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H#l Inleiding

Context en opzet

Dit onderzoek maakt deel uit van het
Atelier Oost-Vlaams kerngebied (OVK).
Het Oost-Vlaams Kerngebied, een net-
werk van steden en gemeenten rond
Gent, verwacht tegen 2050 een bevol-
kingstoename van 15 tot 25 procent.
Hoe kunnen we deze demografische
groei aangrijpen als een kans om de
noodzakelijke transities op het vlak van
open ruimte, bereikbaarheid en econo-
mie mee vorm te geven? Het Atelier OVK
zet met dit traject in op demonstratie-
projecten op concrete plekken, die aan
de hand van ontwerpend onderzoek
aantonen hoe deze transities gerea-
liseerd kunnen worden. Met “demon-
stratie” bedoelt men dat de resultaten
van het ontwerpend onderzoek ook als
voorbeeld kunnen fungeren op andere
locaties.

Merelbeke, gelegen aan de zuidelijke
stadsgrens van Gent, wordt geken-
merkt door een verscheidenheid aan
overlappende lokale, regionale en
supra regionale functies wat druk zet
op het bestaan van een goede multi-
modale verbindingen. De gemeente is
een kluwen van grote infrastructuren:
zowel de E40, de R4, de Ringvaart als de
Schelde doorkruisen het grondgebied
en de E17 grenst vlak aan de gemeente.
Deze infrastructuren lijken extra vervoer
aan te trekken dat uiteindelijk door Me-
relbeke centrum passeert en problemen
creéert in termen van congestie en le-
venskwaliteit. Als een mogelijke oplos-
sing voor de mobiliteitsproblematiek,
heeft de gemeente het idee voor de aan-
leg van een verdeelweg ten zuiden van
het centrum om de verzadiging van de
Hundelgemsesteenweg in het centrum
te voorkomen. Maar ook de verlenging
van een tramlijn tot in Merelbeke hoort
tot de ideeén.

In dit rapport kijken we naar de ver-
duurzaming van mobiliteit vanuit het
perspectief van gedragsverandering.
Het is een zoektocht naar alternatieven
voor de individuele autorit, startende
van de redenen achter de verplaatsin-
gen en vooral kijkend naar de initiatie-

ven die burgers zelf hebben opgestart,
om ze verder op te schalen en te ver-
spreiden. Elk veranderingsproces is
pas geslaagd als het ook ondersteund
wordt door burgers die zelf verantwoor-
delijkheid dragen. Nieuwe technologie-
en, investeringen in infrastructuur of
een algemeen mobiliteitsbeleid zullen
op hun eentje de kar niet keren. Het is
niet omdat we de straten mooier ma-
ken dat er ook meer mensen op de fiets
zullen springen; niet omdat we auto’s
hoger belasten of uit onze binnenstad
bannen, dat ze zullen verdwijnen. En
het is tenslotte niet minder, maar méér
mobiliteit waar we op uit zijn. Alleen
willen we deze mobiliteit diversifiéren,
door een breder aanbod van duurzame
vervoersmodaliteiten via twee soorten
MOBIHUBS: een lokaal type dat zich
richt op lokale vervoershehoeften en
een overstap type, met een goede aan-
sluiting op de regionale mobiliteitsnet-
werken.

In hoofdstuk #2 schetsen we het con-
ceptueel- en beleidskader waarin dit
onderzoek zich positioneert. In hoofd-
stuk #3 gaan we in op de relevantie van
een onderzoeksmethode met focus op
gedragsverandering. In hoofdstuk #4-5
delen we inzichten van een ruimtelijke
analyse van Merelbeke. In hoofdstuk #6
tonen we het ontwerpend onderzoek
aan de hand van enkele strategische
plekken, welke hebben geleid tot meer
algemene conclusies in hoofdstuk #7.

Hoofdstuk #8 is een Lexicon, waar be-
grippen en concepten uit de literatuur
of beleid worden toegelicht. In de tekst
worden deze concepten in blauw aange-
duid.

Naast dit rapport, is er ook het LOG-
BOEK dat alle tussenstappen en docu-
menten van ons onderzoek verzamelt.
DE BLAUWE PIJLEN IN DIT RAPPORT
VERWIJZEN NAAR DIT LOGBOEK en
bieden de kans tot verdieping in de
conclusies die in dit document zijn ver-
zameld.

Veel leesplezier!
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#2  Situering

Onderzoeksvragen en shift in mobiliteitsbeleid

Dit onderzoek is gebaseerd op ver-
schillende onderling afhankelijke
vraagstukken.

A) Een mobiliteitsproblematiek:

- Files: oververzadiging van de cen-
trale N444, de Hundelgemsesteen-
weg. In de gemeente leeft al even het
idee om ten zuiden van het centrum
een verdeelweg te voorzien, zodat
doorgaand verkeer om de dorpskern
geleid wordt.

- Zuidelijke Mozaiek: ontwikkeling
van bedrijventerreinen die bijko-
mend verkeer zullen aantrekken.

B) Merelbeke is deel van de recent
opgestelde Gentse Vervoersregio.

C) De gemeente is zelf bezig met de
opmaak van een Ruimtelijk Beleids-
plan, in samenwerking met Veneco.

D] Tenslotte is Labo Ruimte bezig
met een visie voor de Gentse Ver-
voersregio op (zeer) lange termijn
2050-2070, dit aan de hand van
scenario’s die de Gentse regio als
polycentrische combimobiele regio
onderzoeken (zie ATLAS in LOG-
BOEK).

De eerste ambitie van dit onderzoek
is het aanreiken van geschikte al-
ternatieven om te voorkomen dat de
100-160.000 nieuwe inwoners voor-
al voor de privéwagen zullen kiezen
voor hun dagelijkse verplaatsingen.
De titel van deze studie "Anders Mo-
biel” wil alternatieve en mogelijk
gemeenschappelijk georganiseerde

mobiliteitssystemen aanmoedigen

en zo de trend van het onderzoek
“Verplaatsingsgedrag 2020" omke-
ren. Er hoeft immers geen deter-
ministische relatie te zijn tussen
mobiliteitsinfrastructuur en verste-
delijkingsvorm, het ontstaan van
innovatieve mobiliteitspraktijken be-
vestigt dat.

ONDERZOEKSVRAAG

Wat is een Anders Mobielsysteem?
Bestaat het al? Welke vormen neemt
het aan? En wat zou de impact ervan
kunnen zijn op de algemene verste-
delijkingsdynamiek?

In het begin van dit onderzoek werd
de vraag gesteld hoe de demogra-
fische groei ingezet kan worden
als aanjager voor nieuwe vormen
van verstedelijking. Stadsplanners
denken dan in eerste instantie aan
TOD-voorstellen (zie #8 Lexicon) die
het verdichten rond hoogwaardige
OV-haltes vooropstelt, of het ontwik-
kelen micro-centraliteiten waarbij
het verbeteren van het uitrustings-
niveau van meer perifere gebieden
kan leiden tot een aangepast mobi-
liteitsgedrag.

Ook het OVK hanteert het concept
van micro-centraliteit als hypothese
voor een alternatief mobiliteitssys-
teem en verstedelijkingsdynamiek.
De volgende definities van “mi-
cro-centraliteit” werden beschreven
in het bestek:

= een lokale plek waarin verdichting
en lokale voorzieningen gekoppeld



kunnen worden.

= hierdoor zou de nood tot verplaat-
singen dalen (omdat diensten meer
worden verspreid]

=doorde positie van deze micro-cen-
traliteiten, die geacht worden buiten
de woonkernen te vallen, zouden de
kriskras bewegingen hiertussen aan
de hand van zachte vervoersmodi
kunnen gebeuren.

In ons onderzoek kwamen we echter
al snel te weten dat deze demografi-
sche groeivoornamelijk het gevolg is
van een toestroom van hoogopgelei-
de jongeren, afkomstig uit Gent. Ze
verhuizen niet omdat ze werk heb-
ben gevonden in Merelbeke maar
omdat ze op zoek zijn naar een be-
paalde woonkwaliteit: wonen in het
groen, ruimte voor hun kinderen om
veilig te spelen, goedkoper wonen,...

In dit opzicht zal het aantal pen-
delbewegingen van Merelbeke naar
Gent verder toenemen. Uit het Her-
komst- en Bestemmingsonderzoek
(zie TELLINGEN in het LOGBOEK)]
werd ook duidelijk dat deze pen-
delbewegingen dé aanleiding is van
de huidige congestie ter hoogte
van het centrum en de invalswegen
naar Gent. Deze congestie is deels
het resultaat van de verplaatsingen
door de bewoners van Merelbeke
en bestaat anderzijds uit doorgaand
verkeer dat ervoor kiest door Merel-
beke centrum te rijden i.p.v. via de
omsluitende assen (N60 en N42).

De vraag is dus of het autogebruik
kan dalen door enkel te verdichten
rond ov-haltes of het inrichten van
zogenaamde “micro-centralitei-
ten”, wetende dat Gent en andere
gemeenten een aantrekkelijke be-
stemming zal blijven ongeacht de
verplaatsing. Een bijsturing van het
concept micro-centraliteit drong
zich op om te voorkomen dat we
onszelf vastreden in een determi-
nistisch locatiebeleid alleen, maar
ook oog hebben voor mobiliteit als
een gevolg van (en voorwaarde tot)

menselijke activiteiten.

MICRO-CENTRALITEIT ALS ...

We zijn dan ook kritisch voor het
concept micro-centraliteit waar
deze enkel zou focussen op het in-
stalleren en verspreiden van lokale
voorzieningen, zonder de ambitie
om duurzame vormen van mobiliteit
aan te moedigen.

We zouden de definitie van het con-
cept als volgt willen bijsturen: mi-
cro-centraliteit als een plek van
waaruit mobiliteit kan worden ge-
organiseerd, op schaal van de buurt
zelf éninverbinding met het OV-net-
werk, met oog op het aanbieden van
een breder aanbod van duurzame
mobiliteitsdiensten. Dus, als het on-
derliggende doel is om duurzame
vormen van mobiliteit te stimuleren,
is er nood aan activiteiten (maat-
schappelijk of privaat) die deze plek-
ken opladen en programmeren.



We verdeelden de 1ste krant op de Autoloze Zondag en

Spread uit het KRANTJE. In de 2e editie werden de inzich-

op enkele belangrijke gemeenschapsplekken zoals de Bi-

bliotheek, Gemeentehuis en Ontmoetingscentra.

ten uit de gesprekken met initiatieven en de Merelbeke-

naar gedocumenteerd.

e ANDERS-MOBIEL:
== inspirerende voorbeelden

SCAN DE OR-CODE
ENONTDEK MEE |

ANDERS-MOBIEL: inspirerende voor-
beelden vit Merelbeke (2)

We maskien een tweeds
scan van bestaande
Initiatieven die bezig zin met
duurzame mobiliteit, en nu
voor Merelbeke zelf!
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stedelijk (noorden) als landelijk karakter (zuiden] - het

Merelbeke is een zeer diverse gemeente, met zowel een
maakt daarom een interessante case study.

Wat wereldwijd te zien is, is dat

dergelijke mobiliteitsdiensten
vaak door een ander type actoren
wordt aangeboden dan traditione-
le OV-aanbieders. Ze kunnen ont-
staan als burgerinitiatief, of vanuit
het maatschappelijk middenveld,
lokale overheden, private onder-
nemingen. Het draait dan vaak om
het veranderen van een status quo
rond mobiliteit of het corrigeren van
sociaaleconomische ongelijkheid in

een bepaalde omgeving. En derge-
lijke initiatieven zijn aan het floreren.
Het meest prominente voorbeeld is
ongetwijfeld autodelen, in verschil-
lende vormen. Maar er is meer:
fietscaravaan naar school, OV door
de burger geinitieerd, autovrije zon-
dag, blablacar, enz. Sommige zijn
bekend, sommige zijn niches. Ze to-
nen hoe gedragsverandering gesti-
muleerd kan worden.



Om duurzame en inclusieve ver-
voerssystemen succesvol te imple-
menteren, moet er ruimte gemaakt
worden voor sociale innovatie. Re-
cente beleidsdocumenten en pro-
Jecten van de EU volgen deze gein-
tegreerde benadering: van “Europe
in de Move” agenda tot het "CIVITAS”
program of het “Transport Research
& Innovation Portal” (TRIP). Vanuit
die optiek wordt mobiliteit in eerste
plaats als een maatschappelijk en
minder als een technisch vraagstuk
benaderd.

MOBILITEITSGEMEENSCHAPPEN?

cipes van leaseconstructies of deel-
platformen en gebruik makend van
technologische innovaties  zoals
elektrische voertuigen. We proberen
een beter inzicht te krijgen in deze
initiatieven door in gesprek te gaan
met enkele actoren die erbij betrok-
ken zijn. Daarnaast gingen we ook in
gesprek met lokale beleidsmakers
om een beter zicht te krijgen op spe-
cifieke maatschappelijke vraagstuk-
ken waar nieuwe mobiliteitsinitiatie-
ven op kunnen inspelen.

MOBILITEITSTRANSITIE IN  PE-
RI-URBANE GEBIEDEN: IS DAT MO-

Hierdoor geinspireerd probeert het
onderzoek te begrijpen hoe inno-
vatieve mobiliteitspraktijken  hun
directe omgeving zouden kunnen
vormgeven, zonder de a priori af-
hankelijkheid tussen een specifieke
stedelijke vorm en type mobiliteit te
verkondigen. Er wordt vertrokken
van de hypothese dat dergelijke in-
novaties sturend kunnen zijn in de
organisatie van het mobiliteitsge-
beuren in Merelbeke specifiek en bij
uitbreiding in de hele Gentse regio.
Het speelt in op het feit dat bepaalde
groepen burgers actie willen onder-
nemen en inmiddels zelf al gemeen-
schappen gevormd hebben rond
duurzame doelstellingen zoals mo-
biliteit, voedsel, wonen of energie.

De laatste jaren verschenen reeds
heel wat nieuwe mobiliteitsinitia-
tieven in de straten en pleinen van
onze steden, gebaseerd op de prin-

GELIJK?

We zien dat er veel media-aandacht
geschonken wordt aan innovatieve
sociale praktijken in binnenstede-
lijke gebieden, terwijl die in peri-ur-
bane gebieden vaak onderbelicht
blijven. Ook initiatieven zoals “mobi-
punten” worden vooral geassocieerd
met stedelijke omgevingen.

Met deze studie willen we bijdra-
gen aan het debat rond mobiliteit in
peri-urbane gebieden. Ook hier be-
weegt er heel wat en staan mensen
klaar om het anders aan te pakken.
Zo zien we in Merelbeke bijvoorbeeld
een grote toestroom van hoogopge-
leide jongeren die minder belang
hecht aan autobezit en een actieve
rol wil spelen in het lokale gemeen-
schapsleven.

Aangezien we collectief stil staan in
de file is "Business-as-usual” geen



optie meer. Mobiliteitsproblemen
kunnen niet meer opgelost worden
met louter infrastructuur. In deze
studie richten leggen we de focus op
verplaatsingsgedrag en gaan we op
zoek naar concrete mogelijkheden
om dit op een duurzame wijze te be-
invloeden.

DUURZAME MOBILITEIT: HOE?

Een belangrijk fundament voor deze
studie is het duurzame mobiliteit-
sparadigma (zie #8 Lexicon]) van
het Climate 2020-platform. De focus
ligt op het bevorderen van gedrags-
verandering, door het verminderen
van de noodzaak tot reizen, kortere
reisafstanden en meer gebruik van
openbaar vervoer, wandelen en fiet-
sen. In Vlaanderen wordt soms ver-
wezen naar de 3 V's: Verminderen,
Verschuiven en Verschonen.

1. Het aantal verplaatsingen ver-
minderen,

- door voorzieningen in te passen op
goed bereikbare plekken waardoor
de afstand van de verplaatsing mini-
maal blijft (goed locatiebeleid)

- door onnodige verplaatsingen te
vermijden

2. Voor de noodzakelijke verplaat-
singen duurzame vervoersvormen
aantrekkelijk maken,

- liefst te voet of met de fiets
(STOP-principe, (zie #8 Lexicon))

- of met slim en efficiént georgani-

seerd openbaar vervoer
3. Verplaatsingen schoner maken,
- ritten bundelen of delen

- personenwagens efficiénter ge-
bruiken, bijvoorbeeld via deelsyste-
men

- de uitstoot van gemotoriseerde
voertuigen verlagen

SHIFT IN MOBILITEITSBELEID

Louter vanuit het bestaand, lopend
regionaal beleid ontstaat al de nood-
zaak om onze lokale mobiliteitspa-
tronen te hertekenen. Dit onderzoek
houdt daar rekening mee en wil de
lokale beleidsmakers handvaten
aanbieden en vooruitblikken op de
toekomst.

1. Decreet Basisbereikbaarheid

(2019)

De shift van basismobiliteit naar
basisbereikbaarheid via openbaar
vervoer. Basismobiliteit vertrok van
de ambitie om betaalbaar openbaar
vervoer aan te bieden voor iedereen,
gedacht vanuit de woningen en niet
vanuit de bestemmingen (maximale
loopafstand naar een OV-halte van-
af de woning). Basisbereikbaarheid
start vanuit het bereikbaar maken
van belangrijke maatschappelijke
functies op basis van een vraagge-
richt vervoersysteem met optimale
inzet van middelen. Hierbij wordt
Vlaanderen opgesplitst in 15 ver-
voerregio’s (zie #8 Lexicon] die elk

10
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Goed fietsen parkeren is geen rocket science: doe het

gewoon goed!

een

Regionaal Mobiliteitsplan op-
stellen met aandacht voor combi-
mobiliteit (zie #8 Lexicon) en de in-
tegratie van alle modi en voor zowel
personen- als goederenvervoer.

e Het vervoersysteem wordt in la-
gen georganiseerd, elk met ei-
gen rol en onderling afgestemd

De vervoerslagen (zie #8 Lexicon)
volgen een hiérarchie, van ruggen-
graat tot invulling: treinnet - kernnet
- aanvullend net - vervoer op maat

e Voor elk laag worden verant-
woordelijkheden  geherdefini-
eerd (van gewestelijk tot lokaal)

e Mobipunten (zie #8 Lexicon)
maken de verbinding tussen de
verschillende vervoerslagen

e De Lijn gaat haar routes stroom-
lijnen en centraliseren

e .. waardoor veel mensen niet
langer in de nabijheid van een
OV-halte wonen, ondanks het
feit dat bereikbaarheid beschre-
ven is als een basisrecht in het
Charter van Leipzig

e Devraagisdan ook wat “vervoer
op maat” (zie #8 Lexicon) bete-
kent en hoe dit aansluit op het
aanvullend net en het kern- en
treinnet.

2. Vlaams Regeerakkoord (2019-
2024)

De Vlaamse Regering verhoogt voor
2030 de ambitie in de modal split van
70% auto / 30% duurzame vervoers-
vormen naar 60/40; in de grootste-
delijke gebieden wordt gemikt op
een 50/50 verdeling.



“Impact of

Circular Economy on achieving the climate targets: case

Circular Economy Policy Research Center,
mobility” (2019)

het vervoerslaag

Decreet Basisbereikbaarheid (2019):

concept.
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e Het zogenaamde en-en-en-be-
leid wordt verdergezet: inves-
teren in auto- én in fietsinfra-
structuur én in aantrekkelijker
openbaar vervoer.

e De fiets krijgt een verdubbeling
van de middelen in een groeipad
naar 300 miljoen euro per jaar.

e De kostendekkingsgraad van De
Lijn is gestegen en de interne or-
ganisatie is hervormd.

e Elk multimodaal knooppunt in
Vlaanderen, van klein tot groot,
wordt herkenbaar als een "mo-
bipunt” om combimobiliteit te
steunen.

De opgave is duidelijk: minder auto’s
op de weg.

3. Circular Economy Policy Rese-
arch Center, “Impact of Circular
Economy on achieving the climate
targets: case mobility” (2019)

Deze studie vertrekt van de con-
ceptversie van het Vlaams Kli-
maatbeleidsplan en beoordeelt de
klimaatimpactreductie van mobili-
teitsmaatregelen en -strategieén,
met als doel de meerwaarde van de
circulaire economie te illustreren.
De studie richt zich uitsluitend op
het personenvervoer per auto.

e Klimaatdoelstellingen: reductie
51% van uitstoot BKG door per-
sonenwagens

e Enkel haalbaar door afbouw
aantal wagens én verplaatsin-

gen (elektrificatie heeft minder
impact daarin)

e Belangvan beleid om deze tran-
sitie te ondersteunen, zowel via
technologie als gedragsveran-
dering.

CONCLUDEREND...

De focus van dit onderzoek ligt
op:

(1) de potentiéle strategische rol
van collectieve mobiliteitsoplos-
singen, van kleine tot grotere
schaal voor VERVOER OP MAAT,
dat complementair moet blijven
met een goede aansluiting op
het hoogwaardig openbaar ver-
voersnetwerk;

(2) acties rond duurzame mobi-
liteit die, naast technologische
oplossingen, vooral inzetten op
GEDRAGSVERANDERING;

(3) dynamische interactie tus-
sen PUSH & PULL-acties, of het
ontmoedigen van het eenzijdig
gebruik van personenwagens
en tegelijkertijd ondersteunen-
de maatregelen voor duurzame
mobiliteit voorstellen.

Wij ontwikkelen deze inzichten ver-
der in het volgende hoofdstuk.
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#3

Anders-Mobiel

Onderzoek naar het verplaatsingsgedrag van mensen
en de impact op het infrastructuurnetwerk

ONZE AANPAK IS MOVERS-DRIVEN

In eerste instantie kijken we naar
het verplaatsingsgedrag van reizi-
gers in Merelbeke - hoe zij zich ver-
plaatsen en waarom - om van hier-
uit iets meer te kunnen gaan zeggen
over het nodige netwerk en infra-
structuur om deze verplaatsingen
Anders-Mobiel te gaan organiseren.

