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deze indicator in rekening brengen, is Vlaanderen niet op weg naar een duurzame 
mobiliteit, integendeel. Dat is een enorme uitdaging voor de transitie naar een 
andere mobiliteit.

Duurzame mobiliteit wordt in wetenschappelijke benaderingen ook gezien als een 
veel ruimer paradigma, dat meer omvat dan loutere klimaatdoelstellingen. Het 
meest gezaghebbend is de benadering door David Banister.3 Hij erkent ook andere 
factoren, zoals beschikbare ruimte, effecten op de gezondheid en dergelijke. 
Bovendien stelt hij dat de benadering van mobiliteit als een economische 
kostenpost, waarbij gebruikers zich gedragen als rationele wezens om die 
kosten te minimaliseren, niet steeds opgaat. Mobiliteit niet beschouwen als een 
kostenpost maar als een nutsfactor staat ook centraal in de benadering van Marco 
Te Brommelstroet.4 Hij stelt dat met name fietsen een positieve bijdrage levert 
tot het individuele welbevinden en de gezondheid en tot de levenskwaliteit in de 
stad. Fietsen beschouwt hij als een stedelijke activiteit die de beleving van en 
confrontatie met stedelijke diversiteit bevordert.

Ook in de praktijk is een meer holistische benadering van duurzame mobiliteit 
gangbaar. De World Business Council for Sustainable Development ontwikkelde 
een benadering en tool die onderschreven werd door de Europese Commissie 
en die momenteel wordt toegepast in een vijftigtal steden in Europa. De 
methodologische basis werd ontwikkeld aan de Universiteit Gent.5 Ze is gebaseerd 
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op het driemarktenmodel van het mobiliteitssysteem en de input- en outputimpact 
volgens het triple P-principe: Planet, People, Prosperity.

Naast duurzaamheid (sustainability) is smart mobility een van de concepten die 
leidend worden in actuele beleidsdocumenten en het vaktechnische discours 
over en het onderzoek naar mobiliteit. Techno-optimisten zien veel heil in 
innovatieve concepten en nieuwe digitale technologieën: Physical Internet (zie 
kader), crowd logistics, zelfrijdende wagens… Ze geloven in in nieuwe spelers of 

Physical Internet: een internet voor transport

In toenemende mate wordt Physical Internet (PI) voorgesteld als een weg naar 
een slimme, duurzame en faire logistiek. PI wordt gedefinieerd als “transforming 
the way physical objects are handled, moved, stored and realized, supplied 
and used, aiming towards global logistics efficiency and sustainability” (The PI 
Initiative’s Manifesto, Benoit Montreuil, 2012).

PI kan beschouwd worden als een toepassing van het internet, maar dan voor 
transport. Het onderliggende netwerk is het zogenaamde TEN-T (Trans-European 
Network for Transport), dat de Europese consumptie- en industriecentra via 
de weg, het spoor en de (waar mogelijk) waterwegen verbindt, met Galileo 
als navigatiesysteem. Het transporteren van goederen verloopt gelijkaardig 
aan het verzenden van een e-mail over het internet. In dat netwerk weten 
de providers die in de verschillende knooppunten actief zijn dankzij het TCP/
IP-protocol hoe ze de e-mail moeten voortzetten over het netwerk tot bij de 
bestemmeling. Zo moet ook de verlader zijn lading aanmelden op PI. Dankzij 
het internet of things (IOT) kan de beschikbaarheid van alle deelnemende en 
gecertificeerde transporteurs geëvalueerd worden. Met behulp van algoritmes 
wordt de beschikbare vervoer- en opslagcapaciteit gecombineerd tot een 
optimaal traject over het transportnetwerk. Zo wordt een transport van Spanje 
naar België mogelijk uitgevoerd in vijf etappes en door vijf transporteurs, maar 
in een doorlooptijd die korter is dan bij het gebruik van een gereserveerde 
vrachtwagen met een chauffeur, waarbij de rijtijden van deze laatste bepalen 
of de vrachtwagen al dan niet rijdt.

