Het Pendelplan
Een kwestie van draagvlak en maatwerk
Mobiliteit is een essentieel onderdeel van onze samenleving. Aan het begin van de 21ste eeuw zijn we mobieler dan ooit. Mensen verplaatsen zich om te werken, school te lopen, maar ook om te onspannen, te winkelen, … Goederen vinden hun weg naar bedrijven, winkels en consumenten. Mobiliteit is dan ook één van de drijvende krachten geworden achter de socio-culturele, maar ook socio-economische ontwikkeling van mens en maatschappij.

Het woon-werkverkeer is een essentieel onderdeel van deze mobiliteit en beleidsmatig  één van de cruciale mobiliteitsthema’s voor de volgende jaren. Woon-werkverkeer betreft de verplaatsing van en naar het werk, ongeacht het vervoersmiddel dat men hiervoor gebruikt. Een daadkrachtig beleid voor het woon-werkverkeer is dus absoluut noodzakelijk:

· Het woon-werkverkeer is de meest zichtbare verwekker van files. Die staan er immers voornamelijk tijdens de spitsuren;

· Het gaat over regelmatige verplaatsingen, waarvoor men makkelijker oplossin​gen kan uitwerken;

· Het gaat over een makkelijker te bereiken doelgroep. De werknemers kunnen aangesproken worden via formele, doelgerichte kanalen van bedrijven of or​ganisaties.
Algemeen wordt verwacht dat de mobiliteit in Vlaanderen nog verder zal blijven groeien en dit tot om en bij het jaar 2020. Tal van indicatoren van demografische, sociale en economische aard wijzen in deze richting.

Om hieraan een oplossing te bieden zijn structurele maatregelen op lange termijn nodig:

· Verplaatsingen moeten mogelijk zijn, doelen bereikbaar;
· Verplaatsen moet objectief en subjectief veilig zijn;

· Iedereen moet de mogelijkheid hebben om zich autonoom te verplaatsen;

· Het moet voor de gebruikers, maar ook voor de overheid, betaalbaar zijn en blijven, in aanleg, maar ook in onderhoud en beheer;

· Uiteraard mag het verplaatsen niet ten koste gaan van de kwaliteit van de omgeving. Denk aan emissie, geluid, ruimtebeslag van voertuigen en infrastructuur, …
De uitdaging is dan alternatieven of duurzame vervoersvormen zoveel mo​gelijk af te stemmen op de vervoersbehoefte van de zich verplaatsende mens. Duurzaam woon-werkverkeer werkt dus alternatieven uit die beter in​spelen op deze vervoersbehoeften.

Duurzaam woon-werkverkeer is niet te bevatten in een enkele definitie, maar beslaat een breed scala aan mogelijkheden en instrumenten. Tevens is duurzaam woon-werkverkeer geen standaardproduct, dat hapklaar opgediend kan worden. De vormgeving van duurzaam woon-werkverkeer is sterk afhankelijk van de situatie in en om een bedrijf.

De sociale partners en de Vlaamse overheid gaan ervan uit dat er voor de aanpak van het woon-werkverkeer nog steeds een te zwak “draagvlak” bestaat. Vele partners spelen hierin een rol, elk op hun geëigende manier: werkgevers en werknemers, de lokale besturen, de hogere overheden en de aanbieders van de verschillende vormen van duurzame mobiliteit.

Maatregelen
Het beleid ten aanzien van woon-werkverkeer heeft vooral een faciliterend karakter: de overheid zet de hoofdlijnen uit en schept samen met de sociale partners de mogelijkheden om woon-werkverkeer een draagvlak te geven. Daartoe worden een aantal maatregelen en instrumenten ontwikkeld, die samen het kader vormen waarbinnen het woon-werkverkeer kan gedijen.

Indeling volgens inhoud

Verdeelsleutel: Randvoorwaarden voor duurzaam pendelen waarop wij vanuit ons beleidsdomein kunnen ingrijpen.
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· Fiche 10. Bedrijfsvervoer
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Fiche 1. Het provinciaal mobiliteitspunt
Probleemstelling
Het aantal actoren dat betrokken is bij de uitbouw van een performant en duurzaam woon-werkverkeer wordt alsmaar groter (N.M.B.S., De Lijn, M.V.G. Team Mobiliteit, M.V.G. A.W.V., V.S.V., provincies, lokale besturen, sociale partners, bedrijven, …). Zo bouwt De Lijn een netwerk uit van 5 provinciale mobiliteitspunten en stelt ze een team van mobiliteitsconsulenten aan. Ook de provincies kregen een coördinatieopdracht bij de uitwerking en opvolging van vervoersplannen voor bedrijvenzones. In het kader van het Werkgelegenheidsakkoord 2003-2004 kregen zij hiervoor middelen om een provinciale Mobidesk op te starten. Hierdoor dreigt het woon-werkverkeer op en over de verschillende bestuursniveaus niet als één systeem te worden gemanaged wat een bedreiging inhoud op vlak van de performantie voor de gebruikers.

Coördinatie en duidelijke afspraken zijn nodig om te voorkomen dat de bedrijven door verschillende instanties worden benaderd en dat parallelle initiatieven door de diverse instanties worden ontwikkeld. Daarom moeten de verschillende actoren hun acties en de communicatie daarover op elkaar afstemmen, zodat het geheel een versterkend effect heeft.

Naar de bedrijven is het belangrijk dat deze op een professionele manier ondersteund worden bij het opstellen en uitwerken van acties. Deze ondersteunende functie bestaat vooral uit het zoeken naar oplossingen met de verschillende actoren voor de gestelde problemen. De bedrijven zelf dienen zich te concentreren op de maatregelen die op bedrijfsniveau kunnen genomen worden.

Doelstelling

Bedrijven hoeven met hun vragen over het organiseren van collectief vervoer of het uitbetalen van een fietsvergoeding, niet langer aan te kloppen bij verschillende administraties en diensten. Binnenkort kunnen bedrijven voor al hun vragen in verband met woon-werkverkeer terecht bij een één provinciaal mobiliteitspunt (informatieverschaffing over het openbaar vervoer, advies over uw verplaatsing, bereikbaarheidsfiches voor elke zone, carpoolparkeerplaats, fietsverhuur en –leasing, financieel advies mobiliteit, gegarandeerde thuisrit, helpdesk, informatie- en sensibilisatiecampagnes, informatie over alternatief vervoer via het bedrijf, mobiliteitsscan, ophaaldienst aan interessant tarief, vanpooling, …). Dit provinciaal mobiliteitspunt kan zich in de fysieke en/of de virtuele ruimte bevinden.

Problemen in woon-werkverkeer overstijgen vaak de schaal van de aparte bedrijven en vragen om een aanpak op het niveau van de locatie, de bedrijvenzone of een nog grotere entiteit. Provinciale mobiliteitspunten zijn ideaal geplaatst omdat zij een overzicht hebben van de (boven)lokale situatie. Zij vormen het aanspreekpunt van hun provincie en bieden zelf geschikte oplossingen aan of verwijzen door naar de juiste instanties. Ook kunnen zij pro-actief lokale overheden, werkgevers en werknemers aanspreken voor het initiëren van initiatieven.

Actieplan

Onder het dak van de nieuw op te richten provinciale mobiliteitspunten, zullen de provinciale mobidesken en de mobiliteitsconsulenten van De Lijn samenwerken op het terrein aan een geïntegreerde aanpak van het woon-werkverkeer. De opzet is om vraaggericht te werken, waarbij de gestelde problemen zullen worden opgelost via het bestaande aanbod of via nieuw te creëren diensten.
Bij het provinciaal mobiliteitspunt kunnen bedrijven onmiddellijk terecht bij experts:

· Binnen het mobiliteitspunt legt de Mobidesk de contacten met de bedrijfswereld en kijkt na met welke problematiek het bedrijfsleven kampt op het vlak van duurzame mobiliteit. Daarnaast kunnen de provincies ook initiatieven nemen om bedrijven binnen een bedrijvenzone of op interlokaal niveau samen te brengen;

· De Mobidesk en de Mobiliteitsconsulenten van De Lijn onderzoeken samen deze problematiek en formuleren voorstellen van oplossing;

· De Lijn staat in voor de organisatie of de invulling van daaruit voortspruitende behoeften. Met haar uitgebreid aanbod aan alternatief en multimodaal vervoer, is De Lijn de mobiliteitsmanager in Vlaanderen.

Duurzaam woon-werkverkeer kan het best worden gerealiseerd wanneer het provinciaal mobiliteitspunt een gevarieerd aanbod aan vervoersdiensten kan aanbieden en over de nodige instrumenten beschikt om deze (en andere) diensten te garanderen.

In dit kader onderzoeken we hoe en in welke mate we de dienstverlening van het Vlaams ondernemersloket (VLAO) en de provinciale mobiliteitspunten beter op elkaar kunnen afstemmen.
We onderzoeken hoe en in welke mate de mobiliteitscoördinatoren van AWV hun plaats kunnen innemen binnen de werking van de provinciale mobiliteitspunten.

Timing
· Najaar 2005

· Opstellen van een convenant tussen de Vlaamse overheid, De Lijn en de provincies;

· Oprichting op Vlaams niveau van een gewestelijke stuurgroep ter ondersteuning van de realisatie van de vooropgestelde doelstelling (leden: het kabinet van de Vlaamse minister van mobiliteit; het Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap: de Mobiliteitscel van het departement LIN; de sociale partners; de 5 provinciale mobiliteitspunten: provincie en De Lijn; de VSV);
· Voorjaar 2006
· Afsluiten van een convenant tussen de Vlaamse overheid, De Lijn en de provincies en openen van eerste provinciale coördinatiecentrum;
· Oprichting in iedere provincie van een provinciale stuurgroep ter coördinatie van de provinciale werking;

· 2007:

· Openstellen van 4 andere provinciale mobiliteitspunten.
Fiche 2. De fiets

Probleemstelling

Een alternatief voor de auto in het woon-werkverkeer is de fiets. Zeker in Vlaanderen, waar ruim 30% van de werkenden op minder dan 5 km van het werk woont, kan het stimuleren van het fietsgebruik bijdragen aan een vermindering van het aantal autoverplaatsingen. Van de werkenden, welke op minder dan 5 km van het werk woont, maakt op dit moment ongeveer een vijfde al gebruik van de fiets. Het is zaak om deze groep te handhaven en om de andere helft te stimuleren tot het gebruik van de fiets in het woon-werkverkeer.

Het al dan niet succesvol zijn van fietsmaatregelen is van een aantal factoren afhankelijk.

· Allereerst zal de fietsafstand van de woon- naar de werklocatie binnen redelijke grenzen moeten liggen. Wanneer de gemiddelde fietsafstand groter wordt dan 5 km blijkt het overstappotentieel minimaal te zijn.

· Het tweede aandachtspunt is de autoafhankelijkheid van werknemers. Een werknemer, welke voor zijn werk een auto nodig heeft en geen gebruik kan maken van bijvoorbeeld een bedrijfsauto, zal moeilijk tot fietsgebruik in het woon-werkverkeer kunnen worden gestimuleerd.