Een mooi aangelegde straat is na-
melijk niet voldoende om mensen
op de fiets te krijgen. Het gaat ook
over goede gewoontes, het aanbod
aan werkbare alternatieven en dit in
een veilige omgeving.

INITIATIEVEN ALS KENNISBRON

Verder kijken we naar de al lopende
praktijken op het vlak van duurzame
mobiliteitin Merelbeke of in de buurt
hiervan. Ze zijn een bron van ken-
nis en bieden inzicht in de werking
van nieuwe mobiliteitssystemen. Ze
vertellen ons meer over mogelijke
kansen en behoeftes, waar kansen
liggen om op te schalen of te repli-
ceren. Beleidsmakers kunnen een
belangrijke rol vervullen door het
aanbieden van een gepaste onder-
steuning, geschikte infrastructuur

of de juiste ruimtelijke condities.

BEKIJK HET SYSTEMISCH

In nevenstaand schema, zien we
drie lagen die zich elk op een andere
schaal- en beheersniveau bevinden:

- Het (boven]lokaal vervoersnetwerk

(de trein, basisnet en aanvullend
net, de drie lagen van het Decreet
basisbereikbaarheid)

- de Anders-Mobihubs (zie #8 Lexi-
con); de overstapplekken waar “ver-
voer op maat” samenkomt met het
vervoersnetwerk (in blauw] en de
lokale/centrale hubs, waarop ver-
schillende vormen van “vervoer op
maat” zich verzamelen (in rood);
hun werking komt namelijk voort uit
de specifieke condities, zowel van-
uit het netwerk maar ook vanuit de
gebruikers of initiatieven die er ge-
bruik van maken!

- de laag van de al lopende initiatie-
ven op het vlak van micromobiliteit
(zie #8 Lexicon) (professioneel of
vanuit een burgerinitiatief] en die
ontstonden in functie van lokale be-
hoeftes en ambities.

Vandaag is het belangrijk om de op-
gezette dialoog verder te zetten en
afstemming te organiseren zodat
ook deze initiatieven een structure-
le rol in het mobiliteitsbeleid kun-
nen opnemen. De Anders-Mobihubs
(AMh]) zijn een verbreding van het
concept “mobipunt”, en werken als
ankerpunten voor dergelijke ini-
tiatieven of deelsystemen. Ze zijn
strategisch voor een doortastend
mobiliteitsbeleid, als ontmoetings-
plaats tussen lokale en bovenlokale
schaal.

Naast aanbevelingen op het net-
werkniveau mikt deze studie op het
ruimtelijk verbeelden van deze An-



ders-Mobihubs door concrete in-
vulling te geven aan de wijze waar-
op deze plekken eruit kunnen zien,
voor wie deze zijn en door wie deze
beheerd kunnen worden. Deze zijn
namelijk zeer verschillend omdat ze
voortkomen uit een samenstelling
van verschillende situaties en doel-
groepen (zie hoofdstuk #5 Bundels
van verplaatsingen en #6 Plekken en
deelsystemen).

We hebben ervoor gekozen om in
deze studie de term “mobihub” of
“Anders-Mobihub” (specifiek in re-
latie tot dit onderzoek] te gebruiken
in plaats van "mobipunt” omdat dit
laatste concept een sterke com-
merciéle connotatie heeft en louter
inzet op combimobiliteit. Indien de
gemeente ervoor kiest om verder te
gaan met de realisatie van enkele
van de mobihubs die we in hoofd-
stuk #6 Plekken onderzochten, be-
velen we het toch het gebruik van
de term “mobipunten” aan - in het
belang van herkenbaarheid voor de
gebruikers.

Anders-Mobihub (AMh] zijn hubs
die vraaggericht collectief vervoer,
aangevuld met deelmobiliteit, aan-
bieden. Zoals al vermeld worden ze
in dit onderzoek opgesplitst in twee
belangrijke types: lokale en over-
stap hubs. Het eerste type is gesi-
tueerd op een centrale locatie in de
woonkern, in de nabijheid van een
groot aantal woningen en bestaande
voorzieningen, wat gunstig is voor
loopafstanden. Conceptueel vallen

ze dicht bij andere beginselen zo-
als "buurtpunt” of “dorpspunt” (zie
#8 Lexicon). Het tweede type, de
overstap hubs, zijn gelinkt aan een
performante OV lijn (kern en aan-
vullende vervoerslaag) en worden
gecategoriseerd in functie van hun
mobiliteitsaanbod. In dit zin zijn ze
vergelijkbaar aan de “mobipunten”,
zoals deze gerealiseerd worden op
verschillende plekken in Vlaande-
ren.

In het volgende geven we een sche-
matische representatie van deze
interactie door de schalen tussen
mobihubs en vervoersnetwerken,
alsook een korte beschrijving over
de verschillende composanten van
zo'n systeem en de wijze waarop
deelsystemen en mobihubs kunnen
werken.
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Een systemische aanpak van mobiliteit

Bovenlokaal vervoersnetwerk
Vervoerregio, Vlaanderen, Provin-
cie, Gemeenten, De Lijn, NMBS,
Fietsberraad

Anders-Mobihubs

Gemeenten, Bewonersplatformen,
Burgerinitiatieven, Autodelen,
Taxistop

Initiatieven
Micromobiliteit, deelsystemen

17 Elementen van het mobiliteitssysteem in Merelbeke



NETWERK

(i) Bus:

e Hundelgemsesteenweg en Ga-
versesteenweg hebben potentieel
als structurerende assen: verplaat-
singen naar centrum Merelbeke of
verder naar Gent als bestemming,
of het station als overstap naar
andere bestemming

e In Merelbeke: “voorrang” indien
mogelijk aan de bottlenecks. Op
heel het traject: eigen bedding, pri-
oriteit op lichten geregelde kruis-
punten

(i) Tram:

* (Doorgetrokken naar centrum)
kan een versterking zijn van deze
assen

* Als deze komt, is het belangrijk
dat deze tot voorbij het centrum
rijdt zodat de tram ook aantrek-
kelijk is voor de zuidelijke deel-
gemeenten (zie #4 Merelbeke als
case, p.33)

(iii) Trein:

e Lijn 122 is nog steeds belangrijk
(lokale lijn met de meeste opstap-
pers in Gentse regio)

(iv) Fiets:

* Als aanvulling op het meer struc-
turele netwerk.

¢ Voor lokale en bovenlokale ver-
plaatsingen, maar ook voor combi-
mobiele verplaatsingen.

e Niet altijd evident, daarom ook
verschillende types fietsen nodig
(bakfiets/fietskar/elektrische fiets/
fietstaxi/kinderfiets...)

Componenten van het mobiliteitssysteem

MOBIHUBS

(i) Aan OV-overstappunt:

» Mensen stappen op/af de bus (of
tram of trein) van/naar centrum/
regio Gent/verdere bestemming, al
dan niet in combinatie met voor- of
natransport.

* Aan halte hoge kwaliteits-OV-Lijn
* Goede aansluiting op het netwerk
voor voetganger en fiets

» Wordt door verschillende gebrui-
kers gebruikt, dus werken op meer
globaal niveau

(ii) Op bestemmingen (bedrijven-
terreinen/winkels/sportinfrastruc-
tuur...):

* Verplaatsing eindigt hier voor
mensen die toekomen op de be-
stemming en begint voor zij die
weer vertrekken.

e Bij grotere bestemmingen, her-
kenbaar

* Goede aansluiting op het netwerk
voor voetganger, fiets en auto

e Werken op niveau van bestem-
mingsverkeer (koppelen aan voor-
zieningen?)

(iii) In woonkernen:

e Vertrekpunt van mensen die wo-
nen in de kern, voor rechtstreekse
of combimobiele verplaatsingen

» Centraal gelegen, herkenbaar
afspreekpunt om te carpoolen (zie
#8 Lexicon), fietspoolen, (deelltaxi
* Goede aansluiting op het netwerk
voor voetganger, fiets en auto

» Wordt lokaal gebruikt, dus werken
op ‘community’ niveau (koppelen
aan voorzieningen op wijkniveau)

Elementen van het mobiliteitssysteem in Merelbeke
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INITIATIEVEN (deelsystemen)

(i) Langdurig gebruik:

e bv. Op Wielekes, groepsaankoop
e-bikes [met onderhoud), lease-sys-
temen

e Systeem met hoofdgebruiker en
ter beschikking stelling indien zelf
niet nodig of meerdere plaatsen
(carpool/lift systemen)

e Op community-niveau of organi-
satie via ondersteund platform.

(i) Lenen met afhalen en terug-
brengen

* bv. BlueBike, huurauto/huurfiets,
Cambio deelauto’s, private deelau-
to’'s, gedeelde bakfietsen etc.

e Vooral nuttig voor korter verblijf
op bestemming (winkel, iemand ha-
len,...), voor gebruik buiten piekmo-
menten (weekend), minder interes-
sant voor dagelijkse dagbesteding
(werk/school....

e Organisatie via ondersteund plat-
form

(iii) Gebruik per rit, zelf besturen:

* bv. Velo/Villo fietsen, deelsteps,
Poppy wagens

e afwegen op welke schaal dit kan
werken en of het gewenste effecten
oplevert.

(iv] Gebruik per rit, als passagier:

e bv. Carpoolen, liften, taxi, deeltaxi,
zelfrijdende (e-)car

e /eer zinvol voor vervoer op maat,
moeilijke trajecten en deeltrajecten
opvangen. Kan voor de woonkernen/
lokale bestemmingen-hubs op klei-
nere schaal georganiseerd worden.
e Grootschaligere aanpak spreekt
meer gebruikers aan (Maa$S = Mobi-
lity As A Service zie #8 Lexicon)

19 Elementen van het mobiliteitssysteem in Merelbeke
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INTERACTIE TUSSEN MOBILITEIT
EN VERSTEDELIJKING

Onze onderzoeksmethode grijpt
terug op concepten uit onderzoek
naar de interactie tussen verstede-
lijking en mobiliteit, weergegeven
in de terugkoppelingscyclus op ne-
venstaande pagina. In onze aanpak
benadrukken we het belang van de
determinanten op de horizontale as,
met name de bereikbaarheid en het
verplaatsingsgedrag.

Zeker voor een verzadigde ruimte-
lijke context zoals peri-urbane ge-
bieden in Vlaanderen (de nevelstad)
kunnen acties rond gedragsveran-
dering een grotere impact hebben
dan een beleid dat enkel focust op
transportsystemen en bestemming.

Er blijft zeker sprake van interactie
op de verticale as. De wijze waarop
onderlinge afhankelijkheden de
vorm van de Nederlandse Randstad
sinds de 1970's hebben bepaald,
heeft bevestigd dat het aanbieden
van transportinfrastructuur inder-
daad een stabiel effect heeft op de
verstedelijking. Maar het model
heeft echter ook aangetoond dat
wanneer een zekere “verzadiging”
in termen van bereikbaarheid en
ruimtegebruik is bereikt, de kracht
van deze determinant afneemt.

In een dergelijke context neemt de
betekenis van het verplaatsings-
gedrag toe: de stedelijke vorm
wordt dan sterker bepaald door het
gebruik van de reeds bestaande
ruimtelijke condities. Naarmate
gedrag belangrijker wordt, worden
ook exogene factoren die het gedrag

vormgeven belangrijker.

Maatschappelijke verandering -
nieuwe sociaal-demografische
ontwikkeling, economische functies
en culturele praktijken - vragen

dus om een diepere erkenning en
waardering. Verplaatsingsgedrag

Is niet alleen het resultaat van
mobiliteitsbeleid dat duurzaam-
heid aanmoedigt, maar kan ook de
verduurzaming van de mobiliteit

op gang zetten. Omdat menselijke
systemen niet mechanisch zijn,
kunnen de niet-lineaire interacties
tussen de micro-elementen van een
systeem verschillende macro-effec-
ten veroorzaken die de interacties
op microniveau weerspiegelen.

Onze methode probeert begrippen
en technieken te identificeren die
deze nieuwe benadering kunnen
onderbouwen als aanmoedigen.

A. Het overlappen van de program-
matische context met het trans-
portnetwerk: de Atlas [zie ATLAS in
LOGBOEK]. Sommige programma'’s
hebben nood aan bepaalde infra-
structuur. In de Atlas documenteer-
den we:

- het NETWERK (bus, trein, tram,
fiets, verkeersongevallen);

- de ACTIVITEITEN (wonen, scholen,
supermarkten, werkplekken, ...J;

- het PLANOLOGISCHE KADER van
de ruimtelijke context. Aan de hand
van kaarten en een kwalitatieve le-
zing, werd de ruimtelijke context ge-
documenteerd.



B. Het in kaart brengen van de
bereikbaarheid en de activiteit: de
gesprekken, de krantjes en de pro-
fielen. We gingen de boer op om via
open gesprekken:

- meer te weten te komen over het
verplaatsingsgedrag van bewoners

- inspirerende blikken te oogsten op
de toekomst van mobiliteit in Merel-
beke

- koplopers te detecteren: bewo-
ners, ondernemers, initiatieven

of experten die in staat zijn om in
groep hun persoonlijke denkkader
te overstijgen en in dialoog te gaan
over de toekomst van mobiliteit.

Met als doel bewoners en geinteres-
seerden te inspireren, brachten we
twee krantjes uit [zie KRANTEN in
LOGBOEK]. Een eerste inzicht was
dat 'the internet of things’ het mo-
gelijk maakt om het delen te ver-
gemakkelijken, en dit zowel voor
steden als voor peri-urbane of lan-
delijke gebieden. Een tweede inzicht
toont het verschil in organisatievorm
tussen de stedelijke en meer pe-
ri-urbane innovaties in mobiliteit: we
zien dat de markt zich voornamelijk
beperkt tot de stad en in de peri-ur-
bane gebieden hetinitiatief komt van
burgers. Dit inzicht kwam als con-
clusie in de eerste krant.

Zo zien we ook dat er veel aandacht
is voor de innovaties in de steden
(deelsteps, taxidiensten, e-mobi-
lity...), maar tevens dat dit op een
eerder experimentele en ongestruc-
tureerde manier gebeurt, vaak met
onveiligheid of overlast in de pu-
blieke ruimte als gevolg. In de meer
landelijke gebieden leggen burgeri-
nitiatieven meer nadruk op inclusie,
de sociale impact.

Dit laatste werd bevestigd in het

tweede krantje, dat gesprekken
met bewoners en koplopers
documenteert. Enkele inspire-
rende voorbeelden:

- Flora op Wielekes, welke
kinderfietsen “leasen”, zodat
ouders niet om de haverklap
een nieuwe fiets moeten kopen.
Bovendien wordt het onderhoud
van dit fietsdeelsysteem gedaan
in een sociale werkplaats.

- Fietsen Zonder Leeftijd,
gesteund door vrijwilligers, die
korte ritjes aanbieden met een
riksja, met oog op beleving en
sociaal contact.

- Voedselteams, die producten
uit de regio aanbieden en via lo-
kale afhaalplekken aan de man
gebracht worden.

- De Christoforusgemeenschap,
een sociaal therapeutische
woon- en werkgemeenschap
voor volwassen mannen en
vrouwen met een matig tot ern-
stig verstandelijke beperking die
bijna volledig zelfvoorzienend

is, en zich nauwelijks hoeft te
verplaatsen.

Uit de gesprekken leerden we
ook dat duurzame mobiliteit over
dagdagelijkse afwegingen gaat;
hoe brengen we onze kinderen
naar school, hoe doen we onze
boodschappen; hoe gaan we
naar het werk? Zo kwamen we
op het idee om de verschillende
verplaatsingen in kaart te bren-
gen, aan de hand van reizigers-
profielen (zie hiernaast, alsook
PROFIELEN in LOGBOEK]. Deze
profielen monden uit in 4 be-
langrijke bundels van verplaat-
singen [zie volgende sectie als-
ook BUNDELS in LOGBOEK)].
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Reizigersprofielen in Merelbeke

SCHOLIER STUDENT/TIENER

WERKNEMER (EXTRA-)REGIO

HULPBEHOEVENDE WERKNEMER GENT

BURGERBUS

De profielen geven inzicht in:

1) de mobiliteitsbehoeftes: de cruciale
redenen waarom mensen zich verplaat-
sen (boodschappen, werk, vrije tijd,...];

2) de reikwijdte & bijhorende ver-
voersmodi [is afhankelijk naargelang
activiteit):

PENDELAAR DOOR MERELBEKE

LOKALE WERKNEMER

THUISWERKENDE

ACTIEF GEPENSIONEERD

3) de routes en complexiteit (afzetten
kinderen, dan naar het werk, op terug-
rit boodschappen,...J;

4) de kansen en bottlenecks om dit
ANDERS-MOBIEL te gaan doen. Op de
rechterpagina zien we een weergave
van het afgelegde traject op een typi-
sche dag van elke profiel.

Reizigersprofielen
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Hé Merelbeke als case

Zes sturende observaties en benaderingen

Merelbeke bevindt zich in de rand
van Gent, een gebied met verschil-
lende vraagstukken over verdich-
ting, kwalitatieve verstedelijking en
een goede multimodale verbinding
met de Stad Gent.

In Merelbeke is de mobiliteitsproble-
matiek de meest prangende kwes-
tie. De gemeente is een kluwen van
grote infrastructuren: zowel de E40,
de R4, de Ringvaart als de Schelde
doorkruisen het grondgebied en de
E17 loopt langs de grens van de ge-
meente. Daarnaast overlapt Merel-
beke ruimtelijk voor een deel met de
Zuidelijke Mozaiek van de stad Gent
waar het laatste decennium veel
ontwikkelingen plaatsvonden (bv:
Ghelamco arena) en gepland zijn
(bv: Eiland Zwijnaarde).

Het is een plek die vraagt om een
regionale aanpak, breder dan lou-
ter mobiliteitsvraagstukken, om tot
toekomstbestendige oplossingen te
komen.

Aan de hand van een herkomst- en
bestemmingsonderzoek, de Ge-
sprekken en de Atlas, komen we tot
ZES richtinggevende vaststellingen,
sturend voor ons onderzoek.
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1. TAXIDIENSTEN

1. Minder Mobielen Centrale - cen-
trum Merelbeke

2. Minder Mobielen Centrale - Melle
3. Minder Mobielen Centrale - Pinte
4. Fietsen Zonder Leeftijd - Merel-
beke

2. DEELSYSTEMEN

5. Opwielekes - Flora

. Opwielekes - Moscou

. Opwielekes - Ledeberg (Gent]
. Dégage! - Renault Kangoo
9. Dégage! - Ford Fiesta

10. Dégage! - Seat Ibiza

11. Dégage! - VW Caddy

12. Dégage! - Constantino
13. Partago - Flora

14. Cambio - Floraplein

15. Cambio - Stelplaats
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BOTTELARE :

3. AUTOLUWE STAD

19. Carpool-parkings en Park &
Ride

20. Fietsstraat - Kloosterstraat

21. Schoolstraat - Munteplein

22. Fietssnelwegen

23. Trage wegen

29. Publieke fietsspomp

30. Schoolfietsenstalling - Steiner-
school Munte

4. AFHAALPUNTEN

16. Voedselteam Flora -

Van Goethemstraat

17. Voedselteam Kwenenbos -
Gaversesteenweg

18. Voedselteam Bottelare -
Dorpsstraat 2

5. POOLEN
25. Kantoorbus
26. Schoolpoolen

OBSERVATIE 1: Een rijk palet aan initi-
atieven die inzetten op het verduurza-
men van de mobiliteit in Merelbeke

Merelbeke kent een aantal innovatieve
praktijken rond mobiliteit, zoals auto-
en fietsdelen (cambio, dégage, batt-mo-
biel...). Deze praktijken vertrekken van
zeer specifieke doelgroepen of behoef-
tes waarvoor een gepast initiatief werd
opgestart, zoals Op Wielekes in Flora
(een fietsbibliotheek voor kinderen)
of Fietsen zonder Leeftijd (een burger
busdienst van het OCMW om minder
mobiele bewoners naar voorzieningen
te vervoeren). De grote meerderheid
maakt, niet verrassend, gebruik van be-
staande infrastructuur en voertuigen,
maar optimaliseert het gebruik ervan
door het anders te gaan organiseren. De
positie van sommigen kan als radicaal
worden beschouwd, zoals de Christofo-
rusgemeenschap, die uiterst zelfvoor-
zienend is. De ambitie is deze praktij-
ken op te schalen en te verspreiden, en
bewustwording rond het bestaan van
alternatieven voor het privéauto bezit te
verhogen.

BENADERING:

- Ruimte maken voor deze initiatieven in
de openbare ruimte alsook in het aan-
bieden van aangepaste voorzieningen
(bv. parkeerplaatsen voor deelsyste-
men, fietsherstellinglek, betere OV-hal-
tes, afhaalpunten...).

- Aandacht voor de kwaliteit van de leef-
omgeving en vooral het veraangenamen
van de publieke ruimte voor fietsers en
stappers.

- Praktijken ruimtelijk groeperen rond
Ander Mobiel-hubs om synergién en
een doeltreffend gebruik van voorzie-
ningen te kunnen waarmaken.
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I Combi-Mobiliteit

B Auto

Bus
M Trein

Wandelen

B Fiets

Dorpskernen
- aan Steenweg (west)

Dorpskernen
- Landelijk (oost)

—

OBSERVATIE 2: Er is niet één Merelbe-
ke

Bekeken vanuit een mobiliteits-bril zijn
er vier verschillende types Merelbeke:

Flora zit vlakbij Gent en heeft toegang
tot het treinstation Gentbrugge Merel-
beke, waar verschillende L- [richting
Mechelen en Zeebrugge), S- (richting
Gent-Sint Pieters en Geraardsbergen)
en IC-treinen (naar Tongeren, via Brus-
sel) passeren (zie ATLAS in LOGBOEK).
Het centrum van Merelbeke is gezelli-
ger geworden voor fietsers en stappers,
en richt zich ook sterk op wat oudere
mensen die alle voorzieningen nabij
willen. In de west-zuidelijke dorpen en
wijken, langs de Gaversesteenweg (bv.
Kwenenbos, Schelderode, Melsen), zien
we vele vrijstaande woningen met 2 a 3
auto’s per gezin, maar ook een efficiénte
OV-dienstverlening waarvan frequentie
in de toekomst zal verhogen. In de zuid-
oostelijke dorpen zien we vooral kernen
(bv. Lemberge, Bottelare, Munte] met
een oudere populatie maar ook nieu-
we bewoners die bewust kiezen voor
een leven dichter bij de natuur, zonder
dat “koning auto” een prominente rol
speelt. Elk veranderingsproces, elke in-
greep, elk initiatief zal anders uitdraai-
enin elk van deze vier gebieden.