De Europese Commissie steunt met het ALICE-initiatief de uitwerking van dit 
concept. Het leert hoe logistieke capaciteit gedeeld kan worden door bedrijven, 
als antwoord op capaciteitstekorten. Momenteel is nog niet duidelijk in welke 
vorm PI gerealiseerd zal zijn tegen 2050, zoals de Europese Commissie heeft 
aangekondigd. Wellicht zullen in de tussentijd tussenvormen geïmplementeerd 
worden, de zogenaamde ‘collaboration platforms’, kleinschalige horizontale 
samenwerkingsverbanden voor logistieke activiteiten door bedrijven binnen één 
sector en/of geografische cluster.
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mobiliteitsaanbieders die handig gebruik maken van de nieuwe technologieën: 
private of publieke ‘Uber-achtige’ dienstverleningsorganisaties, Taxistop, Cambio, 
deelfietsen... Tegelijk maken nieuwe vervoersmodi hun opwachting: e-bikes met 
een gevarieerd bereik, autonoom rijdende voertuigen, drones, ondergrondse 
logistieke systemen, waaronder hyperloop for cargo… Het is daarbij niet steeds 
duidelijk of ze gebruik zullen maken van de bestaande infrastructuur dan wel of ze 
de vraag naar nieuwe, aparte (ondergrondse dan wel ongehinderde) infrastructuur, 
en dus naar bijkomende ruimte, alleen maar zullen vergroten.

Vragen en afwegingen

Hoewel de mogelijkheden van deze nieuwe technologieën en concepten – die 
tot op vandaag vaak nog  theoretisch blijven – veelbelovend lijken, roepen zij 
tegelijk een aantal vragen op met betrekking tot privacy, regie, monopolisering 
en vooral ook de vraag in hoeverre ze de mobiliteitsparadox – meer infrastructuur 
of capaciteit genereert meer verkeer – en de negatieve effecten van een groeiend 
aantal verplaatsingen daadwerkelijk kunnen oplossen. Nu al zien we de effecten 
van mobility on demand, zoals die wordt aangeboden door spelers als Uber en 
Lyft, op Amerikaanse steden: ze verdringen het klassieke openbaar vervoer en 
zorgen voor nog meer versnipperde verplaatsingen en bijgevolg ook voor meer 
congestie. 

Bovendien zijn er een aantal kwesties rond de regie aan de orde: wie beheert 
de data om de nieuwe mobiliteit in goede banen te leiden? Wie beheert, betaalt 
en onderhoudt de infrastructuur waarvan gebruik wordt gemaakt? Hoe kan er 
gezorgd worden voor een betere sturing en efficiëntie? Wie bewaakt de privacy 
van gebruikers wier data het goede functioneren van die technologieën ‘voeden’? 
En wie waakt erover dat de toegang tot mobiliteit voor iedereen verzekerd blijft? 
Ook het concept Mobility as a Service (MaaS) maakt gebruik van de nieuwe 
digitale technologie, maar het gaat uit van gedeelde mobiliteit en klinkt daarom 
veelbelovender. De complexer wordende verplaatsingen kunnen dankzij 
technologische ontwikkelingen beter georganiseerd worden door mobiliteit als 
dienst te organiseren: we kopen in de toekomst geen wagens als product meer, 
wel mobiliteit als dienstverlening. Een app op onze smartphone raadt ons het 
beste (snelste, meest comfortabele, het best individueel aangepaste) traject 
aan, combineert (klassiek of ander) openbaar vervoer met taxi’s, deelwagens of 
-fietsen… en boekt voor ons de hele trip.

Veel wordt ook verwacht van autonome voertuigen. Een toekomst van gedeelde, 
zelfrijdende wagens kan leiden tot substantieel minder individueel autobezit en 
een kleiner aantal benodigde voertuigen, maar leidt niet per definitie tot minder 
afgelegde kilometers. Men verwacht dat het aantal voertuigkilometers met 40 
tot 80% zal stijgen. Omdat je in een zelfrijdende wagen je tijd vrij kan invullen, 
wordt een autorit niet meer als tijdsverlies ervaren en is de drempel om de wagen 
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te nemen veel lager. Daarnaast zijn er ook heel wat mensen die nu enkel als 
passagier meerijden (kinderen, oudere mensen die geen rijbewijs meer hebben) 
die evengoed met zulke wagens zullen rondrijden. 

