35.67

02/761.29.26 p.lieben@woluwe1200.be

Cloetens Johan Sint-Pieters-Woluwe 02/773.06.10

02/773.18.19 jcloetens@woluwel1150.irisnet.be

overmatig gebruik van de wagen.

De demografische veranderingen hebben zich vertaald
in gevarieerde eisen voor de ontwikkeling van het
transportsysteem in Helsinki. In 1970 telde Helsinki
524.000 inwoners en in 1980 om en bij de 484.000. Van-
daag telt de stad 560.000 inwoners. Zonder de buiten-
wijken (downtown) telt de stad ongeveer 170.000 inwo-
ners en 200.000 arbeidsplaatsen. De toename van de
bevolking vond vooral plaats in de buitenwijken. Gedu-
rende de voorbije 20 jaar wou men eveneens nieuwe
huisvestingen creéren in de stad, de buitenwijken niet
meegerekend, wat een belangrijke manier is om de her-
opleving van het autoverkeer in te dijken. De bevolking
in de metropolitaanse regio van de hoofdstad (nu
970.000 inwoners) en haar omgeving is steeds blijven
toenemen, waardoor er een toename is gekomen van
het verkeer, hoofdzakelijk van personenwagens. In
2000 bedroeg het aantal wagens in Helsinki: 277/1.000
inwoners in de stad, 328/1.000 in de buitenwijken en
346/1.000 in de metropolitaanse regio van de hoofdstad.
In Helsinki verplaatst men zich op de volgende manier:
37 % personenwagens, 32 % openbaar vervoer (in het
stadscentrum 63 %), 24 % verplaatsingen te voet
(zonder verplaatsingen met tussenverbindingen) en
7 % verplaatsingen met de fiets (ongeveer 12 % in de
zomer en 1 % in de winter).

Het autoverkeer

Aan de hand van het parkeerbeleid werd het vervoer
met personenwagens in de stad, en vooral in het stads-
centrum, beperkt. Er zijn minder mogelijkheden om
een volledige dag te parkeren, vooral in de gedeelten
van de stad die door het stadsbestuur beheerd worden,
goed voor ongeveer 45 % van de parkeerplaatsen in het
stadscentrum. De overheden hebben eveneens inspan-
ningen geleverd om parkeergelegenheden voor buurtbe-
woners te garanderen, en in grote mate ook voor klan-
ten. Parkeerplaatsen langs trottoirs zullen in de toe-
komst ook verminderen naarmate de ruimtes voor voet-
gangers uitgebreid worden. De overheid levert echter
inspanningen om het huidige aantal parkeerplaatsen
zo goed als allemaal te behouden; de parkeerplaatsen
langs de trottoirs die verloren zouden gaan, worden in
Helsinki hoofdzakelijk vervangen door ondergrondse
parkeerterreinen. Om vruchteloos zoeken naar een par-
keerplaats in het stadscentrum te voorkomen, is er een
informatiesysteem dat in real-time het aantal vrije par-
keerplaatsen aangeeft.

Parkeren op openbare plaatsen in het stadscentrum is
betalend en door de tarifering zorgt men ervoor dat er
voldoende parkeerplaatsen zijn.
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De capaciteit van de rijstroken voor personenwagens
werd sinds geruime tijd niet meer opgetrokken in het
stadscentrum en in de buitenwijken. Het aantal perso-
nenwagens in het stadscentrum is in de voorbije 20
jaar ongeveer hetzelfde gebleven, maar is verdubbeld
in de stadsrand.

Helsinki heeft doeltreffende maatregelen genomen om
de verkeersveiligheid te verbeteren. Het belangrijkste
middel dat daarvoor werd ingezet, was de snelheidsbe-
perking. Het verminderen van de toegelaten snelheid
voor wagens tot 40 km/u in de periode 1987-92 in de
hele stad, met uitzondering van de grote verkeers-
aders, heeft het aantal ongevallen met slachtoffers
aanzienlijk doen dalen. In woonwijken wordt de laatste
tijd steeds meer de snelheidsbeperking tot 30 km/u
toegepast. Die beperkingen werden afgedwongen aan
de hand van vertragingsstroken, beveiligde verhoogde
verkeersdrempels, ... In de toekomst wil men camera-
bewaking gebruiken voor zover de wetgeving dat toe-
laat. De beperkingen met betrekking tot de transit
worden al langer dan 30 jaar opgelegd, en het zwa-
re verkeer werd ook in de stad omgeleid om resi-
dentiéle wijken te vermijden.

Het openbaar vervoer

Sinds geruime tijd investeert Helsinki veel in het
openbaar vervoer. De sterke vertegenwoordiging
van het openbaar vervoer in de transportkeuze
van de gebruikers en de tevredenheid van de ge-
bruikers getuigen daarvan.

De hoofdstad biedt op dat gebied erg gevarieerde
diensten aan: trams, bussen, treinen en metro’s. Al
die transportmiddelen worden op een gecodrdi-
neerde manier ontwikkeld. In de stad zijn de
trams het belangrijkste openbare vervoermiddel.
Trams rijden sneller omdat er op de grote verkeers-
aders speciale stroken voor de trams gereserveerd wor-
den, en omdat trams door verkeerslichten voorrang
krijgen. Het comfort en de aantrekkelijkheid van de
trams werden met een aantal maatregelen verbeterd:
trams met een lage opstapdrempel, reclamepanelen in
real-time, verhoogde stopplaatsen, nieuwe schuilplaat-
sen bij de haltes en goedkope trambiljetten die ook per
gsm aangekocht kunnen worden.

De automobilisten beschikken over meer dan 50 km
rijstroken; een gedeelte is de hele dag voorbehouden
aan bussen en taxi's, een gedeelte is overdag toeganke-
lijk voor goederenverkeer, en een gedeelte enkel tijdens
de spitsuren. De eerste stroken die voor bussen werden
voorbehouden, werden in de jaren zeventig in gebruik
genomen. Dankzij die busstroken kunnen bussen zich
in de stad zelfs net iets sneller dan auto’s voortbewe-
gen. Het rollend materieel werd ook verder ontwikkeld
en de meeste bussen hebben nu een lage drempel om in
te stappen. De regie voor transport van de stad Helsin-
ki heeft ook bussen aangekocht die gas als brandstof
gebruiken, om de uitlaatgassen te verminderen. De
lijnen voor speciale diensten en de nachtdiensten leve-
ren bijzondere prestaties. Een regionale verbinding
voor autobussen in de vorm van een halve ringweg is in

de maak. Die verbinding moet snel zijn en veel mensen
vervoeren, en zal zorgen voor goede aansluitingen met
alle buslijnen en met alle transport per rail. Later is
men van plan die verbinding om te vormen tot een snel
transportmiddel per spoor.