Werknemers die wel gebruik kunnen maken van een bedrijfswagen, worden er toe gestimuleerd om hiermee naar het werk te komen, ook als ze op korte afstand van het werk wonen en dus makkelijk met de fiets naar het werk kunnen komen. (Dezelfde opmerking kan uiteraard gemaakt worden bij het gebruik van het openbaar vervoer.) 

· Daarnaast blijft de fiets, voor een niet onbelangrijk deel van de bevolking, het enige vervoermiddel. Ondanks de hoge motorisatiegraad beschikt één op vijf gezinnen in Vlaanderen niet over een wagen.

· Een belangrijke hinderpaal om te komen tot een hoger fietsgebruik is de onveiligheid. Hoewel de laatste jaren zeker de nodige inspanningen zijn gebeurd voor de realisatie van fietspaden, sleept de concrete realisatie op het terrein lang aan.

· Zowel aan de herkomst- als aan de bestemmingszijde is er dikwijls een gebrek aan fietsenstallingen. Bedrijventerreinen, winkelcentra en andere locaties beschikken niet altijd over het juiste aanbod aan fietsenstallingen. Vooral in steden is het een probleem de fiets te stallen aan of in de eigen woning.

Doelstelling

De Vlaamse overheid beschouwt de fiets als een prioriteit binnen het woon-werkverkeer. Een verhoogd fietsgebruik heeft een positieve invloed op de economie, de verkeersveiligheid, de leefbaarheid van onze steden, de bereikbaarheid van bedrijven en steden en op het milieu.

Bij het uitwerken van een globaal fietsbeleid wordt een totaalpakket samengesteld van fietsstimulerende en auto-ontradende maatregelen. De kans op een goed resultaat van een fietsstimulerend beleid wordt groter naarmate er meer maatregelenclusters gecombineerd worden (bijv. financiële stimulansen, verbetering van de infrastructuur, afremmen van autogebruik).
De Vlaamse overheid wenst meer bepaald de aandacht te vestigen op de volgende prioriteiten.

· Belangrijk voor het stimuleren van het fietsgebruik is de uitbouw van comfortabele en veilige fietsstallingen zowel in woongebieden, nabij winkelcentra, scholen, ziekenhuizen, bedrijven, edm.
· Voor grotere afstanden zal het fietsgebruik gestimuleerd worden als voor- of natransport bij het openbaar vervoer. Ook bij openbaar vervoerverplaatsingen is de fiets een handig vervoermiddel om invulling te geven aan het voor- en natransport.

· Om het gebruik van de fiets of het stappen aan te moedigen is het belangrijk dat dit op een veilige en comfortabele manier kan. Om de veiligheid voor de fietser langs drukke wegen te verbeteren is fietsinfrastructuur nodig. Ook een beter onderhoud van de fietspaden, het beveiligen van oversteekplaatsen en het wegwerken van voor de fietser gevaarlijke punten, dragen bij tot veilige en comfortabele fietspaden.

· Op lokaal niveau biedt een netwerk van trage wegen de mogelijkheid fiets- en voetgangersverkeer op een veilige manier te laten verlopen gescheiden van het gemotoriseerd verkeer.

Actieplan

· Hoewel een fietsenstallingbeleid in hoofdzaak een gemeentelijke aangelegenheid is, zullen de Vlaamse ministers bevoegd voor mobiliteit en openbare werken samen bekijken in welke mate wetgevend kan worden opgetreden naar de gemeenten. Voorgesteld wordt om bij publiekaantrekkende functies, stations of belangrijke haltes voor bus, tram en trein te voorzien in hoogwaardige stallingvoorzieningen volgens de normen uit het vademecum fietsvoorzieningen.

· We onderzoeken in welke mate de gemeenten, in samenwerking met De Lijn, diefstalveilige en comfortabele fietsenstallingen kunnen voorzien aan stopplaatsen van bus en tram. Ook met de NMBS gaan we na hoe we de bestaande fietsenstallingen aan stations kunnen verbeteren en uitbreiden.
· Om de veiligheid voor de fietser te verbeteren werden de financiële middelen voor de aanleg van fietsinfrastructuur, een beter onderhoud van de fietspaden, het beveiligen van oversteekplaatsen en het wegwerken van voor de fietser gevaarlijke punten gevoelig verhoogd.

· We streven er naar om in een periode van 10 jaar elke gewestweg die deel uitmaakt van het bovenlokaal fietsroutenetwerk uit te rusten met een fietspad dat voldoet aan de criteria vermeld in het vademecum fietsvoorzieningen. Het bovenlokaal fietsroutenetwerk vormt de ruggengraat voor de verdere uitdetaillering op gemeentelijk niveau. Deze uitdetaillering dient te gebeuren binnen de gemeentelijk mobiliteitsplannen of via een gemeentelijk fietsbeleidsplan. Van de gemeenten wordt dan ook verwacht dat zij in het kader van de lokale mobiliteitsplannen werk maken van de uitbouw van een fijn netwerk van lokale fietsinfrastructuur dat aansluit op het bovenlokaal fietsroutenetwerk.
Voorgesteld wordt om samen met de Minister van Openbare werken te evalueren of het onderhoud van fietspaden langs gewestwegen via aanpassing van de module betreffende het bevorderen van de netheid op de wegen (convenantbeleid) kan worden toevertrouwd aan de gemeenten. Dit betekent dat naast het permanent onderhouden en in nette staat houden van de gewestwegen met inbegrip van de bermen en de bebakening in de toekomst de gemeente ook middelen ontvangt voor het onderhoud van fietspaden. Ook het onderhouden van voetpaden en fietspaden langs gemeentewegen blijft een taak van de gemeenten.

· Op lokaal niveau biedt een netwerk van trage wegen de mogelijkheid fiets- en voetgangersverkeer op een veilige manier te laten verlopen gescheiden van het gemotoriseerd verkeer. Samen met de Minister van Ruimtelijke ordening bekijken we hoe we dit decretaal kunnen verankeren.
· Bij het uitwerken van fietsbevorderende maatregelen zal erop worden toegezien dat het beleid van de verschillende beleidsniveaus op elkaar wordt afgestemd. In dat kader onderzoeken we of we het beleid kunnen onderbouwen door het creëren van een fietsfonds.

· De Vlaamse overheid zal hierbij een voorbeeldfunctie vervullen.

· Tenslotte wil de Vlaamse overheid ook de bedrijven ertoe aanzetten hun steentje bij te dragen in het creëren van een fietsvriendelijk klimaat. Zo kunnen bedrijven (bedrijfs)fietsen en/of de bijhorende accommodatie ter beschikking stellen van hun fietsende werknemers (fietsenstallingen, kleedruimtes, douches, …).

Timing

· Najaar 2005-2006:

· Samen met de Minister van Openbare werken evalueren of het onderhoud van fietspaden langs gewestwegen via aanpassing van de module betreffende het bevorderen van de netheid op de wegen (convenantbeleid) kan worden toevertrouwd aan de gemeenten.

· Onderzoek naar ontwikkelen plan van aanpak voor de gemeenten, in samenwerking met De Lijn, en voor de NMBS betreffende diefstalveilige en comfortabele fietsenstallingen bij halten openbaar vervoer.

· Vanaf 2006:

· Opnemen wetgevende en coördinerende rol Vlaams Gewest in fietsenstallingbeleid bij publiekaantrekkende functies, bedrijven, stations of belangrijke haltes voor bus en tram.

· Implementeren plan van aanpak voor de gemeenten, in samenwerking met De Lijn, en voor de NMBS betreffende diefstalveilige en comfortabele fietsenstallingen bij halten openbaar vervoer (afhankelijk van resultaat onderzoek).

· 2005-2009:

· Bestendigen en uitbouwen beleid voor de aanleg van fietsinfrastructuur, beter onderhoud van de fietspaden, het beveiligen van oversteekplaatsen en het wegwerken van voor de fietser gevaarlijke punten.
· Promotie en sensibilisatie van het fietsen via allerhande communicatie- en informatiekanalen op regionaal en provinciaal niveau.

· 2005-2014:

· Binnen de budgettaire mogelijkheden ernaar streven alle gewestwegen die deel uitmaken van het bovenlokaal fietsroutenetwerk uit te rusten met een fietspad dat voldoet aan de criteria vermeld in het vademecum fietsvoorzieningen.
· Uitbouw door de gemeenten in het kader van de lokale mobiliteitsplannen van een fijn netwerk van lokale fietsinfrastructuur dat aansluit op het bovenlokaal fietsroutenetwerk, met inbegrip van trage wegen.
Fiche 3. Netmanagement

Probleemstelling

Om te beschikken over hefbomen voor duurzaam bedrijfsvervoer volstaat het niet nieuwe instrumenten te ontwikkelen of om een nieuw aanbod aan openbaar of collectief vervoer te introduceren. Het doorheen de jaren heen ontwikkelde aanbod aan openbaar vervoer is te weinig afgestemd op maat van het woon-werkverkeer. Slechts 6% van de werknemers gebruikt het openbaar vervoer om naar het werk te gaan, terwijl het fileleed alsmaar toeneemt. Alleen de trein haalt nog een behoorlijk aandeel en dan nog voornamelijk over lange afstand. De treinpendel naar Brussel is daarbij dominant.

De (stedelijke) bereikbaarheidsproblematiek heeft dus nood aan een verdere uitwerking van een multimodale aanpak waarbij de alternatieve vervoersmodi een centrale rol spelen.

Doelstelling

Een belangrijke doelstelling is de verhoging van het aandeel van het openbaar vervoer in het woon-werkverkeer. Het openbaar vervoer moet, beter dan vandaag, een alternatief bieden voor het autosolisme. Vertaald naar het Vlaamse beleidsniveau betekent dit dat we meer werknemers op tram en bus willen krijgen.

Het aanbod van De Lijn moet verder worden verruimd. We zullen gaan kijken waar de grootste noden zijn, waar de missing links in het openbaar vervoer zich bevinden, waar mensen nog vragen naar extra openbaar vervoer, waar er nog vervoersongelijkheid is. 

· Werkgelegenheidspolen die nog niet ontsloten zijn, steden die extra bussen en trams kunnen gebruiken, vervoersknooppunten zoals Zaventem en de Vlaamse Ruit die nieuwe capaciteit nodig hebben, een provincie als Limburg die nog te weinig goede verbindingen heeft,… Al deze missing links moeten we stelselmatig opvullen. Een aantal plannen zijn daarvoor al gemaakt: Masterplan (Antwerpen), Pegasus (Vlaamse ruit), Spartacus (Limburg) en START (Zaventem). Ook andere vervoergebieden rond centrumsteden zullen onder de loep worden genomen.

· De positieve dynamiek die werd veroorzaakt door de invoering van aantrekkelijke tarieven en tariefformules moet worden voortgezet.