De impact van de nieuwe technologieën op de ruimtelijke ordening en het 
ruimtegebruik varieert sterk. Duidelijk is dat ruimtelijke winst, en dus een positieve 
impact op de kwaliteit van de leefomgeving en het milieu, slechts te boeken valt 
als we uitgaan van een systeem van gedeelde zelfrijdende voertuigen. En met het 
delen van vervoer – en een blijvende belangrijke rol voor het openbaar vervoer – 
hoeven we niet te wachten tot de nieuwe (zelfrijdende) technologieën volwassen 
zijn geworden. 

Er zal dus een afweging gemaakt moeten worden tussen de stijgende vraag 
naar mobiliteit en de kwaliteit van onze leefomgeving. Dat evenwicht zoeken is 
in het bijzonder een opgave voor onze steden, waar we duurzaam, gezond en 
kwaliteitsvol willen wonen. Het is in die steden dat – vaak vanuit sociale innovaties 
en duurzaamheidsoverwegingen – heel andere nieuwe mobiliteitsconcepten 

Bron: San Francisco’s Smart City Proposal: met gedeelde elektrische 
en geconnecteerde wagens heb je veel minder weginfrastructuur 
nodig (wagens kunnen dichter bij elkaar rijden en zijn vaak ook 
kleiner) en ook substantieel minder parkeerplaatsen omdat 
wagens beter worden benut. Met veel minder wagens kan dezelfde 
mobiliteitsvraag ingevuld worden.
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opduiken. Ze gaan niet (louter) uit van technologische oplossingen, maar van 
een ander ontwerp en inrichting van de stad, om er plaats te bieden aan de vele 
gebruikers en vervoersmodi. 

Zoals we in de inleiding hebben aangegeven, moet het openbaar vervoer de 
ruggengraat blijven van een duurzaam mobiliteitsbeleid. Nieuwe concepten en 
middelen – MaaS, zelfrijdende wagens, deelwagens, rittendelen… - moeten deze 
ruggengraat versterken. In dit scenario speelt de overheid dan ook een grote rol.

BOX 4: O-bikes in kanalen 

In Amsterdam, maar ook in enkele steden in Australië, worden deelfietsen 
massaal in de kanalen gekieperd, omdat er te weinig plaats voor is.

https://www.youtube.com/watch?v=-avVrPn11l8
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Conclusies: een dwingende nood aan een nieuwe en brede 
visie

Hoe brengen we alles wat hier is besproken samen? Welke synthese volgt eruit? 
Fundamenteel is er nood aan een gedeelde visie en aanpak die administratieve 
schotten doorbreekt en die ook de grenzen tussen beleidsdomeinen overstijgt. Het 
gaat om: ruimtelijke ordening, mobiliteit en openbare werken, economie, wonen, 
leefmilieu, gezondheid. Integratie, en de daarmee verbonden connectiviteit, is 
alvast een kernwaarde van de visie. Het is een conditio sine qua non om een voor 
alle betrokken partijen vruchtbare capaciteitsdeling en inspanningsbundeling te 
kunnen implementeren.

De volgende kritische succesfactoren vormen de basis van elke nieuwe 
visie:

1. Een model van open governance 

Er is nood aan een bredere, geobjectiveerde visie op mobiliteit, zo blijkt. Een 
visie die de regionale, gemeentelijke grenzen overstijgt en die onderzoekt wat de 
beste oplossingen zijn voor het grotere geheel. Om tot die diepe en fundamentele 
verandering te komen wordt momenteel verwezen naar het quadruple helix-
model.6 Dat samenwerking tussen wetenschap, beleid en industrie noodzakelijk 
is, wordt al geruime tijd erkend. Recent wordt benadrukt dat ook de civiele 
maatschappij een actieve rol kan en moet spelen, onder meer in de transitie naar 
een nieuwe mobiliteit.

Scenarioverkenningen, transitieprocessen en ontwerpend onderzoek kunnen als 
middelen ingezet worden om in dit quadruple-helix-model tot betere oplossingen 
te komen. Hierbij moeten de verschillende overheidsniveaus betrokken worden 
die een (deel)bevoegdheid hebben om de oplossingen verder vorm te geven. 
Veel mobiliteitsproblemen blijven immers onopgelost omdat elk gewest of elke 
gemeente slechts het eigen netwerk optimaliseert. Een overkoepelende visie is 
dus noodzakelijk. 

