








Vlaamse Vervoermaatschappij - De Lijn

De Vlaamse Vervoermaatschappij De Lijn organiseert en codrdineert de activiteiten die
rechtstreeks of onrechtstreecks verband houden met het gemeenschappelijke openbare stad- en
streekvervoer in, vanuit, of naar het Vlaamse Gewest. In dit kader integreert de maatschappij de
activiteiten van beleidsvoorbereiding, beheer en ontwikkeling en uitvoering.

De Lijn neemt ook de rol waar van mobiliteitsmakelaar die een toonaangevende rol speelt inzake
mobiliteitsmanagement in Vlaanderen.

Aantal personeelsleden: 7838 VTE
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4. Indicatoren, kerncijfers, statistisch materiaal

4.1. Modal split goederenvervoer in het Vlaamse Gewest

Modal split goederenvervoer in het Vlaamse Gewest (aandeel %, tonkm)

2006 2005 2004 2003|2002 2001  |2000 |1995
Wegvervoer 78,2% 78,0% 78,5%  |774% |777% |78,6% |772% |77,9%
Binnenvaart 11,5% 11,8% 123%  |127% |12,6% |12,0% [12,0% |10,5%
Spoor 10,3% 10,2% 9,2% 98%  |97% |94% |107% |11,7%
miljard tonkm 39,46 38,74 38,23 3536|3487 [3519 [3371 |2773

Bron: FOD Economie — Algemene Directie Statistiek, NMBS, PBV

4.2. Prognoses modal split goederenvervoer in Belgie " (%,
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Bron: Nota Langetermijn vooruitzichten voor transport in Belgié, Federaal Planbureau
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4.3. Totale vervoerde tonnage op Vlaamse waterwegen

Totale vervoerde tonnage op Vlaamse Waterwegen (1000 ton)

75000 -

70000 /\’/’/’_’

65000

60000

55000 \/

50000

1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
|k10n 53304 {52803 | 56075 | 63297 | 64657 | 66672 | 67375 | 71473 | 71072 | 71872 | 72770 | 72737

Bron: Promotie Binnenvaart Vlaanderen

4.4. Containerbinnenvaart Vlaamse containerterminals

Containerbinnenvaart Vlaamse Containerterminals in TEU

600.000 -

500.000 A

/ )
400.000

300.000 /
200.000 /
100.000 —

1997 | 1998 | 1933 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
|TEU 53.700(75.138|104.00|162.50(195.64|247.00 |231.96|403.95|456.27|466.42|515.73(496.33

0

Bron: Promotie Binnenvaart Vlaanderen
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4.5. Goederenvolumes Vlaamse zeehavens
Goederenvolumes Vlaamse zeehavens (2007, miljoen ton)
Antwerpen Gent Zeebrugge Oostende totaal

droge massagoederen 245 17,1 2 1,4 45
vloeibare massagoeder 39,6 2.9 5,9 0 48,4
containers 94,5 0,4 20,2 0 115,1
roll-on-roll-of 8,1 1,9 13 6,4 294
conventionele stukgoederen |16,2 2,8 0,9 0,1 20
Totaal 1829 25,1 42 7,9 2579

Bron: Jaaroverzicht Vlaamse Havens 2007, Vlaamse Havencommissie

4.6. Ladingen en lossingen Vlaamse zeehavens
Ladingen en lossingen Vlaamse zeehavens (1000 ton)

2008 [2007 | 2006 2005 | 2004 2003 [2002 |2001 [2000 |1995
Antwerpen |189.333 | 182.897 |167.373 | 160.054 | 152.326 | 142.874 | 131.628 | 130.050 | 130.531 | 108.073
Gent 27.037 [25.103 |24.144 22223 |24.956 |23.538 |23.980 |23.456 |24.039 |21.582
Zeebrugge [42.024 |42.077 [39.473  [34.590 [31.794 [30.570 |32.935 |32.080 |35.475 |30.573
Oostende  [8.477 |7.984 [7.821 7.681 | 7.545 7219  |6.238 |4.827 4307 |4.593
totaal 268.879 | 260.068 | 240.817 | 226.553 | 218.625 |206.204 | 196.783 | 192.414 | 196.352 | 166.816