Helsinki heeft een metrolijn (21 km en 16 stations) met
een vertakking op één van de uiteinden. De metrolijn
wordt bijna volledig door de stad zelf gefinancierd. On-
geveer 160.000 gebruikers maken dagelijks gebruik
van de lijn. Dat heeft een aanzienlijke impact op het
vervoer met personenwagens. De gebruikers blijken erg
tevreden, maar men is nog niet tot een akkoord geko-
men om de lijn te verlengen naar het westen toe en
naar de nabijgelegen stad Espoo, waardoor er in die
richting een grote toename bemerkt wordt van het ver-
voer met personenwagens. Men streeft naar een ver-
binding per rail in alle richtingen van de agglomeratie;
de metro is op dit ogenblik het enige transportmiddel
dat daar niet aan voldoet. Het treinstation van Helsin-
ki bevindt zich in het midden van de stad. De hoofdlijn

Het openbaar vervoer in Helsinki (source : http://www.hel.fi)

die daar vertrekt, een nationale lijn, leidt naar een ver-
takking vanaf het station van de Pasila-wijk op 3,5 km;
van daaruit vertrekken de zogenaamde kustlijn, waar 3
km verder de zogenaamde stadslijn uit vertakt. De
voorbije tien jaar werden de sporenwegen sterk ontwik-
keld en financiert de staat het grootste deel van de in-
vesteringen. De hoofdlijn en de kustlijn lopen tot aan
de buursteden over vier sporen, waarvan twee sporen
bestemd zijn voor de treinen van de buitenstad. Men
streefde naar een transportmiddel dat lijkt op een me-
tro. Wat stopplaatsen betreft, lijkt het echter niet op
een metro. Het interval tussen de treinen varieert,
maar in de stations waar er aansluitingen zijn, rijden
er tijdens de spitsuren om de 4 a 8 minuten treinen en
buiten de spitsuren om de 10 minuten.

Per fiets

Al 30 jaar promoot Helsinki het fietsgebruik. Oorspron-
kelijk was het de bedoeling om de veiligheid van die
verplaatsingsvorm te verhogen, maar al snel kwam
daar een andere doelstelling bij: het gebruik van de
fiets doen toenemen om gezondheidsredenen en om
economische redenen en voor het milieu. De politieke
beslissing om de fiets te promoten werd in 1994 geno-
men; het stadsbestuur stelde toen tot doel het gebruik
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van de fiets als verplaatsingsmiddel te verdubbelen.
Daartoe heeft Helsinki een programma uitgewerkt
voor de verdubbeling van het transport per fiets; er
bestaat bovendien een gezamenlijke strategie voor de
metropolitaanse regio van de hoofdstad en een natio-
naal programma in het kader van het beleid ten voor-
dele van verplaatsingen per fiets.

In het hoofdstedelijk gewest vormt het openbaar ver-
voer vaker dan de personenwagen een alternatief voor
de verplaatsingen naar het werk per fiets. Maar toch is
de personenwagen in het hoofdstedelijk gewest ook nog
vaak het alternatief; elders in het hoofdstedelijk ge-
west is de personenwagen trouwens vaker dan het
openbaar vervoer het alternatief voor de fiets.

Het aanleggen van een fietspadennetwerk was steeds
het belangrijkste middel om het fietsgebruik te bevor-
deren. Het doel dat men voor ogen hield, was dat zowel
kinderen als oudere personen en mensen die zich niet
vaak in het verkeer begeven, zich per fiets zouden kun-
nen en durven verplaatsen. Het fietspadennetwerk is
in Helsinki ongeveer 1.000 km lang. De helft van de
fietspaden ligt langs de weg. Er zijn ongeveer 250
bruggetjes en ondergrondse doorgangen voor niet-
gemotoriseerde verkeersgebruikers. Helsinki heeft
inspanningen geleverd om een dicht netwerk aan fiets-
paden uit te bouwen die grotendeels van de weg af lig-
gen. Dat afzonderlijk net wordt ook gebruikt voor de
voetpaden: het dient zowel voor het woon-werkverkeer
als voor verplaatsingen in de vrije tijd. De afzonderlij-
ke fietspaden worden echter hoofdzakelijk gebruikt
voor recreatieve doeleinden, net als de passages in de
groene zones die ook voor fietsers bestemd zijn. Het
centraal park Keskuspuisto bijvoorbeeld is één van de
belangrijkste wegen die fietsers gebruiken als ze naar
hun werk gaan. In de nieuwe stedelijke gebieden is een
zeer dicht netwerk van fietspaden in aanleg. In de iets
oudere zones daarentegen streeft men niet naar een
dergelijk dicht netwerk. De voorbije vijftien jaar werd
het fietspadennetwerk dat toegang verschaft tot de
stad en het stadscentrum, goed uitgebouwd maar er
zijn nog steeds een aantal lacunes.

Andere concrete maatregelen om verplaatsingen per
fiets te bevorderen, was het aanleggen van fietsparken
in het stadscentrum en in de nabijheid van trein- en
metrostations, en het gebruik van een rode kleur om
de fietspaden in het stadscentrum aan te duiden. Men
bestudeert in die zone eveneens de uitbouw van een
fietscentrum waar fietsen achtergelaten kunnen wor-
den, waar men fietsen kan huren en laten herstellen,
en waar een infocentrum gevestigd is voor informatie
over verplaatsingen met de fiets. De administratie en
de kantoren van het stadsbestuur stellen al ongeveer
700 fietsen ter beschikking van hun werknemers. Die
fietsen worden gebruikt in het kader van sociale en
gezondheidsacties, om verplaatsingen te doen bij huis-
bezoeken, voor verplaatsingen in de havengebieden en
om naar vergaderingen en werven te gaan. Het perso-
neel van de groendienst verplaatst zich vaak per fiets
in plaats van met de wagen; schoppen en harken wor-
den vervoerd in een aanhangwagentje achter de fiets.
Fietsen mogen gratis meegenomen worden in de metro

en op treinen richting randsteden worden fietsen toege-
laten als er voldoende plaats is. In Helsinki worden
stadsfietsen kosteloos via een depot ter beschikking
gesteld; het is al de derde zomer op rij dat men deze
formule toepast. Het onderhoud van de fietsen wordt
gedaan door de regie voor transport van de stad.

Het belangrijkste middel om de verplaatsingen per fiets
te promoten, was de publicatie van een gratis kaart van
het fietspadennetwerk die om de drie jaar geactuali-
seerd wordt. De kaart bestaat al 27 jaar en wordt jaar-
lijks verspreid in de metropolitaanse regio van de stad.
Gemiddeld wordt er 0,1 kaart per inwoner uitgedeeld.
Er worden bovendien verschillende brochures gepubli-
ceerd over aanbevolen routes; een deel van die brochu-
res staan ook op internet. Het stadsbestuur is eveneens
een werkgroep aan het oprichten voor de promotie van
de fiets.

Te voet

De voorbije jaren werden de verplaatsingen te voet be-
vorderd door het aantal voetpaden uit te breiden en ze
beter uit te rusten. In overleg met de handelaars heeft
het stadsbestuur bepaalde stukken voetpaden zo aange-
legd dat ze verwarmd worden met het water van de
stadsverwarming; andere voetpaden zijn nog in aanleg.
Naast de verbetering van het comfort zorgen deze aan-
passingen ook voor aanzienlijke besparingen op de uit-
gaven voor onderhoud en schoonmaak.

Helsinki telt ook een netwerk van voetpaden in open
lucht; de meeste daarvan zijn verlicht. Die paden zijn
ook op de fietskaart aangeduid, waardoor mensen zich
meer te voet verplaatsen. Het streven naar veilige ver-
plaatsingen te voet heeft er ook toe geleid dat kinderen
zelf naar school kunnen gaan in plaats van door de ou-
ders per wagen gebracht te moeten worden. Dat is één
van de redenen waarom er in Helsinki zoveel brugjes en
ondergrondse doorgangen gecreéerd werden voor voet-
gangers en fietsers.