Ontwerpend onderzoek houdt in dat door de combinatie van ontwerp, verbeelding 
én wetenschappelijk onderzoek toekomstscenario’s verkend worden waarin er 
teruggeredeneerd kan worden naar vandaag en waarin we kunnen detecteren 
hoe we in een gewenste richting kunnen evolueren.

Die toekomstscenario’s hoeven dan ook niet per definitie een extrapolatie van de 
huidige situatie te zijn, maar maken het ook mogelijk een andere toekomst te 
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bedenken. Op basis van een aantal (deels gekende) evoluties – zoals autonome 
voertuigen, demografische groei, actieve mobiliteit, klimaatverandering… - kunnen 
we over toekomsten doordenken en over de daaraan verbonden randvoorwaarden 
om die toekomst (indien gewenst) ook waar te maken. 

Uit scenario-oefeningen7 kan ook afgeleid worden welke rol de overheid moet 
opnemen om gewenste situaties te realiseren en ongewenste te vermijden. 
Veranderingen in de energiemarkt, het bestellen van een rit via een app, 
veranderingen  van de spelers op de mobiliteitsmarkt…: het zijn stuk voor stuk 
evoluties die maken dat er ook bij het beleid en de overheid organisatorische 
veranderingen nodig zullen zijn in de regelgeving rond transport, subsidie- 
of financieringsmechanismen en de organisatie van de eigen plannings- en 
mobiliteitsdiensten, om zich daarop voor te bereiden. Transport- en ruimtelijke 
planners zullen in de toekomst nieuwe competenties en praktijken nodig hebben 
en zullen sneller en flexibeler moeten kunnen inspelen op – door technologie 
gestuurde – veranderingen in mobiliteit. Transportplanning blijft met andere 
woorden zeer belangrijk, meer nog dan voorheen, maar het soort plannen dat 
we maken en de onderzoeksdomeinen zullen we moeten aanpassen aan een 
nieuwe realiteit, en dat binnen het kader van het eerder geciteerde streven naar 
coherentie (SDG 17).

Ook in de logistiek is er nood aan adequate governance- of beheersmodellen, zeker 
als er vormen van samenwerking worden opgezet door verschillende marktpartijen 
of door marktpartijen en publieke actoren. Nieuwe coöperaties moeten kansen 
krijgen. Vanuit de eigen regio en samenleving bekeken lijkt het helemaal niet 
aangewezen dat globaal acterende internetgiganten het van de huidige logistieke 
actoren overnemen. De businessmodellen van deze internetgiganten bieden immers 
minder garanties op openheid, samenwerking, een vertrouwelijke behandeling van 
de verzamelde data en een billijke verdeling van de lasten en lusten. 

2. Het belang van open data: verzamelen, beschikbaarheid en toegankelijkheid

Digitale technologieën hebben een steeds grotere impact op onze verplaatsingen: 
van de beslissing wanneer en waarheen we ons verplaatsen tot het selecteren van 
vervoermiddelen of het plannen van routes en het in contact blijven met andere 
gebruikers en pendelaars als we eenmaal onderweg zijn. Relatief nieuwe spelers 
op de vervoersmarkt, zoals Uber of Lyft, illustreren de impact van die evoluties. 
De private investeringen in die technologieën worden ook steeds groter in 
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verhouding tot de publieke investeringen in de meer conventionele infrastructuur. 
Het inschatten van de impact van de snelle veranderingen staat in het domein 
van de transportplanning nog in de kinderschoenen. Hoe zullen diensten als taxi-
apps, autonome voertuigen of elektronisch rekeningrijden een impact hebben op 
hoe mensen zich verplaatsen, locatiekeuzes en de planning en het beheer van 
transport zelf? 

De digitalisering biedt kansen, maar er zijn ook potentiële gevaren aan verbonden: 
wie heeft met welke data welke macht in handen? Vele data over mobiliteit zijn 
gefragmenteerd beschikbaar bij verschillende partijen en zijn niet steeds in 
handen van de overheid, wat sturing soms bemoeilijkt. Tegelijk gaan we uit van 
een quadruple-helix-model waarin elke partij zijn rol te spelen heeft. De overheid 
moet dus niet alle touwtjes in handen houden, maar wel de spelregels bepalen met 
het oog op de gewenste maatschappelijke meerwaarde.