BENADERING:

- Binnen Anders Mobiel zullen verschil-
lende types mobihubs uitgewerkt wor-
denin functie van de eigenschappen van
elk gebied.

- Deze mobihubs zullen soms gelijkaar-
dig zijn aan stedelijke modellen (zoals
mobipunten), waarvan het businessmo-
del gerelateerd is aan schaalvoordelen
die in dichter bevolkte gebieden ont-
staan, waar deelauto’s en -fietsen meer
dan 50% van de tijd in gebruik zijn.

- Maar soms zullen ze er totaal anders
uitzien en functioneren, omdat ze ge-
linkt zullen zijn met andere mobiliteits-
oplossingen ...In dit onderzoek worden
ze respectievelijk centrale mobihubs en
overstap mobihubs genoemd.
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Tijdens de ochtendspits zijn er grote
verkeersstromen waarneembaar van
zuid naar noord. Op de Hundelgem-
sesteenweg rijden er in deze richting
tot 1000 PAE (zie #8 Lexicon) per uur.
Voorbij het centrum, splitst het verkeer
op in stromen naar de Buitenring R4
(en de E40), naar de Binnenring R4 en
verder door naar Gent. Een deel van dit
verkeer heeft wellicht een bestemming
in Merelbeke. Tijdens het avondspits de
verkeersstromen vormen het spiegel-
beeld van de drukte tijdens de ochtend-
spits: grote verkeersvolumes van noord
naar zuid.

OBSERVATIE 3: Autogerichtheid & bot-
tleneck

De Hundelgemsesteenweqg [(N444) is
ruimtelijk structurerend: de verkeersas
loopt door het midden van de gemeente
en wordt gekruist door wegen van di-
verse categorieén. Bovendien werkt de
weg ook als hoofdverkeersader voor de
noord-zuid verbinding (Gent, oprit E40
& landelijke gemeenten VL. Ardennen).
Tijdens de ochtend- en avondspits is de
Hundelgemsesteenweg oververzadigd
door pendelverkeer, en in mindere mate
geldt hetzelfde voor de Gaversesteen-
weg [zie TELLINGEN in LOGBOEK], die
ten oosten van de gemeente loopt.

Deze twee steenwegen zijn vooral in-
gericht in functie van het autoverkeer,
ten nadele van de trage mobiliteitsmo-
di. Ze doorkruisen het centrum en de
dorpskernen, en hebben een negatieve
impact op de verblijfskwaliteit en ver-
keersveiligheid.

BENADERING:

- Herinrichten van de wegen: meer
plaats voor andere weggebruikers (0V,
fietsers, voetgangers,...).

- Huidige bottleneck (file, werken aan de
Bergwijkbrug) strategisch inzetten door
alternatieven (fiets, OV) aantrekkelijker
te maken dan enkelvoudig personenver-
voer met de auto.

In ieder geval vraagt de situatie om
een duidelijke strategie: ofwel eerst
doorgaand verkeer omleiden van Hun-
delgemsesteenweg/Gaversesteenweg,
Poelstraat naar oprit snelweg en R4
(en omgekeerd] en dan het centrum
verkeersarm maken en heraanleggen,
ofwel start heraanleg centrum samen
met intensief uitbouwen en promoten
van alternatieven voor de Merelbeke-
naar en het sterk beperken van door-
gaand autoverkeer.

Meer over verkeersdruk in het
LOGBOEK | TELLINGEN 30
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Er spelen met andere woorden twee lo-
gica’'s bij het ontsluiten van voorzienin-
gen: enerzijds de logica van nabijheid
voor dagelijkse voorzieningen die zich
binnen wandel- en fietsbereik moeten
bevinden om het aantal autoverplaat-
singen te doen dalen (bakkerij, post,
apotheek, bankautomaat) en anderzijds
de logica van de agglomeratie voor ge-
specialiseerde voorzieningen, die best
toegankelijk gemaakt worden met per-
formante OV-diensten. Tussenin vindt
men Merelbeke centrum.

OBSERVATIE 4: Centraliteit en hiérar-
chie in kernen

Merelbeke is gedeeltelijk gelegen bin-
nen de Gentse stadsring R4. Deze zone
heeft de hoogste woondichtheid en
heeft ook het meeste voorzieningen en
jobs. De voorzieningen zijn geclusterd
rond bepaalde kernen (nl. Merelbeke
centrum of Flora), waardoor een zekere
hierarchie ontstaat tussen een stede-
lijk goed uitgerust deel en een landelijk
deel met minder voorzieningen. De ker-
nen met voorzieningen in het landelijke
zuiden zijn kleiner en beperkter, de be-
woners zijn dan ook deels aangewezen
op het stedelijke noorden van de ge-
meente waar de voorzieningen talrijker
zijn en meer gespecialiseerd en waar
ook een behoorlijk aanbod is van jobs.
Daarnaast maken de Merelbekenaars
ook gebruik van voorzieningen in de
aanpalende gemeentes en vice versa (zo
blijkt het zwembad van Merelbeke aan-
trekkelijk te zijn voor heel wat inwoners
uit de ruimere omgeving.

BENADERING:

- Hiérarchie in kernen: voorzieningen
niet overal gaan verspreiden

- Afhankelijkheidsrelatie tussen zuide-
lijke kernen en centrum niet omgooien
maar bereikbaarheid verhogen (nieuwe
diensten, verplaatsingen bundelen, al-
ternatieven aangenamer maken...).

- Centralisering kan doeltreffendere
organisatie bieden + de kwaliteit van
dienstverlening verhogen

In het licht van de gemeentelijke fusie
lijkt het logisch om alle gespecialiseer-
de voorzieningen te centraliseren in
Merelbeke centrum en de ontwikkeling
van diffuse voorzieningen te voorkomen.
Om vervoersarmoede van de potentiele
gebruikers van deze voorzieningen te
counteren, moet in dat geval ofwel een
performante OV-dienstverlening gega-
randeerd worden ofwel moeten er an-
dere collectieve mobiliteitsoplossingen
aangeboden worden (zie #6 PLEKKEN)



OBSERVATIE 5: Shift in mobiliteitsbe-
leid en VERVOER OP MAAT

De Lijn gaat haar routes concentreren
op een aantal hoofdassen. Hierdoor zal
het oostelijk deel van Merelbeke min-
der frequent bediend worden met het
OV (Lemberge, Bottelare, Munte). Aan-
sluitend op de OV-hoofdcorridors, kan
“vervoer op maat” een belangrijke aan-
vullende functie krijgen in de gemeente.

BENADERING:

- Initiatieven kunnen een belangrijke rol
opnemen om invulling te geven aan ver-
voer op maat;

a. zowel vanuit burgerinitiatieven (bv.
burger- of zorgbus)

b. als door marktspelers die meesurfen
op centralisering (bv. last-mile deelsys-
temen)

Enkel een breed aanbod van deelfiet-
sen, deelauto’s, vraaggestuurd vervoer,
openbaar vervoer en combi-arrange-
menten kan een realistisch alternatief
zijn op het privé-autobezit. Op de drie
volgende pagina’s vinden we verschil-
lende types van DEELSYSTEMEN en
MOBIHUBS die op Merelbeke kunnen
worden toegepast. Er worden ook enke-
le eerste reflecties uitgewerkt omtrent
de interactie tussen deze micro-mobili-
teitsoplossingen en het ontwerp van een
nieuw en robuust mobiliteitsnetwerk
voor OV en fiets. Zoals eerder gezegd,
gemeenschappelijke initiatieven kun-
nen niet overleven zonder een vervoer-
snetwerk dat op regionale schaal wordt
afgestemd.
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B Lokale mobihubs of dorpspunten

C :} Overstap mobihubs
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In Merelbeke kruisen verschillende
OV-assen andere HOV-assen die een
rol spelen binnen de vervoersregio Gent
(bv. Treinlijn 122 is de lokale lijn met de
meeste opstappers in Gentse regio).

/e bieden daarom kansen voor een
vlotte doorvoer en combimodaliteit. De
doortrekking van een tramlijn tot aan
Merelbeke centrum (en verder naar het
zuiden), kan een versterking zijn van
deze assen alsook via de mobihubs die
ermee verbonden zijn: overstap mo-
bihubs erlangs en lokale mobihubs in
“dorpspunten”.

OBSERVATIE 6: Potentieel voor een
“SPAAK-EN-WIEL’-arrangement

De conventionele wijsheid stelt vast dat
minder dichtbevolkte gebieden kunnen
profiteren van flexibele, vraaggestuur-
de transportdiensten in plaats van vas-
te-routediensten die langs 0OV-assen
rijden. Sommige initiatieven (bv. buurt-
bus in Nederland) bewijzen echter het
tegendeel: uiteindelijk worden meer
mensen bereikt door een vaste dienst-
verlening dan door flexibele. In het laat-
ste geval blijkt een eerder lokale focus
en moeilijke toegang tot informatie voor
veel potentiéle gebruikers een belang-
rijke hindernis waardoor uiteindelijk
toch gekozen wordt voor de auto. Bo-
vendien moet het principe van vervoer
van halte-tot-halte vervangen worden
door het principe van deur-tot-deur....
(zie #8 Lexicon] Welke van de twee is
nu beter? De waarheid ligt waarschijn-
lijk in het midden, het ene type trans-
portdiensten sluit het andere niet uit; de
zwakste schakel blijft het voor- en na-
transport, daar moet de focus op gelegd
worden.

BENADERING:

- Als eerste- en laatste-km-vervoer
zouden combimobiliteitsdiensten kun-
nen worden ingevoerd langs de belang-
rijkste vervoersnetwerken, gearticu-
leerd via mobihubs of overstappunten,
met de fiets als aanvulling op het meer
structurele netwerk of HOV-assen.

- Een goede bereikbaarheid van lan-
delijke gebieden zou eerder kunnen
worden gebaseerd op deelsystemen
en andere collectieve arrangementen,
eventueel samen geclusterd met ande-
re lokale voorzieningen in “dorpspun-
ten” [ref. Landelijke Gilden), in een ge-
zamenlijke inspanning om de leemten
in het OV netwerk op te vullen en tege-
lijkertijd betaalbaarheid en leefbaarheid
garanderen.

Dergelijke interactie tussen HOV
en mobihubs, ook bekend als een
“spaak-en-wiel"-arrangement,  biedt

voor de bewoners van Merelbeke een
duidelijk alternatief om zich te verplaat-
sen zowel naar de voorzieningen in Me-
relbeke als naar attractiepolen in Gent
en verder.



CONCLUSIES

Er zijn geen kant en klare oplos-
singen voor de verschillende mo-
biliteitsvraagstukken in Merelbeke.
Het sterk verstedelijkte noordelijke
deel vlakbij Gent is niet vergelijk-
baar met het zuidoostelijke deel, dat
veel landelijker is en georganiseerd
rond herkenbare historische kernen
en lijnen, of met het zuidwestelijke
deel, opgedeeld in residentiéle ver-
kavelingen. Naast deze ruimtelijke
vaststellingen is er ook de vraag in
hoeverre de gemeente beschikt over
de middelen om een vorm van ge-
lijke toegang tot diensten en voor-
zieningen te garanderen voor alle
inwoners. Natuurlijk kan de aanslui-
ting bij de Vervoersregio Gent enige
soelaas brengen, maar alleen als de
ruimtelijke en sociaaleconomische
bijzonderheden in toekomstige ont-
wikkelingen erkend en gekoesterd
worden.

Alvorens projectvoorstellen worden
uitgewerkt, werd eerst onderzocht
wat de belangrijkste motivaties zijn
voor verplaatsingen, welke plekken
de inwoners vaak bezoeken en welke
vervoersvorm gekozen worden. Deze
analyse liet toe om een aantal plek-
ken en structuren te identificeren
die een betekenisvolle rol spelen in
deze dagelijkse verplaatsingen -zo-
als de Hundelgemsesteenweg, het
station of kleinschalige voorzienin-
gen op verschillende plekken binnen
de gemeente. Aanvullend ontdek-
ten we dat sommige bewoners zelf
al initiatieven hebben genomen om
hun mobiliteitsvraagstukken op een
creatieve manier op te lossen, daar
waar de standaardoplossingen geen
soelaas bieden.

Het geval van de burgerbus van de
Merelaar of de fietshib van Flora Op
Wielekes zijn in dit opzicht voorbeel-

dig. Sommige initiatieven kunnen
uiteindelijk geinstitutionaliseerd
worden als reguliere praktijk, zijn
bouwstenen in het bereiken van ge-
dragsverandering. Maar dit proces
van institutionalisering kan die in-
novatieve actoren ook overweldigen.
Ze hebben financiéle- en beleids-
ondersteuning nodig om te blijven
groeien en bloeien.

In het volgende hoofdstuk gaat dit
onderzoek in op de basisbehoeften
achter deze verplaatsingen: naar
school of naar het werk gaan, bood-
schappen doen en naar een zorg-
plek gaan. Hieronder vatten we de
belangrijkste conclusies samen, die
meegenomen worden naar de vol-
gende hoofdstukken:

e Onderscheid tussen stedelijk en
ruraal gebied

e Nieuwe inwoners hebben vaak
andere gewoontes dan oudere
bewoners (jonger, stedelingen)

e \Verminder de dominantie van de
auto in de publieke ruimte, wat
gepaard gaat met het inzetten
op fiets & OV

e Organiseer collectieve alterna-
tieven voor QOV-dienst (bv. vor-
men van micromobiliteit)

e (Ga slim om met reeds bestaan-
de & geplande infrastructuur
(bv. trein of tram langs Hundel-
gemse/Zwijnaardse Steenweg)

e (a strategisch om met het voor-
zieningenapparaat (bv. demo-
grafische verschuiving, ouderen
naar centrum]

e MaaS: aanvullende maatrege-
len kunnen de impact van een
systeem vergroten: slimme tic-
keting, apps waarin verschillen-
de mobiliteitsdiensten gebun-
deld worden, ...
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Voorbeelden van bundels in Merelbeke

SCHOOL BUNDELEN:

Hoe kan vervoer naar de

basisschool gebundeld worden?

SCHOLIER LOKALE WERKNEMER

WERKNEMER (EXTRA-)REGIO WERKNEMER GENT

&S

plekken; basisscholen
modi; fiets (+add-ons), fietsbus

ZORG BUNDELEN:

Hoe kan vervoer voor minder
mobielen gebundeld worden?

HULPBEHOEVENDE

ACTIEF GEPENSIONEERD

plekken; zorginstellingen,
ontmoetingsplekken,..
modi; OV, burgerbus,..

BOODSCHAPPEN BUNDELEN:
Hoe kan het inkopen van dagelijkse
goederen gebundeld worden?

LOKALE GENT

WEEKEND-INKOPER

plekken; supermarkt, afhaalpunt,...
modi; fietskar, levering met busjes,..

PENDEL BUNDELEN:

Hoe kan de woon-werk pendel door en
vanuit Merelbeke gebundeld worden?

PENDELAAR DOOR MERELBEKE WERKNEMER (EXTRA-JREGIO

STUDENT/TIENER LOKALE WERKNEMER WERKNEMER GENT

plekken; werklocaties, bedrijventerreinen,
mobihubs,..
modi; e-fiets, auto, OV, steps,..

Bundels van verplaatsingen
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#5 Bundels van verplaatsingen

Verplaatsingspatronen strategisch bundelen en verknopen

Vanuit de reizigersprofielen kwamen
we tot 4 cruciale redenen waarom
mensen zich verplaatsen. Deze 4
bundels van verplaatsingen zijn vol-
gens ons strategisch om anders te
gaan organiseren (bundelen) omdat:

- het gaat over verplaatsingen die
gekoppeld zijn aan specifieke be-
stemmingen (bv. supermarkten, of
school]

- de verplaatsingen gebeuren op
een vast ritme (bv. pendelaar, )

- ze door specifieke gebruikers wor-
den gemaakt (bv. scholieren), dus
specifieke reizigersprofielen kunnen
worden aangesproken per bundel

- ze vaak gekoppeld zijn aan een
specifieke vervoerswijze (bv. bood-

schappen moet je makkelijk mee
kunnen dragen)

- ze structurerend zijn in ons dage-
lijks leven

- innovatieve initiatieven reeds bezig
zijn met deze specifieke verplaatsin-
gen

Deze 4 bundels van verplaatsingen
zijn we kwantitatief (via GIS-data)
gaan onderzoeken en kwalitatief
gaan interpreteren. We kijken naar
specifieke gebruikers, netwerken en
plaatsen. Op deze manier dringen
we door tot de haarvaten van het
mobiliteitssysteem, om van hieruit
gepaste aanbevelingen te kunnen
maken over de nodige infrastruc-
tuur en ondersteuning.

Hierbij hanteren we telkens een
dubbele benadering voor het bun-
delen van verplaatsingen: vanuit een
centrale en een decentrale benade-
ring. Het onderscheid tussen cen-
traal en decentraal komt voort uit
de zes sturende observaties en be-
naderingen (zie hoofdstuk #3). Deze
dualiteit maakt dat er verschillende
aanbevelingen kunnen worden voor-
gelegd; op maat van het stedelijke
noordelijke gebied van Merelbeke,
alsook voor het landelijke zuidelijke
deel. De twee opties zijn dus com-
plementair, sluiten elkaar niet uit en
worden best in synergie opgevolgd.

We vertrekken telkens van voorop-
gestelde mogelijke organisatiewi|-
zes. In dit onderzoek geven we aan-
bevelingen over:

- de noodzakelijke netwerken om
deze verplaatsingen op een veilige,
aangename en efficiente manier te
gaan bundelen

- de locaties voor strategische
knooppunten of plekken, nodig om
de bundeling tot stand te brengen.

- de impact van de benadering, aan
de hand van een kwantitatieve bere-
kening over het aantal mensen dat
kan worden bereikt.

De uitkomsten van alle analyses zijn
bedoeld om het begrip van concep-
ten zoals "micro-centraliteiten” of
“mobihubs” te verbreden, met oog
op hedendaagse praktijkgemeen-
schappen.

Meer over verkeersdruk in het
LOGBOEK | BUNDELS
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schoolbundel

Hoe kan vervoer naar de basisschool gebundeld worden?

* We focussen op scholieren tot 12 jaar.
Deze zijn namelijk het meest kwetsbaar
en afhankelijk van goede begeleiding en
infrastructuur.

e Basisscholen zijn wijd verspreid over
Merelbeke, net zoals de scholieren zelf.
Hierdoor kunnen we ervan uitgaan dat,
in principe, elke scholier op een afstand
tot 2.5km van een basisschool woont.

e We focussen op verplaatsing per fiets.
Dit is dé manier om naar school te gaan:
het gaat over korte afstanden, het is ge-
zond en bovendien een leuke activiteit!

* De grootste bottlenecks zijn veiligheid
en begeleiding: ouders hebben niet altijd
even veel tijd 's ochtends en ‘s avonds

e We zien dat er meer en meer initia-
tieven bestaan rond schoolpoolen. Dat is
onder begeleiding van enkele ouders, in
groep, naar school fietsen.

e Om dit schoolpoolen te stimuleren kij-
ken we naar de bereikbaarheid van de
scholen via het formele fietsnetwerk en
via een fijnmaziger netwerk van regulie-
re en trage wegen.

e Zo komen we tot aanbevelingen om
het netwerk te verbeteren en ook tot
strategische verzamelpunten voor de
schoolpool.

CENTRAAL: Laag bereik van scholieren
(597/1387) via formeel fietsnetwerk al-
leen.

— In het noordelijke netwerk spe-
len, naast de formele fietspaden langs
hoofdroutes, de buurtstraten een be-
langrijke rol. In het zuiden blijken de
formele fietspaden langs hoofdroutes
het belangrijkste onderdeel van het net-
werk.

— Schoolomgevingen in Merelbeke be-

vinden zich vaak aan een drukke door-
gangsweg.

DECENTRAAL: Volledig bereik van
scholieren via fijnmaziger netwerk van
weg en fietsweg (1325/1387), zonder
Trage Wegen

— Trage Wegen als onderdeel van het
fietspadensysteem van Merelbeke laat
zien dat deze wegen het bereik van
scholen niet vergroten.

— Maar Trage wegen hebben wel een
belangrijke rol: bijdrage aan de kwali-
teit, veiligheid en functioneel gebruik
voor lange afstanden tussen zuidelijke
dorpskernen.

— In het zuiden verlopen Trage Wegen
bijvoorbeeld vaak parallel aan drukke
hoofdroutes. Ook blijken deze wegen
hier een goede optie voor langere af-
standen - bijvoorbeeld tussen scholen
of dorpen - te zijn. In het noorden kan de
ontwikkeling van korte ‘missing links'
de netwerkintegratie van buurtwegen
verhogen en zo fietsen naar school zon-
der gebruik van drukke fietspaden langs
hoofdroutes mogelijk maken.

— Voor de bundeling van fietsbewegin-
gen in het noorden lenen zich vooral
plekken binnen de buurten; in het zui-
den zijn kruispunten van hoofdroutes
(of hieraan parallelle Trage Wegen) de
uitgelezen ontmoetingsplekken.
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CENTRALE benadering:

opwaarderen schoolomgevingen en
bestaande, formeel - als zodanig
uitgewezen - fietsnetwerk

SCHOOL

FIETSnetwerk en bereik
MET Trage Wegen
(2500m)

@ kinderen bereikt

® «kinderen niet bereikt

® hasisschool

620/1387 scholieren 0, ¥
bereikt / e
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DECENTRALE benadering:

gebruik van fijnmaziger netwerk voor
langzaam-vervoer, inclusief Trage
Wegen en buurtwegen

Hoge connectiviteit, veel
kinderen

Hoge connectiviteit, weinig
kinderen

y 4 Lage connectiviteit, veel
kinderen

Lage connectiviteit, weinig
kinderen

Meer over bundels in het
LOGBOEK | BUNDELS



e Ouderen maken deel uit van deze
doelgroep. Het aandeel van ouderen in
de bevolking (in Vlaanderen in het alge-
meen, en ook in Merelbeke]) stijgt. Waar
ouderen niet meer als bestuurder kun-
nen optreden, worden ze afhankelijk van
anderen om zijn of haar verplaatsingen
te organiseren.