Maar we willen ook partnerschappen sluiten met gemeenten, bedrijven, provinciebesturen,…om te bekijken waar de noden zich bevinden en prioriteiten te stellen. Eén van de instrumenten die hiervoor zal gebruikt worden is het mobiliteitsconvenant. Mobiliteitsconvenanten zorgen er nu al voor dat de gemeenten en de Vlaamse overheid de handen in elkaar slaan bij het voeren van een lokaal mobiliteitsbeleid. Deze convenanten zullen ook gebruikt kunnen worden om beter openbaar vervoer aan te bieden. Op vraag van een bedrijfvenzone zou er bijvoorbeeld een bus kunnen komen, op voorwaarde dat ook zij een duit in het zakje doen voor bijvoorbeeld de noodzakelijke doorstromingsmaatregelen, schuilhuisjes, overdekte fietsenstallingen, informatie voor de reizigers, enz.

Actieplan

· We versterken de samenwerking tussen de lokale (gemeentelijke) en provinciale overheden in het kader van de mobiliteitsconvenants.

· Het vraaggerichte denken van het netmanagement zal ondermeer worden aangewend voor de (betere) ontsluiting van werkgelegenheidspolen door De Lijn. Naast de respectievelijke overheden, dragen ook de werkgevers en de sectoren daarin een belangrijke verantwoordelijkheid.

Uitgangspunten in het netmanagement worden de potentieelonderzoeken of studies naar de vervoersvraag (vraaggericht). Binnen die aanpak zijn twee elementen essentieel. Eerst worden de prioriteiten bepaald. De selectie en vastlegging van prioritaire projecten in het kader van woon-werkverkeer gebeurt in overleg tussen de overheid en de sociale partners. Vervolgens worden de projecten geïnitieerd en gerealiseerd als een onderdeel van maatregelen op het niveau van de bedrijfsvervoerplannen op lokaal en sublokaal niveau.

Wanneer uit de onderzoeken blijkt dat er voldoende potentieel voorhanden is voor de ontsluiting van een werkgelegenheidspool via het spoor, zal met de NMBS worden onderzocht in welke mate dit mogelijk is.

Timing

· 2005:
· Masterplan (Antwerpen) (doorlopend tot 2015);
· Eerste potentieelonderzoeken (doorlopend tot 2011);
· Vanaf 2006:
· START (Zaventem);
· Vanaf 2007:
· Meer aanbod  openbaar vervoer in het kader van woon-werkverkeer op basis van de eerste potentieelonderzoeken;
· Pegasus (Vlaamse ruit);
· Spartacus (Limburg);
· Het ontwikkelen van een plan voor West-Vlaanderen.
Fiche 4. Carpoolen

Probleemstelling

De gemiddelde bezettingsgraad van de wagen in het woon-werkverkeer is laag. Ondanks de inspanningen in het verleden (aanleg carpoolparkings, opmaak carpooldatabank, ...) komt carpooling moeilijk van de grond. Slechts 4 % van de werkende pendelaars rijden samen met een gezinslid of een collega.

Uit enquêtes bij het doelpubliek ter evaluatie van het carpoolpotentieel blijkt het belangstellings- of aansluitingspercentage globaal genomen vrij stabiel: 30% van de bevraagden verklaart bereid te zijn te carpoolen indien hen een partner wordt voorgesteld die hen ligt. Het punt is alleen hoe deze gedragsverandering kan worden gerealiseerd. Promotiecampagnes op gewestelijk vlak in Vlaanderen hebben niet veel resultaten geboekt.

Doelstelling

Carpooling draagt bij tot een vermindering van de negatieve gevolgen van een overmatig gebruik van de wagen en vormt een van de onderdelen van een rationeel woon-werkverkeersbeleid.

Om de bezettingsgraad van de wagens te verhogen, wordt carpooling verder gestimuleerd en worden binnen de grootstedelijke gebieden pilootprojecten voor carsharing uitgewerkt.

De mate waarin carpoolen een succes kan zijn, is wel sterk afhankelijk van een aantal typische bedrijfskenmerken, zoals reserveren van parkeerplaatsen, regelingen ten aanzien van werktijden, … In dit opzicht hebben bedrijven een sleutelrol te vervullen.

Actieplan

· Stimuleren carpooling
De Lijn biedt in haar gamma aan duurzame mobiliteitsoplossingen naar bedrijven toe ook carpooling aan. In en rond de grootstedelijke gebieden wordt het carpoolen gepromoot om zo het autosolisme terug te dringen.

De Vlaamse overheid streeft ernaar om carpoolparkings aan te leggen. Eerst zal het effectieve gebruik van de bestaande carpoolparkings worden in kaart gebracht. Vervolgens zal aan de minister van openbare werken wordt voorgesteld de aanleg van bijkomende carpoolparkings op te nemen in zijn investeringsplan. De keuze van deze bijkomende carpoolparkings zal worden ingegeven door reële behoeften.

Daarnaast zal de mogelijkheid worden onderzocht om specifieke carpoolstroken aan te leggen. Ook het alternatief van de wisselstrook, een éénrichtingscarpoolstrook, welke in de richting van de verkeersdrukte te gebruiken is, wordt daarbij geëvalueerd.

De Vlaamse overheid wil verder werk maken van potentiële carpoolers met elkaar te matchen. De ervaring met de Vlaamse carpooldatabank leert dat matching op regionaal niveau beperkte resultaten oplevert. De grootste kans om carpoolers te matchen bestaat dan ook op bedrijfsniveau of in samenwerking met nabijgelegen bedrijven. De provinciale mobiliteitspunten promoten het gebruik van de carpooldatabase op bedrijfsniveau en in bedrijvenzones.

· Stimuleren autodelen

In samenwerking met Taxistop biedt De Lijn sinds 2004 (commercieel) autodelen aan in Vlaanderen (Cambio). Op termijn wordt een aanwezigheid in alle regionaal-stedelijke gebieden beoogd. Ook Autopia werkt aan de uitbouw van het (particulier) autodelen in Vlaanderen. Beide vormen van autodelen kunnen als complementair gezien worden.

Autodelen wordt niet alleen naar particulieren toe gestimuleerd, ook voor bedrijven is autodelen interessant, meer bepaald als alternatief voor de dure en vaak onderbenutte dienstwagens. Voorgesteld wordt om te onderzoeken in welke mate autodelen ook voor bedrijven nuttig kan zijn. Daartoe zullen bestaande projecten worden geëvalueerd of pilootprojecten worden opgezet in een groot bedrijf of KMO. Bij een positieve evaluatie kunnen verdere stappen ondernomen worden voor de verdere uitbouw van autodeelinitiatieven in Vlaamse bedrijven.

Timing

· 2005-2009:

· Aanleg carpoolparkings aan de opritten van hoofdwegen door de Vlaamse overheid;

· 2005-2009:

· Opzetten van autodeelprojecten in alle regionaal-stedelijke gebieden;

· Vanaf 2006:

· Promotie van gebruik carpooldatabase op bedrijfsniveau en in bedrijvenzones door provinciale mobiliteitspunten;

· Promotie en sensibilisatie van carpoolen via allerhande communicatie- en informatiekanalen op regionaal en provinciaal niveau;

· Najaar 2006:

· Aanbesteding onderzoek naar mogelijke aanleg van carpoolstroken;

· 2007:

· Uitvoering van onderzoek naar mogelijke aanleg van carpoolstroken;

· 2007-2008:

· Opzetten van een pilootproject autodelen in een KMO en in een groot bedrijf.
Fiche 5. Anders werken

Probleemstelling

Wanneer we het woon-werkverkeer vanuit een duurzaam perspectief willen benaderen mogen we de piste van de inperking van woon-werktrajecten niet vergeten. Dit kan door de afstand tussen wonen en werken te verkleinen en/of anders te gaan werken op vlak van arbeidsorganisatie.

Woon-werkverplaatsingen hebben een zeer groot aandeel in de verkeerspieken. Wanneer pendelaars kunnen beschikken over glijdende werkuren, dragen zij bij tot een betere spreiding van het globale verkeersvolume en bijgevolg tot de inkrimping van de verkeerspieken. Momenteel beschikt slechts 1 op 2 van de werkende pendelaars officieel over een flexibel/glijdend uurrooster. Voor hen die beschikken over een flexibel uurrooster zijn de tijdsvensters dan nog beperkt tot de huidige piekperiodes.

Glijdende werkuren zijn niet de enige manier om werkactiviteiten anders te organiseren. Het merendeel van de beroepsactieven kent een 5-dagen werkweek. 1 op 3 van deze werknemer zegt hetzelfde werk op vier dagen doeltreffend te kunnen verrichten. Daarvan is driekwart ook effectief bereid om over te schakelen op een vierdaagse werkweek. Voor zover dit bedrijfsorganisatorisch mogelijk zou zijn, kan de vijfdagenwerkweek comprimeren naar een vier-lange-dagenwerkweek het aantal woon-werkverplaatsingen met 20% beperken.

Ook telewerken heeft een grote invloed op het terugdringen van de verkeerspieken. Vooral in grootstedelijke gebieden en belangrijke werkgelegenheidspolen kan deze maatregel de verkeerscongestie tijdens de spitsuren beperken. De verkeersgebonden stress kan hierdoor verminderen. Onderzoek toont aan dat een ruime meerderheid van de bevolking (73,1%) geïnteresseerd is in telewerk. De goodwill en het potentieel aanwezig bij de Vlaamse werknemers contrasteert echter met de 11% werkgevers die momenteel telewerk toelaten.

Het telewerk stuit evenwel op een reeks praktische en juridische problemen. Naast stimulerende en sensibiliserende initiatieven moet er dus een sluitend juridisch kader komen voor de thuiswerker aangepast aan de realiteit van het thuiswerk en met inachtneming van de nodige waarborgen inzake arbeidsbescherming en bescherming van de privacy.

Doelstelling

Vanuit het perspectief van woon-werkverkeer wil de Vlaamse overheid voornamelijk structureel telewerk vanuit de eigen woningen of een satellietkantoor/telecenter aanmoedigen, omdat deze afbakening de meest duurzame invloed heeft op de vermindering van het woon-werkverkeer.

Het concept is een sleutel voor een betere combinatie arbeid-gezin, biedt een antwoord op de steeds hogere flexibiliteiteisen en geeft de mensen meer autonomie en verantwoordelijkheid in het uitvoeren van de eigen taken. Bovendien verkleint de kans op verkeersongelukken en zorgt telewerk voor de vermindering van uitlaatgassen. Het is evident dat dit een “woon-werk”weg is die Vlaanderen de komende jaren wil inslaan.

De voor de ontwikkeling van de Vlaamse economie noodzakelijke aanpassingen aan het arbeidsrecht en de sociale zekerheid inzake telewerken, vormen een exclusieve federale bevoegdheid.