De mate waarin en de wijze waarop de overheid een regierol opneemt in de 
ontwikkeling van de nieuwe technologieën, zal bepalend zijn voor de uitkomst en 
voor de verandering van ons verkeerslandschap. Steden die nieuwe spelers, zoals 
operatoren met deelfietsen, de toelating geven om hun concept in de markt te 
zetten, zonder de bijbehorende vraag om de invoering ervan te kunnen monitoren 
aan de hand van de brondata, kunnen wel eens voor verrassingen komen te staan. 
Duidelijke contracten die stipuleren dat de data gedeeld moeten worden met 

Streven naar een Europees level playing field

Een level playing field voor transport in de Europese Unie betekent een 
transparante en faire transportmarkt met een evenwaardige prijzenpolitiek voor 
de verschillende transportmodaliteiten in de lidstaten. De (Europese) overheid 
speelt hierin een leidende rol. Faire spelregels en kansen voor alle actoren is de 
eerste voorwaarde voor een op maat functionerend transportsysteem. Dat een 
dergelijke open en faire omgeving niet van vandaag op morgen gerealiseerd 
kan worden, is duidelijk.

Een adequate ruimtelijke ordening is de beste garantie om (gelijkaardige) 
activiteiten te clusteren en zo personen- en goederenstromen te bundelen. Het 
Beleidsplan Ruimte Vlaanderen (BRV) moet het kader vormen waarbinnen een 
gedegen clusterbeleid in Vlaanderen gevoerd kan worden. Clusters brengen 
soortgelijke én complementaire spelers samen. Dit biedt zowel voor een verticale 
ketenintegratie als voor een horizontale bedrijfsoverstijgende samenwerking 
heel wat opportuniteiten. Sterke clusters genereren vormen van synergie door 
samenwerkingsverbanden binnen de logistieke keten en tussen ketens, maar 
ook door een sterkere competitiviteit tussen spelers in dezelfde cluster. Voor een 
duurzame clusterwerking is het belangrijk dat deze synergie of clustereffecten 
ten goede kunnen komen aan alle betrokken actoren (fair gainsharing).
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de overheid en dat de dienstverlening in de toekomst aangepast  moet kunnen 
worden, zijn belangrijk.

3. Een strategie voor knooppunten en/met een gedeelde mobiliteit

Om die bredere aanpak te realiseren is een veel betere koppeling met ruimtelijke 
ordening nodig, en ook een gebiedsgerichte aanpak: verschillende types locaties 
hebben nood aan een ander mobiliteitsbeleid en bepaalde plekken binnen de 
regio hebben nood aan een betere bereikbaarheid dan andere: campussen van 
universiteiten, centra van steden, maar ook belangrijke recreatieplekken en 
landschappen zijn belangrijke knooppunten.

Vanuit een logistiek perspectief heeft men er alle belang bij om op knooppunten 
zoveel mogelijk activiteiten te clusteren. Vanuit deze multifunctionele clusters 
kan dan maximaal gebundeld vervoerd worden. Zo kan de goederenmobiliteit 
gekanaliseerd en bijgevolg ook verduurzaamd worden. Naast een actief 
clusterbeleid kan in het zog hiervan ook een actief corridorbeleid gevoerd worden. 
Op de verbindende corridors kan synchro-modaliteit toegepast worden. Synchro-
modaliteit betekent dat verschillende modaliteiten parallel worden aangeboden en 
dat er realtime van de ene naar de andere modaliteit geschakeld kan worden. Voor 
de in Vlaanderen geïdentificeerde logistieke hotspots of extended gateways is het 
belangrijk dat ze als logistieke knooppunten verankerd worden in het ruimtelijke 
beleid (zie het Ontwerp Beleidsplan Ruimte Vlaanderen of BRV).

De mobiliteit van de toekomst stelt ons voor de opgave om de trager veranderende 
ruimte en infrastructuur zo te ontwerpen dat ze de sneller veranderende 
technologische ontwikkelingen in de gewenste richting sturen. En omdat we ons 
steeds verder verplaatsen, is het belangrijk dit mobiliteitsvraagstuk niet enkel aan 
de lokale besturen en de providers over te laten, maar het ook op een grotere, 
regionale schaal aan te pakken. Voor elke plek in de grotere regio kan, afhankelijk 
van de dichtheid aan wonen, werken en andere functies, een optimale manier 
van zich verplaatsen bedacht worden. De ontwikkeling van een geïntegreerd en 
genetwerkt vervoersaanbod impliceert de uitbouw van intermodale knooppunten 
binnen een grotere regio. Die kunnen op diverse schaalniveaus functioneren: 
de grote (trein)stations zijn de knooppunten op het hoogste niveau en met de 
hoogste bedieningsgraad, maar ook op buurtschaal kan aan een halte van het 
openbaar vervoer ingezet worden op de combinatie met andere vervoermiddelen 
– zoals deelwagens en -fietsen – waardoor die ‘knoop’ als een soort centraal punt 
voor de buurt functioneert.