Een jaar geleden werd er in Finland een programma
voltooid met het oog op de promotie van de voetganger.
Ook het stadsbestuur van Helsinki levert inspanningen
om verplaatsingen te voet te promoten. Sinds enkele
jaren wordt er tijdens de winter meer zand over de
voetpaden uitgestrooid en werkt men aan een project
voor het wegruimen van obstakels op de voetpaden zo-
dat motorisch gehandicapten zich beter kunnen ver-
plaatsen.

Andere ervaringen uit het buitenland vindt u
in het document “Openbaar vervoer en voorrang
aan voetgangers en fietsers als basis voor de le-
venskwaliteit in hoofdsteden” (enkel in het
Frans, op www.ucue.org)
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Mobiliteitsagenda

U organiseert een evenement waar mobiliteit centraal staat, bereidt een vergadering of een seminarie voor
of bent gewoon op de hoogte van gebeurtenissen die hier nog niet aangekondigd werden?
Laat ons iets weten zodat wij onze lezers nog beter kunnen dienen. Dank bij voorbaat..

Datum/Waar ? |Wat ?

Inlichtingen

18 september
2005

Autoloze Zondag

Info : philippe.mertens@ieb.be

28 tot 30 septem-
ber - Brussel

XXste Belgisch WegenCongres

Info: www.congresbelgedelaroute2005.be -

e-Mail: info@

congresbelgedelaroute2005.irisnet.be

9 en 10 novem-
ber - Parijs

XXste jaarlijkse conferentie van het Polis Netwerk :
‘15 years of innovation in local and regional transport:
good practice; new trends and challenges; the way ahead”

Info : www.polis-online.org

Verkeersveiligheid op gewestwegen

IN het

Brussels Hoofdstedelijk Gewest

Door Hinko Van Geelen (Iris
Consulting)

Een belangrijke doelstelling die
uit de Staten-Generaal van de
Verkeersveiligheid van het
Brussels Hoofdstedelijk Gewest
voort komt, is het gevoelig ver-
beteren van
de verkeers-
veiligheid op
sommige
Kruispunten
of plaatsen,
gelegen op
gewestwegen.
Om dit te kun-
nen realiseren
heeft het Be-
stuur Uitrus-
ting en Ver-
voer van het
Brussels
Hoofdstede-
lijk Gewest
een algemene
offertevraag
gelanceerd
met als finali-
teit het weg-
werken van 60
gevaarlijke

punten en/of
wegvakken
(200 m).

Bron : BIVV

Het consortium iris safe, bestaande
uit iris consulting, DHV, A+D En-
gels en de Libost-groep heeft de
opdracht verworven en is op 17 ja-
nuari 2005 van start gegaan. De
opdracht loopt over 12 maanden. In
deze periode worden4 fasen doorlo-
pen, met tussen elke fase 1 maand
voor besluitvorming.

De studie wordt begeleidt door een
vast begeleidingscomité bestaande
uit personen van Iris safe, de Direc-
tie Vervoersbeleid en Directie We-
gen van het Bestuur voor Uitrus-
ting en Vervoer, het kabinet van
Minister Smet en het BIVV. De
Vereniging van de Stad en de Ge-
meenten van het Brussels Hoofd-

;jlilllllllllllﬂllﬁllﬂlllj

arah | 8 jaar.

Voor altij(]..

ikbenvoor.be %=
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stedelijk Gewest wordt desgewenst
aanvullend uitgenodigd op vergade-
ringen van het begeleidingscomité.

Hieronder wordt een korte beschrij-
ving gegeven van de verschillende
fasen van de studieopdracht.

Eerste fase: Globale screening
gevaarlijke punten

Iris safe stelt in de eerste fase een
longlist op van de gevaarlijke pun-
ten en wegvakken. Hiervoor ba-
seert men zich niet alleen op statis-
tieken, maar ook op de ervaring
van verkeersdeskundigen en belan-
genactoren. Er wordt onderscheid
gemaakt naar 4 soorten locaties:
ongevallenconcentraties, onheils-
punten, structureel onveilige pun-
ten en wrevelpunten. Bij de eerste
2 soorten wordt gewerkt aan de
hand van de meest recente ongeval-
lenlisting van het NIS, zijnde het
jaar 2002.

Als ongevallenconcentratie worden
locaties beschouwd waar 2 of meer
ongevallen gebeurd zijn met dode-
lijke of zwaargewonde slachtoffers,
of 3 of meer ongevallen met lichtge-
wonden.

De categorie onheilspunten is inge-
steld om ongevallen met specifieke
soorten weggebruikers onder de
aandacht te brengen. Dit is in over-
eenstemming met het beleid om de
focus op kwetsbare weggebruikers
te versterken. Als kwetsbare groe-
pen worden gezien: de voetgangers,
fietsers, bromfietsers en motorrij-
ders.

Structureel onveilige punten zijn
locaties die door verkeersexperten
worden aangegeven.. Er wordt met
betrekking tot deze categorie sa-
mengewerkt met het BIVV en de
politiezones. Bestaand onderzoek
naar verkeersveiligheid wordt in
deze categorie ingebracht

De vierde en laatste categorie is de
categorie van de wrevelpunten. Dit
zijn locaties die als bijzonder onvei-
lig worden geinterpreteerd door
belangenactoren. De belangenacto-
ren zullen worden gevraagd deze
locaties op kaart aan te duiden.
Tijdens een workshop krijgen zij de
mogelijkheid om de locaties toe te
lichten.

De longlist wordt vervolgens terug-
gebracht tot een lijst van 60 ge-

vaarlijke punten of wegvakken.
Binnen de vier categorieén worden
de prioriteit en de klassen bepaald.
Voor wat betreft de ongevallencon-
centraties en onheilspunten rang-
schikt iris safe de locaties naar
ernst van het ongeval. De rangorde
bij structureel onveilige punten
wordt bepaald op basis van de
waarde van het bestaand onder-
zoek, in combinatie met het aantal
meldingen van een punt. De wre-
velpunten worden geordend naar
met name snelheidsproblematiek
en systematische negatie van ver-
keersregels.

De klassenindeling vindt plaats op
basis van scores die worden toege-
kend aan het voorkomen in één of
meerdere categorieén. Elke catego-
rie krijgt een vooraf vastgesteld
aantal punten. De hoogste score
wordt verkregen als een locatie
voorkomt in de vier categorieén.

Op basis van de zo verkregen lijst
worden 100 locaties geselecteerd,
40 meer dan het aantal dat moet
worden geanalyseerd en verbeterd.
Dit houdt verband met het opscho-
nen van de lijst. Dit opschonen
vindt plaats op basis van een aan-
tal elementen, waaronder haal-
baarheid (technisch/financieel/...),
recente heraanleg,....

De 60 weerhouden locaties worden
op het terrein geinventariseerd aan
de hand van een checklist. Voor
elke locatie wordt een nota opge-
maakt waarin een beschrijving is
opgenomen van de huidige situatie.

Tweede fase: Globale screening
gevaarlijke punten

In een tweede fase worden de 60
overgehouden punten geanaly-
seerd. Twee methodieken staan
hiervoor ter beschikking:: ongeval-
lenanalyse en terreinobservatie.