Actieplan
Hieronder volgen een aantal lopende en toekomstige beleidsinitiatieven rond telewerken:

· Het Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap startte in 2000 het project “Anders werken” op. Eind 2004 werkten 454 personeelsleden structureel (minstens één dag per week) of occasioneel thuis. Sinds 2 september 2005 wordt bij elke nieuwe huisvesting uitgegaan van de principes van “Anders werken”. Dit houdt in dat alle werknemers de mogelijkheid krijgen tot thuiswerken en werken vanuit satellietkantoren. Bovendien worden de nieuwe Vlaamse Administratieve Centra volgens dezelfde principes van anders werken gebouwd. Dit is nu reeds het geval in Hasselt en Leuven.
· Via het “Besluit van de Vlaamse regering houdende subsidiëring van bedrijventerreinen, wetenschapsparken en bedrijfsgebouwen” wordt er voorzien in een subsidiëring voor de werken die nodig zijn voor het aanleggen van breedband- en e-werkinfrastructuur op bedrijventerreinen.

· Via het systeem van opleidingscheques voor werknemers kunnen werknemers een e-werkopleiding volgen tegen de helft van de prijs van € 250,00 (dus maximum € 125,00).

· Via het systeem van de ondernemersschapsportefeuille kunnen werkgevers hun werknemers een e-werkopleiding laten volgen of advies inwinnen over de implementatie van telewerken in hun bedrijf bij een erkende adviseur. De Vlaamse overheid draagt 35% bij in het opleidings- of adviesproject.
De Vlaamse overheid neemt in deze een voorbeeldfunctie op, in samenwerking met de overheidsvakbonden.
Om het telewerken in Vlaanderen te stimuleren, dienen belangrijke juridische hinderpalen te worden weggewerkt. Die hinderpalen zijn vervat in de federale wetgeving:

· Het onderscheid tussen zelfstandige thuiswerkers en huisarbeiders of de problematiek van de schijnzelfstandigheid: Daarom wordt voorgesteld om de bestrijding van de schijnzelfstandigheid bij thuiswerkers te integreren in de globale maatregelen tegen schijnzelfstandigheid zoals voorzien in het regeerakkoord.

· Toepassingsproblemen omwille van de onaangepastheid van het Algemeen Reglement op de Arbeidsbescherming (ARAB) aan de realiteit van de thuiswerkers: De nodige stappen zullen worden ondernomen om de wettelijke en reglementaire bepalingen (Codex welzijn op het werk en ARAB) aan te passen zodat bepalingen ter bescherming van de thuiswerkende werknemers, die onmogelijk bedoeld kunnen zijn of zinloos zijn ter bescherming van de thuiswerkende werknemers, in dat geval van toepassing worden uitgesloten of waar nodig worden aangepast. Het wetgevend werk zit hier reeds in een vergevorderd stadium (de federale regering keurde op 14/10/2005 een ontwerpbesluit goed om thuiswerken makkelijker te maken en aan te moedigen).

· Rechtsonzekerheid omwille van juridische lacunes of onduidelijkheden in het arbeidsrecht, meer concreet inzake de arbeidsduurregeling (overuren), de moederschapsbescherming, de schorsing van de arbeidsovereenkomst en de voorrang van de thuiswerker voor een vacante dienstbetrekking binnen het bedrijf: Er zal onderzocht worden hoe het arbeidsrecht beter afgestemd kan worden op het thuiswerk. Het onuitgevoerde voorrangsrecht van de thuiswerker zal na overleg met de sociale partners worden hervormd.

· De wetgeving op de arbeidsongevallen: teneinde de thuiswerker meer zekerheid te bieden, wordt er met Assuralia overlegd om sluitende clausules voor telewerkers in te bouwen in de arbeidsongevallenverzekering.

· Toepassingsproblemen in de verschillende sociale zekerheidstakken: Aan de minister van Sociale Zaken zal gevraagd worden de nodige stappen te ondernemen om de eventuele noodzakelijke wettelijke, reglementaire en administratieve aanpassingen door te voeren.

De Vlaamse Regering vraagt dan ook overleg tussen de federale bevoegdheid en de verschillende deelstaten omtrent de uitbouw van het telewerken naar een bevoegd interministrieel comité te verwijzen.

Timing
· Vanaf 2006: Opstarten overleg omtrent de uitbouw van telewerken tussen de federale regering en de deelstaten binnen een bevoegd interministerieel comité.
Fiche 6. Mobiliteitsconvenants

Probleemstelling

De overheid heeft al van in het begin van de jaren ’90 het bedrijfsvervoerplan op de agenda staan in zijn inspanningen om de toenemende automobiliteit in te dij​ken. Op dit moment zijn er in België reeds twee verplichtingen opgelegd inzake woon-werkverkeer:

· Op het federaal vlak, dient voor de ondernemingen met meer dan honderd werknemers, de eerste diagnose van de woon-werkverplaatsingen van werknemers klaar te zijn tegen 30 juni 2005 en het eerste verslag aan de overheden te worden bezorgd tegen 30 april 2006.

· De Brusselse Hoofdstedelijke Regering heeft op 5 februari 2004 het besluit, de omzendbrief en het formulier goedgekeurd waarin iedere onderneming met meer dan tweehonderd werknemers de verplichting opgelegd wordt een bedrijfsvervoerplan op te stellen.

De Vlaamse overheid wil de federale Diagnostiek aangrijpen om bedrijven te overtuigen werk te maken van het woon-werkverkeer. Het accent ligt niet langer op een verplichting tot het maken van bedrijfsvervoerplannen, maar veeleer op het uitwerken van concrete acties door werknemers en werkgevers samen.

De NMBS heeft hiervoor de Mobilpol-tool ontwikkeld. Dit is een uitgebreide enquête bij bedrijven, die peilt naar het verplaatsingsgedrag van de werknemers. De NMBS wil met deze enquête een analyse maken van het volledige verplaatsingspatroon van de werknemers om te komen tot een betere afstemming tussen de vervoermiddelen (geïntegreerde benadering) en om het woon-werkverkeer via het derde betalersysteem te bevorderen.

Doelstelling

In het kader van de opstart van de mobiliteitspunten per provincie is het de bedoeling dat bedrijven (of bedrijvenzones) bij het provinciaal mobiliteitspunt terecht kunnen voor al hun vragen in verband met woon-werkverkeer. Via een “quick scan” wordt nagegaan welke specifieke maatregelen voor een bedrijf (of bedrijvenzone) van toepassing kunnen zijn. Bijzondere aandacht zal uitgaan naar maatregelen op bovenlokaal niveau.
Het betreft 2 soorten maatregelen:

· Bedrijfsinterne maatregelen: hoofdzakelijk flankerende maatregelen die het bedrijf of een cluster van bedrijven zelf dient te nemen;

· Bedrijfsoverkoepelende maatregelen: voornamelijk openbare, infrastructurele maatregelen alsook maatregelen gericht op het vervoersaanbod en gezamenlijke sensibilisatie - en informatiecampagnes. Zulke maatregelen worden bij voorkeur genomen door een overheidsinstantie ten behoeve van een groep van bedrijven met gemeenschappelijke kenmerken qua ligging en mobiliteitsnoden.

Daarna gaat men effectief over tot het or​ganiseren van een verbeterde vervoerssituatie en het promoten van de verschil​lende vervoersalternatieven.
Het mobiliteitsconvenant kan gebruikt worden als een hefboom om bepaalde maatregelen te financieren. Een aantal type modules kunnen een belangrijke inbreng hebben in de aanpak van de problematiek van het woon-werkverkeer:

· Module 7: De informatieverschaffing over het openbaar vervoer;

· Module 8: De aanleg van vrijliggende bus- en/of trambanen;

· Module 9: Verhoging van het aanbod aan openbaar vervoer;

· Module 14: Aanleg of herinrichting van ontsluitingsinfrastructuur ter verbetering van de bereikbaarheid van specifieke zones van commerciële activiteiten in privaat of op openbaar beheer;

· Module 15: Subsidiëring van flankerende maatregelen ter ondersteuning van een duurzaam mobiliteitsbeleid.

Bedrijven die in het kader van het woon-werkverkeer gebruik maken van één of meer modules, worden als rechtspersoon opgenomen in de koepelmodule. Hun engagementen worden opgenomen in een bijlage.

(Vervoer)maatregelen die passen binnen een streven naar duurzame mobiliteit, niet infrastructuurgebonden zijn en niet onder een andere module vallen komen in aanmerking voor financiering via het Pendelfonds.

Actieplan

De modules worden in meerdere werkgroepen met alle betrokken actoren geëvalueerd. Een aantal aanpassingen worden voorzien om de modules beter in te passen in het kader van het woon-werkverkeer, zodat bedrijven een initiatiefrecht krijgen om het woon-werkverkeer op een actieve wijze te betrekken bij het convenantenbeleid.

· De koepelmodule wordt uitgebreid zodat ook bedrijven deze kunnen mee-ondertekenen;

· Een aantal richtlijnen worden uitgewerkt betreffende de engagementen die bedrijven kunnen/moeten nemen indien zij meestappen in een module;

· Er wordt onderzocht welke subsidiekanalen nu reeds bestaan om bedrijven te ondersteunen bij hun activiteiten in het kader van module 14;

· Een aantal voorwaarden worden uitgewerkt waarbij bedrijven zelf de nodige stappen kunnen zetten om samen met het gemeentebestuur een module15 af te sluiten;
· Aanpassingen worden voorzien om de modules beter in te passen in het kader van het woon-werkverkeer.
De in het kader van het mobiliteitsconvenant geldende procedures voor evaluatie van concrete projecten dienen te worden gevolgd.

Timing

· Najaar 2005: Aanpassen van de convenantenteksten om het woon-werkverkeer ook begunstigde te maken via enkele modules;
· Voorjaar 2006: Inpassen woon-werkverkeer in de bestaande convenantwerking.
Fiche 7. Pendelfonds
Probleemstelling
Om te komen tot een groter aandeel van alternatief vervoer op niveau van de bedrijven is het in praktijk vaak nodig om werk te maken van een verbeterd aanbod van openbaar vervoer, van veilige fietspaden of van andere vervoersalternatieven. Momenteel zijn er vanuit de Vlaamse overheid enkel middelen beschikbaar voor het opstellen van bedrijfsvervoersplannen, maar niet voor het uitvoeren van acties die hierin zijn opgenomen.
Het succes van het duurzaam woon-werkverkeer hangt af van het kunnen aanbieden van een alternatief voor het autosolisme. Daartoe heeft De Lijn als mobiliteitsmanager voor Vlaanderen onder meer basismobiliteit, cambio (autodelen), de Vlaamse carpooldatabank en netmanagement in de stijgers gezet. Deze initiatieven zijn enerzijds nog te beperkt en kunnen anderzijds nog optimaler worden ingezet.

Door het ontbreken van middelen om concrete vervoerprojecten op maat op te zetten blijft het realiseren van duurzame maatregelen in het woon-werkverkeer vaak nog dode letter.

Doelstelling

Er wordt overgegaan tot het oprichten van een “Pendelfonds” voor het opzetten van concrete projecten op maat. Dit Fonds moet middelen mobiliseren om op het terrein duurzame mobiliteitsmaatregelen inzake woon-werkverkeer te realiseren. Het gaat om een combinatie van middelen aangereikt door de Vlaamse overheid en middelen die door andere publieke en private partners ter beschikking worden gesteld. Het Fonds moet bijdragen om een draagvlak te creëren door het sensibiliseren van werknemers en werkgevers en door hen de nodige vaardigheden bij te brengen. De projecten hebben als bijkomende voordeel dat ze als laboratorium kunnen dienen voor innoverende concepten van alternatief en duurzaam vervoer.