Bron: Vlaamse Havencommissie

4.7. Toegevoegde waarde Vlaamse Havens

Toegevoegde waarde Vlaamse Havens (miljoen euro)

gemiddelde

1997 2006 jaarlijkse

groei
handel 1.036,3 |1.843,7 6,6%
industrie 5.774,3  |7.452,6 2,9%
andere logistieke diensten 460,5 812,4 6,5%
vervoer over land 2549 379,5 4,5%
niet-maritieme cluster 7.526,0 10.488,2 3,8%
maritieme cluster 1.990,0 3.509,4 6,5%
Totaal 7.526,0 |13.997,6 |4,4%

Bron: Jaaroverzicht Vlaamse Havens 2007, Vlaamse Havencommissie
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4.8. Modal split personenvervoer in het Vlaamse Gewest

Modal split personenvervoer in het Vlaamse Gewest volgens personenkilometer

modi, aandeel % | 2006 2005 2004 2003 2002 2001 2000 1995

personenwagens | 81,1% 81,5% 82,1% 82,5% 83,3% 84,0% 84,4% 83,8%

bussen-autocars | 11,5% 11,3% 11,1% 11,0% 10,2% 9,6% 9,4% 10,5%

treinen 7,4% 7,2% 6,7% 6,5% 6,5% 6,4% 6,2% 5,7%

Bron: EC DG TREN, FOD MV, Algemene Directie Statistieck, NMBS (Belgié¢ en gewesten)

4.9 Prognoses modal split personenvervoer in Belgié

De aandelen van de vervoermiddelen in het aantal
rijzigerskilometer in Belgié
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Bron: Nota Langetermijn vooruitzichten voor transport in Belgié, Federaal Planbureau

4.10. Evolutie wegverkeer in het Vlaamse Gewestnaar type
weg

Evolutie wegverkeer in het Vlaamse Gewestnaar type weg

index: 1990 =100 | 2006 |2005 |2004 |2003 |2002 |2001 |2000 |1995
Gewestwegen 127 126 127 127 128 126 125 112
Autosnelwegen 149 | 143 141 141 140 138 138 118

Bron: Agentschap wegen en Verkeer
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4.11. Aantal verkeersslachtoffers in het Vlaamse Gewest

Aantal verkeersslachtoffers in het Vlaamse Gewest naar ernst van de verwonding

2008 2007 2006 2005 2004 2003 2002 2001 2000 [1995
licht gewonden 37.566 |37.258 |36.842 |36.210 |37.143 |38.277 |38.070 |39.086 |36.626
ernstig
gewonden 4.550 4.616 4.454 4.325 4.909 5.234 5.725 6.334 | 7.873
doden en
dodelijk
gewonden 486 527 540 566 614 629 721 848 871 771
totaal 42.643 | 42.414 |41.863 |41.150 |42.682 |44.232 |44.643 |46.291 |45.270

Bron: FOD Economie - Algemene Directie Statistick

4.12 Prognoses emissies goederen- en personenvervoer in
Belgié

De emissies van goederen- en personenvervoer in Belgié (2005
=100)
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Bron: Nota Langetermijn vooruitzichten voor transport in Belgié, Federaal Planbureau

4.13. Prognoses emissies goederenvervoer EU15

Emissies vrachtvervoer per modus ( EU15)

PM NOx SO2
CO2 (g/tonkm) | (mg/tonkm) (mg/tonkm) (mg/tonkm)

2000 | 2010 | 2020 | 2000 | 2010 | 2020 [ 2000 | 2010 | 2020 | 2000 | 2010 | 2020
vrachtwagen |[121 [112 |108 [68 |34 |20 |983 |544 |290 |167 |134 |127
spoor 28 |27 |30 |11 10 |9 166 |153 |138 |70 |30 |25
binnenvaart (37 |37 |37 |44 |45 |45 |638 [648 |649 [80 |81 |81
Bron: Europese Commissie DG TREN, ASSESS 2005
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5. Beleidsgericht wetenschappelijk onderzoek

Rapporten afdeling Verkeerscentrum

Uitbouw van Dynamisch Verkeersmanagement op het Vlaamse autowegennet
Visie en realisatievoorstel