Als ongevallenanalyse wordt de
AVOC-methode voorgesteld, d.w.z.
Aanpak VerkeersOngevallen Con-
centratie In deze methode worden
veronderstellingen opgebouwd over
mogelijke ongevalsoorzaken. Op
locatie wordt onderzocht of er vol-
doende onderbouwing is voor de
opgestelde hypothesen, waarbij
wordt nagegaan wat de dominante
ongevalsoorzaken zijn. Hieruit wor-

den voorstellen van mogelijke
maatregelen afgeleid., die in direct
verband staan met de geconstateer-
de ongevalsoorzaken.

De ongevallenanalyse kan worden
toegepast als er voldoende cijferma-
teriaal beschikbaar is van de onge-
vallen (aantallen ongevallen over
enkele jaren). Als de gegevens on-
voldoende zijn, wordt ter vervan-
ging van de AVOC-methode een
terreinobservatie uitgevoerd. De
techniek is gebaseerd op conflictob-
servatie, waarbij wordt gezocht
naar aspecten van het gedrag van
weggebruikers onderling of van
weggebruikers ten opzichte van
hun verkeersomgeving (welke rele-
vant zijn voor de verkeersveilig-
heid).

De analyses en observaties worden
doorgesproken met verantwoorde-
lijken van de politiezones en het
BIVV. De bevindingen en commen-
taren resulteren in een te volgen
oplossingsrichting.

Derde fase: Ontwerp - voorstel
van oplossingen

In de derde fase van de studie
wordt een programma van eisen
opgesteld, met aandacht voor uni-
formiteit en ontwerprichtlijnen. De
uitgedachte maatregelen moeten
aanzetten tot een aangepast en
gewenst verkeersgedrag. Een haal-
baarheidstoets wordt uitgevoerd.
Het consortium focust op financiéle
(in functie van het investeringspro-
gramma), ruimtelijke , de verkeers-
kundige en de maatschappelijke
haalbaarheid.

Na de haalbaarheidstoets wordt
een schetsontwerp opgemaakt voor
elk van de 60 locaties, met aandui-
ding van de verschillende uit te
voeren maatregelen. De voorstellen
kunnen variéren in soort en ingrij-
pendheid, bv. wijziging van ver-
keerssignalisatie of verkeerslich-
tenregeling, aanleg van voetpadver-
bredingen of verhoogde inrichtin-
gen, wijziging van wegprofiel of
gehele heraanleg.

Vierde fase: Begeleiding admi-
nistratie bij uitvoering

De laatste fase van de opdracht
behelst het begeleiden van de admi-
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nistratie bij het uitvoeren van de
voorgestelde maatregelen. Dit kan
op verschillende manieren, zoals
het uittekenen van ontwerpplan-
nen, veiligheidscoérdinatie ont-

dacht voor de ongevallenanalyse op
het terrein en de kwetsbare wegge-
bruikers. Met deze studie hoopt het
gewest een substantiéle bijdrage
te leveren aan verkeersveiligere

Contact

werp, opmaak verkeerslichtenrege-
ling,.. De exacte invulling is afhan-
kelijk van de voorstellen en zal on-
derwerp uitmaken van de besluit-
vorming na fase 3.

gewestwegen.

Epiloog

Voor de aanpak van de gehele stu-
die werkt het consortium iris safe
methodieken uit in overleg met de
belangrijkste beleidsactoren. De
onveilige locaties worden op syste-
matische wijze bepaald en voor 60
gekozen punten worden oplossingen
voorgesteld. De focus ligt op de ge-
westwegen, met specifieke aan-

Iris Consulting
Kazernestraat 45

1000 Brussel
Tel.: 02/289.16.00
Fax : 02/289.16.99

E-mail : info@irisconsulting.be

iris

consulting

Een interuniversitair centrum ...

... ten dienste van de mobiliteit

Door Xavier Tackoen (CIEM)

Het Interuniversitair Centrum voor de Mobili-
teitsstudie is opgericht (CIEM) in 2000 opgericht
door een aantal Franstalige universiteiten die
zich wensten te verenigen rond het studiegebied
transport en mobiliteit. Het CIEM is intussen
uitgegroeid tot een onbetwistbare gesprekspart-
ner inzake transport en mobiliteit, groepeert
acht Belgische universitaire centra en telt in zijn
rangen grote specialisten op het vlak van trans-
port en mobiliteit.

Het CIEM beseft maar al te goed het belang van een
duurzame mobiliteit en wil de uitdaging aangaan om
bewustzijn te creéren over onze huidige verplaatsings-
wijzen. Het CIEM wil zich meer openstellen naar de
buitenwereld toe en de universitaire expertise en ken-
nis ter beschikking stellen van personen of instellingen
die hierom verzoeken. De opdrachten van het CIEM
zijn divers: onderwijs, onderzoek, samenwerking, docu-
mentatie.

Gespecialiseerd onderwijs

Het CIEM heeft gespecialiseerde opleidingen uitge-
werkt inzake transport- en mobiliteitsbeheer voor stu-
denten en professionals.

Het interuniversitaire D.E.S. (Diploma in Gespe-
cialiseerde Studies) transportbeheer diplomeert
ieder jaar een twintigtal studenten uit Europa, Afrika,
Azié en Latijns Amerika. Dit interuniversitaire pro-
gramma met vlottend uurrooster loopt over een volle-
dig academiejaar en wil de kandidaten een globaal en
multimodaal beeld geven van de transportsector, met
bijzondere aandacht voor ruimtelijke ordening en plan-
ning van transportsystemen. Er wordt rekening gehou-
den met de uitdagingen van ontwikkelde en ontwikke-
lingslanden. Het programma omvat 450 lesuren, prak-
tische casestudies en wordt aangevuld met een cyclus
van conferenties opengesteld voor het grote publiek en
een reeks

technische

bezoeken in Neem gratis deel aan onze

Belgié en het  conferenties en technische bezoeken!
b www.ciem.be

De professo-

ren en spre-

kers komen uit de partneruniversiteiten van het CIEM
en uit bedrijven en instellingen actief in de transport-
sector.

Het Certificaat mobiliteitsbeheer is een nieuwe
opleiding in Belgié en bijzonder innovatief. Alle perso-
nen die van dichtbij of veraf betrokken zijn bij de uit-
werking van mobiliteitsplannen hebben baat bij deze
opleiding, die de deelnemers de mogelijkheid biedt om
een reéle expertise te verwerven in duurzaam en gein-
tegreerd mobiliteitsbeheer. Een verplaatsingsplan voor
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Het CIEM, op campus Solbosch (Bron : CIEM)

bedrijven, een gemeentelijk mobiliteitsplan, ... alle
nodige fasen voor de uitwerking van een mobiliteits-
project worden behandeld en voldoende geillustreerd
door middel van Belgische en buitenlandse casestu-
dies. Communicatie, een sleutelelement in dergelijke
projecten, wordt uitvoerig en in detail behandeld. De
sprekers komen uit verschillende instellingen die er-
kenning genieten vanwege hun ervaring inzake mobi-
liteit (universiteiten, ministeries, studiebureaus,
transportmaatschappijen, promotieorganismen, ...).