Voor de invoering van maatregelen met concrete effecten inzake duurzame mobiliteit worden projecten op maat toegekend aan individuele bedrijven, bedrijvengroepen (cluster), lokale of provinciale overheden, die maatregelen nemen die een gunstige invloed hebben op het woon-werkverkeer. Bovendien moeten de genomen of nog te nemen maatregelen overlegd zijn op niveau van het bedrijf tussen de werkgevers en de werknemers of de vertegenwoordigers van de werknemers.

Afhankelijk van de scoop die aan de samenwerking met de bedrijven gegeven wordt, kunnen ook de projecten variëren van maatregelen ter bevordering van fietsverkeer en/of openbaar vervoer tot financiële ondersteuning aan bedrijven die innovatieve concepten van collectief bedrijfsvervoer willen ontwikkelen of nieuwe vormen van werkorganisatie een kans willen geven.

Het eventueel aanbod van collectief vervoer moet worden georganiseerd in het kader van het bijzonder geregeld vervoer. Het is aangewezen dat De Lijn, als organisator van geregeld vervoer, van bij de aanvang wordt betrokken bij de projectvorming. Zij kan het best de complementariteit tussen de projecten van het Pendelfonds enerzijds en het reguliere openbaar vervoer anderzijds verzekeren.

Infrastructurele maatregelen kunnen enkel uitgevoerd worden in overleg met de wegbeheerder.

De projecten zullen geëvalueerd worden in functie van een verdere verfijning van de duurzame mobiliteitsmaatregelen en een disseminatie naar andere bedrijven.

Per provincie fungeert het provinciaal mobiliteitspunt als aanspreekpunt en doorgeefluik voor alle betrokkenen.
Actieplan

Er wordt een organisatiestructuur uitgewerkt om het Pendelfonds te beheren.

Een samenwerkingsakkoord wordt opgesteld tussen de verschillende betrokken partners en de Vlaamse administratie (o.a. de middelen voor deze bijkomende opdracht, de voorwaarden om deze middelen aan te wenden, de procedure die leidt tot de toekenning van de projecten, de organisatiestructuur, de beslissingstructuur om projecten toe te kennen, …).

De goedgekeurde projecten worden opgestart. Een stuurgroep volgt het project op.

Timing

· Najaar 2005:

· Uitwerken organisatiestructuur die het Fonds beheert;
· Opstellen samenwerkingsakkoord tussen de verschillende betrokken partners en de Vlaamse administratie (o.a. de middelen voor deze bijkomende opdracht, de voorwaarden om deze middelen aan te wenden, de procedure die leidt tot de toekenning van de pilootprojecten, de organisatiestructuur van de vzw die het Fonds beheert, de beslissingsstructuur om projecten toe te kennen, …);
· Opstarten eerste project op maat;

· Voorjaar 2006:

· Eerste selectie van pilootprojecten;

· Vanaf 2007:

· Volgende selecties van pilootprojecten.

Fiche 8. Financiële stimuli
Probleemstelling

Het fiscale beleid werd tot op heden voornamelijk aangewend en uitgewerkt op basis van budgettaire doelstellingen en financiële rentabiliteit. Rekening houdend met de toename van de mobiliteit en de daaruit voortvloeiende hinder voor de hele samenleving, is het noodzakelijk te evolueren naar een fiscaal stelsel dat een bijdrage levert aan een duurzaam mobiliteitsbeleid. Het fiscale beleid inzake woon-werkverkeer vormt meer bepaald een interessant hulpmiddel om de overgang van het autosolisme naar alternatieve vervoermiddelen te stimuleren.

Net als het fiscale beleid vormt de tarifering van de wegeninfrastructuur een belangrijk instrument in het woon-werkbeleid. Vandaag de dag wordt geduld dat de vervoerprijs geen weerspiegeling is van de reële globale kost. De mobiliteit is voor de consument te goedkoop geworden, en voor de samenleving te duur. Dit vertaalt zich in een kunstmatig hoge vraag. Aangezien de automobilist zich vaak niet echt bewust is van de reële kost van zijn verplaatsing, kan de tarifering hem een duidelijk signaal geven, dat hem er ook toe aanzet het vervoermiddel te kiezen dat hij met kennis van zaken als het meest efficiënte beschouwt.

Een ander aspect van de tarifering betreft de gebruikskost van de alternatieve vervoermiddelen (alternatief voor de wagen). Een vermindering van de tarieven zou deze aantrekkelijker maken en aldus leiden tot een verschuiving ten voordele van alternatieve vervoermiddelen.

Doelstelling

· Fiscaliteit
De mobiliteit zal noodzakelijkerwijze moeten worden verbeterd via beperkende fiscale maatregelen om geleidelijk aan een mentaliteits- en gedragsverandering te bekomen. In het algemeen zijn de fiscale voordelen voor gebruikers van duurzame vervoermiddelen in belangrijke mate toegenomen en discriminaties quasi hele​maal weggewerkt.

Wat de werkgevers betreft, wil het fiscale beleid hen aansporen om zich met de woon-werkverplaatsingen van hun werknemers bezig te houden. Wat de werknemers betreft, wil het fiscale beleid een aanmoediging zijn om dichter bij het werk te gaan wonen of gebruik te maken van andere verplaatsingsmiddelen dan de auto.

De werkgever kan de relatief hoge vergoeding terugverdienen door de besparing op de reiskostenvergoeding. Het is ook goed mogelijk om een verhuispremie te combineren met het stimuleren van het fietsgebruik.

· Tarifering van de infrastructuren
Een mobiliteitsbeleid dat als belangrijkste doelstelling het recht op mobiliteit voor iedereen hanteert, mag nieuwe instrumenten in het kader van prijsbeleid uiteraard niet laten leiden tot nieuwe vormen van vervoersarmoede of -ongelijkheid.

· Tarifering van het openbaar vervoer
Via wet, CAO op intersectoraal of sectoraal niveau dient de werkgever een minimale tussenkomst te voorzien voor de onkosten die een werknemer voor de woon-werkverplaatsing dient te maken. Deze verplichte tussenkomsten situeren zich uitsluitend in het openbaar vervoer. Het verdient onderzoek om na te gaan of dergelijke tussenkomst ook kan worden voorzien voor voetgangers en fietsers.

Via het “derde betalersysteem” kunnen derden (gemeenten, bedrijven en scholen) volledig of gedeeltelijk tussenkomen in de vervoerskosten van hun inwoners, werknemers, scholieren, … Deze tussenkomst, die minimaal 60% en maximaal 100% bedraagt, wordt verder aangemoedigd via de ontwikkeling van allerhande interessante tarievenformules en bijhorende fiscale regelgeving.

Actieplan

· Fiscaliteit
Aan de federale overheid wordt gevraagd om fiscale ondersteuning van het gebruik van vervoersalternatieven verder te onderzoeken. Daarom willen we samen met de federale overheid nadenken over het mogelijk invoeren van fiscale alternatieven voor de bedrijfswagen.
Het al dan niet toekennen van een fietsvergoeding, voor de werknemer fiscaal niet belastbaar, is afhankelijk van de bereidheid hiertoe van de desbetreffende organisatie. Momenteel zijn er nog heel wat bedrijven die deze vergoeding niet geven. Voorgesteld wordt deze problematiek met de sociale partners te bespreken evenals de mogelijkheid om incentives voor fietsgebruik op te nemen in de CAO’s.

Verder willen we onderzoeken of de verplichte minimale tussenkomst van de werkgever in woon-werkverplaatsingen met het openbaar vervoer kan worden opgetrokken en kan worden uitgebreid naar voetgangers en fietsers.

Het fiscaal beleid inzake huisvesting werd enige tijd terug aangepast door de verlaging van de registratierechten van 12,5% naar 10% en de (beperkte) meeneembaarheid van reeds betaalde registratierechten met het oog op een flexibelere verhuisbeweging in functie van de werkplaats. Op het vlak van de relatie mobiliteit-ruimtelijke ordening-huisvesting kan evenwel nader onderzocht worden in hoeverre de bepaling van de Kadastrale Inkomens stedelijk gebied/niet-stedelijk gebied (mede in functie van mobiliteit) nog verantwoord zijn.

· Tarifering van de infrastructuren
Er komt een wegenvignet zodat voortaan iedereen bijdraagt tot het gebruik van onze transportsystemen.

· Tarifering van het openbaar vervoer
In samenwerking met potentiële partners ontwikkelt De Lijn een nieuw derde betalersysteem in het kader van woon-werkverkeer ter vervanging van van 3W+. Dit systeem van bulkkortingen beoogt om aan grote klanten van De Lijn een korting te geven bij minimum aankoop van bepaalde hoeveelheden. Ook met de NMBS zal worden nagegaan of een dergelijk systeem door hen kan worden ontwikkeld.
Verder zetten we evenzeer stappen op het vlak van de tariefintegratie met de andere vervoersmaatschappijen (MIVB, TEC en NMBS).
Timing

· 2006:

· Onderzoek naar fiscale alternatieven voor ondersteuning bedrijfswagen;
· Poblematiek van de fietsvergoeding agenderen op het VESOC;

· Ontwikkeling van bulkkortingen door De Lijn ter vervanging van het 3W+-systeem;

· 2006-2007:

· Onderzoek naar de invloed van de bepaling van de Kadastrale inkomens op het woon-werkverkeer;

· Implementie van het wegenvignet;

· 2006-2009:

· Onderzoek naar het optrekken van de minimale tussenkomsten van de werkgever inzake woon-werkverkeer wat het openbaar vervoer betreft en uitbreiding van de tussenkomsten tot de voetgangers en de fietsers;

· Invoeren van een ticket- en/of tariefintegratie met de andere vervoersmaatschappijen (MIVB, TEC en NMBS).

Fiche 9. Ruimtelijke stimuli

Probleemstelling

Verplaatsingen vormen geen doel op zich. De meeste verplaatsingen hebben tot doel een bepaald aanbod of bepaalde dienst te bereiken. De lokalisatie van activiteitenzones (bedrijven) bepaalt de mobiliteitsbehoefte en beïnvloedt de bevoorrechte vervoermiddelen. Zo werden de laatste decennia gekenmerkt door een spreiding van woonplaatsen, met een duidelijke voorkeur voor woningen in een landelijke of een semi-rurale omgeving. Deze evolutie vertaalde zich in langere afstanden en een verhoogd gebruik van de eigen wagen. Als reactie op deze problematiek werd een nieuwe aanpak uitgewerkt, waarin gestreefd wordt naar een beperking van de behoefte om zich met de eigen wagen te verplaatsen. Dit door de lokalisatie van de functies en activiteiten te oriënteren in functie van mobiliteitsbehoeften die erdoor gegenereerd worden. Die mobiliteitsbehoeften slaan niet enkel op het woon-werkverkeer, maar ook op het zakelijk verkeer, de aan- en afvoer van grondstoffen en producten, … Daarbij kunnen andere determinerende criteria als nabijheid van een haven of een spoorweg eventueel indruisen tegen de behoeften van de werknemers in het woon-werkverkeer.
Door een evenwichtige herverdeling van de ruimte over de verschillende vervoermiddelen mogelijk te maken, vormt de ruimtelijke ordening een van de instrumenten om andere vervoermiddelen naar voor te schuiven als alternatief voor de auto. In verband met woon-werkverkeer zijn vooral de volgende thema’s van belang:
· Woon-werkverkeer vindt nog in belangrijke mate plaats in ruimtelijke condities die voor gemeenschappelijk vervoer en zachte vervoersvormen moeilijk te bedienen zijn. Het belangrijkste criterium bij de locatiekeuze blijft de autobereikbaarheid.
· Waar de bereikbaarheid van bedrijven wel wordt verzekerd door een uitbreiding van het aanbod aan openbaar vervoer, de aanleg van fietsverbindingen, een doorsteek voor voetgangers of fietsers, edm. naar de locatie in kwestie, gebeurt dat niet steeds op de meest kostefficiënte manier.