¢ Dit kan worden ondersteund door fa-
milie, hulporganisaties of autonoom (of
onder begeleiding] met het openbaar
vervoer

e Zekerin de peri-urbane context wonen
we verspreid. Winkels of maatschappe-
lijke activiteiten bevinden zich niet altijd
op wandelafstand.

e Vereenzaming hangt samen met dit
vraagstuk over bereikbaarheid. Ook in
de zorgsector wordt er meer en meer
aandacht gegeven aan het belang van
sociaal contact (van Cure tot Care).

e We zien interessante initiatieven zo-
als de Minder Mobiele Centrale, Fiet-
sen Zonder Leeftijd of de Burgerbus.
Gesteund door vrijwilligers en gekop-
peld aan openbare instanties zoals het
OCMW, bieden zij diensten aan met oog
op het verhogen van de bereikbaarheid
voor ouderen. Zowel voor zakelijke (dok-
tersafspraak] als ontspanningseinden
(marktdag, familiebezoek].

CENTRAAL: De meeste van de +65-ers
(3911/4949) wonen op 500m van een
bushalte (huidige busnet)

— De weinige gebieden die hen geen
openbaar vervoer bieden zijn ten eerste
enkele buurten of delen van buurten.
Soms blijkt het om buurten te gaan waar
veel oudere mensen wonen - zie bijvoor-
beeld delen van Schelderode, kaart p.96
Dit biedt een strategische opportuniteit

zowel naar de decentrale benadering
maar ook naar transformatie van deze
buurten op termijn.

— Ten tweede gaat het om gebieden
waar ouderen zeer verspreid wonen,
voornamelijk in het zuidoostelijke, ru-
rale gedeelte van de gemeente (rondom
Lemberge, Munte, Bottelare,...). Hier
biedt de decentrale benadering een be-
ter perspectief.

— In het licht van de centralisatie van
buslijnen op hoofdassen, zal eventueel
de bereikbaarheid maar zeker de bedie-
ning van enkele bushaltes afnemen.

DECENTRAAL: Meer dan de helft van
de +65-ers (2613/4949) wonen op 500m
van een mogelijk verzamelplek

— Hoog potentieel voor nieuwe verza-
melplekken, in complementariteit met
service area van openbaar vervoer.

— Invulling aan vervoer op maat: een
systeem dat bereikbaarheid verhoogt
van individuen, inzet op sociale behoef-
tes en collectief beheerd kan worden.

— Mogelijke bestaande voorzieningen
die als verzamelplek kunnen dienen,
vallen samen met oude kernen (kerk
Lemberge, molen in Schelderode...)

— Zie kaart p.100, in het LOGBOEK,
voor de strategische locaties:

- waar bestaande voorzieningen [(de-
tailhandel, cultuurcentra, kernen...) een
grote impact hebben en als verzamel-
plek kunnen worden omgevormd

- waar het opportuun is om nieuwe ver-
zamelplekken te voorzien omwille van
een concentratie aan ouderen die of-
wel een lage bereikbaarheid hebben tot
busdienst, ofwel buiten bereik van mo-
gelijk verzamelplek vallen.
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CENTRALE benadering:

Minder mobielen (ouderen) reizen met
openbaar vervoer (mét aangepaste
haltes en voorzieningen) naar een
bestemming

DECENTRALE benadering:

ontmoetingsplekken als oppikpunt
voor collectief vervoer, zoals een
burgerbus

PY +65-ers die buiten bereik

van bushaltes vallen ™

(500m) )
bewoners die buiten .l'l' o
bereik van bushaltes ! @- it Y

vallen (500m) .J . \'..‘
O clustering van 65+ers "::’ @: 3 ok
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strategische plekken voor
nieuwe verzamelplekken:

clustering van ouderen
die buiten bereik van
mogelijk ontmoetingsplek
vallen / waar bereikbaar-
heid van bus ondermaats
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®) bestaande plekken herin-
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boodschappenbundel

Hoe kan de inkoop van dagelijkse goederen gebundeld worden?

* Inkopen doen, in combinatie met an-
dere dagelijkse verplaatsingen, zijn vaak
een reden om in de auto te stappen. Je
moet de boodschappen namelijk naar
huis kunnen transporteren...

* We kopen meer en meer online. Het
logistiek distributiesysteem hierachter
Is inefficiént, heeft een hoge impact op
het verkeer en is belastend voor het mi-
lieu

e Tegelijk zien we een trend van [elek-
trische] bakfietsen (ook deelsystemen
zoals Cargoroo of Dégage) en logistieke
dienstverlening met een oog op duurza-
me mobiliteit [Cargo Velo, Voedelteams,
Bpost)

e We zien ook de impact en het belang
van een meer lokaal gerichte landbouw.
Deze korte keten is gebaat bij een effici-
ent distributiesysteem.

e Deze nieuwe trends vragen een an-
der soort van organisatie (hoe efficiént
pakjes/voedselpakketten leveren?) en
infrastructuur (fietsenstalling, rustplek-
ken,...)

e Het onderzoek focust op deze twee
zaken:

- Bereik van bestaande handels-
structuur, om te zien wat de impact is
om deze opnieuw in te richten, met oog
voor zachte mobiliteit.

- Naar een fijnmazig distributie-
systeem. Zo komen we tot een hiérar-
chie van het netwerk, met lokale afhaal-
punten op wandelafstand voor bewoners
en strategische distributiepunten voor
overslag van goederen [vrachtwagen
naar cargo-fiets).

CENTRAAL: 3/5 van de bewoners
(18976/24659) zijn op korte fietsafstand
(2.5km - 10min fietsen) van bestaande
handelsstructuur (incl. supermarkten)

— Uitkomsten laten zien dat het aange-
nomen bereik van supermarkten grote
delen van het noorden en zuidwesten
van Merelbeke bedekt.

- Tonen aan dat een systeemvan (duur-
zame) levering via meer geintegreerde
hoofd- en minder geintegreerde buurt-
wegen efficiént zou kunnen zijn.

DECENTRAAL: Verschillende types van
leverings- en afhaalpunten maken een
efficient en goed bereikbare afhaal-
punten mogelijk

— Groeiend belang van reorganisatie
e-leveringen omwille van inefficiéntie in
de nevelstad en bijhorende bijdrage aan
verkeersdruk en uitstoot

— Detailhandelslocaties met goede lo-
kale bereikbaarheid zijn wijd verspreid
over de gemeente en kunnen dienen als
lokale afhaalplek bv. voor voedselpak-
ketten of online bestelde pakjes.

— Locaties dichtbij regionale wegen-
netwerk zijn strategisch als distributie-
punt voor de overslag van (e-)Jvrachtwa-
gen naar elektrische cargo-bikes, fiets
of (e-]bestelwagen. Van hieruit kunnen
routes vertrekken die de lokale afhaal-
plekken in de gemeente bedienen.

- Enkele buurten (gelijkaardig aan
zorgcentra) komen niet in aanmerking,
omwille van hun slechte connectiviteit
tot het netwerk en afwezigheid van de-
tailhandel. Dit zijn meestal woonwijken
(verkavelingen) met een wegenstruc-
tuur van pijpekoppen.
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CENTRALE benadering:

Aanpassen bestaande
handelsstructuur voor zachte
mobiliteit en logistieke diensten

Inwoners binnen service area van supermarkten

.Supermarkten
Service area supermarkten
@ inwoners buiten service area

.Wegen met hoge netwerkintegratie
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y2 hoofdwegen

® |okale wegen

DECENTRALE benadering:

Versterking collectief inkoop/logistiek
door een spreiding van leverings- en
afhaalpunten.

connectiviteit lokale wegen

knoopunten vertakkingen en

bestaande faciliteiten die
zeer geschikt zijn voor bun-
deling (R1+R2+R4)

19,360/ 24,659 bereikt

Meer over bundels in het
LOGBOEK | BUNDELS



e Het pendelen naar het werk kent een
strikte timing en heeft een grote impact.
Zo weten we uit het tellingenonderzoek
dat deze verplaatsingen grote volumes
aan autoverkeer generen en voor con-
gestie en overlast zorgen, zeker waar
deze door het centrum rijden.

e In de ochtendspits gaan deze verplaat-
singen noordwaarts, richting Gent en
het afrittencomplex van de R4 en E40. In
de avondspits in omgekeerde richting.
Ook weten we dat een aanzienlijk deel
van dit verkeer wordt veroorzaakt door
meer zuidelijk gelegen gemeentes.

e Voor benadering 1 is een toekomstig
regionaal openbaar-vervoerssysteem in
Merelbeke als uitgangspunt genomen.
Het systeem bestaat uit een nieuwe
tramverbinding op de Hundelgemse-
steenweg, frequent bediende bushaltes
en bestaande P&R plekken.

 Voor benadering 2 is ervan uitgegaan
dat er verschillende types mobihubs
zijn. Verschillen zijn ingegeven door de
ligging van plekken ten opzichte van
concentraties van werkplekken, veel in-
woners en/of haltes van openbaar ver-
voer. Om deze verschillen weer te geven
zijn drie respectievelijke condities ge-
formuleerd. Zo komen we tot zes types
mobihubs, afhankelijk van de condities
waar het toe dient.

CENTRAAL: Overstappunten langsheen
een HOV-lijn (buslijn met prioriteitsla-
nen of tram) heeft bereik van 4/5 van
werkende bewoners (11,152 / 14,481)

— Uitkomsten laten zien dat HOV-lijn en
carpool een groot bereik heeft voor over-
stap van de fiets op ... [bereik=2.5km)

— Potentieel van natransport deelsys-
temen vanuit deze HOV-Llijn, in nabijheid
van werkgebieden of carpoolen (bv. fiet-
sen of steps]

DECENTRAAL: In het noorden bevindt
zich potentie voor multi-functionele
hubs; in het zuiden ligt potentie voor
meer gespecialiseerde bundeling.

- Multifunctionele mobihubs (dicht-
bij werkplekken, dicht woongebied en
openbaar vervoer) bevinden zich voor-
namelijk in het noordelijk en centraal
deel van Merelbeke

— Hiervoor zou een brede reeks van
maatregelen genomen kunnen worden
die zich richten op voor- en natransport,
P&R en flexibele, tijdsonafhankelijke
poolingsystemen die zowel de woon-
werk als ook werk-woon vervoersbe-
hoefte bedienen.

— ‘Specifieke” mobihubs (die maar aan
één specificatie voldoen) vragen een
meer gespecialiseerde aanpak

— Hubs in gebieden waar veel werken-
de inwoners leven maar geen openbaar
vervoer of werkplekken binnen bereik
liggen zouden bijvoorbeeld beter profi-
teren van een bundeling die berust op
vastgelegde afspraken in termen van
tijd en bestemmingen (carpoolen, ritde-
len,...]
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CENTRALE benadering:

Bundeling vindt plaats via overstap tot
hoogwaardig openbaar vervoer met
regionaal bereik

DECENTRALE benadering:

Bundeling vindt plaats via een gespreid
systeem van verschillende types ‘mobi-
hubs’ op lokale schaal

@ carpool/station/P+R

@ bushalte met hoge bediening
[om de 15minuten] in hoog
geconnecteerde

o straatbushalte met hoge be-
diening (om de 15minuten] in
laag geconnecteerde straat

" bediend gebied van po-
tentiele overstapppunten
[bereik=2500m, fietsafstand)

bewoners (20-64 jaar oud)
@ die buiten bereik vallen

11,152/ 14,481 bereikt
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Type 1: mobhubin ... / "

dens woongebied +
dichtbij werkplekken + dichtbij lokaal OV
¢ Type 2: woongebied
& Type 3: woongebied+0V
Type 4: werk
& Type 5: werk+QV 3
4 Type 6: woongebied+werk

Meer over bundels in het
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Conclusie per bundel en link met de Plekken (#6)

school

Omdat scholen vaker wel dan niet ge-
legen zijn aan wegen met veel verkeer,
is het prioritair om de autodruk in de
directe omgeving van de scholen te
verminderen door “schoolstraten” op
te richten of simpelweg door duidelij-
ker fiets- en voetpaden in te richten in
de directe schoolomgeving. Het toeko-
men en vertrekken met de fiets heeft
een ruime en veilige omgeving nodig.
Zo een voorstel hebben we uitgewerkt
voor de school in Bottelare, terug te
vinden in hoofdstuk #6 Plekken.

Daarnaast is het goed om wat extra
ruimte te reserveren voor de stalling
van speciale fietsen, van groter for-
maat (zoals karfiets), en de inkom in
te richten als een aangenamere ver-
blijfsplek. Aan de andere kant worden
Trage Wegen, zoals eerder vermeld,
geacht een belangrijke connectivi-
teitsrol te spelen, vooral in die gebie-
den waar de dichtheid van het wegen-
net lager is. Zoals in Bottelare, waar
we ontdekken dat al het verkeer door
de Sint-Annastraat wordt geleid, ter-
wijl de grotere dichtheid van bediende
kinderen gemakkelijker te bereiken is
via meer lokale paden zoals de Dor-
spstraat, Vredestraat , of Rood Bel-
dekeenstraat (in het rood op de kaart),
mochten ze beter met elkaar verbon-
den zijn.

Een groot deel van de 65+ leeft binnen
het bereik van de huidige busdiensten.
In het geval dat dit aantal zou worden
verminderd, door de concentratie van
het aantal routes door De Lijn, zouden
sommige mensen uit de boot vallen -

met name het zuid- en zuidoostelijke
deel van de gemeente.

Twee benaderingen doen zich voor:

(i) ofwel wordt zorg gebundeld en aan-
geboden in aangepaste woningtypolo-
gieén, met de bedoeling om verplaat-
singen te verminderen maar toch in
je eigen dorp te blijven wonen (zoals
intergenerationele woontypologieén of
service appartementen);

(i) ofwel wordt een tussenschaal van
vervoer ontwikkeld, waar mensen
worden opgepikt in verspreide verza-
melpunten om naar de vereiste zorg-
diensten te worden gebracht.

De eerste optie is te zien in het voor-
stel in het geval van Lemberge, waar
een nieuw cohousing-project zou kun-
nen worden gebouwd om een lokale
oplossing te bieden voor afhankelijke
mensen, met aangepaste sociale- en
mobiliteitsvoorzieningen. Het voorstel
van de Babbelbar in Bottelare ontwik-
kelt eerder hetidee van en “vervoer op
maat” oplossing waar mobiliteitsdien-
sten zijn aangeboden en mogelijk ge-
koppeld aan een bestaande zorgpool.
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boodschappen

In het noorden van Merelbeke bevin-
den zich grote supermarkten, gelegen
langs de hoofdassen. Zoals in eerde-
re analyse werd opgemerkt, zorgen
de gemiddelde dichtheid en de goede
connectiviteit van het wegennet in het
noorden ervoor dat het invloedgebied
van die supermarkten, zelfs als we
het beperken tot een invloedsgebied
van 1.5km, de meeste huishoudens
bestrijken. Het toevoegen van voorzie-
ningen voor het oppikken van goede-
ren buiten winkeltijden (voedselpak-
ket] of het vergroten en diversifiéren
van fietsenstallingen (met een laad-
station voor het opladen van uw elek-
trische fiets of fietskar) zou een aan-
trekkelijke toevoeging zijn om anders
te winkelen, zowel op individueel als
op collectieve basis. Stel je voor dat
mensen de boodschappen voor hun
buren gaan ophalen, of dat de super-
markt gegroepeerde leveringen gaat
organiseren. Het voorstel van de su-
permarktin het centrum van Merelbe-
ke toont enkele van die veranderingen.
Aan de andere kant zijn er nog enke-
le gebieden zoals Bottelare of Munte
die buiten het invloedgebied van de
supermarkt vallen. Een alternatieve
bezorgdienst zou kunnen worden ge-
organiseerd, gekoppeld aan andere
bestaande voorzieningen, zoals zorg-
centra of kleine handelszaken (ban-
ken, kappers, bloemen, bakkerij). Die
plekken kunnen als lokale MOBIHUBS
diensten voorzien, zoals een breed
voedselaanbod (van voedselteams tot
de voedselleveringen waar de zorg-
centra op vertrouwen), maar ook al-
lerlei andere leveringen die bewoners
op geschikte tijden zelf konden op-
halen. Dit is wat wordt voorgesteld in
het voorbeeld van Bottelare, waar De
Babbelbar zo'n afhaalpunt wordt.

Het gebruik van de fiets voor voor-
en natransport richting HOV-haltes
(trein, tram, frequente bus) of carpool-
faciliteiten, met afgelegde afstanden
tot 2,50 km, levert zeer overtuigende
resultaten op: het grootste deel van
het gemeentelijk grondgebied zou
kunnen worden bestreken met zo'n
oplossing. De zuidelijke en oostelijke
dorpen vallen buiten dit bereikbare
gebied, maar kunnen eventueel ver-
trouwen op lokale, meer residentiéle
types MOBIHUBS die een paar ge-
deelde auto’s en gedeelde elektrische
fietsen kunnen aanbieden, waarvan
het bereik groter is dan de veronder-
stelde limiet van 2,5 km.

MOBIHUBS kunnen ook verrijken wor-
den in het noorden, om rekening te
houden met de specifieke behoeften
van de lokale gebruikers. MOBIHUBS
in werkgebieden kunnen bijvoorbeeld
specifieke taxidiensten aanbieden om
u op elk moment van de dag snel naar
het treinstation te brengen (bv. Axess),
of een vloot van gedeelde auto’s aan-
bieden voor de werkgerelateerde kris-
kras-ritten die gebeuren in elk werk
dag. Het stationsgebied, zoals in ons
voorstel in volgend hoofdstuk, kan een
bestemming i.p.v. louter een intermo-
daal punt worden, en programmas
aanbieden die reizen ontmoedigen:
zoals een vergaderzaal om lokaal te
gaan overleggen, of een coworking-
ruimte bedoeld voor mensen die het
grootste deel van de dag onderweg
moeten werken.

Meer over voorstellen in het
hoofdstuk #6 PLEKKEN
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#6

Plekken en mobiliteitssystemen

Ontwerpend onderzoek naar plekken en beheersmodellen

boodschappen
F)
2
=3

naschoolse
activiteit

werk

| BdD

o

profielen >

Vanuit het onderzoek naar mo-
gelijke bundelingen van 4 mobili-
teitsbehoeften (zie #5 Bundels van
verplaatsingen], kwamen we, naast
aanbevelingen voor het netwerk,
tot 9 cruciale plekken in Merelbe-
ke. De meest interessante plekken
zijn plaatsen waar verschillende
bundels samenkomen en er sprake
is van onderlinge uitwisseling (bv.
ophalen van een voedselpakket
nabij schoolomgevingen of bij een
verzamelplek voor minder mobie-
len). Ze blijken ook potentievol om
verplaatsingen anders te organi-
seren, en geven concrete invulling
aan concepten zoals MOBIHUBS,
altijd in het dubbele perspectief van
lokale en overstaphubs. De eerste
biedt verschillende (micro) mobi-
liteitsoplossingen aan en onder-
steunt lokale activiteiten. De tweede
heeft een goede aansluiting op de
(boven)regionale mobiliteitsnetwer-
ken. Daarnaast spelen deze plekken
spelen in op lokale opportuniteiten
(bv. leegstaande panden, grond in
eigendom van gemeente...).

Er werd ontwerpend onderzoek
gedaan om de lokale ontwikkelings-
49 kansen te verkennen:

bundels >

plekken

* Wat voor voorzieningen hebben
deze plekken nodig en hoe kunnen
de initiatieven hier een rol opne-
men”?

e Welk nieuw type omgeving en pu-
blieke ruimte brengen deze voort?

* Welke doelgroepen komen hier
samen?

* Hoe hangen deze plekken samen
met een ruimer vervoersnetwerk,
en hoe versterken zij elkaar?

Deze plekken zijn potentieel repli-
ceerbaar in andere gemeente en
regio’s, vooral omdat ze een rijk
pallet van mogelijkheden tonen

die zowel in stedelijke als meer
landelijke omgevingen kunnen
functioneren en gelinkt zijn aan
dagdagelijkse activiteiten (komende
van de bundels), waardoor ze op
een intrigerende manier exempla-
risch willen zijn. Om inzichten uit
dit ontwerpend onderzoek te struc-
turen, hebben we een TOOLBOX
gemaakt waarin mogelijke acties
worden verzameld volgens verschil-
lende domeinen (ruimtelijk, orga-
nisatorisch en planologisch), zie #7
Samen-werken aan mobiliteit.
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e 4 i il
Station Merelbeke -
combimobiliteit

N

4 Sportﬁark, overstappunt 5
Bike + Ride Molenkouter

7 Schoolomgeving
Bottelare

Er werd ontwerpend onderzoek ge-
daan aan de hand van 9 bestaande
plekken in Merelbeke, geselecteerd

8 Supermarkt centrum

Bottelare

i, 4
9 Kerkplein
shared space

Deze plekken zijn alledaags en
exemplarisch en bevatten dus ook

lessen voor andere gemeente en re-

vanuit hun strategische rol voor de

gios.

bundels. Daarnaast spelen ze in

op lokale ontwikkelingskansen (bv.
leegstaande panden, grond in eigen-
dom van gemeente,...]

De plekken bevinden zich zowel in
stedelijke als meer landelijke om-
gevingen.

Ze geven concrete invulling aan con-
cepten zoals vervoer op maat, mobi-
punten, ...