Onderzoeksexpertise

Het CIEM heeft verschillende projecten gerealiseerd
rond assistentie en advies aan openbare overheden en
bedrijven. Door zijn interuniversitaire
karakter beschikt het CIEM over speci-
alisten in een aantal disciplines en kan
het studies afleveren die voldoen aan
de internationale academische normen.
Recente projecten omvatten studies
over het trein- , lucht-, rivier- of zee-
transport.

Ontwikkelingssamenwerking, een

sterke as

Sinds zijn oprichting hecht het CIEM
veel waarde aan samenwerking met

landen in het Zuiden. Een twaalftal studenten
uit ontwikkelingslanden volgen ieder jaar onze
interuniversitaire D.E.S. in transportbeheer
dankzij de steun van de Belgische Universitaire
commissie voor Ontwikkeling (CUD). Bovendien
hebben een aantal Interuniversitaire Doelgerich-
te Projecten (PIC) de mogelijkheid geboden om
soortgelijke centra of instellingen op te richten in
Vietnam, Tunesié, Senegal, ...

« Het CIEM groepeert acht Belgische
universitaire centra en bestaat uit
grote specialisten op het vlak van

transport en mobiliteit »

De samenwerking blijft echter niet beperkt tot
gespecialiseerde opleidingsacties. Het CIEM
neemt eveneens deel aan de organisatie van col-
loquia en conferenties in Belgié en het buiten-
land.

Documentatiecentrum, voor iedereen toe-

gankelijk

Het CIEM heeft een documentatiecentrum dat
beschikt over duizenden gespecialiseerde boeken,
documenten, studies en tijdschriften. U vindt er
vast en zeker zeer nuttige informatie. Een docu-
mentaliste ontvangt u er iedere weekdag van 14u
tot 17u of op afspraak.

Nuttige contacten

www.ciem.be

info@ciem.be

F.D. Rooseveltlaan 50 (CP 194/7)
1050 Brussel

Tel: 02/650.39.33

Fax: 02/650.27.83

CIEM

Centre Interuniversitaire d'Etude de la Mobilité
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Een beveliligd voetgangersnetwerk
voor PBM in Bosvoorde

Door Anne DIRIX (Schepen van Stedenbouw,
Mobiliteit en Openbare Werken van Watermaal-
Bosvoorde)

Aansluitend bij de studie van Teckno en AMT Concept
zal de gemeente Watermaal-Bosvoorde geleidelijk een
beveiligd voetgangersnetwerk aanleggen voor perso-
nen met een beperkte mobiliteit (PBM). Dit lus-
vormige traject werd in overleg met de studiebureaus
uitgetekend om de voornaamste activiteitspolen — ad-
ministratieve en commerciéle — van het centrum van
Bosvoorde met elkaar te verbinden.

De aanleg van deze be-
veiligde route toont hoe
het College de mobiliteit
ten dienste van de
"zwakke  weggebrui-
kers" opvat in het kader
van het gewestelijk mo-
biliteitsconvenant, door
voorrang te geven aan
de beveiliging van de
verplaatsingen van
voetgangers, personen
met beperkte mobiliteit,
fietsers, ... Bij iedere
(her)inrichting van een
straat, waar ook in de
gemeente, wordt
voortaan rekening ge-
houden met de toegan-
kelijkheid voor PBM.

De studiebureaus heb-
ben een route uitge-
werkt die streeft naar
volledige autonomie van
personen in een rolstoel
en blinden of slechtzien-
den, maar ook ouders
met kinderwagens of bejaarden. Zo krijgen we een glo-
bale visie op de — vele — problemen waarmee PBM ge-
confronteerd worden en die verbeterd moeten worden:
te smalle of beschadigde trottoirs, ongepaste wegbekle-
ding, onaangepaste of weinig gebruiksvriendelijke
oversteekplaatsen, stadsmeubilair of accessoires die
verplaatsingen bemoeilijken, ontbrekende geleidings-
lijnen, ...

Uiteraard kan niet alles in één dag verbeterd worden,
zelfs niet in één jaar, te meer daar Watermaal-
Bosvoorde daar als gemeente van de tweede kroon
geen enkele gewestelijke of federale steun voor ont-
vangt. Bovendien is de realiteit op het terrein niet al-

Verplaatsingen van personen met beperkte
mobiliteit zijn soms een ware nachtmerrie
(Bron : Tekno)

tijd eenvoudig. Het kan gaan om een buslijn, waar spe-
cifieke aanpassingen vereist zijn van oversteekplaatsen
voor voetgangers of nog concrete implicaties die een
bepaalde inrichting vereisen. De verbreding van trot-
toirs kan bijvoorbeeld parkeerproblemen teweegbren-
gen en dus weerstand opwekken bij omwonenden en
handelaars. Rekening houdend met die beperkingen
hebben wij ervoor gekozen het project geleidelijk te rea-
liseren.

Bepaalde inrichtingen of herstellingen zijn reeds ge-
pland of kunnen vrij snel gerealiseerd worden, door de
gemeentearbeiders, tijdens het gewone onderhoud van
de wegen, zoals bijvoorbeeld herstellingen van een be-
schadigd wegdek, verplaatsingen van
stadsmeubilair dat de natuurlijke gelei-
dingslijnen verstoort, de aanleg van
geleidingslijnen door “noppentegels”,
enz.

Andere zouden op middellange termijn
aangelegd moeten worden: trottoir ver-
bredingen en trottoiruitstulpingen, ver-
laging van de borduurstenen, over-
steekplaatsen voor voetgangers, ver-
hoogde inrichtingen, ...

Het belang van deze studie is ook dat er
een rode draad gelegd wordt doorheen
verschillende projecten die het Bos-
voordse landschap de komende maan-
den en jaren zullen beinvloeden, in het
kader van de doelstellingen van het
gemeentelijk mobiliteitsplan:

De werken voor de verlenging van
tram 94 (begonnen in april 2005) zijn
een goede gelegenheid om het autover-
keer er te vertragen, de oversteek van
de laan voor PBM (en voetgangers in
het algemeen!) aan te passen en de hal-
tes van het openbaar vervoer voor iedereen toegan-
kelijk te maken.

De afschaffing van de terminus van de tram en de
geplande bouw van een nieuw gebouw voor de poli-
tiezone zijn een goede gelegenheid om de inrichting
van het gemeenteplein globaal te herzien met het
oog op de best mogelijke toegankelijkheid voor PBM.
Momenteel werken we aan een project rond steden-
bouwkundig attest, waarvan één van de doelstellin-
gen is een voetgangersverbinding tot stand te bren-
gen tussen beide kanten van de laan, door de aanleg
van een grote open ruimte voor het gemeentehuis.
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De concretisering van het richtsplan zones 30 zal de
mogelijkheid bieden om oversteekplaatsen voor
voetgangers die aan PBM aangepast zijn, te materi-
aliseren.

Voor andere inrichtingen zal overleg moeten plaatsvin-
den met andere openbare of private betrokken partijen,
zoals het Gewest (gewestwegen), de MIVB (haltes van
het openbaar vervoer), Belgacom (telefooncabines), de
Post (postbussen) en uiteraard de buurtbewoners, de
verenigingen die actief zijn in de gehandicaptensector
en de handelaars (verbetering van de toegankelijkheid
van de handels).

Stilaan worden ook aan de gemeentelijke gebouwen de
nodige aanpassingswerken verricht. Er is reeds een
hellend vlak aangelegd aan het Hooghuis, het gebouw
waar de administratieve diensten van de gemeente
gehuisvest zijn.