· De kosten van de steeds uitbreidende parkeerruimte. Parkeerproblemen zijn de meest directe confrontatie voor de werkgever met een te groot autogebruik onder de werknemers. Zeker de laatste jaren krijgen steeds meer bedrijven te maken met deze problematiek.
Doelstelling

· Locatiebeleid
De ruimtelijke ordening speelt via de inplanting van woonplaatsen en tewerkstel​lingsplaatsen een belangrijke rol. Meer geconcentreerd wonen en gebundelde ontwikkeling van bedrijven bieden meer mogelijkheden aan gemeenschappelijk vervoer en zachte vervoerswijzen. Bij bedrijvenplanning wordt aandacht gegeven aan ontsluiting via meerdere vervoerwijzen (trein, tram, bus, fiets of te voet).

Het is niet enkel van belang te kijken naar de bedrijven die er al zijn. Veeleer moet er ook werk gemaakt worden van bedrijven die er nog moeten komen. Dit kan door op een gestructureerde manier via mobiliteits-effectenrapport (Mober) of locatiestudies te werken. Met behulp van een Mober kan worden afgecheckt of het vervoersysteem de mobiliteit die wordt gegenereerd door nieuwe activiteiten, nog op kwalitatieve wijze kan verwerken. Daarnaast gaat een Mober na wat de impact van deze mobiliteit is op de verkeersveiligheid, de verkeersleefbaarheid, de sociale verdeling van de mobiliteit en op het milieu en de natuur.

De achterliggende gedachte van het locatiebeleid is, dat door het aansluiten van belangrijke werklocaties op een bepaald bereikbaarheidsprofiel werknemers in de keuze van hun vervoerwijze kunnen worden beïnvloed.

· Parkeerbeleid
Niet alleen de situering van de locaties is een aandachtspunt, ook de parkeermogelijkheid in de buurt van de bedrijfslocaties speelt een grote rol.

Het al dan niet beschikken over een parkeerplaats op het werk, is bepalend voor de keuze van het vervoermiddel, vooral in de grote en middelgrote steden.
Bij het beperken van het aantal parkeerplaatsen in nieuwe bedrijven, moet de overheid met diverse criteria rekening houden: het maximum aantal parkeerplaatsen dat wordt opgelegd varieert in ideale omstandigheden in functie van de locatie, de bereikbaarheid van het bedrijf (het aanbod van waardige alternatieven voor de wagen), en ook van het type activiteit. Voorgesteld wordt dat de Vlaamse overheid zal onderzoeken welke parkeernormen kunnen worden vastgelegd voor nieuwbouw.

Actieplan

· Locatiebeleid
Na de centralisatiebeweging wordt het tijd dat de slinger terug in de andere richting beweegt en dat grote bedrijven en admini​straties decentraliseren, en dus dichter bij de woonplaatsen van de werknemers komen te liggen. Anderzijds moet de sterk verspreide bewoning een halt toege​roepen worden om zo meer kansen te bieden aan collectievere vervoersvormen. Het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen is daartoe een basisinstrument.

We stellen voor de opmaak van een mobiliteitseffectenrapport verplicht te stellen voor beleidsbeslissingen of projecten met belangrijke mobiliteitsconsequenties. Hierbij kunnen een aantal criteria en modaliteiten uitgewerkt worden in functie van de grootte van het bedrijf of de organisatie (onderscheid KMO’s en grote bedrijven), het niveau waarop dit dient te gebeuren(individueel of per groep van bedrijven op een bepaalde locatie), de mobiliteitsintensiviteit van de activiteit, enz. Zo wordt in de toekomst al van bij de locatiekeuze rekening gehouden met de (on)mogelijkheden om de site op een kostefficiënte manier te ontsluiten met het openbaar vervoer en/of de fiets. Omdat we willen vermijden dat er te veel bijkomende lasten worden opgelegd in de loop van het planningsproces, stellen we voor om samen met de minister bevoegd voor ruimtelijke ordening te onderzoeken hoe we een verplichte mobiliteitseffectenrapportage het best invoeren bij aanvang van de procedure, namelijk bij de opmaak van de ruimtelijke uitvoeringsplannen (RUP’s). Daarbij willen we zoveel mogelijk aansluiting vinden bij de bestaande regelgeving zoals die bijvoorbeeld in de MER-procedures is uitgewerkt.
Voor zover de inplanting van een bedrijf of een bedrijvenzone reeds een feit is, kan de duurzame bereikbaarheid ervan geoptimaliseerd worden via bestaande beleidsinstrumenten, bijv. de mobiliteitsconvenants.

· Parkeerbeleid
Voorgesteld wordt om, rekening houdend met diverse criteria, enkele overheidsgerichte maatregelen te onderzoeken op hun haalbaarheid:

· Bij het inrichten van bedrijventerreinen bedrijven verplichten om comfortabele en veilige fietsenstallingen te voorzien vlakbij de bedrijfsingang alsook bevoorrechte parkeerplaatsen voor carpoolers. Momenteel is dit slechts beperkt afdwingbaar via stedenbouwkundige vergunningen;
· Autoparkings beperken zodat bedrijven verplicht worden maatregelen te nemen. Deze maatregel kan enkel succesvol zijn in de mate dat er alternatieven voor de auto beschikbaar zijn.

Timing

· Vanaf 2006:

· Toepassen van de principes van het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen bij het locatieleid;
· Ontwikkeling van het instrument mobiliteitseffectenrapport (mober);

· Optimalisatie van de duurzame bereikbaarheid van bestaande bedrijven of bedrijvenzones via de mobiliteitsconvenants;

· Vanaf 2007:

· Implementatie van het instrument mobilietitseffectenrapport (mober) bij nieuwe bedrijven of bedrijvenzones;
· Implementatie maatregelen inzake parkeerbeleid.

Fiche 10. Bedrijfsvervoer
Probleemstelling

Bij collectief bedrijfsvervoer stelt een werkgever een voertuig ter beschikking om meerdere werknemers te vervoeren naar de werklocatie. Zeker toen de auto nog geen vanzelfsprekendheid was voor iedereen, was het aanbieden van collectief bedrijfsvervoer een belangrijke optie voor bedrijven op door het openbaar vervoer slecht ontsloten locaties.
Op dit moment is collectief vervoer nog steeds een alternatief voor bedrijven op een slecht bereikbare locatie. Daarnaast kan het collectief bedrijfsvervoer voor werknemers ook een goede optie zijn bij een hoge congestiekans in het woon-werkverkeer. Dit geldt zeker wanneer de mogelijkheid wordt geboden om van speciale doelgroepstroken gebruik te maken.

Een aandachtspunt bij collectief bedrijfsvervoer zijn wel de kosten. Het gaat veelal om dure maatregelen. Een mogelijkheid is om met meerdere bedrijven bedrijfsvervoer op te zetten. Een ander aandachtspunt is de mate van flexibiliteit van de werktijden. Het is het meest ideaal wanneer er sprake is van vaste werktijden. Tenslotte vraagt het opzetten van collectief bedrijfsvervoer ook de nodige investeringen in organisatie en tijd.

Doelstelling

We stimuleren het flankerend beleid inzake woon-werkverkeer bij de bedrijven en bedrijvenzones. Hierbij treedt De Lijn op als regisseur voor het geregeld vervoer. Voor het bijzonder geregeld vervoer kunnen bedrijven ook samenwerken met een private partner.
Actieplan

Bedrijfsvervoer is het resultaat van overleg tussen de sociale partners op het niveau van een bedrijf of een bedrijvenzone. Samen met de provincies, zal de Vlaamse overheid hierbij faciliterend optreden.

In 2001 werd de wetgeving op het geregeld vervoer in Vlaanderen aangepast, waardoor het makkelijker wordt voor bedrijven of overkoepelende instanties van bedrijven om privaat busvervoer te gaan organiseren voor hun werknemers, zon​der in conflict te komen met De Lijn of met de taxibedrijven. We ijveren voor een gelijkaardige aanpassing van de wetgeving in de andere regio’s.
De Vlaamse overheid laat  de mogelijkheid om vrije busbanen te laten gebruiken door bedrijfsvervoer onderzoeken.

Timing

Fiche 11: Toegankelijkheid
Probleemstelling

Vlaanderen kent reeds meerdere initiatieven ten gunste van personen met een mobiliteitsbeperking. Zo bevordert de parkeerkaart het gebruik van een eigen wagen en organiseren de Diensten Aangepast Vervoer, de Minder Mobielen Centrales en de Commerciële vervoersbedrijven individueel vervoer. Ook de openbare vervoersmaatschappijen de NMBS en De Lijn leveren inspanningen om toegankelijker te worden voor personen met een mobiliteitsbeperking. Daarenboven zijn er meerdere stelsels van tegemoetkomingen in de vervoerskosten en dit zowel bij de openbare vervoersmaatschappijen als in de vorm van tegemoetkomingen voor verplaatsingen van en naar het werk, dienstencheques, taxicheques, btw-vermindering bij aankoop van de eigen wagen en vrijstelling van de inverkeersstelling en de jaarlijkse verkeersbelasting.

Ondanks de inspanningen die vandaag al gebeuren ondervindt 20% (of 60.000) werknemers met een arbeidshandicap problemen bij het woon-werkverkeer. Eén op drie (of 100.000) van de personen met een handicap die (nog) niet aan de slag zijn verwacht problemen bij het woon-werkverkeer. Volgens een recent afgenomen enquête onder Vlaamse beschutte werkplaatsen bedraagt het jaarlijks aantal ongevallen in de woon-werkverplaatsing 3,85% van het aantal werknemers met een handicap (voor alle werknemers in België is dit minder dan 1%). Er viel bovendien een toename met 19% te constateren van 2000 naar 2001.

Het organiseren van het hele traject, het prijskaartje en de zware fysieke en mentale belasting vormen de voornaamste problemen en kunnen een barrière en activiteitsval vormen voor de tewerkstelling van personen met een handicap.