Fasering en financiering

Datum publicatie: maart 2008

Modelondersteuning 2008 — Opmaak scenario 2020 “Business-As-Usual”
Datum publicatie: november 2008

Publicaties Steunpunt Mobiliteit en Openbare Werken, spoor Verkeersveiligheid

Zie : http:/ /www.steunpuntmowverkeersveiligheid.be/nl/content.php

Publicaties Steunpunt Mobiliteit en Openbare Werken, spoor Goederenstromen
Zie : http:/ /www.ua.ac.be/main.aspx?c=.GOEDERENSTROMEN

Studie i.o.v. Technische Schelde Commissie
Verkeer- & vervoersprognoses binnenvaart Scheldegebied

In de studie zijn de huidige verkeerstromen op de belangtijkste waterwegen in het Scheldebekken
(Westerschelde, kanaal Gent-Terneuzen, Beneden-Zeeschelde, Albertkanaal, Schelde-Rijnverbinding,
kanaal door Zuid-Beveland en vaarweg Rupel/Nete) in kaart gebracht. Vervolgens zijn verkeers- en
vervoersprognoses voor de vrachtvoerende binnenvaart, de niet- vrachtvoerende binnenvaart en
recreatievaart voor de verschillende waterwegen gemaakt.

Periode 2008-2009

Studies afdeling Waterbouwkundig Laboratorium

Op- en afvaartregeling voor 8000 en meer TEU containerschepen tot de haven van Antwerpen
bij een maximale diepgang van 145dm

Dit onderzoek richt zich op ontbrekende kennis voor dit scheepstype voor wat betreft de volgende
aspecten:

* manoeuvreet- en stuurgedrag bij verschillende diepgangen en kielspelingen;

* manoeuvreergedrag in bochten inclusief interactie tussen schepen en oeverzuiging;
* voorspelling van squat, ook bij interactie met andere schepen;

* invloed van getij (tijvensters), stroming en wind.

Het resultaat van dit onderzoek moet aantonen in hoeverre afwijkingen of nieuwe grenzen ten
opzichte van het verdrag van de verruiming van de vaarweg in de Westerschelde van 17/01/1995
kunnen tot stand komen zonder afbreuk te doen aan de huidige hoge graad van veiligheid van de
vaart op de Westerschelde. Hiertoe moeten deze verschillende aspecten op een natuurgetrouwe wijze
nagebootst worden op de scheepsmanoeuvreersimulator, zodat hiermee de operationele condities
kunnen getest worden voor de vaart van een 8400 TEU containerschip met een diepgang van 14.5 m.

Periode: 2006 — 2007
Implementatie probabilistisch toelatingsbeleid

Voor de toegang tot de Haven van Zeebrugge wordt nu in de toegangsgeul een waterdiepte vereist die
15% groter is dan de diepgang van het schip. Dit noemt men een deterministich toelatingsbeleid. Als
men de kans op bodemraking van het schip in golven en getij evalueert en daaruit het beschikbare
tijvenster berekent voor een gegeven schip op een gegeven datum en tijd, noemt men dit
probabilistisch toelatingsbeleid, gebaseerd op het verwachte risico.
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In deze studie wordt de databank van schepen waarvan de scheepsbewegingen en squat opgemeten
zijn, uitgebreid met een schip van het type Emma Maersk, door het uitvoeren van proeven op een
scheepsmodel in de sleeptank van het WL, met wetenschappelijke ondersteuning door de Universiteit
Gent. Verder wordt de gegevensuitwisseling noodzakelijk voor de real-time voorspelling van de
tijvensters georganiseerd om dit in de praktijk voor de Haven van Zeebrugge in gebruik te kunnen
nemen.

Periode: 2007 - 2008
Toegankelijkheid van de 2e Sluis Waaslandhaven voor Ultra Large Containerships

Naar aanleiding van het simulatoronderzoek voor een tweede toegang tot de Waaslandhaven,
uitgevoerd door het Waterbouwkundig Laboratorium in november 2004 en gerapporteerd in januari
2005, werden in de voorbije jaren een aantal wijzigingen doorgevoerd en een aantal keuzes gemaakt.
De simulaties voor de beoordeling van de toegankelijkheid van de 2de sluis Waaslandhaven worden
uitgevoerd voor het grootste varende containerschip, E-type van Maersk Sealand (400 m lang schip).