Op de grote assen en op plekken met een hoge dichtheid zal klassiek openbaar 
vervoer, met de capaciteit om grote massa’s te vervoeren, wellicht de beste 
optie blijven. Snelle en comfortabele treinen of hogesnelheidsbussen moeten 
deze knooppunten met elkaar verbinden, in een hoge frequentie. In complexere 
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binnenstedelijke omgevingen, waar een afweging gemaakt moet worden 
tussen de leefbaarheid van de woonomgeving en bereikbaarheid, wordt nu al 
volop ingezet op autoluwe zones en bereikbaarheid te voet of met de fiets om 
de last mile op een vlotte en aangename manier af te leggen. In de periferie 
tussenin, waar de dichtheid nog hoog genoeg ligt, kunnen alternatieve collectieve 
vervoersvormen – zoals gedeelde en in de toekomst zelfrijdende taxi’s – een 
kostenefficiënt alternatief worden om de verkeersstromen te laten dalen. Om 
efficiënt van punt A naar B te raken moeten we bedenken waar de omslagpunten 
tussen de verschillende modi liggen en hoe we de intermodaliteit – de vlotte 
overstap van één systeem naar een ander – organiseren. De knooppunten zelf 
moeten vlot bereikbaar zijn, aantrekkelijk ingericht worden en omgeven worden 
door een kwaliteitsvolle publieke ruimte. Ze kunnen ook andere functies rond 
zich bundelen: behalve een brede waaier aan vervoerskeuzes (deelwagens en 
-fietsen), kunnen ze ook ruimte bieden aan afhaalpunten voor internetaankopen 
en boodschappen,  oplaadplekken of reservebatterijen voor elektrische deelwagens 
– afkomstig van lokaal geproduceerde hernieuwbare energie – co-workingplekken, 
reparatiediensten…

Het goed functioneren en juist lokaliseren van knooppunten is fundamenteel om 
mensen de overstap naar het openbaar vervoer te laten maken. Met de wagen 
rijdt men immers van deur tot deur, zonder over te stappen op een andere 
vervoersmodus. Voor openbaar-vervoerreizigers is er altijd het ongemak van een 
of meerdere overstappen. Alles moet dan ook in het werk worden gesteld om deze 
overstap(pen) zo vlot en efficiënt mogelijk te laten verlopen.

Elke schakel dient afgestemd te worden op het grotere mobiliteitssysteem en -doel. 
Intergemeentelijke samenwerking, waarin mobiliteits- en ruimtelijke opgaven 
op regionale schaal op elkaar afgestemd worden, is daartoe noodzakelijk. Een 
goed mobiliteitsbeleid functioneert wars van fysieke grenzen en schotten tussen 
beleidsdomeinen.

Tot slot blijft het voor de overheid een belangrijke opgave om de solidariteit 
te bewaken en aandacht te hebben voor vervoersarmoede bij sociaal en/of 
demografisch zwakkere groepen in slecht ontsloten regio’s. Het spreekt voor zich 
dat we – in het ruimtelijk versnipperde Vlaanderen – niet overal in het klassieke 
openbaar vervoer kunnen blijven voorzien, wegens niet efficiënt en door een 
veel te lage bedieningsgraad ook geen waardig alternatief. In de evolutie van 
basismobiliteit naar basisbereikbaarheid wordt hiermee al rekening gehouden 
in het Vlaamse beleid. Het gevaar bestaat dat hierdoor mensen uit de boot 
vallen. Aangezien mobiliteit in de eerste plaats een middel is dat de toegang tot 
onderwijs, werk en gezondheidszorg mogelijk maakt, en aangezien veel functies 
– zoals ziekenhuizen – steeds vaker gecentraliseerd worden vanuit een logica 
van kostenefficiëntie, kan een radicale omslag in het mobiliteitsbeleid – als die 
niet parallel verloopt met een ander locatie- en woonbeleid – ertoe leiden dat 
kansarmen nog meer uit de boot vallen dan nu al het geval is. 
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Ook de opkomst van meer private inrichters van (collectief) vervoer kan hierin een 
bepalende rol spelen: voor wie of welke regio’s wordt dit aanbod uitgerold en hoe 
waken we erover dat het voor iedereen toegankelijk blijft ? 