Doelstelling

De Vlaamse overheid wil aandacht besteden aan de specifieke vervoersproblematiek van personen met een handicap en/of beperkte mobiliteit. Zo wil zij enerzijds streven naar een maximaal toegankelijk openbaar vervoersaanbod. Anderzijds wil de Vlaamse overheid voor personen die, gezien de ernst van hun handicap, hoe dan ook verstoken blijven van het openbare aanbod, zorgen voor een supplementair aangepast vervoerssysteem. Het principe is dus: “mee met de hoofdstroom, aparte maatregelen indien het niet anders kan”.

In dit kader dient de invulling van het woon-werkverkeer tegemoet te komen aan volgende zes voorwaarden:

· Het gegarandeerde gebruik op regelmatige basis: De mobiliteitsnood van werkende personen is specifiek doordat de nood zich (bijna) dagelijks laat gevoelen. Dit betekent ook dat de oplossing die de persoon zoekt in principe voorhanden moet zijn iedere maal dat de woon-werkverplaatsing dient gemaakt te worden.

· Het gebruik tijdens de spitsuren: Het moet altijd mogelijk zijn voor personen met een mobiliteitsbeperking om assistentie te krijgen, ook en vooral tijdens de spitsuren.
· De beschikbaarheid over het volledige traject: Het moet mogelijk zijn het eigen persoonlijk vervoerstraject op een simpele en evidente wijze samen te stellen. Hierbij is het belangrijk dat de diverse vervoersmiddelen op elkaar zijn afgestemd.

· Het prijskaartje: De prijs van het woon-werkverkeer moet betaalbaar blijven voor personen met een handicap, ook als zij geen gebruik kunnen maken van het openbaar vervoer.

· De fysieke en mentale belasting: De duur van de reis mag voor personen met een mobiliteitsbeperking niet langer zijn dan voor personen zonder mobiliteitsbeperking. Ook de fysieke en mentale belasting moet opgevangen worden.
· De (on)toegankelijkheid: Het vervoerssysteem moet fysiek toegankelijkheid zijn, en  ook de informatie en dienstverlening hierover moet  voor iedereen toegankelijk zijn. Dit geldt zowel voor het openbaar vervoer als voor de organisatie van de openbare weg.

Actieplan

De Vlaamse overheid wenst in haar pendelplan twee globale principes te benadrukken: mobiliteit voor iedereen en integrale toegankelijkheid.

Om een duidelijk idee te krijgen van het aantal potentiële klanten voor het vraagafhankelijk vervoer en hun specifieke behoeften wordt een behoefteonderzoek opgezet. Vervolgens wordt de reële behoefte aan aangepast vervoer tegenover de capaciteit van de verschillende vervoersopties geplaatst, waarna de meest geschikte opties naar voor worden gebracht. Hierdoor zullen we beter tegemoet kunnen komen aan de specifieke noden waarmee personen met een mobiliteitsbeperking in hun woon-werkverkeer geconfronteerd worden.

Daarnaast formuleert de Vlaamse overheid concrete acties om het woon-werkverkeer voor personen met een mobiliteitsbeperking te vergemakkelijken.

· Wij onderzoeken de mogelijkheid om in iedere beheersovereenkomst met openbare vervoersmaatschappijen (De Lijn en de NMBS) een stappenplan voor betere toegankelijkheid op te nemen.

· Wij onderzoeken in welke mate de provinciale mobiliteitspunten kunnen bijdragen tot een betere ondersteuning van de personen met een mobiliteitsbeperking.

· Wij ontwikkelen en organiseren via de VSV mobiliteitstrainingen voor personen met een mobiliteitsbeperking.

· Wij overleggen met de federale overheid om bedrijven via fiscale stimuli aan te zetten tot het verbeteren van het woon-werkverkeer en het toegankelijk maken van het bedrijf en de omgeving (telewerken, aangepaste parkeerplaatsen, …).

· We streven naar een structurele onderbouw voor integrale toegankelijkheid in Vlaanderen.

Timing

· Najaar 2005-2006:

· Behoefteonderzoek naar aangepast vervoer voor personen met een beperkte mobiliteit.

· Onderzoek naar een stappenplan voor betere toegankelijkheid in iedere beheersovereenkomst met openbare vervoersmaatschappijen.

· Onderzoek naar de mogelijke rol van de provinciale mobiliteitspunten.

· Ontwikkeling van mobiliteitstrainingen.

· Overleg met de federale overheid over fiscale stimuli inzake toegankelijkheid.

· 2006-2007:

· Kosten-batenanalyse van de vervoersopties voor personen met een beperkte mobiliteit.

· 2007-2009:

· Invoering van een stappenplan voor betere toegankelijkheid in iedere beheersovereenkomst met openbare vervoersmaatschappijen.

· Integratie van regionale infopunten voor personen met een mobiliteitsbeperking in de provinciale mobiliteitspunten.

· Organisatie van mobiliteitstrainingen.

· Ontwikkeling van een wettelijke onderbouw voor integrale toegankelijkheid in Vlaanderen.

Fiche 12. Sensibilisatie

Probleemstelling

Heel wat maatregelen kunnen zonder het engagement van de bedrijven niet gerealiseerd worden. Nog steeds bekijken sommige werkgevers de problemen van hun werknemers in het woon-werkverkeer niet als hun probleem. Ook niet alle werknemers zijn vlug geneigd hun auto te laten staan, ondanks de files. Bovendien kan de invoering van duurzaam woon-werkverkeer als een inmenging in privé-aangelegenheden worden geïnterpreteerd.

Doelstelling

Sensibilisatie en informatie zijn cruciaal. Doel is bedrijven te informeren en te stimuleren om duurzaam woon-werkverkeer te organiseren. Duurzaam woon-werkverkeer heeft dus maar kans op slagen als er een intensieve communicatie wordt opgezet die de werkgevers en werknemers moet sensibiliseren en motiveren voor de problematiek, en hen wijst op de voordelen die maatregelen kunnen opleveren.

Om te komen tot een hoger marktaandeel van de vervoersalternatieven dient niet alleen de kwaliteit ervan te worden verbeterd maar ook het gebruik te worden gestimuleerd via een gericht promotiebeleid naar de bedrijven. Daardoor kunnen werkgevers en werknemers meer gericht benaderd worden en is de kans op succes groter. Vooral het wegnemen van een aantal vooroordelen is hierbij belangrijk.

Het is belangrijk de informatie over het beleid van de Vlaamse overheid op een duidelijke en praktische manier aan te bieden.

Actieplan

De mobiliteitswebsite blijft het belangrijkste communicatiekanaal. De mobiliteitswebsite is het basiskanaal waarin alle cruciale informatie staat. De bestaande website rond woonwerkverkeer is inmiddels geïntegreerd binnen de algemene portal rond mobiliteit www.mobielvlaanderen.be. We stellen voor de links met betrekking tot het woon-werkverkeer gevoelig uit te breiden en up-to-date te houden, zodat telkens onmiddellijk alle informatie in verband met de nieuwste ontwikkelingen kan worden aangeboden. Ook via de bestaande informatiekanalen (Mobiliteitsbrief, Uitweg, …) kan informatie over woon-werkverkeer worden uitgedragen, bijv. in een themanummer “woon-werkverkeer”.
Gezien een website een actieve handeling van de doelgroep veronderstelt, is het hiernaast ook essentieel de informatie zelf regelmatig bij de doelgroep te brengen. Bedrijven zijn vragende partij voor het verkrijgen van actuele informatie gaande van wetgeving tot concrete en interessante projecten die werden uitgewerkt. Het ideale communicatiekanaal hiervoor is de e-zine. Met de hulp van de andere partners, De Lijn, de provincies en de mobiliteitscel, bouwt de VSV haar digitale nieuwsbrief over mobiliteitsmanagement uit tot één algemene nieuwsbrief over woon-werkverkeer. Hierdoor worden bedrijven meer bewust van de voordelen van duurzame mobiliteit.

Het actieplan woon-werkverkeer zal ondersteund worden door de nodige mediacampagnes:
· Jaarlijks zal er één grote mediacampagne worden georganiseerd.

· Daarnaast zal de administratie onderzoeken of er een partnerschap kan worden aangegaan met een communicatiedrager met regionaal bereik om via die weg het woon-werkverkeer te promoten.

· Tenslotte geeft de “Ontmoeting Mobiele Onderneming Vlaanderen”, georganiseerd door de V.S.V., jaarlijks erkenning aan bedrijven die maatregelen nemen om het autogebruik in het woon-werkverkeer te verminderen.

Timing

Website

· Najaar 2005:

· Op de website is alle informatie beschikbaar over de verschillende aspecten van woon-werkverkeer bij de lokale, provinciale, regionale en nationale overheden, de universiteiten en hogescholen, onderzoeksinstellingen, studiedagen, seminaries, enz.;

· Vanaf 2006:

· De website geeft een overzicht van ambtenaren, onderzoekers, consultants en al wie dagelijks bezig is met woon-werkverkeer;

· De website heeft hyperlinks met gerelateerde mobiliteits- en andere thema’s, nationale en internationale website (bijv. de Europese Unie);

· De website is een vertrekpunt (of een portal) en een vindplaats voor informatie over allerhande projecten, best practices, studies, initiatieven, plannen, enz.;

· De link tussen de Vlaamse website en de verschillende provinciale websites zal verder ontwikkeld worden.

E-zine

· Voorjaar 2006:

· Samenstellen redactie nieuwsbrief of e-zine (overheden en vervoeraanbieders betrokken bij het duurzaam mobiliteitsbeleid);

· Najaar 2006:

· Een electronische nieuwsbrief wordt via e-mail verspreid;

· De nieuwsbrief bevat talloze links naar de website.

Mediacampagnes

· Najaar 2005:

· De campagnes “Week van vervoering” en “Week van de zachte weggebruiker” worden hertekend;

· 2006-2009:

· Nieuwe campagnes worden ontwikkeld i.s.m. de V.S.V.

Fiche 13. Expertise en educatie
Probleemstelling

Het draagvlak om het woon-werkverkeer aan te pakken is nog niet in alle bedrijven even groot. Vaak is dit te wijten aan een gebrek aan praktische en gerichte informatie. Met de “Toolbox Mobiliteitsmanagement”, het “Ideeënboek woon-werkmaatregelen” en de “vormingen en opleidingen” van de Vlaamse Stichting Verkeerskunde bestaan er nu al instrumenten om de kennis en het draagvlak voor woon-werkverkeer bij bedrijven te vergroten.

Die instrumenten hebben zeker hun verdienste. Maar op het vlak van efficiëntie laten ze toch nog wat te wensen over. Het huidige instrumentarium is nog te beperkt en te weinig afgestemd op de doelgroep. Bovendien is er te weinig samenhang tussen de verschillende instrumenten.

Doelstelling

Als we bij werkgevers en werknemers een mentaliteitswijziging op het terrein willen verwezenlijken, dan zullen we het aanbod aan efficiënte informatie moeten verbeteren en stroomlijnen. De ervaring die momenteel op het terrein aanwezig is moet zo veel mogelijk vertaald worden naar kennis die transponeerbaar is voor andere bedrijven.