Periode: 2007 — 2008
Tweede zeesluis binnen sluizencomplex Terneuzen

Het onderzoek dient inzicht te geven in de (on)mogelijkheden van het gebruik van een nieuwe
zeesluis binnen het bestaande sluizencomplex Terneuzen door het maatgevend schip. De toets dient
uitgevoerd te worden in het kader van de TSC-opdracht “Grensoverschrijdende verkenning naar de
maritieme toegankelijkheid van de Kanaalzone Gent — Terneuzen in het licht van de logistieke
potentie van deze Kanaalzone”. Deze verkenning mondt uit in een kosten-batenanalyse. Het
maatgevend schip en de alternatieven en varianten, inclusief een nieuwe zeesluis binnen complex,
spruiten uit het luik Invulling van de studie Invulling en kostenraming van projectalternatieven en
nulalternatief reeds uitgevoerd door Arcadis-Alkyon.

De studie omvat een manoeuvreerstudie met een maatgevend containerschip en bulkcarrier. De
manoeuvreerstudie wordt uitgevoerd door rivier- en kanaalloodsen die het traject tussen zeesluis en
Westerschelde afleggen. De real-time studie wordt uitgevoerd zonder buitenbeeld. De loodsen
oriénteren zich op basis van een twee-dimensionaal bovenaanzicht.

Periode: 2008
Uitbreiding LNG terminal Zeebrugge

Door Technum nv (in opdracht van Fluxys) wordt gevraagd voor 4 configuraties advies te leveren
voor de uitbreiding van de LNG-haven van Zeebrugge met een of meerdere steigers, geschikt voor
het aanmeren van LNG-schepen van het type QMax (lengte 350m, breedte 56m).

Periode 2008 — 2009
Sediment- en stoftransport in het Scheldebekken

Zowel MOW (WL) als VMM beschikken over een specifiek meetprogramma aan zwevende stof in
het Scheldebekken. Het monitoringproject van het WL is vnl. kwantiteitsgericht, terwijl dit van VMM
kwaliteitsgericht is. De doelstelling van dit project is het opstellen van een voorbeeldmethodologie en
implementatie voor het gecoérdineerd meten van sedimenttransport en stoftransport, zowel
kwantitatief als kwalitatief. Daarnaast wordt in tien debietklassen de sedimentconcentratie integraal
doorheen de gehele dwarsdoorsnede bepaald.

Periode: 2006-2007
Bepaling van de bresgevoeligheid van dijken

Doelstelling van dit project is het opstellen van een voor alle bevaarbare Vlaamse waterlopen haalbare,
onderbouwde en wetenschappelijk verantwoorde werkwijze om de bresgevoeligheid van
waterkeringen (een maat voor de kans op dijkdoorbraak) te bepalen. Twee sporen worden hierbij
gevolgd: toetsing en risicoanalyse.

Eindresultaat is een methode op twee niveaus: een high level methode voor gans Vlaanderen (op basis
van de verder uitgewerkte conceptuele methode) en een gedetailleerde methode voor bepaalde
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deeltrajecten van een dijk. Voor dat laatste moeten er dan ook meer gegevens ter beschikking zijn of
verzameld worden alvorens deze kan worden toegepast.

Periode: 2004-2009
Seine-Schelde West

Het project Seine-Schelde West onderzoekt de haalbaarheid van een verbeterde ontsluiting van de
Vlaamse zechavens via de binnenvaart. De ontsluiting van de kusthavens via het Afleidingskanaal van
de Leie (groen tracé) is een logische uitbreiding van deze binnenvaartas, vandaar ook de benaming
“Seine-Schelde West”. WL onderzoekt de verschillende alternatieven op het gebied van ‘veiligheid
tegen overstromingen’ als input voor de MKBA, rekening houdend met scenario’s voor
klimaatverandering m.i.v. zeespiegelstijging.

project W&Z afdeling Bovenschelde, zie ook: http://www.wenz.be/Projecten/Seine_Schelde_West)
Periode: 2007-2008
Geintegreerd Kustveiligheidsplan: kustoverstromingsberekeningen