6 Ontmoetingscentrum
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Nieuwe situatie

STATION - COMBIMOBILITEIT

Lokaal treinstation als plek van uitwisseling en overstap

6.2m

2m

q 2.bm  2m

Beelden, wijzerzin: rainproof
Amsterdam, Station Sloterdijk;
Afhaalpunt en fietsherstelplaats,
[Flora] Op Wielekes; MaxMobiel,
pendelaars taxidienst in Gent

en de Zuidelijke Mozaiek; Whim
applicatie, Maas-app; Elsene
schildert eerste parkings voor
elektrische deelsteps.

rﬁﬁ%v_@_wm?»%

vt

2.6m ﬁ

Het station van Merelbeke blijft een
strategische plek om in te zetten
op verandering. Het veiligheidsge-
voel van de stationsomgeving werd
aangehaald als knelpunt tijdens de
verkennende gesprekken.

Als lokaal treinstation is het toege-
wezen om in te zetten op de bereik-
baarheid en overstap met fietsen,
taxidiensten, of last-mile deelsyste-
men. Ook in de autoparking zou er
prioriteit moeten gegeven worden
aan deelsystemen.

Het programmeren van het leeg-

staand stationsgebouw, gericht op
werkruimte en deelsystemen, zal

de omgeving activeren en sociale

controle versterken.
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Herinrichting straat Carpoolen faciliteren Activatie van stationsgebouw OV-overstappunt

Zebrapad op hetzelfde Specifieke parkingplaatsen voorzien: Staat momenteel leeg. Relevant program- Hoge betrouwbaarheid van OV-lijn.
niveau als het voetpad Kiss&Ride, deelauto’s. Elektrische ma: fietsbibliotheek (Op Wielekes), co-wor-  Combinatie met voor- of natrans-
oplaadpaal voor auto’s. king, verhuur van vergaderzaal port.

Applicaties om samen ritten te delen

NN !

////
////////////

////

E-mobility Fietsenstalling Deelsystemen Fietspad Afhaalpunt+fietsherstelplaats
Station als overstap naar Aangepaste parking voor grotere fietsen  Eenvoudige combi- Aansluiting met Zichtbare locatie met veel passa-
andere bestemmingen. voorzien van elektrisch oplaadpunt + mobiliteit gericht op fietssnelwegen. ge als ideale plek voor ondersteu-
Parkeerplaatsen voor publieke fietspomp. Deelfietsen voor de ‘last-mile’ (fietsen, ning initiatieven.

steps, brommers,... overstap van auto naar fiets tijdens piek-  steps,...).

uren. Voldoende veilig en goed verlicht.

Deelsystemen last-mile Plaats voor carpool, deelauto’s Veilige fietsenstalling
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Bestaand straatprofiel

Nieuwe situatie

P+R CARPOOL - OVERSTAPPLEK

Samenrijden stimuleren en koppelen aan voorzieningen

1.6m 22m 1.6m 6.6m 11m

L i @

v

1.6m 22m 1.bm 6.6m 11m

h T rﬁ&%ﬁ_@_@_w@w v‘%*mw#%swm%‘m%mw%
vt

Beelden, wijzerzin: Kantoorbus;
Fietsdock, veilig en snel je fiets
stallen, P+R Meijersplein in
Rotterdam; fietskoerier, Bubble
Post in Gent; afterwork Pick-up
Point van Carrefour, te Schaar-
beek op de parking RTBF-VRT;
ecologische bermbeheer, Vlaan-
deren.

De bestaande carpoolparking is mo-
menteel enkel ingericht voor over-
stap van auto naar auto. Een goed
fiets- en voetpad, maakt dat de plek

verbonden is met de HOV-lijn en bo-
venlokale fietspaden.

De fietsenstalling is een landmark
en krijgt de meest strategische
plaats. Het overstappen is een aan-
gename activiteit. Hiernaast is dé
locatie voor een overslagpunt voor
goederen, vanwaar cargo-fietsen
uitrijden.

Maar de plek is meer dan enkel een
overslagpunt. Ook is het een strate-
gisch afhaalpunt (boodschappen &
pakketjes] omdat er dagelijks veel
passage plaatsvindt en kan er in de
weekend events worden georgani-
seerd of ‘s avonds ruimte bieden
voor sport.
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Fietspad Wachtzone
Doortrekken van fietspad. Aangename wachtplek, beschut
Gescheiden fietspad langst van de regen en wind - een bedekt

groene berm. Aanmaak goede paviljoen, ook als uitbreiding van
verbinding met centrum Gent.  huidige bushalte.

e

Afhaalpunt Netwerk voor voetgangers
Op- en overslag van pakketten. Afhaal van pak- Goede aansluiting op OV-net.
ketten tijdens pendelen. Kleine bestelwagens  Aanleggen van zebrapad.

brengen de leveringen. Fietskoeriers leveren Plaats voorzien voor voetpad.

verder aan bedrijven en in Merelbeke.

P+R parking Diversifiéren van parking — Fietsenstalling

Goed gelegen (afrit E40 en indus- Autodelen faciliteren. Elektrische Aangepaste parking voor grotere
trie-zone). Herinrichten als een oplaadpaal voorzien. Specifieke fietsen. Oplaadpalen, publieke
aangenaam afspreekpunt! paarkeerplaatsen voorzien. fietspomp. Deelfietsen voor de

overstap van auto naar fiets tijden
piekuren.

Distributiepunt (fietskoerier, af- Plaats voor carpool, deelauto’s Collectief vervoer (kantoorbus,

haalplek)

pendelbus)



ZORGCAMPUS - GROENE OASE

Parking delen en ontharden tot tuinen voor ontmoeting

Beelden, wijzerzin: Piggy
Baggy, boodschappen mee-
nemen voor iemand anders;
Trage Wegen zijn wegen die

bestemd zijn voor niet-ge-
motoriseerd verkeer; Fietsen
Zonder Leeftijd, mensen die
minder mobiel zijn, vervoeren
met riksja; Fietsstraat is een
straat waar de auto achter de
fietser rijdt; De Molmobiel,
een burgerbus in Mol;
‘Incroyable comestible’,
verlaten percelen omvormen
voor voedselproductie.

We willen de bereikbaarheid en de
verblijfskwaliteit van deze goed uit-
geruste zorgcampus verhogen.

Door de centrale plek her in te rich-
ten als tuin, in plaats van parking,
wordt een aangename rustplek ge-
maakt. Dit is tevens de plek waar
diensten zoals de Burgerbus of Fiet-
sen Zonder Leeftijd aan- en afrijden.
Zo staat de zorgcampus in dienst
van heel Merelbeke, in korte nabij-
heid van het centrum.

Door een netwerk van paden wordt
de campus verbonden met de om-
liggende wijk. De campus bestaat
uit verschillende entiteiten, maar
ook deze worden nu meer op elkaar
betrokken. Het bouwt zo verder op
recente ontwikkelingen die elkaar
kunnen versterken: zorgapparte-
menten, dienstencentrum de Mere-
laar, de heraanleg van de Klooster-
straat als fietsstraat, het komende
sportpark,...

De parkeerplaatsen worden gebun-
deld en gedeeld met de voetbalclub.
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Kiss en ride parking Burgerbus Zachte mobiliteit rond zorgcampus Parking voor elektrische fietsen

Plekken om familie op te halen of af te Gedeelde busjes brengen Richt de Poelstraat in met dezelfde ambitie Bezoekers en personeel kunnen

zetten. Kunnen gedeeld worden met ouderen en minder validen als de Kloosterstraat; ruimte voor de zachte dichter bij de campus parkeren, als

de school. naar elders (dokter, dagtrip, weggebruiker. Hier geen fietsstraat, wel een ze met de fiets komen.
familiefeest) of naar hier. verlenging van het dubbelrichtingsfietspad.

Vernauwing van de straat Verbinden met omliggende wijken Langwerpige ontspanningszone

Ter hoogte van de zorgcampus, wordt de weg Door enkele paden te trekken door de versnipperde  Door de ingang tot de parking enkel te organise-
versmalt, zo worden auto’s ingelicht om hier sites heen, wordt het geheel verbonden met de ren via de Kloosterstraat, kan er een brede zone
langzamer te rijden en aandacht te schenken aan omliggende wijken. Zo is er meer interactie tussen onthardt worden en ingericht als verblijfsplek, voor
overstekende mensen. verschillende bewonersgroepen (jong en oud) - wat  jong en oud [petanque, vijver, ...]

de leefbaarheid verhoogt en vereenzaming vermijdt.

O
(T ?
BURGERBUS \ ‘

Halte collectief vervoer (burger-
Burgerbus bus, minder mobiele centrale,..) Fietstaxi
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SPORTPARK + BIKE + RIDE

Intermodale knooppunten in dienst van héél Merelbeke

Beelden, wijzerzin: Ritten delen,
app TooGethr; Noorderlijn Ant-
werpen, fiets + tram; deze lijn
loopt echter niet door tot in Eke-
ren centrum: eens mensen in de
wagen stappen, is het eigenlijk
al te laat...; Fietspad, Woluwe te
Brussel; Flyer na campagne voor
een overdekte fietsenstalling aan
tramterminus, te Boechout; net-
werk van provinciale OV-hubs,
Zuidhorn Nederland.

Het sportpark ligt op een strategi-
sche locatie in Merelbeke; aan de
Hundelgemsesteenweg en de Poel-
straat en nog net voor het centrum.

De tram zou idealiter over de Hun-
delgemsesteenweg lopen en wor-
den doorgetrokken tot voorbij het
centrum. Zo is deze ook makkelijk
bereikbaar (op fietsafstand) voor de

bewoners van het zuidelijke deel.

In het ontwerp wordt gekeken hoe
het sportpark aansluit op het hoog-
waardige OV-netwerk. Dit via goed
ingerichte en leesbare paden, en
genoeg fietsenstalling. Ook zien we
enkele interessante synergieén tus-
sen de parkeerplaats voor recreatie
en de tram, met oog op dubbel ge-
bruik (dag/avond, week/weekend).

Op deze manier ontstaat een inter-
modaal knooppunt, dat als over-
stappunt kan dienen voor pende-
laars richting Gent.
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Autoluwe straten Netwerk aan paden
Deze paden doorwaden de
site en bieden toegang voor

fietsers en voetgangers.

Toeganspoort Sportpark

De kloosterstraat is recent heraan-
gelegd. Dit is een goede trend. Om
met dezelfde aandacht de omliggende
wijken te betrekken op het sportpark
en faciliteiten voor gedeelde mobiliteit.

weggebruiker.

(Lemberge smin\ 1.7 km
Bottelare 7min A\2.5 km

Leesbare haltes voor tram+bus
Het is belangrijk dat het sportpark goed bereikbaar
is met OV, ook omdat deze bovenlokaal werken. De
haltes liggen op bereikbare plekken, hebben ruimte
om veilig in en uit te stappen en zijn bovendien
aangename wachtplekken.

Parking gedeelde mobiliteit
Echte sporters komen met de fiets. Daarnaast
worden de beste plekken vrijgehouden voor deel-
systemen of ritdelen. Recreatie is complementair in
bezetting als pendelen. Het is daarom interessant
om parking dubbel in te zetten, in combinatie met
de tram of bus als natransport bv.

Deelsystemen (zachte
mobiliteit)

Aangename bus/tramhaltes
met fietsenstalling

Om het gebruik van zachte mobiliteit zo veel
mogelijk te stimuleren, is het belangrijk
om de site goed te onsluiten voor de zachte

Sportboulevard

Een centrale as verbindt de verschil-
lende sportactiviteiten met elkaar en
verbindt de twee mobi-punten met
elkaar.

Kwenenbos

4min - 1.5 km
Bottelare 10min - 3.0 km
Schelderode 11min - 3.2 km
Munte 15min - 4.8 km
1émin

-5.2km

Terminus tram + fietsenpark

Waar de Hundelgemsesteenweg verbreedt, wordt
er plaats voorzien voor de eindhalte van de tram. Zo
kan men veilig in en uitstappen. Het is opportuun
om hier voldoende en veilige fietsenstalling te
voorzien (eventueel ook oplaadpalen).

Ritten delen



Bestaand straatprofiel

Nieuwe situatie

DORPSMOBIPUNT TE LEMBERGE

Bereikbaarheid door verbondenheid

2,2m 7,6m 1,4m

1.2m 6m 1.2m

2,8m

Beelden, wijzerzin: te Bornem
hebben ze een buurtkar die
zowel dienstverlening als lokale
groenten aanbiedt; Mobicar in
Mol, voor minder mobiele men-
sen op; Dorpsplein bij de kerk in
Munte; Zorgnetwerk, ‘de Heide-
kruiers’, gesteund door vrijwil-
ligers- die o.a. logistieke on-
dersteuning verlenen; Freezone
Delft. foodtrucks en markten.

m

De kerk is altijd al een centrale plek
geweest. Door de herbestemming
hiervan te koppelen aan een woon-
project dat zicht richt op het laten
doorgroeien van bewoners en ac-
comoderen van nieuwkomers, ont-
staat een stedelijk project op maat
van het dorp.

Het dorpsterras, net voor de kerk,
wordt in ere hersteld en biedt en-
kele deelsystemen aan. Het is een
strategische plek voor de Burger-
bus, afhaalplek voor pakketjes of
gewoon als plek om te rusten. Voor
autodelen wordt er verderop plaats
voorzien.

De plek wordt verbonden met de
wijk door de Trage Wegen te herstel-
len, eventueel beter in te richten. De
Burg. Maenhautstraat kan heraan-
gelegd worden als woonstraat en de
fietspaden doorgetrokken. Zo is er
een snelle fietsverbinding met cen-
trum en station.
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Wijziging Bouwcode Gemixte woongroep Herinrichting kerk Opwaarderen Trage Wegen

Geen vast #parkeerplaatsen op- 6 Zorgflats Wintertuin als polyzaal. Verbinden van wijkpunt met aan-
genomen. Wel aanmoediging van 6 Gezinswoningen Naschoolse opvang grenzende woonenclaves.
autodelen. Ook autodeelplaatsen voor 6 Doorgroei-appartementen Verzamelplek zorg: burgerbus

de wijk.

Station-Landskouter
in-dd —>
FEY Y Y Y Y YNY ¥ ¥ YA
FY Y ¥ Y Y ¥ oy oy ¥ ¥ Y
FY Y Y Y Y Y Yyo ¥¥¥ Y
¥YYYYY Y YYD ¥ Y Y YV
FYYYYYYYYY ¥¥ YV
¥YYYYYYYYYY ¥¥ Y ¥ Y
FYF¥Y¥YYYYY ¥ ¥ YV
Y Y Y Y Y Y YT YV ¥YY Y YV YT
FYY Y YYYY Y Y YYYYYY S
LYY Y Y Y Y YYY FYYYYYY
Y Y Y Y YY Y ¥Y Y Y Y YYD
CYYYYYYYY YYYYYYYY
Fietspad Woonstraat Dorpsterras Wijkopslag
Verbreden van profiel (afsnijden deel Zone 30 Verhoogde publieke ruimte met plaats voor Afhaalpunt boodschappen + stalling
van voortuinen) zodat fietspaden door- T.h.v. kerk: auto komt op ontmoeting, deelsystemen en sociaal wijk- fietsdeelsystemen (e-cargo velo's)
getrokken kunnen worden. verhoog maar rijbaan loopt punt (jeugd, ouderen, verzamelpunt minder
door in terras. mobielen,...)

Verzamelpunt (burgerbus,
schoolpool,...) Buurt-fietskar/bakfiets Aankoopcollectief - wijkopslag
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Nieuwe situatie

ONTMOETINGSCENTRUM BOTTELARE

Rustplek in autoluwe woonkern

Beelden, wijzerzin: Buurtfiets-
kar voor grote boodschappen;
Babbelbar, koffiezaak wordt
uitgebaat door mensen in een
rolstoel; Leefstraat, parkeer-
plekken vervangen door ontmoe-
tingsruimte; Dégage, particulier
kostendelend autodeelsysteem;
Ourobouros, afhaalpunt voor
biogroenten van kleinschalig
tuinbouwbedrijf.

Het bestaande ontmoetingscen-
trum van het Orthoagogisch Cen-
trum, genaamd de Babbelbar,
functioneert nu al als een sociale
plek waar voedselpakketen worden
geleverd en waar buurtbewoners
een koffie kunnen komen drinken.

Het project richt zich erop om de
toegankelijkheid te verbeteren, zo-
dat deze plek kan worden gebruikt
als opstapplek voor de Burgerbus in
de zorgsector. Mensen die minder
mobiel zijn, kunnen hier wachten
op de bus.

De straat is momenteel bijna vol-
ledig verhard, met parkeeplaatsen
aan beide kanten en geen voetpad.
Door het parkeren te bundelen en
te delen met andere activiteiten,
kan de straat worden ingericht als
woonerf.
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Woonerf Halte voor Burgerbus Wandelpaden naar gedeelde parking

De weg, parkeerplaatsen en voetpaden zijn nietvan ~ De Babbelbar ligt op een goed bereikbare plek. Op 2min wandelafstand is er een parking welke
elkaar gescheiden door een borduur of hoogtever- Door meer voetpaden te voorzien, welke royaal gedeeld wordt met de voetbalclub. Hier worden
schillen. De auto past zich aan en rijdt 20km/u. Het  verbreed ter hoogte van de ingang, is dit een ideale ook enkele plaatsen gereserveerd voor autodeel-
is een aangename verblijfsplek met meer groen. locatie als ophaalplek voor de burgerbus (zorg- systemen.

bundel).

Parkeerplaats voor auto-
deelsystemen Halte burgerbus / verzamelplek Afhaalpunt voedselpakketen



SCHOOL - BOTTELARE

Een zachte en veilige schoolomgeving als plek voor het dorp

-

W

Bestaand straatprofiel -

breed profiel

Nieuw straatprofiel
=
>3
>
>

ﬁ | Beelden hierboven: heraanleg
oude Heirbaan, dorpskernver-
nieuwing Grammene-Gottem
[Deinze); de fietsbus wint aan
populariteit; schoolpoolen met
de fiets is leuk en gezond; te
Bonheiden stimuleren ze het
fietsen naar school door o.a.
‘remblokken’” te installeren op
strategische plekken. Hier spre-

Bestaand straatprofiel -
smal profiel thv school

x 1_1 LY ken scholieren op een veilige
¢ T manier met elkaar af, opweg
naar school.

Nieuw straatprofiel



Het pleintje voor de school ligt er Het plein opent de school naar de buurt, Aan de overkant wordt de huidige

momenteel verloren bij. Door deze inte  welke ook in het weekend of na de Oxfam-winkel uitgebreid met deel-
richten als rustplek met fietsenstalling,  schooluren gebruik kunnen makenvan  systemen voor (bak-)fietsen en als
wordt het fietsen naar school gestimu-  het gebouw (brede school). afhaalpunt voor boodschappen of
leerd. Zo wordt straat heringericht als pakketjes.

woonstraat.

“« <« 4 <« <« <« D«

\l 3 km Station Landskoute
9min &%

\

Woonstraat + duidelijke signalisatie Toekomst-plein Afhaalpunt en wijkopslag

Waar het straatprofiel te smal is voor een apart Het veilig toekomen, afscheid nemen en stallenvan  De locatie nabij de school en de doorgangsweg
fietspad, garandeert een rugdekking en versmalling  de fiets is cruciaal om het fietsen naar school te maakt het een druk bezochte plek op dagelijkse
van de weg veiligheid voor de fietser en duidelijk- stimuleren. Door dit te laten plaats nemen buiten basis. Een reeds bestaand afhaalpunt voor voedsel-
heid voor de bestuurder. Een duidelijke signalisatie ~ de schoolmuren, wordt dit deel van het dorpszicht - pakketen (de Voedselteams) wordt uitgebreid met
geeft een regime van 30 km/u aan. dat mee geniet van de school en haar activiteiten. een systeem voor pakketopslag en fietsdeelsyste-

men (elektrische cargo-fietsen) voor de buurt.

Buurtfietskar/bakfiets Pakketopslag Schoolpoolen



Optie 1: 3 rijstroken,
reservatiestrook bus

Bestaand straatprofiel

SUPERMARKT CENTRUM

Herinrichten van handelsruimte voor actieve mobiliteit

2m 2,5m

6,5m

3.5m

®

Beelden, wijzerzin, begin boven-
aan: Cargo Velo, fietskoerier-
dienst voor allerhande pakketten
en diensten; Dégage, bakfiets-
deelsysteem voor particulieren;
Supermarkten die inkopen doen
en leveren aan huis; parkeer-
plaatsen heringericht voor een
divers pallet aan fietstypes.

QH T ?

Ondanks dat ook supermarkten be-
zig zijn met het aanbieden van col-
lectieve inkoop (Collect&Go,..) - is
de parking enkel ingericht voor au-
to's. Deze nemen veel plaats in be-
slag en trekken autoverkeer aan.

Een 15% van de parking wordt herin-
gericht met fietsenstalling, deelsy-
stemen voor bakfietsen, vertrekpunt
voor leveringen met cargo-velo’s
en als afhaalplek voor boodschap-
pen en pakjes. Deze voorzieningen
liggen aan de straatkant, waar een
bankje onder een boom rust biedt
voor de sportieve inkoper over kuie-
rende voorbijganger.
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Herinrichten van autoparking Opslag Herinrichting Hundelgemsesteenweg

De plek die nodig is om de auto’s Pakketjes (of boodschappen) kunnen opgeborgen worden in een  Door aan één kant de parkeerplaatsen voor auto’s
te parken is gigantisch. Er kan al kluis, tot dat de klant deze komt ophalen of ze geleverd worden op te heffen, krijgt de bus richting Gent een priori-
heel wat gedaan worden door 15% door een extern fietskoerierdienst. Ook kan zo'n opslag in dienst  teitsstrook. Zo kan deze vlot doorrijden, en een
hiervan her in te richten, met cog op ~ staan van peer-to-peer deelplatformen als PiggyBaggy dat snellere bediening garanderen.

[bak-)fietsen en logistieke diensten.  reizigers koppelt aan klanten.