De expertise en de opleidingen die de overheid aan werkgevers en werknemers ter beschikking stelt, moeten zo bruikbaar en gericht mogelijk zijn. Daarvoor zullen de bestaande instrumenten beter worden afgestemd op de concrete noden van werkgevers en werknemers.

Actieplan

· De toolbox zal worden uitgebreid met nieuwe informatie over algemene beleidsinfo (juridisch kader, fiscaliteit, …), algemene verkeersinfo (bestaande situatie N.M.B.S., De Lijn, provinciaal fietsroutenetwerk, …), bedrijfsgerelateerde informatie (problemen, beslissingsboom, kostprijzen, oplossingen, …).

Bijzondere aandacht gaat uit naar aanbod van een multimodale routeplanner voor individueel reisadvies via telecommunicatools als internet, GSM of GPS. Hierin worden de bestaande routeplanners voor de wagen en het openbaar vervoer (De Lijn, MIVB en NMBS) geïntegreerd met de (bovenlokale provinciale) fietsroutenetwerken.

· Wij stellen een thematisch uitbreiding voor van het ideeënboek met maatregelen uit andere domeinen zoals bijvoorbeeld verkeersveiligheid, zakelijk verkeer en milieuvriendelijk verkeer. Iedere nieuwe of geactualiseerde steekkaart komt aan bod in het e-zine en wordt geïntegreerd in de website www.mobielvlaanderen.be.

· Na een grondige evaluatie wordt het bestaande opleidingsaanbod geïntegreerd in een overkoepelende opleiding voor mobiliteitscoördinatoren. Deze opleiding wordt modulair uitgebouwd; naast de bestaande modules voor werkgevers, werknemers en het gemeentelijk mobiliteitsplan, worden nieuwe modules aangeboden in het kader van verkeersveiligheid, milieu, …

Een volgende stap bestaat erin deze mobiliteitscoördinatoren te verenigen in een netwerk. Het netwerk verzamelt, verwerkt en verspreidt belangrijke informatie rond mobiliteitsmanagement binnen Vlaanderen. Het netwerk kan contacten onderhouden met andere beleidsactoren in binnen- en buitenland met betrekking tot aanverwante beleidsdomeinen als infrastructuur, milieu, ruimtelijke ordening, werkgelegenheid, wetenschap en innovatie, enz.

· Best practices worden bruikbaar gemaakt voor andere bedrijven via de toolbox, het ideeënboek en casestudies in het kader van de opledingen.

· Inzake onderzoek wordt verder werk gemaakt van de opvulling van nog ontbrekende kennis inzake woon-werkverkeer:

· We zullen met de minister bevoegd voor wetenschapsbeleid nagaan hoe we het steunpunt Verkeersveiligheid bij Toenemende Mobiliteit in thematiek kunnen verbreden.

· Wij zullen met de minister bevoegd voor Onderwijs nagaan in welke mate het Instituut voor Mobiliteit beleidsrelevante thema’s kan betrekken in haar onderzoek.

· Er zal ook bijzondere aandacht gaan naar de aanvulling en verbetering van de beschikbare gegevens.

· We nemen ons eveneens voor om in de loop van de legislatuur bijkomend onderzoek te laten uitvoeren naar de maatschappelijk kost van het woon-werkverkeer (arbeidsongevallen, stress, …).
· Ten slotte zullen we de informatiestromen tussen de betrokken actoren optimaliseren. De provinciale mobiliteitspunten zullen optreden als schakel tussen de lokale/provinciale actoren/ gebruikers en het netwerk. De provinciale mobiliteitspunten staan in voor de vergaring en verspreiding van informatie voor en over het netwerk op lokaal/provinciaal niveau.

Timing

· Najaar 2005:

· Evaluatie van het bestaande opleidingsaanbod inzake woon-werkverkeer;

· Vanaf 2006:

· Uitbreiding Toolbox;

· Thematische uitbreiding van het Ideeënboek ;

· Continue update van de website www.mobielvlaanderen.be (o.a. best practices bedrijven);

· Optimaliseren van de informatiestromen tussen de betrokken actoren.

· Ontwikkeling van een nieuwe procedure voor de aanvulling en verbetering van de beschikbare gegevens;

· 2006:

· Onderzoeken met de minister bevoegd voor wetenschapsbeleid hoe het steunpunt Verkeersveiligheid bij Toenemende Mobiliteit in thematiek kan verbreden;

· Onderzoeken met de minister bevoegd voor Onderwijs in welke mate het Instituut voor Mobiliteit beleidstema’s kan betrekken in haar onderzoek;

· Ontwikkeling overkoepelende opleiding voor mobiliteitscoördinatoren;

· Vanaf 2007:

· Aanbod overkoepelende opleiding voor mobiliteitscoördinatoren;

· 2007:
· Introductie van multimodale routeplanner voor individueel reisadvies;

· Onderzoek naar de maatschappelijk kost van het woon-werkverkeer (arbeidsongevallen, stress, …);
· 2008:

· Opzetten van een netwerk van mobiliteitscoördinatoren.

Fiche 14. Een beter beleidskader
Probleemstelling

Ons huidig pendelverkeer is niet duurzaam. De voorgaande maatregelen van het pendelplan zijn er allen op gericht om het Vlaamse woon-werkverkeer gezonder te maken. Uiteraard is het nog altijd gezonder om te voorkomen dan te genezen. In het verleden zijn er te vaak ondoordachte beslissingen genomen. Te vaak worden er bijvoorbeeld bedrijvenzones ingeplant zonder vooraf bij de mobiliteitsgevolgen stil te staan. Met een goed kader zouden veel problemen preventief kunnen worden gecounterd. Het huidige kader voldoet niet om structureel een gezond woon-werk- en mobiliteitsbeleid uit te bouwen.

Pendelverkeer is niet alleen piekverkeer. Elk uur van de dag en elk uur van de week zijn er mensen onderweg van en naar hun werk. Omgekeerd is er het pendelverkeer nog heel wat ander verkeer. Alle problemen die het verkeer in zijn geheel veroorzaakt kunnen en mogen dan ook niet toegewezen worden aan het pendelverkeer.

Doelstelling

Een beleidskader creëren waarmee heel wat mobiliteitsproblemen tengevolge van woon-werkverkeer kunnen worden vermeden:

· Een juridisch kader met betrekking tot de organisatie van woon-werkverkeer dient de beleidslijnen op lange termijn vast te leggen evenals de opmaak en herzieningsprocedures, de afstemming met o.a. het ruimtelijk beleid  en de verhouding tot de lokale mobiliteitsplannen.

· Voorgesteld wordt om aanvullend op de Mobiliteitsraad Vlaanderen ook te voorzien in overleg- en inspraakorganen bij de organisatie van het pendelverkeer en deze in de mate van het mogelijke ook procedureel te verankeren.

· Voor de opvolging van de effectiviteit van het pendelverkeer is een beleidsmonitoringssysteem nodig. Dit monitoringssysteem heeft tot doel om de structurele factoren die inwerken op het pendelverkeer correct te meten en weer te geven. Primaire doelstelling blijft echter het opvolgen van de effectiviteit van de genomen maatregelen binnen het beleidsdomein teneinde het gevoerde beleid te kunnen bijstellen (afzwakken, versterken, van strategie veranderen, ….).

· We streven ernaar om met de sectoren bijkomende modules mobiliteit af te sluiten in het kader van de sectorconvenants van het Vlaams Werkgelegenheidsakkoord.

Daarnaast is er een breder opgezet beleidskader nodig voor de globale mobiliteitsproblemen, waarin het specifieke beleidskader inzake pendelverkeer gesitueerd is.

Actieplan

Specifieke acties t.a.v. pendelverkeer:

· Onderzoek naar een wettelijk kader voor de organisatie van het pendelverkeer op gewestelijk niveau.

· Het oprichten van de nodige inspraakkanalen met alle betrokken partners op niveau van het bedrijventerrein.

· Onderzoek naar de verplichte opmaak van een mobiliteitseffecten rapport voor bedrijfsontwikkelingen met belangrijk mobiliteitsconsequenties.

· Voorgesteld wordt om de effectiviteit van het gevoerde beleid op te volgen via een monitoringssysteem op bedrijfsniveau, in aanvulling op het federale monitoringssysteem voor het pendelverkeer.

· Steun aan de sectoren, die een vrijwillige overeenkomst inzake duurzame mobiliteit hebben afgesloten in het kader van de sectorconvenants.

Specifieke acties t.a.v. de mobiliteit in haar geheel:

· Onderzoek naar een wettelijk kader voor de mobiliteitsplanning op gewestelijk niveau.

· Het oprichten van de Mobiliteitsraad Vlaanderen (Mora) als strategische adviesraad binnen de S.E.R.V.

· Aanvullend op de Mobiliteitsraad Vlaanderen voorzien in de nodige inspraakkanalen met de niet georganiseerde bevolking en deze in de mate van het mogelijke ook procedureel verankeren: focusgroepen, burgerpanels, hoorzittingen, referenda, openbare onderzoeken edm.

· De opmaak van een mobiliteitseffecten rapport verplicht stellen voor beleidsbeslissingen of projecten met belangrijk mobiliteitsconsequenties.

· Voorgesteld wordt om over de effectiviteit van het gevoerde beleid op te volgen via een consistentie set aan beleidsindicatoren en hierover te rapporteren via het opstellen van beleidseffectenrapporten. Diverse sets van indicatoren  uitwerken die samen het mobiliteitsmonitoringssysteem vormen.

Timing

Specifieke acties t.a.v. pendelverkeer:

· Vanaf 2006:

· Het uitbouwen van inspraakkanalen op niveau van het bedrijventerrein;
· 2006-2007:

· Een wettelijk kader opstellen voor planning en organisatie pendelverkeer op gewestelijk niveau;
· Een methodiek ontwikkelen voor de mobiliteitseffecten rapportage inzake het woon-werkverkeer en bedrijfsontwikkelingen;
· 2006-2009:

· Monitoringssyteem op bedrijfsniveau en Vlaams niveau uitwerken, in aanvulling op het federale monitoringssysteem in het pendelverkeer (diagnostiek);
Specifieke acties t.a.v. de mobiliteit in haar geheel:

· Najaar 2005 – voorjaar 2006:

· Het oprichten van de Mobiliteitsraad Vlaanderen (Mora).

· 2006:

· Aanvullend op de Mobiliteitsraad Vlaanderen voorzien in de nodige inspraakkanalen met de niet georganiseerde bevolking.

· 2006-2007:

· Een wettelijk kader opstellen voor de mobiliteitsplanning op gewestelijk niveau als aanvulling op het decreet over de gemeentelijke mobiliteitsconvenants en gemeentelijke mobiliteitsplannen.

· De opmaak van een mobiliteitseffecten rapport verplicht stellen voor beleidsbeslissingen of projecten met belangrijk mobiliteitsconsequenties.

· 2006-2009:

· Diverse sets van indicatoren uitwerken die samen het mobiliteitsmonitoringssysteem vormen.
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