Bij een recent nazicht van de veiligheid van de zeewering is gebleken dat in verschillende secties van
onze kust, door afkalving van het strand de laatste jaren, een onaanvaardbaar hoog risico voor
overstroming aanwezig is. Het Geintegreerde Kustveiligheidsplan moet prioritair als basis dienen voor
het ontwikkelen en waarborgen van een veilige kust in de toeckomst. Op basis van het
kustveiligheidsplan zullen prioriteiten worden vastgelegd en zal men een meetjarenprogramma
opmaken voor het wegwerken van de overstromingsrisico’s. Het moet een antwoord bieden op de
vraag: “Hoe de kustveiligheid blijven verzekeren in het licht van het wijzigende zeeklimaat?” Hierbij
houdt men ook rekening met de klimaatswijzigingen.

Op het Waterbouwkundig Laboratorium is en wordt onderzoek uitgevoerd over de veiligheidsrisico’s
van overstromingen bij storm op zee. WL deed bijkomend methodologisch onderzoek naar de
gevolgen van kustoverstromingen; voornamelijk naar de onzekerheden gerelateerd aan gebeurtenissen
met een kleine kans van voorkomen, maar zeer ernstige gevolgen, de schade in de omgeving van
bressen en bij grote stroomsnelheden en de inschatting van potentiéle dodelijke slachtoffers met
bijzondere aandacht voor de wooneenheden op de zeewering.

project MDK afdeling Kust, zie ook:
http:/ /zeewetingenkustbeheer.afdelingkust.be/level2.asp?TAAL_ID=1&ITEM_L1_ID=12&ITEM_
L2_ID=26)

Periode: 2007-2010
Onderzoek ter onderbouwing van de Europese richtlijn overstromingen

In Europa bestaat er een groep (ERANET CRUE) die onderzoek financiert, coérdineert en stuurt.
Deze groep houdt zich bezig met overstromingen en hun gevolgen in Europa. WL is hierin
vertegenwoordiger voor Vlaanderen (Belgi€) en financiert een deel van een gezamenlijke
projectoproep mee. Onderwerp is beleidsgericht wetenschappelijk onderzoek ter ondersteuning van
de Europese richtlijn overstromingen. De evaluatie en gunningsprocedure van de ingediende
projectvoorstellen loopt momenteel.

Periode: 2009-2011
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BIJLAGE 2: MANAGEMENTSAMENVATTING

De druk op ons transportnet zal de volgende jaren blijven toenemen. Op het hoofdwegennet leidt
dit nu bijna dagelijks, zowel in de ochtend- als in de avondspits tot files. Deze files veroorzaken
heel wat economische schade. Een vlotte mobiliteit en een goede bereikbaarheid zijn essentieel
opdat Vlaanderen en de Vlaamse havens als logisticke draaischijf kunnen blijven functioneren. De
files op de hoofdwegen geven ook aanleiding tot sluipverkeer waardoor de verkeersveiligheid en de
-leefbaarheid op het lagere wegennet afnemen. Een eerste reeks beleidsvoorstellen focust dan ook
op het voorkomen van congestie op het wegennet.

Om het wegennetwerk optimaal te laten functioneren dienen een aantal missing links gerealiseerd te
worden en bottlenecks weggewerkt te worden.

Dankzij de verdere uitbouw van Dynamisch Verkeersmanagement (DVM) kan de capaciteit van de
weginfrastructuur beter benut worden. Dit is mogelijk door het verstandig ‘geleiden’ van de
verkeersstromen, het vermijden van ongevallen, het tijdig waarschuwen van de weggebruiker voor
hindernissen, het aanreiken van alternatieven, het reduceren van het aantal geplande hindernissen
en het snel vrijmaken van de weg na incidenten.

Door middel van een slimme kilometerheffing die varieert naargelang plaats en tijdstip kan het
verkeer tijdens ochtend- en avondspits op filegevoelige trajecten worden teruggedrongen.

Het wegennet alleen kan echter de groeiende mobiliteitsvraag niet opvangen. Daarom moeten
alternatieve transportmodi worden gestimuleerd. Voor het goederenvervoer moet transport via het
water en het spoor worden gestimuleerd. Inzake het personenvervoer moeten de inspanningen
worden verdergezet om van het openbaar vervoer, de fiets en verplaatsingen te voet volwaardige
alternatieven voor de auto te maken.