4 km Merélbeke-stdtfon
14 min

o -96 plaatsen behoufien
“--. 12 plaatsen heringericht

De bakfiets is mainstream Rustplek Inzetten op performant fietsnetwerk
Nieuwe transportmiddelen hebben hun Het huidige gezicht naar de winkelstraat De Hundelgemsesteenweg is een centrale
opmars gemaakt en hun voordeel bewe- is een saai hek. Waar de voorzieningen as met een zeer hoge connectiviteit en
zen. Ze zijn niet meer de uitzondering, nu komen ontstaat er al meer levendigheid. een hoog bereik. Strategisch dus om in te
enkel nog de voorzieningen aanpassen Maar een plek om te rusten is even zetten op fietsers.

zodat deze deelsystemen kunnen floreren. belangrijk, zowel voor klanten als voor

voorbijgangers.

Opslagruimte (afhaalplek) Deelsystemen (bakfiets...) Fietskoerierdiensten



Aparte fietspaden, en-
kelrichting autoverkeer

KERKPLEIN - AANPAK DOORGANGSWEG

Herinrichting met oog op meer veiligheid en betere door-
stroming van de bus

De bus krijgt prioriteit en kan zon-
der congestie doorrijden. Dit maakt

het een aantrekkelijker alternatief.

Deze herinrichting gaat zowel op
voor optie 2 (enkelrichtingsverkeer
met omleiding via Potaardeberg)
alsook optie 3 (bufferen van auto-
verkeer op Hundelgemsesteenweg,
zie p.70-73).

De leefkwaliteit van het centrum
wordt verhoogd. Door de weg te
‘downsizen” [of ‘rightsizen’] komt
er meer ruimte voor het plein en
groenaanleg. De interventie bouwt
zo verder aan het recent aangelegd

plein.
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Beelden, wijzerzin: ; heraanleg
kerkplein Deinze - een subtiele
onderverdeling tussen weg en
plein maakt het een veiligere en
aangename plek; straatbeeld

in Engeland, geen onderverde-
ling in straatprofiel; zicht op
bestaande situatie met aandui-
ding van downsizen van door- .
gangsweg, vrij gekomen ruimte 68
rond bushalte wordt bij het plein
gevoegd.
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Parkeren op wandelafstand Omleiden van doorgaand verkeer
Er zijn genoeg parkeerplaatsen rond de Hun- Het omleiden van doorgaand verkeer in een dorps-
delgemsesteenweg: zoals de recent aangelegde centrum vraagt moed. In het begin zullen er vragen

ondergrondse parking en d grote parking richting zijn, maar mensen passen zich snel aan en zullen
het zwembad. Ook wordt 50% van het parkeren in de voordelen ervan zelf kunnen ervaren.
de straat zelf behouden.

Verhogen van de veiligheid

Het is wetenschappelijk bewezen dat ver-
keersveiligheid verhoogt, autobestuurders in
sommige cases hun snelheid verminderen en
dat er meer mensen op straat komen, te voet
wel te verstaan.

ledereen is baas

Weg en voetpad zijn niet van elkaar
gescheiden door borduren of
stoepranden maar door een subtiel
verschil in materialiteit.

Aangename bus/tramhaltes
met fietsenstalling Buurt-fietskar/bakfiets

Volledig behoud van recent aangelegd plein
Het recent aangelegd plein heeft veel kwaliteit.
Door de stijl van deze materialiteit verder te trekken
en de Hundelgemsesteenweg hiermee aan te
leggen, wordt het plein verdubbelt!

Veilige fietsenstalling



In deze twee laatste PLEKKEN, heb-
ben we gekozen om de doorstro-
ming op de Hundelgemsesteenweg
te garanderen. Een goede doorstro-
ming op deze weg is een absolute
vereiste om de inwoners van Merel-
beke en de mensen die er werken te
stimuleren om zich minder met de
auto te verplaatsen en de collectieve
vervoersvormen te gebruiken.

Tijdens een eerste ruimtelijk onder-
zoek, hadden we de Hundelgemse-
steenweg al geidentificeerd als een
van de structurele hoofdassen. Deze
eerste hypothese werd verder be-
vestigd:

(a) tijdens de gesprekken, werd er
vele male verwezen naar de Hun-
delgemsesteenweg als meest func-
tionele fietsverbinding. Het fietspad
langs de Schelde kan een mooiere
landschapsbeleving aanbieden, toch
kiezen de gebruikers meestal voor
deze weg omdat deze beter verlicht
is, er meer sociale controle is en er
vele voorzieningen (bv. supermark-
ten, sportfaciliteiten...) langs gele-
gen zijn. De centrale positie ervan
garandeert een goede bereikbaar-
heid tot heel de gemeente.

(b) in het onderzoek naar de bun-
dels, gebruik makende van een
Space Syntax analyse, werd de hoge
connectiviteit en integratie van de
Hundelgemsesteenweg bevestigd.
Dit kan verklaard worden door de
overlap van verschillende eigen-
schappen: hetverbindt wegen die tot

Opties voor de doorstroming van OV op de
Hundelgemsesteenweg

verschillende categorieén behoren;
de densiteit aan kruisingen met an-
dere wegen is hoog; deze kruisingen
gebeurt vaak met wegen die tevens
een hoge connectiviteit hebben; en
een groot aandeel van de bewoners
woont op een 500m afstand van deze
weg.

Nadien, tijdens het verbeelden van
collectieve alternatieven rond mi-
cro-mobiliteit in de 9 plekken, kwa-
men we tot het inzicht dat:

(i) het onevenwichtig zou zijn om de
Inwoners een inspanning te vragen
als er geen alternatief komt voor
de algemene congestie. De inspan-
ningen die van de inwoners werden
verwacht om zich te organiseren
zouden niet redelijk zijn indien de
privéauto’s, die zowel van binnen
als van buiten Merelbeke komen,
de doorstroming ter hoogte van het
centrum voor het OV en de collec-
tief georganiseerde vervoersvormen
blijft hypothekeren. We vragen men-
sen om zich te onthouden van het
gebruik van hun private auto en over
te schakelen op gedeelde systemen
of gewoon te vertrouwen op de fiets
en dan zullen ze de negatieve ge-
volgen moeten dragen van autobe-
stuurders die hun gedrag niet aan-
passen; niet eerlijk!

(i) en'in het geval dat een meer per-
formante oplossing voor het open-
baar vervoer uiteindelijk langs de-
zelfde Hundelgemsesteenweg zou

rijden, zou de bus (of tram) vast ko-

Doorstroming op de Hundelgemsesteenweg
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men te zitten in een knelpunt, waar-
door de efficiéntie van de dienst zou
verminderen en daarmee de over-
tuiging dat deze een goed alternatief
kan vormen voor de privéwagen.

Daarom werd het aanpakken van
de fysieke organisatie van deze be-
langrijke weg onvermijdelijk. In
een duurzame mobiliteitsstructuur
voor Merelbeke is het functioneren
van de Hundelgemsesteenweg als
sterke openbaar vervoeras (voorlo-
pig als busas en in de toekomst als
tramas), cruciaal. Hieronder worden
DRIE mogelijkheden besproken om
de doorstroming van het openbaar
vervoer op de Hundelgemsesteen-
weg te verbeteren.

1) 3 rijstroken op Hundelgemse-
steenweg

Er wordt een extra rijstrook gecre-
eerd voor het openbaar vervoer in
noordelijke richting, zodat de bus
niet gehinderd wordt door de ver-
keersdrukte.

Om deze bijkomende rijstrook te
creéren, moeten er op bepaalde
plaatsen parkeerplaatsen geschrapt
worden. In deze opstelling is er geen
ruimte om de huidige fietssugges-
tiestrook te verbeteren. In zuidelijke
richting wordt het fietspad ingericht
zoals in de huidige situatie, in noor-
delijke richting kunnen fietsers mee
op de rijstrook voor het OV rijden.
Aan haltes, laad- en losplaatsen,
resterende parkeerplaatsen en ter
hoogte van de kruispunten (roton-

des) moet er extra aandacht besteed
worden aan een veilige inrichting.

2) 2 rijstroken, enkelrichting voor
autoverkeer

Op (een stuk van) de Hundelgem-
sesteenweg mag het autoverkeer
maar in één richting rijden. In noor-
delijke richting wordt er enkel open-
baar vervoer toegelaten, zodat de
bus niet gehinderd wordt door de
verkeersdrukte. Op die manier blijft
er meer ruimte over voor kwalita-
tieve fietspaden.

Het stuk tussen de Potaardeberg en
de Kerkstraat wordt enkelrichting.
Voor de circulatie in de Potaarde-
berg en Kerkstraat zijn er twee op-
ties:

a) Potaardeberg enkelrich-
ting, Kerkstraat dubbelrichting (zie
afbeelding circulatie)

b] Potaardeberg en Kerk-
straat enkelrichting (zie afbeelding
circulatie)

Optie 2a is een meer lokale circu-
latiemaatregel, waarbij de lokale
autobereikbaarheid van de Hundel-
gemsesteenweg maar beperkt wij-
zigt. Optie 2b beinvloedt de route-
keuze op grotere schaal omdat het
verkeer meer naar de Zwijnaardse-
steenweg en de Gaversesteenweg
wordt geduwd. Hierdoor wordt het
autoverkeer meer ontmoedigd om
door Merelbeke te rijden waardoor
er ook minder verkeer is op de rest
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van de Hundelgemsesteenweg. Ook
de Potaardeberg zal dan minder ver-
keer krijgen.

Enkele bedenkingen bij deze 2 op-
ties:

-De Potaardeberg heeft een
profiel dat niet echt geschikt is om
voor doorgaand verkeer gebruikt te
worden. De straat heeft een resi-
dentieel karakter, er zijn geen voor-
zieningen voor fietsers en voetgan-
gers...

-De kruispunten van de Hun-
delgemsesteenweg met de Potaar-
deberg en de Kerkstraat zijn moeilijk.
Het verkeer in noordelijke richting
moet de andere richting twee keer
kruisen. In de andere richting is een
aparte OV-as echter niet zinvol.

-Er is veel aandacht nodig
voor de mogelijke verschuivingen
van het verkeer. Het is zeker niet de
bedoeling dat er alternatieve routes
door de woonwijken worden gevolgd.

3) Bufferen van het autoverkeer
naar de Hundelgemsesteenweg

Bij deze optie wordt het autoverkeer
gebufferd ten zuiden van de Polder-
straat, zodat de bus (die noordelijker
op de Hundelgemsesteenweg aan-
takt] en de toekomstige tram (die
ten zuiden hiervan een eindpunt zou
kunnen hebben) vlot kan doorrijden.
Het bufferen gebeurt door middel
van verkeerslichten en kan het ver-
keer in het centrum bv. beperken

tot een 300 voertuigen per uur wat
samen kan met een vlotte tram en
bus. Ook aan de Poelstraat is het
dan nodig om de toestroom naar de
Hundelgemsesteenweg te beper-
ken. Het voorstel om het verkeer te
bufferen in de centrale zone tussen
het kruispunt met de Poelstraat, de
Potaardeweg in het zuiden en de
Kerkstraat in het noorden biedt de
volgende voordelen:

-Er rijdt minder verkeer door
het centrum over de Hundelgemse-
steenweg

-Er blijft ruimte over voor
kwalitatieve fietspaden

Enkele aandachtspunten:

-Aan de bufferlocaties zal er
een zekere wachtrij ontstaan. Een
deel van het verkeer zal een alter-
natief zoeken. Daarom dient ook de
circulatie in de rest van Merelbeke te
worden gereorganiseerd. Om sluip-
verkeer te vermijden is een com-
partimentering van de wijken nodig,
zodat auto’s geen weg binnendoor
kunnen gaan zoeken om toch door
Merelbeke te geraken.

Het doorgaand verkeer dat zo ont-
moedigd wordt om door Merelbeke
te rijden zal mogelijk uitwijken naar
de N42 of N60/E17 en een deel zal
andere vervoermodi gebruiken. Het
lijkt daarom noodzakelijk om vol-
gende vraagstukken verder te ana-
lyseren:

Doorstroming op de Hundelgemsesteenweg
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e Hoe zal de verkeerssituatie zijn

zonder extra weg maar met com- MiNarge:
partimentering woonzones en lan-

delijke zones van Merelbeke?

» Kunnen de complexen aan de R4 £ 4
en R40 het extra verkeer verwerken & ¥
als er een omleidingsweg wordt ge-
realiseerd die meer verkeer vlotter
doorheen Merelbeke naar de R4 en ;,@Q 4
E40 leidt? % L
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Hundalgemsasteenwag

e Hoe zal de verkeerssituatie zijn
met extra weg maar zonder com-
partimentering woonzones en lan- T

delijke zones van Merelbeke? (a2

st

\?
©,
Hundelgemsesteenweg

Optie 2-a: Potaardeberg enkelrichting, Kerk-
straat dubbelrichting.

Optie 2-b: Potaardeberg en Kerkstraat enkel-
richting.
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#7

Samen-werken aan mobiliteit

Doorkijk naar verdere samenwerkingen

Mobiliteit is een belangrijk kenmerk
van onze moderne samenleving en
nauw verweven met haar prestaties,
b.v. mobiliteit is cruciaal voor toe-
gang tot gezondheids- en onderwijs-
infrastructuren en voor toegang tot
Jobs. Vervoersarmoede is ook een
van de redenen waarom mensen
geen toegang hebben tot (delen van)
het maatschappelijk leven. Toch kan
het huidig transportsysteem niet
als duurzaam worden beschouwd.
Daarom staat de mobiliteit van mor-
gen voor twee grote uitdagingen:
verduurzaming en inclusiviteit. Maar
de mobiliteit van morgen kan niet
met louter technische oplossingen
tot stand gebracht worden. De be-
trokkenheid van de burgers en de
sociale innovaties die ze naar voor
brengen zullen er onvermijdelijk
deel van uitmaken. We hebben het
hier over impactvolle kleinschalige
initiatieven die de bestaande sociale
praktijken veranderden, zoals au-
todelen, carpooling, fietskaravanen
naar school of door de burger ge-
initieerde transportdiensten. Ze zijn
meestal gericht op lokale noden:
samen naar de stad rijden, of boe-
ken meebrengen van de hoofdbib via
de boekentas van de kinderen. Maar
lokale noden bestaan overal, en dus
wat startte als een lokale blabla-
car om ritten te delen met je buren
eindigt met een nieuw businessmo-
del dat ook op schaal van steden of
regio's kan groeien. Dit lokale per-
spectief heeft bredere implicaties,
zoals de mogelijke decentralisatie

van alledaagse diensten of tenmin-
ste de opzet van een alternatieve
organisatie van die diensten, zoals
wij in de bundels gezien hebben:
decentraal sterker worden. Hoe kan
stadsplanning er op inspelen?

In dit onderzoek besteden we aan-
dacht aan de burgerinitiatieven en
praktijken, de wijze waarop ze func-
tioneren en zoeken we naar onder-
linge samenhang om hierdoor hun
impact op het mobiliteits- en ste-
delijk systeem als geheel te verho-
gen, binnen een regionale context
gestructureerd door mobiliteitsnet-
werken en -assen die moeilijk te
veranderen zijn.

Wat we zien is dat deze geisoleer-
de praktijken beter kunnen flore-
ren als ze de nodige infrastructu-
ren en voorzieningen krijgen, in de
vorm van goede fietsverbindingen
of stalplaatsen voor deelvoertuigen
en gerelateerde activiteiten. En dat
de kansen om ze op te schalen en
te verspreiden proportioneel is met
hun relatie tot een goed geinte-
greerd transportsysteem dat open-
baar, collectief en verschillende
vervoersmodellen combineert. Dat
Is precies wat het concept van mul-
timodaliteit vooronderstelt: meer
diversiteit biedt meer mobiliteit. Het
succes van multimodaliteit wordt
ook gemeten aan de hand van de re-
ductie van het gebruik van de private
personenwagen, een multi-modale
strategie is gericht op het promoten
van alternatieve vervoersvormen an-



ders dan de private personenwagen.
We willen deze mobiliteitsinitiatie-
ven verbinden met een verscheiden-
heid aan duurzame vervoersvormen
die aantrekkelijk zijn voor een brede
waaler gebruikers.

Ondanks de opkomst van nieuwe
vormen van mobiliteit blijft bereik-
baarheid dé uitdaging voor sub-ur-
bane en peri-urbane gebieden. Rei-
zigerspotentieel en ligging bepalen
sterk de kosten en het aanbod, en
wie mogelijks ‘uit de boot valt’. Het
Decreet Basisbereikbaarheid her-
kent deze uitdaging en stelt, naast
een rationalisering van de OV-mo-
biliteitsdiensten, een resem maat-
regelen voor onder de noemer
“vervoer op maat” om deze schip-
breukelingen te redden. De overheid
is zich ook bewust dat de uitvoering
hiervan gepaard zal moeten gaan
met gedragsverandering [(Art. 4 van
het Decreet Basisbereikbaarheid)
waarop ze niet kunnen (of willen)
anticiperen.

Alle duurzaamheidstransities han-
gen af van gedragsveranderingen,
en het lokaal bestuur heeft hier een
cruciale rol in te spelen door mid-
del van bewustmakingscampagnes,
subsidies en andere stimulansen,
tot restrictieve en afdwingbare re-
gelgeving. Het louter verschuiven
van de vraag van de overheid naar
het individu is echter geen afdoende
strategie. In dit onderzoek bekijken
we hoe mobiliteitsinitiatieven van
bedrijven of burgerinitiatieven een

structurele rol kunnen spelen in het
organiseren van deze transitie. En
tot slot formuleren we een aantal
aanbevelingen voor de lokale over-
heid om duurzame praktijken te sti-
muleren.

DOORPAKKEN OP EEN GOED CON-

TACT MET PIONIERS

De lokale overheid hoeft niet alleen
te staan in deze opdracht, ze kan
hierbij geinteresseerde partijen en
belanghebbenden betrekken die
een andere logica volgen of op klei-
ne schaal opereren. Op dit moment
wordt het transport- en mobiliteits-
systeem gekenmerkt door een hoge
pad afhankelijkheid die voortdurend
door harde infrastructuur (wegen,
spoorwegsysteem), de gevestigde
vervoerswijzen, machtige actoren
(bijv. de automobielsector] en het
fiscaal stelsel versterkt wordt. Om
tot een duurzamer en inclusiever
mobiliteitssysteem te komen, zul-
len de pioniers ondersteund moeten
worden. In gesprek met deze mo-
biliteitspioniers, zal de rol voor de
overheid en voor deelorganisaties
en mobiliteitsaanbieders verder dui-
delijk worden.

Merelbeke heeft de voorbije jaren
geinvesteerd in de relatie met haar
bewoners. Vanuit de Bewonersplat-
formen wordt aangehaald dat Me-
relbeke luistert. Goede voorbeelden
zijn de fietsenstalling aan de school
in Munte, of het organiseren van
Schoolstraten of de heraanleg van
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de Kloosterstraat. Deze platformen
zijn de basis om op door te bouwen.
Deze actoren zorgen voor verande-
ring door een constant leerproces.
Investeer daar eerst in, het is de
basis voor verandering. De meeste
platformen hebben goed gedraaid,
maar hebben nu nood aan verjon-
ging en vernieuwing.

De initiatiefnemers waarderen de
medewerking van de Gemeente.
Maar ze vinden ook dat Merelbeke
stil staat, dat keuzes moeten ge-
maakt worden. Het is dus belangrijk
om duidelijke, concrete acties te be-
palen die de transitie en gedragsver-
andering kunnen vergemakkelijken.
De gemeente heeft een ander rol
dan het Provinciebestuur, zelfs als
beide deelnemen aan het vervoers-
regioraad.

Terwijl gemeente een meer hands-
on aanpak kan hanteren, kan de Ver-
voersrergioraad een strategischer
rol aannemen die op structureel
overleg met de reizigers mikt en zo
het draagvlak van de basisbereik-
baarheid zou kunnen versterken.
Hierbij een eerste voorstel:

i) Verenigd de verschillen-
de actoren en instanties en tracht
ze aan elkaar te koppelen door de
creatie van een mobiliteitsplatform
(in Nederland, LOCOV en ROCOV's).
Beperk je niet tot de usual suspects
(ambtenaren, deskundigen) maar ga
op zoek naar vertegenwoordigers
van organisaties die aandacht be-

steden aan de specifieke kenmer-
ken van mobiliteit in peri-urbane en
landelijke gebieden (bv. Landelijke
Gilden, Vlaamse Vereniging Dorps-
belangen, Innovatiesteunpunt Land-
bouw en Platteland, alsook Netwerk
Duurzame Mobiliteit dat op “slimme
dorpen” en “buurtpunten” mikt),
alsook diegene die op hoger schaal
functioneren (Vervoersregio, Moza-
iek, Gentse Bouwmeester). Benoem
een regisseur die de coodrdinatie
voor zich zal nemen.

i) Bepaal samen welk vervolg-
traject kan opgesteld en uitgewerkt
worden: Wat zijn de noden, wat is
succesvol en waar mislukt het? Wat
voor ambities bestaan er en welke
zijn haalbaar op korte termijn en
welke hebben een langere termijn
nodig? Wie neemt welke verant-
woordelijkheid op zich? Welk verder
onderzoek is wenselijk? Het resul-
taat kan weergegeven worden in
twee kaarten, een waarop de moge-
lijke interventies genoteerd zijn [met
verschillende tijdshorizon] en een
andere met de coalities van actoren
die deel zullen nemen aan de reali-
satie.

iii) /et stappen naar realisa-
tie: stel vast welke acties opgestart
kunnen worden en maak vervolgens
een stappenplan die de middelen en
actoren vastlegt. En vooral, zet de
budgetten die je gereserveerd had
om de volgende weg te bouwen in
om déze innovatieve initiatieven te
ondersteunen, en zoek naar extra’'s



Ondersteuning organisatie(wijzes)

Voor schoolbundel..

Fietspool Fietsbibliotheek Schoolstraat
Voor zorgbundel..