Zoals we zien is de uitwerking van die beveiligde route
geen sinecure, maar wij blijven er vastbesloten aan
voortwerken. De handicap is niet beperkt tot het meest
zichtbare deel in de stad: rolstoelen en blinden of
slechtzienden. We zijn er allemaal bij betrokken: be-
jaarden, tijdelijk invaliden, zwangere vrouwen, ouders
met kinderwagens, reizigers met valiezen, ... kampen
allemaal met hindernissen bij het circuleren in de
openbare ruimte. Eigenlijk verklaart zowat 13 % van
de individuen boven de 20 jaar dat zij gehinderd zijn in
hun verplaatsingen buiten hun woning of zijn zij niet
in staat om zich alleen te verplaatsen!

Contact : mbrackelaire@wb.irisnet.be

Ook de toegang tot gemeentegebouwen moet aangepast worden
(Bron : Tekno)

De Federale Openbare Dienst

Mobiliteit en Vervoer verhuist

In de loop van de komende weken en maanden zal een groot deel van de Federale Overheidsdienst Mobiliteit en
Vervoer haar intrek nemen in het City Atrium, een nieuw gebouw gelegen naast het Noordstation in Brussel.

Het nieuwe adres is:

Diensten

de dienst Logistiek

de Sociale dienst
het Documentatiecentrum

de Stafdienst Informatie- en CommunicatieTechnologie

de Ondersteuningscel van de Voorzitter en de Auditcel

de Stafdienst Personeel en Organisatie

Datum

FOD Mobiliteit en Vervoer 18 april

"City Atrium" .

A 19 april

Vooruitgangstraat 56 apr

1210 Brussel % apr
Tel. 02/277 3111 :
3 mei

Dankzij de hereniging van de ver- 10 mei

schillende entiteiten van de FOD op |12 mei

de Stafdienst Begroting en Beheerscontrole

één site zal een beter onthaal en ge-
integreerde dienstverlening geboden

17 mel tot 10 juni

het Directoraat-generaal Mobiliteit en Verkeersveiligheid
(met inbegrip van de DIV)

kunnen worden. De verhuis van de 14 en 15 juni

het Directoraat-generaal Maritiem Vervoer

verschillende entiteiten zal gebeuren

. ST 20 juni tot 30 juni
tussen 18 april en 30 juni. Volgens

het Directoraat-generaal Vervoer te Land

de planning zullen de verschillende

diensten naar het City Atrium trekken op de data in bovenstaande kader.

Opgelet:

Enkel het Directoraat-generaal Luchtvaart en de Directie Vervoerinfrastructuur, die het Beliris-
akkoord beheert, zullen NIET in het City Atrium gehuisvest worden.

Tot nader order verhuist de Juridische Dienst NIET en blijft het huidige adres geldig (Aarlenstraat 104,

1040 Brussel).
Contact: www.mobilit.fgov.be
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Colloquium fiets en gemeenten

Door Pierre-Jean Bertrand

(BUV)

Een kleine honderd mensen
kwamen bijeen om deel te ne-
men aan het eerste colloquium
fiets en gemeente dat tot doel
heeft elk jaar aan de gemeenten
en de ingenieursbureaus een
reeks nuttige ervaringen en
nuttige inlichtingen aan te bie-
den om een gemeentelijk enga-
gement te steunen ten voordele
van de fietsers in de stad.

De plenaire zittingen hebben ieder-
een in staat gesteld zijn oogst aan
informatie binnen te halen.

Het Fietsplan voor Brussel, waar-
van men in dit nummer een uit-
treksel kan lezen, werd voor de eer-
ste keer aan een groot publiek voor-
gesteld.

Fiets in Gent

De presentatie van de stad Gent
deed meer dan een voorstander van
het gebruik van de fiets in de stad
dromen.

Uit deze uiteenzetting blijkt dat het
Gentse succes vooral te danken is
aan het uitvoeren van een globaal
mobiliteitsplan met sterke acties
om concreet het autogebruik in de
stad terug te dringen (lussen, zone
30 met voorrang voor het openbaar
vervoer, inrichtingen voor fietsers)

Bron : http://www.provelo.org

die werden uitgevoerd samen met
een fietsvriendelijk beleid.

De oorzaken van ongevallen
onder de loep

Een uiteenzetting over de acciden-
tologie van dagelijkse fietsers van
1998 tot 2000 in ons Gewest door
het BIVV, afkomstig uit een onder-
zoek dat nog steeds loopt, heeft aan-
getoond hoezeer kruispunten nog

U kunt de uiteenzettingen van
dit colloquium terugvinden op de
website “Fietsen in Brussel” van
het Gewest: www.fiets.irisnet.be

altijd de gevaarlijkste plaatsen voor
fietsers blijven, onder andere de
grote rotondes en de grote Kruis-
punten met lichten zonder dat er
vooruitgeschoven zones voor fiet-
sers aangelegd zijn.

Samenwerking als gedragslijn

De provincie Vlaams-Brabant heeft
haar netwerk van functionele en
recreatieve fietsroutes voorgesteld
en heeft daarbij iedereen eraan her-
innerd dat men bij het aanleggen
van inrichtingen moet denken aan
hun verlenging in het naburige ge-
west en dat de fietsers een comfor-
tabele, veilige en doorlopende fiets-
route vragen,
ongeacht wie
de wegbeheer-
der is. Het is
dan ook abso-
luut  noodza-
kelijk dat de
gemeenten
van de tweede
kroon contact
opnemen met
de Vlaamse
buurgemeen-
ten om een
goede aanslui-
ting van de
GFR's te ver-
zekeren.

In die gebie-

Eerste stand van zaken voor Brussel

den waar het openbaar vervoer niet
kan inspelen op een versnipperde
vraag kan de fiets een troef worden,
hetzij om een doeltreffendere ver-
voerwijze te worden, hetzij om de
kantoorwijken in de tweede kroon
te bereiken.

Heel leerzaam is het lot van lijn
160 Brussel-Tervuren, een lijn die
heel vaak van recreatieve route
verandert in een functionele route
buiten de vrijetijdsuren.

Het bureau “Dessin et Constructi-
ons” heeft ons de inrichtingen voor-
gesteld die werden aangelegd om
deze promenade beter te verbinden
met de doorkruiste wijken en het
ontwerp voor de verlenging van
deze promenade tot aan het metro-
station Delta.

Praktijkervaring

Ter afsluiting van dit colloquium
heeft commissaris Michaux nog-
maals aangetoond hoezeer de fiets
een heel doeltreffend werkinstru-
ment is in een dichtbevolkte stede-
lijke omgeving: snelheid, nabijheid,
doeltreffendheid zonder de heel
positieve gevolgen voor de fysieke
en morele gezondheid van de fiet-
sende politieagenten mee te reke-
nen.

Workshops voor meer inzicht

Zes workshops hebben zich gebogen
over praktische thema's zoals de
bedrijfsvervoerplannen en de
GMP's, de fietsparkings, de marke-
ringen, de gemeentelijke fietsroute,
de straten met beperkt eenrich-
tingsverkeer, het wielerbrevet.

Conclusie

Door dit eerste colloquium af te
sluiten, heeft minister Pascal Smet
zijn volledige steun verleend aan
iedereen die stakeholder is bij het
opstarten van een dynamiek voor
een fietsvriendelijkere gemeente.