Het verruimen van de bedieningstijden van sluizen en bruggen en het wegwerken van missing links
en bottlenecks, waarvan een aantal in uitvoering zijn, kunnen van de waterweg een aantrekkelijkere
transportmodus maken. Om een modal shift naar de waterweg te stimuleren is een goede
aansluiting tussen het waterwegennet, het wegennet, het spoornet en de havens noodzakelijk en
moet verder worden geinvesteerd in overslagfaciliteiten. De ontwikkeling van bedrijfsterreinen voor
watergebonden bedrijven langs de waterwegen is een belangrijke stimulans voor het transport via
het water.

Meer gebruik van het spoor is mogelijk door voor de Vlaamse havens een beter ontsluiting en een
betere hinterlandverbinding via het spoor te realiseren. Vlaanderen kan deze investeringen, net
zoals in het verleden, door pré- en cofinanciering versnellen.

Er moet verder geinvesteerd worden in een uitbreiding van het aanbod en de frequentie van het
openbaar vervoer, het verbeteren van de doorstroming en het aanbieden van betere reisinformatie.
Bovendien moet gestreefd worden naar een betere verknoping met andere transportnetten. Het
Vlaamse Gewest moet ook toezien op een snelle en volledige uitvoering van het Gewestelijk
expresnet (GEN) rond Brussel. Een klantgericht, kwalitatief en betrouwbaar openbaar vervoer kan
zo een waardig alternatief vormen voor de auto.

Voor kortere verplaatsingen moeten het stappen en het fietsen worden gestimuleerd. Dit kan door
de verkeersleefbaarheid in woongebieden te verhogen. Daarenboven zal de shift naar meer fiets- en
voetgangerverplaatsingen ook een bijdrage leveren aan de verkeersleefbaarheid. Er moet bovendien
verder geinvesteerd worden in de uitbouw van het lokaal en bovenlokaal fietsroutenetwerk en de
bestaande fietspaden moeten voldoende kwalitatief en aantrekkelijk zijn, zodat het fietsen een goed
alternatief vormt.

Wanneer we een volwaardig antwoord willen bieden op de toenemende transportvraag en de
congestieproblemen op het wegennet willen oplossen zullen we het bovenstaande
maatregelenpakket volledig moeten realiseren. We moeten inzetten op een verhoging van de
capaciteit van de wegen, waterwegen, spoot, verder uitbreiden van haveninfrastructuur en een
verbetering van het openbaarvervoeraanbod. Tegelijkertijd moeten door middel van
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prijsinstrumenten en sensibilisatie de gebruikers worden aangezet om de beschikbare modi en
infrastructuur optimaal aan te wenden. Door de inzet van nieuwe technologieén zoals DVM en
River Information Services (RIS) kunnen de verkeersstromen over weg en water vlotter verlopen.

Bovenop een gerichte uitbreiding van het transportnet is een voldoende onderhoud van de
transportinfrastructuur, de dijken en de kustverdediging essenticel. Achterstallig onderhoud is
nefast voor de veiligheid, bedrijfszekerheid en betrouwbaarheid van het transportnet en de dijken.
Bovendien leidt uitgesteld onderhoud tot een belangrijke toename van de onderhoudskosten. Het is
daarom belangrijk om de opgelopen achterstand inzake structureel onderhoud zo snel mogelijk
weg te werken.

Voor de luchthavens Oostende-Brugge en Kortrijk-Wevelgem zullen de principes vastgelegd in het
decreet van 10 juli 2008 betreffende het beheer en de uitbating van de regionale luchthavens
worden geimplementeerd. Ingevolge de stopzetting van de procedure om te komen tot een Publiek
Private Samenwerking voor de luchthaven Antwerpen moet geopteerd worden om voor deze
luchthaven de beheershervorming te integreren in het decreet van 10 juli 2008. Het Vlaamse
Gewest zal hierdoor zelf de noodzakelijk veiligheidsstrook aan de start- en landingsbaan realiseren.
Op deze wijze zullen de regionale luchthavens gelijke en maximale kansen krijgt om in de eigen
luchtvaartniche de best mogelijke resultaten te bereiken.