Burgerbus Vervoer voor minder mobiele Fietstaxi
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Voor boodschappenbundel..
Aankoopcollectief Buurtfietskar Fietskoerier
../
Voor pendelbundel..
Ritten delen Pendelbus Collectief afhaalpunt
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Planologisch instrumentarium

Voor de residentiéle ontwikkeling..

Parking norm verlagen Bevorderen co-housing Opleggen van gedeelde fietsen/auto

Voor de publieke facitliteiten..

Activeer leegstaande stations Voorzie gedeelde faciliteiten

Voor de publieke ruimte..

Voorzie plaats voor Prioriteit op fietser Versterk netwerk
alternatief transport en OV-gebruiker van trage wegen
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Ruimtelijke ingrepen

Voorzieningen voor...

ilai i Veilige
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Verkeersborden voor..
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die beschikbaar worden gesteld in
het kader van de implementatie van
VoM, het herzien van De Lijndien-
sten, en de realisatie van mobipun-
ten in Vlaanderen. De regisseur ver-
zorgt de contacten en de promotie,
waardoor de levensvatbaarheid van
de initiatieven verhoogt en nieuwe
gebruikers enthousiast worden. Als
spin in het web zorgt hij/zij voor de
onderlinge contacten en organiseert
hiermee een permanent leerpro-
ces over deelsystemen, applicaties,
businessmodellen...

Alleen vertrouwen op lokale initia-
tieven zal niet volstaan. De integra-
tie tussen de lokale en de regionale
schaal is van levensbelang, voor de
pioniers maar ook voor de gewens-
te bereikbaarheid. Het openbaar
vervoer staat mee in die file, en de
sluipwegen zullen meer en meer ge-
bruikt worden, versterkt door Waze
en Google Maps. Het is belangrijk
om zowel op regionale als op loka-
le schaal de oplossingen te onder-
zoeken en uit te testen, met name
voor het doorgaand verkeer (vanuit
zuidelijke gemeenten], alsook het
garanderen van een goede lokale
bereikbaarheid en veiligheid van het
centrum en de dorpen. Dit is een
uitdaging voor de experten die bezig
zijn met autodelen en de vervoersre-
gio. Hun ervaring is op vandaag nog
te stedelijk. Dat zien we bijvoorbeeld
bij de mobipunten, die nog sterk ge-
ent zijn op een stedelijke logica.

Bewoners beseffen dat ze niet alle

voorzieningen om de hoek zullen
kunnen vinden. Toch is er wel initi-
atief nodig om de bereikbaarheid tot
deze voorzieningen op een collectie-
ve en duurzame manier te verhogen,
evenals enkele voorzieningen in
deze zuidelijke kernen te gaan her-
denken: Technische [(mobipunten,
vervoer op maat) en sociale (delen,
zelfvoorzieningsgraad  versterken)
oplossingen zullen elkaar moeten
vinden. De bundels beschreven op
de voorgaande pagina’s zien we als
een goede eerste stap: begin aan
de basisnoden [school, zorg, bood-
schappen en pendelen).

Betreffende de gemeentelijke rol,
het belangrijkste is om genoeg
ruimte te creéren voor Anders Mo-
biel initiatieven. Hieronder sugge-
reren we een aantal mogelijkheden
die kunnen leiden naar een duurza-
mer mobiliteitsverhaal:

A) Ruimtelijk en planologisch

1. strategische mobihubs identifi-
ceren (op basis van de sugges-
ties in dit onderzoek naar voor
gebracht] en hun realisatie in-
plannen

2. in nieuwe woonontwikkelingen:
de parkeernorm verlagen en
flets- en auto parkeerplaatsen
exclusief voor deelsystemen
verplichten

3. residentiele ontwikkelingen die
goed uitgerust zijn (bv. cohou-
sing met gedeelde voorzienin-



gen, al dan niet mobiliteitsvoor-
zieningen) stimuleren

verdere verstedelijking in slecht
bereikbare zones en in landelijk
gebied tegengaan, of enkel toe-
laten onder voorwaarde van het
realiseren van collectieve ver-
voersalternatieven (zoals dorps-

punten of buurtpunten)

in de directe omgeving van de
mobihubs, invulprojecten pro-
moten (zelfs door een doortas-
tend beleid met de aankoop van
gronden om controle te krijgen
over het type realisatie)

comfort en veiligheid voor voet-
gangers, fietsers en OV-gebrui-
kers verhogen

vaste standplaatsen voor deel-
wagens en -fietsen in de open-
bare ruimte voorzien (zo kunnen
deelwagens en -fietsen gemak-
kelijk gevonden en geparkeerd
worden)

het multifunctionele gebruik
van bestaande voorzieningen
steunen  [om  verplaatsingen

te verminderen: i.p.v. kriskras
bewegingen door de hele ge-
meente, zouden activiteiten ge-
organiseerd kunnen worden in
duidelijke attractiepolen waar-
door nabijheid een troef wordt
die sterker kan worden uitge-
speeld)

het bestaande planologische in-
strumentarium inzetten om de

ambities op het vlak van Anders
Mobiel waar te maken bv. Het
ruimtelijk beleidsplan, mobili-
teitsplan, bedrijfsvervoersplan-
nen, schoolvervoersplannen,...

B] Het gemeentebestuur als scha-
kel en bemiddelaar tussen publie-
ke en private actoren, overheden en
bewoners

1.

in de herbestemming van het
NMBS station in Merelbeke als
belangrijke overstap hub voor
bewoners en pendelaars

in de reconversie van oude ge-
bouwen die moeilijk te herbe-
stemmen zijn (bv. Kerken, oude
magazijnen)

in de financiering en subsidi-
ering van voertuigen en diensten
die voor VoM kunnen dienen (bv.
groepsaankoop van elektrische
fietsen, rollend fonds voor aan-
koop busjes voor lokale organi-
saties,  vrijwilligersvergoeding
voor chauffeurs,...)

in de promotie en intensivering
van particulier autodelen, er
voor zorgen dat twijfelaars over
de streep getrokken worden, bv.
door het betalen van het lid-
maatschap van autodeelgroe-
pen bij Autodelen.net, door par-
ticulier autodelen zichtbaar te
maken in het straatbeeld, voor-
behouden parkeerplaatsen voor
autodelers, enz. of door de orga-
nisatie van een persconferentie
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bv. bij de installatie van een vast
standplaats, de oprichting van
een autodeelgroep, de organisa-
tie van een info-moment...

in het delen van de gemeentelij-
ke vloot of door één of meerdere
gemeentelijke wagens met de
bevolking (buiten de kantoor-
uren] te delen of door het ver-
vangen van eigen wagens door
deelwagens van autodeelaan-
bieders die gebruikt worden zo-
wel intern als door de bevolking

MobiCafé uitbouwen en be-
mannen om (betrokken) lokale
organisaties laagdrempelig te
informeren over initiatieven, rea-
lisaties en mogelijke samenwer-
king tussen gemeente én orga-
nisaties

alternatieve  mobiliteitsoplos-
singen aanmoedigen door een
(digitaal] loket te lanceren dat
eenvoudige informatie voor be-
woners bundelt en gedragsver-
andering stimuleert; nu bestaan
er een resem mobiliteitsplatfor-
men die alternatieve oplossingen
aanbieden voor vervoersarme
groepen (bv. Belbus, Mobiliteits-
centrale Aangepast Vervoer,
Minder Mobiele Centrale), maar
er mankeert een platform waar
alle lokale mobiliteitsnoden en
-aanbieders op één plek te vin-
den zijn.

Lokale besturen zijn goed geplaatst
om te weten wat er te velde nodig is.
En met het Decreet Bereikbaarheid,
krijgen ze zelf een stukje van het
mobiliteitsbudget!

Duurzamer mobiliteit speelt van-
daag een centrale rol in het leefbaar
houden van de peri-urbane gebie-
den, die een hoge diversiteit aan mi-
lieus omvat: van stadsrand tot lan-
delijk, zoals in Merelbeke het geval
is. De grote uitdaging voor de peri-
fere gebieden is enerzijds het ga-
randeren van een lokaal aanbod van
basisvoorzieningen en anderzijds er
voor zorgen dat zij die dreigen af te
glijden in mobiliteitsarmoede (oude-
ren, mensen zonder rijbewijs of ei-
gen wagen) dezelfde kansen krijgen
als de rest van de bevolking om op
een normale manier te functione-
ren.



Voorbeelden ter inspiratie

De Buurtkar is een mobie-
le buurtwinkel én een mobiel

dienstencentrum. Inwoners van
Bornem kunnen er terecht voor
de aankoop van verse lokale pro-
ducten en voor gemeentelijke
dienstverlening. Ze rijdt volgens
een vaste route door de stra-
ten van Bornem. Het initiatief
versterkt de zelfredzaamheid
van ouderen en minder mobiele
mensen. Het signaleert proble-
men en informeert, adviseert en
zorgt voor doorverwijzing waar
nodig. https://ikgeraakerniet.be/

inspiratie/73

Trage Wegen vzw helpt lokale be-
sturen om hun trage wegennet-
werk aan te pakken. Ze helpen
de wegen in kaart te brengen en
organiseren buurtoverleg. Resul-
taat: een gedragen herstelplan
voor de trage wegen. Suggesties
weg per weg. Mooie realisaties,
met nieuwe verbindingen en
groene stapstenen. Vandaag pas-
sen meer dan zeventig gemeen-
ten over heel Vlaanderen deze
methodiek succesvol toe. https.//
www.tragewegen.be/

Pand 10 is een open huis voor
burger- en buurtinitiatieven. Het
vormt een tijdelijke invulling voor
het vroegere stationsbuffet van
Tienen en wordt gerund door
vrijwilligers. Verschillende loka-
le burgerinitiatieven huizen erin
samen: van opgewektTienen,
Tienen Helpt, Repaircafé Tienen,
TienenTroef, de Klimaatalliantie,
de Fietsersbond, Buurtcomité De
Mulk, Buurtcomité De Veldmuis
tot het wereldfeest Tirlemonde.
Samen zetten ze initiatieven op
die burgerschap en duurzaam-
heid promoten en de stations-
omgeving doen herleven. https.//
www.pand10.be/doel/

Co-housing op de Paterssite in
Sint-Niklaas en reconversie van

de kerk. Het stadsbestuur en
Interwaas ontwikkelen 32 woon-
units rond een aangename, open
tuin. Eén van de ambities uit het
masterplan is het voorzien van
een collectieve woonvorm op de
site. De snelle bevolkingsgroel,
de nood aan betaalbare en kwa-
litatieve woningen evenals de
veranderende gezinssamenstel-
lingen betekenen een uitdaging
voor de stad. Er is nood aan
nieuwe duurzame én betaalbare
oplossingen.  https://interwaas.

Reisviahub. Een reishub is een
vervoersknooppunt, een schakel
in je reis. Er zijn meer dan vijf-
tig hubs in Groningen en Dren-
the. Een hub is niet zomaar een
knooppunt. De nadruk ligt op be-
leving: verblijfsklimaat, herken-
baarheid, informatie, positieve
verrassing en integratie met de
omgeving. Het is dé aangewezen
plek om meerdere voorzieningen
aan elkaar te koppelen, zoals een
kiosk, watertappunt, wifi of over-
stapplek voor de hubtaxi. Maar
ook algemene voorzieningen. ht-
tps://www.reisviahub.nl/

be/sites/interwaas.be/files/
pat 160413 masterplan.com-

pressed 0.pdf

Samobiel is een nieuwe mee-
rijdienst voor dorpsbewoners.
Bewoners maken gebruik van
hun eigen vervoermiddelen. Het
opbouwen van een duurzame en
actieve gebruikersgroep is zeer
belangrijk. De website is niet
meer dan een hulpmiddel tijdens
het intensieve begeleidingspro-
ces. Ze leveren als eindproduct
dan ook geen nieuwe ICT-oplos-
sing, maar een werkende nieuwe
vervoersoplossing.
http://www.samobiel.nl/over/

Innovatieve praktijken
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Delen van de gemeenschappe-
lijke vloot. In Vlaanderen zijn er
heel wat lokale overheden die
een eigen wagenpark beheren.
Vaak worden deze wagens enkel
tiidens de kantooruren gebruikt.
Eigen gemeentelijke wagens zijn
relatief duur gezien ze gemid-
deld minder gebruikt worden dan
een doorsneewagen in Vlaande-
ren. Het delen van deze wagens
met de inwoners is dé oplossing
om kostenbesparend te wer-
ken en om duurzame mobiliteit
in de gemeente te bevorderen.
https://www.duurzame-mo-
biliteit.be/goede-praktijk-de-
len-van-de-gemeenschappelij-

ke-vloot

Cozycar. Via de dienst Cozycar
ondersteunt Autodelen.net het
kosten delend particulier auto-
delen. Ze zorgt ervoor dat het
autodelen onder buren en vrien-
den correct geregeld is. Een ge-
meente kan door het geven van
slimme en simpele incentives
het concept particulier autodelen
meer in het straatbeeld brengen
en ervoor zorgen dat twijfelaars
over de streep getrokken worden.
https://www.cozycar.be/

Innovatieve praktijken

Cowocat Rural. Het samenwer-
kingsproject heeft tot doel het
werkgelegenheid en economi-
sche activiteit op het platteland
te stimuleren en coworking en
telewerken te bevorderen. On-
dernemerschap heeft nood aan
informatie- en communicatie-
technologieén, ook in het platte-
land.
https://enrd.ec.europa.eu/sites/
enrd/files/project/attachments/
rr-es rr-01 cowocat ok dl

cdp ok 0.pdf

Dorpspunt in Beveren is een
plek waar inwoners uit Beveren
en omgeving elkaar kunnen ont-
moeten en uit het dorp verdwe-
nen diensten terugvinden. Het
Dorpspunt wordt uitgebaat door
personen met een verstande-
liike handicap die ondersteund
worden vanuit De Lovie vzw. Het
Dorpspunt zet in op drie belang-
rijke pijlers:1) Buurtwinkel; 2)
Ontmoetingsplek met sociale
functie; 3] Knooppunt voor mobi-
liteit: Je kunt er afspreken om te
carpoolen, een bakfiets ontlenen,
e-bike huren of je fiets laten her-
stellen. https://www.delovie.be/
dorpspunt-in-beveren/

MobiCafe in Ronse. In december
2018, heeft het pop-up MobiCafe
in de wachtzaal van het station
in Ronse de deuren geopend. le-
dereen kond er terecht met zijn
of haar vragen over mobiliteit in
de stad, en kon men meteen de
beste vervoersoplossing zoe-
ken voor zijn specifieke noden.
Het werd samen georganiseerd
door organisaties die kwets-
bare  doelgroepen  vertegen-
woordigen, samen met Trein-
Trambus en het stadsbestuur.
https.://www.hln.be/in-de-buurt/
ronse/pop-up-mobicafe-bun-
delt-alle-informatie-rond-mo-
biliteit-in-en-rond-ronse~ae-
4aa28b/

Meermobiel s een zoekma-
chine die een overzicht van het
vervoersaanbod voor personen
met een mobiliteitsbeperking
in Vlaanderen en het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest aangeetft.
Een zoekmachine voor ‘vervoer
op maat” avant la lettre. https://
www.meermobiel.be/zoekenop-
maat
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#8 Lexicon

Overzicht van enkele basisbegrippen

TOD-principe integreert het transport
en ruimtelijke planning door publiek
transport als ruggengraat voor stede-
lijke ontwikkeling te conceptualiseren,
met voornaamste doel verspreide ver-
stedelijking tegen te gaan zonder de
mobiele samenleving aan banden te
leggen.

https://researchportal.be/nl/project/
denken-voorbij-de-cirkels-todstran-
sit-oriented-development-vernetwerk-
te-ruraal-urbane

Duurzame mobiliteit is een mobiliteits-
systeem waarin iedereen veilig aan een
aanvaardbare kostprijs en zonder de
omgeving schade te berokkenen activi-
teiten kan ontplooien.

https://www.duurzame-mobiliteit.be/
onze-visie

In Vlaanderen wordt soms verwezen
naar de 3 V's: Verminderen, Verschui-
ven en Verschonen. Namelijk inzetten
op nabijheid en het mengen van func-
ties om verplaatsingen te verminderen;
verschuiving van de auto naar meer
duurzame vervoermiddelen waarin het
STOP-principe als leidraad wordt ge-
hanteerd; en het verschonen het indi-
vidueel gemotoriseerd verkeer door de
impact ervan te kwantificeren en er een
kostenplaatje aan te koppelen ('de ver-
vuiler betaalt’).

https://www.duurzame-mobiliteit.be/
index.php/nieuws/3-vs-voor-de-mobi-
liteit-van-morgen-memorandum-2019

STOP-principe is het beginsel op grond
waarvan de volgende rangorde wordt
gerespecteerd voor de wenselijke mo-
biliteitsvormen: de voetgangers; de fiet-
sers; het collectieve vervoer; het indivi-
dueel gemotoriseerde vervoer

https://www.vlaanderen.be/basisbe-
reikbaarheid/

Vervoerregio: een cluster van gemeen-
ten die een samenhangend geheel
vormen voor mobiliteit met een ver-

voerskern en een invloedsgebied. De
structuur van de gewestelijk vervoers-
maatschappij De Lijn bestaat nu uit vijf
provinciale afdelingen. Die verdwijnen.
Alles wat met aankoop, onderhoud,
personeelsbeleid en financién te ma-
ken heeft, wordt gecentraliseerd in de
hoofdzetel. In de plaats van die provin-
ciale afdelingen wordt Vlaanderen op-
gedeeld in negentien vervoersregio’s.
Daarin zitten vertegenwoordigers van
De Lijn, de afdeling Wegen en Verkeer,
het departement Mobiliteit en de fede-
rale instanties NMBS en Infrabel. Maar
vooral ook de burgemeesters van alle
steden en gemeenten in die regio. Die
vervoersregio's mogen voortaan beslis-
sen over twee laagjes: het aanvullend
net en het vervoer op maat. Ze moeten
een mobiliteitsplan opmaken en krijgen
voor de uitvoering daarvan budget van-
uit de Vlaamse overheid.

https://www.vlaanderen.be/basisbe-
reikbaarheid/

Combimobiliteit is het multimodaal
reisgedrag waarbij personen voor hun
verplaatsingen verschillende vervoers-
middelen combineren. De beschikbaar-
heid van verschillende vervoersmodi
maakt het mogelijk vlot te schakelen
tussen verschillende vervoersmiddelen

https://www.vlaanderen.be/basisbe-
reikbaarheid/combimobiliteit

Synchromobiliteit is de mobiliteit waar-
bij voor de verplaatsing van goederen
verschillende vervoersmiddelen worden
gecombineerd en waarbij het mogelijk
iIs om vlot over te schakelen of over te
laden tussen verschillende vervoers-
middelen

https://www.vlaanderen.be/basisbe-
reikbaarheid/combimobiliteit#goede-
renvervoer

Vervoerslaag. Het openbaarvervoers-
net is georganiseer in lagen. De boven-
ste laag is het treinnet van de NMBS, de
ruggengraat van het openbaar vervoer.



Het treinnet staat in eerste instantie
in voor de internationale, intergewes-
telijke en interregionale verbindingen.
Daarna komen het kernnet van bussen
en trams, of snelle corridors tussen be-
langrijke centra of in de steden; het aan-
vullend net en het zogenaamde “vervoer
op maat”. Met het aanvullend net moe-
ten mensen naar de corridors worden
gebracht via reguliere buslijnen die
vanuit dorpjes en wijken naar de hoofd-
lijnen lopen. Vervoer op maat is comple-
mentair aan het kern- en aanvullend net
die het traditionele openbare vervoer
vormgeven. Het geeft antwoord op spe-
cifieke vervoersvragen van personen die
geen rechtstreekse toegang hebben tot
het geregeld openbaar vervoer waarbhij
de vraag te laag is om geregeld vervoer
kostenefficiént te organiseren.

Mobipunt is een herkenbare plek met
een aanbod aan diverse, op elkaar afge-
stemde vervoermogelijkheden. Bij voor-
keur wordt het mobipunt aangevuld met
extra diensten en wordt het ruimtelijk
optimaal georganiseerd. Het mobipunt
heeft als doel de toegang tot en overstap
tussen de vervoermiddelen (combimo-
biliteit) te faciliteren.

Omdat Taxistop en Autodelen hebben
samen een franchise gekregen voor de
creatie van mobipunten in Vlaanderen,
die minstens b basiscriteria moeten vol-
doenen om erkend te worden, nl.

1. Standplaats voor autodelen
2. Kwaliteitsvolle fietsenstalling

3. De nabijheid van een halte openbaar
vervoer (in centra) of collectief vervoer
(bv. bedrijventerrein] of in zeer rurale
regio’s mag zelfs vervoer op maat over-
wogen worden als standaard criterium
voor oprichting van een mobipunt. Dit
toets je best even af met de partner-or-
ganisaties.

4. Goede verlichting

5. Vlot toegankelijk voor iedereen, ook
voor minder mobiele mensen

Sinds in het landelijk gebeid het kan ge-
beuren dat een locatie zich er niet toe

leent om erkend te worden als mobi-
punt, maar toch een belangrijke scha-
kel in de ontsluiting van de buurt kan
zijn, hebben we beslist om de algeme-
ner begrip mobihub in ons onderzoek te
gebruiken.

https://www.mobipunt.be/

Vervoer op maat (VoM) Vervoer op maat
is een efficiénte vraaggestuurde ver-
voersoplossing die halte-tot-halte maar
ook deur-tot-deur (incl. halte-tot-deur
en deur-tot-halte] vervoer aanbiedt.
Fietsdelen, taxivervoer, autodelen, min-
der mobielen centrales... zijn allen con-
crete oplossingen voor vervoer op maat.