Volgende afspraak op 14 maart
2006.
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Het Fietsobservatorium in Schaarbeek ...
... meer dan cijfers alleen!

Dit artikel verscheen voor het eerst in het tijd-
schrift « Ville a vélo » nr. 116 van jan./febr. 2005.

Door Luc Degraer (GRACQ)

Een "fietsobservatorium" is een onmisbaar in-
strument om de effecten van het beleid terzake
in te schatten. De aanleg van fietsroutes,
-parkings, sensibiliseringscampagnes heeft im-
mers slechts zin als het aantal fietsers toeneemt.

In de zomer van 2001 heeft onze afdeling met de ge-
meente een overeenkomst ondertekend tot oprichting
van een "fietsobservatorium™” te Schaarbeek. Het doel
van die overeenkomst was de verplaatsingen met de
fiets op het grondgebied van de gemeente wetenschap-
pelijk te analyseren, terwijl Pro-Velo tellingen verricht
van het aantal fietsers die op strategische punten van
het Brussels Gewest voorbijrijden. Aangezien Pro-Velo
in Schaarbeek slechts één telpunt had, moest het aan-
tal waarnemingspunten uitgebreid worden.

Zo hebben wij op een weekdag in de tweede helft van
de onpare maanden - voor zover de weersomstandighe-
den gunstig waren om de fiets te nemen - de fietsers
geteld die tussen 7.30 en 8.30 uur langs zes kruispun-
ten reden: nr. 1 Daillyplein (dichtbij GFR A); nr. 2
rondpunt Deschanel (GFR 11 en A); nr. 3 Lambermont-
laan / Navezstraat (dichtbij Teichmann- en Van Praet-
brug, op GFR 11); nr. 4 Latinislaan / Gilisquetlaan
(GFR 12A); nr. 5 Leopold Ill-laan / Wahislaan (GFR
12B); nr. 6 Liedtsplein (GFR 10 en A).

Samen met de vrijwilligers hebben wij een systeem

3 bld Wahis /
— e —_— —=Meiser
0000000000
| bld Wahis
4 rue des

Pavots

Eerste referentiejaar

De eerste resultaten tonen dat de tellingen sterk varié-
ren volgens het seizoen. De cijfers tonen het aantal
fietsers die op de verschillende plaatsen langsrijden, de
verhouding mannen/vrouwen, volwassenen (en tie-
ners) / kinderen, de stromen volgens hun belang op
ieder kruispunt.

Zo wordt de as Chazal-Brabanconne vaker gebruikt
dan de Leuvensesteenweg, omdat dit een gewestweg is
met weinig aanpassingen voor fietsers (4 kruispunten
op 14 hebben een sas voor tweewielers — ZAC — over
een lengte van 3,5 km). Op het rondpunt Deschanel
primeert het tracé van de GFR 11 (Deschanel-Voltaire)

en op de grote lanen gaat de groot-

Type fietser Herkomst | Richting ste fietsersstroom parallel met de
auto's.
m = man ; m2 = man + kind in kinderstoel
Uiteraard zijn die tellingsplaatsen
Vv = vrouw ; v2 = vrouw + kind in kinderstoel niet de enige kruispunten waar
. . fietsers voorbijrijden.
k = kind < 12 jaar
Om budgettaire redenen heeft de
v 3 gemeente de overeenkomst niet
M2 > verlengd, maar na een onderbre-
king in de winter van 2003 hebben

uitgewerkt om de waarnemingen op te tekenen en te
analyseren.

De tabel hierboven toont dat er tellingen geregistreerd
werden op het kruispunt Leopold Ill-laan / Wahislaan
(nr. 5 op het wegenplan). Samen met onderstaand de-
tailplan kunnen we de werkwijze visualiseren: een
vrouw komt van weg nr. 1 en rijdt weg nr. 3 in; een
man met kind in kinderstoel komt uit weg nr. 3 en rijdt
weg nr. 2 in.

wij beslist tweemaandelijkse tel-
lingen te blijven verrichten.

Jaar Man Vrouw Kind
2002 70 % 17 % 13 %
2003 65 % 22 % 13%
2004 66 % 23 % 11 %
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Vervolg, maar niet einde

Op basis van de resultaten van 3 jaar kunnen wij stel-
len dat het aantal fietsers in stijgende lijn evolueert:
1.466 (in 2004) tegen 948 (in 2002), zijnde een toename
met 54 %.

Hoewel de weersomstandigheden een doorslaggevende
factor zijn voor het fietsgebruik, kunnen ook andere
elementen de resultaten beinvloeden: ondermeer het
gekozen tijdstip, naar gelang van het seizoen of de va-
kantieperiode.

Twee tellingspunten worden doorkruist door drie cir-
cuits langs waar leerlingen gezamenlijk naar school
fietsen, maar de deelnemers aan die ophaalcircuits
maken niet meer dan 20 % van de getelde fietsers uit,
terwijl ze wel tussen de 30 en 50 % vertegenwoordigen
van de kinderen die op de kruispunten in kwestie voor-
bijrijden.

Hetzelfde geldt voor de telling die tijdens een gedeelte-
lijke staking van de MIVB verricht werd (in het grijs in
de tabel). Hoewel het aantal geregistreerde fietsers
hoog is, toont het een potentieel dat regelmatiger be-

Fietsobservatorium Schaarbeek

reikt zou kunnen worden als er zowel op gemeentelijk
als op gewestelijk niveau een iets actiever beleid zou
gevoerd worden.

Dergelijke cijfergegevens zijn bijzonder nuttig om onze
eisen kracht bij te zetten, nuttiger dan de financiering
van de overeenkomst van het eerste jaar. Bovendien
hebben wij dit "wapen" gebruikt bij de polemiek rond
de GFR 12 op de Chazallaan (zie VaV nr. 113 blz. 8) en
tijdens de evaluatie van de testfase (bus+fietsstrook):
een wekelijkse telling gedurende vijf weken heeft aan-
getoond dat het aantal fietsers langs deze baan vari-
eerde tussen 64 en 78, en zelfs de 90 bereikte tijdens
een staking van de MIVB, en dat wij fietsers zien bij
iedere groene fase van de driekleurige verkeerslichten.
De telling van 22 oktober (Chazallaan) gebeurde tij-
dens een staking van de MIVB.