Verkeersveiligheid moet één van de beleidsprioriteiten blijven. Het verder afwerken van het
gevaarlijke puntenprogramma zal een substantiéle vooruitgang betekenen voor de 800 geselecteerde
gevaarlijke punten. Er moet echter niet alleen gefocust worden op deze punten waar zich in het
verleden veel verkeersongevallen voordeden. Met het verkeersveiligheid-infrastructuur-plan zal
proactief worden gewerkt aan een veiliger gewestwegennet. Verkeersveiligheid wordt evenwel niet
alleen bepaald door de infrastructuur maar vooral ook door de weggebruiker. Daarom blijven
sensibilisatie en handhaving belangrijke instrumenten in het verkeersveiligheidsbeleid. Tenslotte kan
het DVM door tijdig te waarschuwen voor files en ongevallen en door het opleggen van een
snelheidsregime dat is afgestemd op de actuele verkeerssituatie een belangrijke bijdrage leveren aan
de verbetering van de verkeersveiligheid.

De schaalvergroting van de zeeschepen en de toenemende verkeersdrukte maken dat zowel de
veiligheid als de vlotheid op de maritieme vaarwegen blijvende aandachtspunten zijn.

Als beheerder van de kust en de bevaarbare waterlopen moet het Vlaamse Gewest ook blijvend
investeren in de bescherming tegen overstromingen. Hierbij moet rekening worden gehouden met
de gevolgen van de klimaatwijziging op de waterstanden en de frequentie en intensiteit van
stormen.

Het verkeer en de transportinfrastructuur hebben een belangrijke impact op mens en milieu. Deze
hinder maakt dat er in veel gevallen onvoldoende draagvlak is voor nieuwe infrastructuur. Daarom
moet bij het bepalen van het ontwerp en de ligging van nieuwe infrastructuur maximaal worden
gestreefd naar het voorkomen van deze effecten.

De volgende jaren zal, in uitvoering van een Europese richtlijn terzake, een programma worden
uitgewerkt om de geluidshinder ten gevolge van de drukste wegen en spoorwegen te vermijden, te
verminderen of te beheersen.

Uiteraard moet ook de milieu-impact van het verkeer worden ingeperkt. Dit kan ondermeer door
een modal shift naar milieuvriendelijkere transportmodi te stimuleren. Ook hier kunnen
prijsinstrumenten worden ingezet. Anderzijds kan via emissienormen het gebruik van minder
vervuilende technologieén worden opgelegd. Dit laatste moet echter op Europees niveau worden
opgelegd.

Bij het kust- en waterwegbeheer zal niet alleen rekening worden gehouden met de transport- en
waterbeheersingfunctie maar ook met de ecologische, landschappelijke, economische en recreatief-
toeristische functie van de kust, het strand, de duinen en de waterwegen.

Er moet meer aandacht worden besteed aan de sociale gevolgen van de aanleg van nieuwe
transportinfrastructuur en de hiervoor noodzakelijke onteigeningen. Bij de verdere uitbouw van de
Vlaamse zeehavens zal hiertoe een bemiddelaar worden ingezet die actief zal meewerken aan
matregelen die deze sociale impact kunnen beperken.
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Bij de aanleg van nieuwe transport- en haveninfrastructuur wordt men geconfronteerd met zeer
complexe regelgeving en moeten zeer tijdrovende plannings- en vergunningsprocedures worden
dootlopen. Hierdoor wordt het erg moeilijk om binnen een redelijke termijn de
infrastructuurprojecten uit te voeren. Voor belangrijke infrastructuurwerken van groot
maatschappelijk  belang moet daarom worden onderzocht of specificke plannings- en
vergunningsprocedures kunnen worden voorzien die tegelijkertijd voldoende
inspraakmogelijkheden bieden zonder hierdoor aanleiding te geven tot aanzienlijke doorlooptijden.

Niet alleen deze administratieve procedures maar ook de beperkte beschikbaarheid van budgettaire
middelen zijn een belangrike rem op een snelle realisatie van noodzakelijke haven- en
transportinfrastructuur. Daarom moet beroep worden gedaan op formules van publick private
samenwerking en alternatieve financiering, die het mogelijk maken om deze infrastructuur te
realiseren en tegelijkertijd de begrotings- en schuldnormen te respecteren. Er moet evenwel over
worden gewaakt dat deze wijze van financiering meer is dan een debudgettering of spreiding van
het budget maar ook een operationele meerwaarde kan opleveren.