De rol van de overheid bestaat ten slotte ook in het bewaken van de solidariteit 
om die basisbehoeften en de emanciperende werking van de toegang tot 
werk, opleidingen… voor iedereen open te houden. De hierboven beschreven 
strategie kan slechts worden gerealiseerd door een nauwe samenwerking van 
alle stakeholders in het mobiliteitsdebat, waaronder de spoorsector, de regionale 
vervoersmaatschappijen, de federale, gewestelijke en lokale overheden, 
mobiliteitsexperts en reizigers- en gebruikersorganisaties.

Streven naar een platform van stakeholders 

De fragmentatie in de logistieke sector zit hem ook in de veelheid van betrokken 
actoren, die vaak ageren op grond van hun eigen, specifieke doelstelling. 
Deze stakeholders samenbrengen en het organiseren van een structureel en 
duurzaam overleg en van samenwerking wordt steeds crucialer, des te meer 
omdat een aantal actoren op termijn met verdwijnen bedreigd zijn. Op een 
stakeholdersplatform ontmoeten niet alleen publieke en private spelers of de 
overheid en de markt elkaar. Steeds meer is er ook een belangrijke rol weggelegd 
voor de burger als stakeholder. Ook in de logistiek (transport, distributie) zullen 
burgers steeds meer betrokken worden om capaciteitstekorten op te vullen, 
vooral in het laatste stuk van de keten, de last mile. Sommigen vatten deze 
trend samen met de term Uberisatie.

Zowel voor de logistiek in een havenomgeving als in een stadsomgeving moeten 
de betrokken stakeholders elkaar kunnen ontmoeten. Pas dan kan er een breed 
gedragen en geïntegreerde visie ontwikkeld worden.
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Aanbevelingen: Wat nu? — Concrete stappen

1. Open governance

Fundamenteel is het creëren van een platform met als doelstelling het ontwikkelen 
van een overkoepelende visie op mobiliteit met alle betrokken deelnemers. 
Zowel de aanbieders van infrastructuur en hun planningsafdelingen als de 
diverse groepen mobiliteitsgebruikers moeten daarbij aanwezig zijn. Deelnemers 
aan het mobiliteitsdebat zijn onder meer de beheerders van transportmodi, 
academische instellingen, overheids- en niet-overheidsinstellingen, bilaterale 
donororganisaties, werkgevers- en werknemersorganisaties en de burger (via een 
brede burgerparticipatie die vorm krijgt in bestaande en specifieke initiatieven). 
Met de ondersteuning van een sterke sociale cohesie, academisch onderbouwde 
inzichten en de richtinggevende SDG’s kan dit model van werken leiden tot de 
totstandkoming van een land dat als voorbeeld kan dienen en dat de SDG’s 
ernstig neemt en ze implementeert in zijn transport en mobiliteit. (Het gaat om 
het land dat als eerste zijn treintechnologie  exporteerde naar China.) Wij kunnen 
een toonbeeld worden van een integrale aanpak waarin de SDG’s op het vlak 
van transport als richtlijn dienen. En dat ondanks de huidige, soms verwarrende 
bevoegdheidsverdeling tussen de diverse beleidsniveaus.

Ontwerpende scenarioverkenningen kunnen opgestart worden om na te gaan 
hoe in grotere stadsregio’s, in België en in een internationaal verband, de 
vervoersmodi optimaal op elkaar kunnen aansluiten, in een geïntegreerd en 
gedeeld vervoerssysteem van mobiliteitshubs. Hierin moeten ook nieuwe evoluties 
(Mobility as a Service, zelfrijdende voertuigen, Internet of Things) mee verkend 
worden. Als testproject moet rekeningrijden uitgetest worden en moet tegelijk 
verder onderzocht worden hoe verschillende modellen van rekeningrijden kunnen 
samengaan met het concept van gedeelde mobiliteit: hoe moeten de diverse 
vervoersmodi belast worden om de juiste vervoermiddelen op de juiste plekken 
te stimuleren? 