Contact : info@gracq.org - lucdegraer@belgacom.net

2002 januari maart mei juli september | november
Dailly (plein) 15 20 32 12 26 10
Deschanel (rotonde) 24 45 58 20 58 34
| ambermont- Navez 17 19 41 20 25 16
|_atinis-Gilisquet 21 22 22 8 36 26
| eoplod Il - Wahis 27 33 48 31 60 29
| iedts 12 16 21 16 21 13

116 155 222 107 226 128
003 mei juli september | november
Dailly (plein) 26 25 39 25
Deschanel (rotonde) 65 29 82 64
| ambermont- Navez 31 24 23 24
|_atinis-Gilisquet 39 22 55 29
| eoplod Il - Wahis 50 52 49 36
|iedts 36 21 28 26

247 173 276 204

t.0.v. 2002 112 % 160 % 122 % 160 %
004 januari maart mei juli september | november
Dailly (plein) 26 30 36 28 37 32
Deschanel (rotondet) 27 63 91 31 93 81 pedeeltelijke staking MIVB
| ambermont- Navez 14 33 41 27 34 22
Latinis-Gilisquet 35 41 43 29 78 67
|_eoplod Il - Wahis 30 38 55 29 46 44
|iedts 19 27 37 24 43 23

151 232 303 168 331 269
t.0.v. 2002 130 % 150 % 137 % 149 % 146 % 210 %
|Te||ingen Chazallaan (7.30 — 8.30 u) 21-sept 24-sept 30-sept 8-0ki 13-okf] 22-0k

70 62 78 68 72 90
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Nederland voert grootschalig
Trajectcontrole in

Door Erik Caelen

Het Brussels Hoofdstedelijk Gewest
heeft als doelstelling om tegen het
einde van het jaar een 30-tal flitspa-
len uit te rusten met een 10-tal on-
bemande camera’s. De procedures
om het protocolakkoord te onderte-
kenen tussen de verschillende part-
ners zijn nu volop lopende. Daar
waar in de drie gewesten nog gein-
vesteerd wordt in de klassieke
camera’s, is Nederland ons al twee
stappen voor: Na de plaatsing van
digitale camera’'s heeft Nederland
eind vorig jaar het startschot gege-
ven voor trajectcontrole.

Trajectcontrole is een systeem
waarbij twee meetpunten worden
geinstalleerd en waar ieder voorbij-
rijdend voertuig wordt geregi-
streerd. De gemiddelde snelheid
wordt berekend en wie over de be-
waakte afstand gemiddeld harder
heeft gereden dan de maximale toe-
gelaten snelheid, wordt bekeurd.
Volgens het Bureau Verkeershand-

(BVOM) van Nederland is de pak-
kans 100 procent. Uit enquétes
blijkt dat de weggebruikers dit sys-
teem eerlijker vinden, omdat als ze
per ongeluk kortstondig over de
toegestane maximumsnelheid gaan,
ze dit nog kunnen compenseren
door het daarna rustiger aan te
doen.

Het voordeel van trajectcontrole is
dat dit de verkeersveiligheid
aanzienlijk verhoogt, niet en-
kel op één bepaalde plek, maar
wel over een heel weggedeelte.
Na de evaluatie van een eerste
proefperiode op de A2 tussen
Maarssen en Breukelen (vanaf
1997) en op de A13 ter hoogte
van Overschie (vanaf 2002),
blijkt immers dat niet alleen
het aantal overtredingen op
het traject daalt, maar ook de
gemiddelde snelheid. Ook het
aantal ongevallen is in dalende
lijn. Het gevaarlijke fenomeen
van “het accordeon” valt ook
weg: bij een gewone onbeman-
de camera vertragen de meeste
bestuurders net voor het con-

trolepunt, om daarna opnieuw hard
gas te geven.

Omdat het programma “traject-
controle” ruimschoots zijn nut heeft
bewezen heeft het BVOM een brede
introductie op zowel het hoofdwe-
gennet als het onderliggend wegen-
net in Nederland reeds in gang ge-
zet.

En wanneer is de introductie van
dit systeem in Belgié voorzien?

Bronnen: www.verkeerskunde.nl

en NRC Handelsblad van 10.9.2004

having Openbaar Ministerie

Trajectcontrole op de N919 te Veenhuizen
(Bron: www.verkeershandhaving.nl)

Afschaffing van de fis-
cale zegels (vervolQ)

Door Mary-Ann De Beuckelaer (FOD Mobiliteit
en Vervoer)

De Ministerraad heeft — in uitvoering van het regeerak-
koord — eind vorig jaar beslist om vanaf 31 maart 2005

de fiscale zegels als betalingswijze voor de afgifte van

rijbewijzen af te schaffen.

De steden en gemeenten werden hiervan in de loop van

de maand maart in kennis gesteld middels een informa-
tieve toelichting, die werd verspreid door de Verenigin-
gen van steden en gemeenten.

Vervolgens werden ze via de Mobiliteitsgids verwittigd

dat de datum van 31 maart 2005 niet gehaald kon wor-
den. Dit artikel informeerde ze ook dat - van zodra een
definitieve ingangsdatum gekend is - deze aan u zou

worden gecommuniceerd.

De Ministerraad van 13 mei Il. heeft beslist de afschaf-
fing van de fiscale zegels betreffende het rijbewijs een
aanvang te laten nemen op 1 januari 2006.

Voorlopig zullen de betalingen voor de rijbewijzen dus

nog aan de hand van fiscale zegels plaatsvinden.

Daarom vraagt de FOD Mobiliteit en Vervoer aan de
steden en gemeenten dat de nieuwe formulieren die
onlangs werden overgemaakt tot die datum niet
zouden worden gebruikt. Zij zijn immers niet voorzien
van een afscheurstrook, nodig voor het plakken van de
zegels.

Een gedetailleerd overzicht van de reglementaire wijzi-
gingen, die de afschaffing van de fiscale zegels betref-
fende het rijbewijs met zich meebrengen, kan enkel
worden meegedeeld na publicatie van de betreffende
besluiten in het Belgisch staatsblad. Vooreerst dient de
regelgevende procedure te worden voltooid. Een over-
zicht van de principiéle en praktische wijzigingen, die
van belang zijn bij de afgifte van rijbewijsdocumenten,
zal daarna volgen.

Daar de steden en gemeenten belast zijn met de taak
van de afgifte en het beheer van de rijbewijzen en zij
dus bijgevolg stipt op de hoogte moeten worden gehou-
den van de verdere ontwikkeling van dit project, zou de
FOD ze willen verzoeken om aan de administratie het
e-mail-adres te willen bezorgen waarop de FOD recht-
streeks en elektronisch alle informatie desbetreffend
kan bezorgen.

Contact : maryann.debeuckelaer@mobilit.fgov.be
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Laat dit niet liggen !

Gratis

Hebt u de Mobiliteitsgids niet persoonlijk ontvan-
gen? Of zou een collega ook graag een exemplaar
ontvangen? Geen probleem! Vul dan deze bon in en
vergeet niet uw e-mailadres te vermelden waarop u
ons tijdschrift wenst te ontvangen. Of stuur gewoon

een mailtje naar erik.caelen@avch -vsgh.be

Ecologisch

Om papierverspilling tegen te gaan trachten wij de
Mobiliteitsgids prioritair per e-mail te verzenden.

Als u dit nummer op papier ontvangen hebt terwijl
u over een mailadres beschikt, vul dan deze bon in

of stuur een mailtje naar erik.caelen@avch-vsgb.be.

: BON ingevuld terug te zenden naar de Mobiliteitscel van de
: Vereniging van de Stad en de Gemeenten van het Brussels Gewest

Aarlenstraat 53 bus 4—1040 Brussel
Tel: 02/233.51.65

Fax: 02/280.60.90

E-mail:
erik.caelen@avcb-vsgb.be

Ja, een collega wenst de Mobiliteitsgids te ontvangen.
Zijn/haar gegevens:

Naam

Voornaam

Organisatie

Functie

Adres

Telefoon

Fax

E-mail

: |:| Ja, ik heb een e-mailadres en wens de Mobiliteitsgids daarop te

ontvangen:
[aam

Voornaam

E-mail

De vorige nummers en elke Katern van de Mobiliteitsgids vindt u op www.vsgb.be > Mobiliteitsgids