Om de taken van de weg- en waterwegbeheerder te optimaliseren en met voldoende
rechtszekerheid uit te kunnen voeren is er nood aan en gepast decretaal kader (wegen- en
scheepvaartdecreet). Bestaande regelgeving zoals het havendecreet en het decreet integraal
waterbeleid moet worden geévalueerd en indien nodig bijgeschaafd. Tenslotte moet er een stevig
planningskader komen dat het fundament vormt voor het mobiliteitsbeleid. Het decreet betreffende
het mobiliteitsbeleid voorziet in de opmaak van een nieuw Mobiliteitsplan Vlaanderen tegen
december 2010. De opmaak van dit Mobiliteitsplan wordt daarom één van de belangrijke
aandachtspunten tijdens de volgende legislatuur. Hierbij wordt gestreefd naar een goede
afstemming en wisselwerking tussen het Mobiliteitsplan Vlaanderen en beleidsplannen uit andere
beleidsdomeinen.

Een verdere harmonisering van bevoegdheden blijft noodzakelijk. Bij verdere stappen in de
staatshervorming moet daarom voor het beleidsdomein Mobiliteit en Openbare Werken (MOW)
worden gestreefd naar homogene bevoegdheidspakketten.

Binnen en buiten de Vlaamse overheid zijn tal van instanties, van het gemeentelijke niveau tot het
Europees niveau, betrokken bij de mobiliteit en het mobiliteitsbeleid. Het komen tot een goede
samenwerking tussen al deze actoren is een blijvend aandachtspunt.

Een goed mobiliteitsbeleid is gebaseerd op een goede kennis van het eigen beleidsdomein en de
relevante omgevingsfactoren. Een betere monitoring en dataverzameling moeten de
beleidsvoorbereiding en beleidsevaluatie versterken.

De technische en technologische kennis noodzakelijk voor het beheer van de infrastructuur moet
op peil worden gehouden. Er zal gezocht worden naar innovatieve oplossingen die de logisticke
stromen en het vervoersaanbod optimaliseren.

Prijsinstrumenten zoals een slimme kilometerheffing, verkeersbelastingen, vaarrechten en
openbaarvervoertarieven kunnen worden ingezet om heel wat van de hierboven beschreven
beleidsdoelstellingen te realiseren. Zo kunnen ze worden ingezet om het wegverkeer in de ochtend-
en avondspits te beperken en om een modal shift naar meer milieuvriendelijke voertuigen of
transportmodi te stimuleren. Om tot een optimaal mobiliteitsgedrag te komen moeten aan de
gebruiker van de transportsystemen zowel de interne kosten (o.a. voertuig, brandstof en
infrastructuur) als de externe kosten (o.a. milieu-impact en congestie) worden aangerekend. De
inkomsten die zo worden gegenereerd moeten worden ingezet voor het aanbieden van openbaar
vervoer, het stimuleren van het gebruik van alternatieve modi (water en spoor), de bouw en het
onderhoud van infrastructuur en voor investeringen die de impact van de mobiliteit op het
leefmilieu en de omgeving milderen of compenseren.

DVM en prijsinstrumenten kunnen een belangrijke bijdrage leveren voor de realisatie van meerdere
beleidsdoelstellingen. Daarom moet de inzet van deze twee beleidsinstrumenten tijdens de volgende
legislatuur een grote prioriteit krijgen.

De in dit document voorgestelde maatregelen kunnen elk afzonderlijk een bijdrage leveren voor het
bereiken van één of meerdere beleidsdoelstellingen. Om de beoogde beleidsdoelstellingen te
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realiseren zal het echter niet volstaan om slechts voor enkele van de voorgestelde maatregelen te
opteren. Slechts door een gecodrdineerde inzet van alle voorgestelde maatregelen kunnen de

doelstellingen inzake bereikbaarheid, toegankelijkheid, verkeersveiligheid, leefbaarheid en natuur en
milieu worden gerealiseerd.
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