2. Open Data

De toegankelijkheid van alle beschikbare mobiliteitsgegevens van alle en/of nieuwe 
spelers voor het vermelde platform moet te allen tijde gegarandeerd blijven. Het 
is voor een beter begrip van een algemene of specifieke situatie onverdedigbaar 
dat specifieke mobiliteitsspelers de door hen verzamelde gegevens afschermen.
Op basis hiervan kan een correcte prijszetting bepaald worden en kunnen we 
stimulansen creëren voor een gedeelde mobiliteit en om te kiezen voor het meest 
duurzame mobiliteitsmiddel. Het blijven subsidiëren van de individuele wagen 
(o.a. via bedrijfswagens) is nefast voor de transitie richting duurzame mobiliteit. 
De berekende kostprijs moet alle maatschappelijke kosten en baten in rekening 
brengen, ook de energie-, milieu-, gezondheids- en productiekosten van de diverse 
alternatieven.
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Ten slotte moeten alle maatregelen genomen worden om de toepassing van de 
wetgeving aangaande de bescherming van persoonsgegevens te waarborgen.

3. Gedeelde mobiliteit via knooppunten en een aangepaste ruimtelijke 
ordening

Aan de hand van een geïntegreerde visie op mobiliteit en ruimtelijke ordening 
(single map) kan men komen tot een objectieve situatiebeschrijving, die 
moet leiden tot een overwogen verdichting en hiërarchische structuur van het 
totaalnetwerk op de diverse niveaus (gewest, regio, gemeente…).

Vervolgens kan in een testregio Transit Oriented Development concreet uitgetest 
worden, met afspraken tussen openbaar vervoersmaatschappijen en steden en 
gemeenten om bouwprogramma’s (verdichting) en investeringen in het openbaar 
vervoer op elkaar af te stemmen. 

Tegelijk worden mobiliteitshubs (‘Mobipunten’) ontwikkeld die functioneren als 
een intermodaal knooppunt op wijkniveau en waar minstens openbaar vervoer, 
deelwagens en fietsvoorzieningen aangeboden worden. Daar kunnen ook andere 
diensten of functies aan gekoppeld worden. 

Aan te bevelen is hierbij het herdenken van de inrichting van straatprofielen 
met het oog op een duurzamer en gemengder verkeer, in het bijzonder in 
woonomgevingen: straten die nu overwegend zijn ontworpen voor de eigen 
wagen, kunnen door een andere inrichting van het openbaar domein (meer plaats 
voor voetgangers, fietsers, groen en ontharding) een andere mobiliteit stimuleren 
én tegelijk leiden tot de realisatie van klimaatdoelstellingen en van een betere 
woon- en verblijfsomgeving. Als we – ook in niet-stedelijke omgevingen – niet 
langer parkeren voor eigen deur, maar geclusterd per buurt, zal de wagen voor 
korte afstanden niet langer de vanzelfsprekende keuze zijn. 

Een netwerk van trage wegen en fiets(snel)wegen kan de ‘drager’ worden van een 
andere ruimtelijke ontwikkeling in niet-stedelijke gebieden, die in de plaats komt 
van de huidige gerichtheid op autowegen. Dit kan ook buiten het stedelijke gebied 
een duurzamere mobiliteit stimuleren.

Hetzelfde geldt voor het herbekijken van de parkeernormen en de verlaging 
daarvan bij nieuwe (of te renoveren) bouwprojecten of in stadsontwikkelingen, 
door gelijktijdig te voorzien in een groter aanbod aan gedeelde wagens. 

Bij dit alles mogen sociale aspecten niet uit het oog verloren worden. Dat 
kan door de meting en monitoring van een mobiliteitsindex waarin sociale 
diversiteitsparameters zijn opgenomen (andersvaliden, ouderen, mensen in 
armoede enz.).
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(Nieuwe) Distributiecentra moeten ontwikkeld worden aan de rand van stedelijke 
gebieden, waar de overslag gebeurt van het spoor, de binnenvaart of grotere 
vrachtwagens naar kleine (elektrische) bestelwagens of duurzame stedelijke 
transportmiddelen, zoals onder meer fietskoeriers.
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