VoM speelt in op specifieke individue-
le mobiliteitsvragen van personen die
geen toegang hebben tot de andere
vervoerslagen (kern en aanvullend) we-
gens doelgroep, locatie of tijdstip. Voor
deze groep, bereikbaarheid wordt ver-
zekerd door collectieve systemen en/of
deelsystemen die de andere vervoersla-
gen en -net aanvullen. Onder vervoer
op maat wordt (niet limitatief) verstaan:
lokaal vraagafhankelijke vervoer (zoals
OCMW'’s of rusthuizen die zelf busjes
inleggen] , mobiliteit aangeboden door
deelorganisaties (deelfietsen, deel-
wagens, ...J, mobiliteit aangeboden via
lokale initiatieven zoals taxicheques
voor inwoners van bepaalde afgelegen
gebieden, buurtbussen, ontsluiting van
moeilijk te bereiken bedrijvenzones,
collectieve taxi’s, etc. en het geoptima-
liseerd aanbod inzake onder andere het
doelgroepenvervoer, en het leerlingen-
vervoer in het bijzonder onderwijs. De
Lijn heeft een soort overkoepelende
taxicentrale opgericht (de Mobiliteits-
centrale] om dat in goeie banen te lei-
den.

https://www.vlaanderen.be/basisbe-
reikbaarheid/vervoersnetwerken

Mobiliteitscentrale is verantwoordelijk
voor planning, uitvoering en opvolging
van Vervoer op Maat alsook voor kwali-
teitsbewaking, budgetmonitoring en ad-
visering van het Departement Mobiliteit
en Openbare Werken en de vervoerre-
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gio’s.
https://www.duurzame-mobiliteit.be/si-
tes/default/files/inline-files/vvom 1 1

Odette%20Buntinx 20190329 VOM%?20
%26%20mobicentrales 0B MOW.pdf

Anders-Mobiehub (AMh) zijn hubs voor
vraaggericht collectief vervoer, aange-
vuld met deelmobiliteit. Er bestaan twee
belangrijke types: centrale- en overstap
hubs. De eerste type zijn hubs die een
centrale locatie in de woonkern heb-
ben, wat zorgt voor korte loopafstanden
tot de woningen en de voorzieningen al
dan niet worden voorzieningen maxi-
maal rond dit mobipunt geclusterd.
De overstap hubs zijn gelinkt aan een
performante OV dienst (kern en aan-
vullend vervoerslaag) en worden geca-
tegoriseerd in functie van hun mobili-
teitsaanbod. Ze zijn vergelijkbaar aan
de mobipunten, zoals deze gerealiseerd
beginnen te worden elders in Vlaande-
ren.

We gaven er de voorkeur aan om de
term ‘mobihub’ of ‘Anders-Mobihub’
(specifiek voor dit onderzoek) te gebrui-
ken in plaats van ‘'mobipunt’, omdat we
vaststellen dat deze laatste een duide-
lijk, gecommercialiseerd imago heeft
gekregen dat sterk gelinkt is aan auto-
deel- oplossingen.

https://www.mobipunt.be/

We vonden het contraproductief om de
discussie rond mobihubs tot de over-
stapfunctie te beperken en willen dit
onderzoek eerder gebruik als verken-
ningstocht op zoek naar andere moge-
lijkheden. In het geval de gemeente be-
sluit om door te gaan met de realisatie
van enkele van de mobihubs die we op
deze pagina’s voorstellen, raden we ze
aan om ter wille van de herkenbaarheid
terug te gaan naar de term “mobipunt”.

Micromobiliteit is een verzamelnaam
voor een reeks verplaatsingsmiddelen,
welke sterk in aantal groeien (vooral in
steden). Deze kunnen bestaan uit (elek-
trische) steps, zelfbalancerende scoo-
ters, (hoverboards) of airwheels, (elek-
trische] fietsen en scooters.

Buurtpunt is een ontmoetingsplaats
met verschillende diensten en vervoers-
aanbod. De concrete invulling en vorm
hangt af van de lokale noden, wensen
en mogelijkheden.

e Minder verplaatsingen
e Diensten IN het dorp
¢ | eefbaarheid van de dorpen

¢ Ontmoeting/ sociale cohesie / veilig-
heid / gezellig

* Voor en door burgers (actieve betrok-
kenheid!] vrijwilligers

e Gemakkelijk bereikbaar met de fiets/
vertrekpunt / toegang tot het openbaar
vervoer (in de context van inperken
0.V.-aanbod dat maakt inwoners voor
zowat alles aangewezen op een auto, of
het ontbreken ervan)

» Winkel / pakjesdienst

https://www.duurzame-mobiliteit.be/
onsbuurtpunt

Dorpspunt is een fysieke plek in het
dorp die bereikbaar is voor de dorpsbe-
woners [te voet of met de fiets). Naast
een ontmoetingsplaats voor dorpsbe-
waners is het een plek waar verschillen-
de diensten aangeboden worden (naast
basisinkopen ook bv. een ophaalpunt
voor bestellingen en/of een loketfunctie
voor bepaalde gemeentelijke diensten).
Het dorpspunt kan in bepaalde gevallen
ook gekoppeld worden aan collectief
vervoer om de dorpsbewoners op een
vlotte manier naar stedelijke voorzie-
ningen te brengen. Een dorpspunt hoeft
niet per definitie gekoppeld te worden
aan het mobiliteitsvraagstuk, maar zijn
missie is dorpskernen te doen herople-
ven.

https://www.west-vlaanderen.be/sites/
default/files/2017-11/DePlaatsbepa-
lers Westhoek regionota3.0.pdf

Carpoolen is het met elkaar meerijden
tijdens verplaatsingen die regelmatig
plaatsvinden. Het gaat dan voorname-
lijk over het woon-werkverkeer. U kunt
om beurten bestuurder of passagier zijn



of u kunt als passagier een vergoeding
afspreken met de bestuurder.

https://www.vlaanderen.be/carpoolen

Maa$S of “mobility as a service” is de
integratie en toegang tot verschillen-
de publieke en private vervoersmodi in
één digitaal mobiliteitsaanbod. Op basis
van real-time informatie en persoonlijke
voorkeuren biedt Maa$S de reiziger een
aanbod op maat van multimodale en
vraaggestuurde mobiliteitsdiensten via
een digitaal platform (bv. een mobiele
app), inclusief betaling en afhandeling
van transacties. MaaS staat voor een
transitie in mobiliteit, waarbij de con-
sument mobiliteit inkoopt, in plaats van
te investeren in transportmiddelen. Een
essentiéle verandering waaraan Maa$S
bijdraagt, is het denken in servicelevels.
Nieuwe diensten zullen een combinatie
vormen tussen onder andere het klas-
sieke openbaar vervoer, vraaggestuurd
vervoer en privévoertuigen. Hierdoor
vervagen de onderlinge grenzen tussen
vervoermiddelen en ontstaat een meer
integraal systeem.

https://www.mobiliteitsraad.be/sites/
default/files/documenten/20180705
Mobiliteitsverslag-2018.pdf

Halte-tot-haltevervoer is het open-
baar vervoer met trein, (bellbus, tram
of metro met vaste stopplaatsen en een
vaste dienstregeling. In Vlaanderen zijn
De Lijn en de NMBS de twee grote spe-
lers, in Brussel organiseert de MIVB het
openbaar vervoer.

Deur-tot-deurvervoer is het aanbod
aangepast vervoer, bestaande uit vrij-
willigersvervoer en mindermobielen-
centrales (MMC), diensten aangepast
vervoer (DAV), ziekenvervoer en taxi's.

Ander vervoer is enerzijds georgani-
seerde ritten met autobussen of tou-
ringcars, en anderzijds het gebruik van
je eigen wagen als aangepast vervoers-
middel.

Gedeelde mobiliteit, is het delen van
vervoermiddelen. Het past in een gro-
tere trend van ‘sharing’ en ‘consudelen’
die door marktonderzoekers naar vo-
ren wordt geschoven. Tussen openbaar
collectief vervoer en individueel privaat
vervoer zit een hele gradatie van ge-
deelde vervoersmodi die verschillen in
organisatie en gebruik.

- Taxi, autodelen, fietsdelen: publiek
toegankelijk, maar meestal individueel
gebruik;

- Carpoolen, autocar voor groepsuit-
stap: niet publiek toegankelijk, maar
collectief gebruik;

- Belbus: vraagafhankelijk transport.

De Mobiliteitsraad van Vlaanderen
(MORA) beschouwt gedeelde mobiliteit
als een opportuniteit om de individue-
le mobiliteitswensen te verzoenen met
maatschappelijke uitdagingen zoals
vergrijzing, congestie, energieschaar-
ste, milieu en levenskwaliteit. De groei
van zowel auto- als fietsdelen wordt dan
ook beschouwd als een gunstige evolu-
tie naar meer duurzame mobiliteit en
een heuse mentaliteitsverandering.

https://www.mobiliteitsraad.be/sites/
default/files/documenten/MORA%20
mobiliteitsverslag%202012%20web-

site_2.pdf

Sinds kort bestaat ook het “Green Deal
Gedeelde Mobiliteit” om gedeelde mo-
biliteit in versnelling te brengen.

https://gedeeldemobiliteit.be/#kort

PAE = personenauto-equivalenten

| Vermenigvul
digingsfactor

Voertuigtype

Auto [ 1.00
Bestelwagen [1.15
Eéndelige vracht [ 1.50
Meerdelige vracht [2.50

90



H#8 Bronvermelding

Oorsprong van beelden niet uit de hand van het consortium

1

p.1: Anders-Mobiel, door 1010au

p.4: parking langst de Sportstraat te
Merelbeke, 1010au

p.7: pagina’s uit de KRANTJES, te zienin
het LOGBOEK, door 1010au

p.8: gestileerde weergave van Merelbe-
ke, door 1010au

p.10: ...

p.12 boven: Circular Economy Policy
Research Center, “Impact of Circu-
lar Economy on achieving the climate
targets: case mobility” (2019), https://
vlaanderen-circulair.be/src/Frontend/
Files/userfiles/files/mobiliteit_Teken-
gebied%201(1).png

p. 12 onder: Mobipunten in Vlaanderen,
Plattelandsacademie Landelijke Gilden,
Poperingen, door Angelo Meuleman, op
28/03/2019,  https://slideplayer.nl/sli-
de/16375780/

p.14: fietsparking op de Dijsegemstraat
te Merelbeke, door 1010au

p.15: op naar een systemische aanpak,
door 1010au

p. 19 boven: Lier op Wielekes, HLN,
“Jaar lang trappen a volonté voor 35
euro”, door Bertje Warson, 06/10/2018,
https://www.hln.be/in-de-buurt/lier/
jaar-lang-trappen-a-volonte-voor-35-
euro~al194d%e2/

p.19 midden: Mobipunt, https://www.
mobipunt.be/

p.19 onder: Merelbeke Carpool op de
Heidestraat, Google View

p. 20 boven: “Terugkoppelingcyclus voor
transport en ruimtelijke ontwikkeling”,
https://www.researchgate.net/publica-
tion/321194817_Transport_Networks_
Land _Use_and_Travel Behaviour_a_
Long_Term_lInvestigation/figures?lo=1

p. 20 onder: pagina uit de ATLAS, te zien
in het LOGBOEK, door 1010au

p.23: Sint Annastraat te Bottelare, door
1010au

p.24: reizigersprofielen, door 1010au

p.25: weergave van sommige verplaat-
singen van reizigers in Merelbeke, door
1010au

p.26: de Dokter O. de Gruyterstraat te
Merelbeke, door 1010au

p.28: kaart met de mobiliteitsinitiatie-
ven in Merelbeke, door 1010au

p.29 boven: kaart met de verschillende
milieus in Merelbeke vanuit een mobili-
teitsbril, door 1010au

p.29 onder: weergave van de verplaat-
singen volgens specifiek milieu, door
1010au

p.30: kaart van de congestie in Merelbe-
ke, door 1010au

p.31: kaart van de kernen hiérarchie in
Merelbeke, door 1010au

p.32: kaart van de mogelijke shift in OV-
dienst volgens het Decreet Basisbereik-
baarheid, door 1010au

p.33: kaart van het potentieel van een
spaak-en-wiel  arrangement,  door
1010au

p.35: kruispunt tussen de Burg. Van
Gansberghelaan en Burg. Maenhau-
tstraat, door 1010au

p.36: de reizigersprofielen gesorteerd in
bundels, door 1010au

p.39 boven: schema’s die organisatie-
wijze van bundeling weergeven, door
1010au

p.39 onder: kaarten uit de BUNDELS, te
zien in het LOGBOEK, door Verena Balz
en 1010au.

p.41 boven: schema’s die organisatie-
wijze van bundeling weergeven, door
1010au



p.41 onder: kaarten uit de BUNDELS, te
zien in het LOGBOEK, door Verena Balz
en 1010au.

p.43 boven: schema’s die organisatie-
wijze van bundeling weergeven, door
1010au

p.43 onder: kaarten uit de BUNDELS, te
zien in het LOGBOEK, door Verena Balz
en 1010au.

p.45 boven: schema’s die organisatie-
wijze van bundeling weergeven, door
1010au p.43, boven:

p.45 onder: kaarten uit de BUNDELS, te
zien in het LOGBOEK, door Verena Balz
en 1010au.

p.48: in de Dijsegem straat op Autoloze
Zondag, door 1010au.

p.49: beelden uit ontwerpend onder-
zoek, door 1010au.

p.50: kaart met de 9 plekken waar ont-
werpend onderzoek op is gedaan, door
1010au

p.o1: sattelietbeelden van de 9 plekken,
Google Maps

p.92 boven: in de Mellestraat op weg
naar Merelbeke station, door 1010au

p.52 onder, klokwijzerzin: rainproof
Amsterdam: https://www.rainproof.
nl/dakpark-orlyplein; fietsherstel-
plaats Flora Op Wielekes: copyright
Merelbeke https://merelbeke.debeeld-
bank.be/index.php/image/watch/1d-
3007f7bb8d45c19dbdeb1b711e-
b7915a8071c870d44194a3a01db-
34c600609c485e615fbassc8f9fbe-
c498a3b598bd?tab=related_items;
taxidienst pendelaars: https://max-mo-
biel.be/nl/over-max-mobiel/max-mo-
biel; Whim applicatie: https://www.
goodnewsfinland.com/the-daily-brief-
30-october-2019/; “Elsene schildert
eerste parking voor elektrische deel-
steps”, VRT News, door Sofie Verbrug-
gen, op 03/05/2019 https://www.vrt.
be/vrtnws/nl/2019/07/03/elsene-schil-
dert-eerste-parkings-voor-elektri-
sche-deelsteps/

p.53: axonometrie van omgeving trein-
station Merelbeke, door 1010au

p.54 boven: zicht op carpool parking,
door 1010au

p.54 onder, klokwijzerzin:kantoorbus:
Mozkito Copywriter Yves Van Kerkho-
ve, P+R Meijersplein: Gebiedscommis-
sie Hillegersberg-Schiebroek/Arjen
Stada, Bubblepost: “Aantal startende
ondernemers blijft groeien”, Bruzz,
op 17/5/2017 https://www.bruzz.be/
economie/aantal-startende-onderne-
mers-blijft-groeien-2017-05-17, Pick-
up Point Carrefour: http://www.m-i.
be/nl/pick-up-point-containers,  eco-
logisch  bermbeheer:  https://www.
vlaanderen.be/beheer-van-de-wegber-
men-in-vlaanderen

p.55: axonometrie van omgeving car-
pool, door 1010au

p.56 boven: sattelietbeeld zorgcampus,
Google Maps

p.56 onder, klokwijzer: Piggy Baggy: ht-
tps://www.shareable.net/helsinkis-pig-
gybaggy-is-ridesharing-for-packages/,
Trage Wegen: https://www.groenmerel-
beke.be/groene_oppositie_loont_con-
versatiewegel_toch_niet_afgeschaft,
Fietsen Zonder Leeftijd: foto Autoloze
Zondag Copyright Frederik Beyens,
Fietsstraat: foto 1010au, Molmobiel in
Mol, https://ikgeraakerniet.be/inspira-
tie/50, Voedselproductie: https://ilove-
meiserwordpress.com/2013/11/11/des-
potagers-en-pleine-rue/

p.57: axonometrie van omgeving zorg-
campus, door 1010au

p.58 boven: Google Maps

p.5b8 onder, klokwijzer: Rittende-
len applicatie TooGethr, https://www.
fleeteurope.com/fr/shared-mobility/
europe/article/autobinck-invests-car-
pool-start-toogethr; P+R Noorderlijn
Antwerpen,  https://www.noorderlijn.
be/noorderlaan; fietspad te Woluwe,
https://pascalsmet.brussels/project/
tram-8-nl/; fietsenstalling bij tramter-
minus Boechout,https://www.fietsers-



bond.be/nieuws/p/tid_2/0__21/term_
node_tid_depth/All/tid_1/All/page/15;
provinciale OV-hubs in Zuidhorn NL,
https://twitter.com/bertnederveen/sta-
tus/1069590563022929921/photo/2.

p.59: axonometrie van omgeving sport-
park Molenkouter, door 1010au

p.60 boven: Kerk van Lemberge, htt-
ps://lauwswandelnieuws.wordpress.
com/2019/09/28/deliriumtocht-mel-
le-28-09-2019/

p.60 onder, klokwijzer: De Buurtkar
van Bornem, https://ikgeraakerniet.be/
inspiratie/73; De MolMobiel in Mol, ht-
tps://ikgeraakerniet.be/inspiratie/50;
Kerk van Munte, Google View; Freezo-
ne in TU Delft, https://iamap.tudelft.nl/
catering/freezoning-6/; De Heidekruiers
vzw, http://www.deheidekruiers.be/

p.61: axonometrie van omgeving Kerk
Lemberge, door 1010au

p.62 boven: zicht op Babbelbar in Botte-
lare, door 1010au

p.62 klokwijzer:  Buurtfiets-
kar, https://buurtfietskar.word-
press.com/; Zicht in de Babbelbar,
OC Beweging, https://www.fondse-
milieleus.be/gesteunde-projecten/
groepsprojecten; Leefstraat, htt-
ps://twitter.com/meneerdeleeuw/
sta7452212777791037447lang=mr;
Ourobouros, afhaalpunt, https://
www.facebook.com/pg/Ourobour-
05-284241963326/photos/; Dégage par-
ticulier autodelen, https://www.degage.
be/autodelen/maak-kennis-met-dega-
ge-in-halle/.

onder,

p.63: axonometrie van omgeving Bab-
belbar in Bottelare, door 1010au

p.64 boven, links: Google Maps

p.64 boven, rechts: Een simulatie-
beeld van de dorpskern van Gottem
toont het afgescheiden fietspad, Copy-
right Anthony Statius https://www.hln.
be/in-de-buurt/deinze/dorpskernver-
nieuwing-voor-gottem-en-gramme-
ne~aaf1165f/; fietsbus, Mobiel21 vzw;
screenshot van promotiefilmpje voor

fietspoolen voor WVDM ‘Goed op weg
naar school, Netwerk Duurzame Mo-
biliteit; screenshot van promotiefilmpje
voor schoolpoolen “Bonheiden Fietsge-
meente 2018", https://www.bonheiden.
be/fietsen.

p.65: axonometrie van schoolomgeving
in Bottelare, door 1010au

p.66 boven: zicht op Hundelgemse-
steenweg ter hoogte van supermarkt
tijdens Autoloze Zondag, door 1010au.

p.66 onder, klokwijzer: fietskoerier-
dienst Cargo Velo, https://cargovelo.
be/nl; bakfiets particulier deelsysteem
Dégage, https://www.degage.be/auto-
delen/fiets-ontlener/; Collect & Go le-
veringsdienst supermarkten, https://
colruyt.collectandgo.be/cogo/nl/home;
fietsparking voor verschillende types,
door 1010au.

p.67: axonometrie van supermarktom-
geving in het centrum van Merelbeke,
door 1010au

p.68 boven: foto op Autoloze Zondag van
het kerkplein, door 1010au

p.68 onder, klokwijzer: heraanleg
kerkplein Deinze door Marie-José
Van Hee architecten, https://www.mj-
vanhee.be/work/2009-14-refurbish-
ment-market-square-road-infrastruc-
ture-public-space-and-riverbanks-leie;
shared space straatbeeld, https://
peopleandplacesprojects.wordpress.
com/2012/10/24/the-life-and-death-of-
shared-space/; bewerkte axonometrie
op basis van Google Maps

p.69: axonometrie van het kerkplein van
centrum Merelbeke, door 1010au

p.73: TML

p.74: op de parking Ter Wallen, kijkend
naar de Hundelgemsesteenweg, door
1010au

p.78: Anders Mobiel-toolbox van ruim-
telijke ingrepen, door 1010au

p.79: Anders Mobiel-toolbox van micro-
mobiliteitsoplossingen, door 1010au



p.80: Anders Mobiel-toolbox van plano-
logisch instrumentarium, door 1010au

p.84 klokwijzerzin, vanaf linksboven: de
Buurtkarin Bornem, https://ikgeraaker-
niet.be/voorbeelden; Trage Wegen,
https://k-s.be/groen-speelweefsel/in-
spiratie-voor-een-lokaal-groen-speel-
weefsel/inspirerende-lokale-voorbeel-
den/; Pand 10 in station Tienen, https://
foursquare.com/v/pand-10/597a-
2937da2e00044ceb95c4; Samobiel s
een platform dat ritten delen facili-
teert, https://www.emergent.city/mee-
rijden-op-het-platteland/, Reishub,
https://www.infoleek.nl/2018/07/20/
gratis-waterpunt-voor-reizi-
gers-en-voorbijgangers-bij-bushal-
te-centrum/; co-housing project in
Sint-Niklaas op de Paterssite, https://
bovenbouw.be/#!/nieuws/paterssi-
te-sint-niklaas.

p.85 klokwijzerzin, vanaf linksboven:
(overheids]diensten die wagenpark de-
len, https://www.duurzame-mobiliteit.
be/goede-praktijk-delen-van-de-ge-
meenschappelijke-vloot; ondersteuning
voor tele-werken en co-worken in rurale
gebieden,  https://www.cowocatrural.
cat/ca/post/i-perque-un-coworking-ru-
ral-8-avantatges-de-formar-ne-part;
Mobicafé in Ronse, Copyright Lieke
D’hondt; zoekmachine Meermobiel die
overzicht geeft van mobiliteitsoplossin-
gen,  https://meermobiel.be/nieuws/
gratis-fietstaxis-maken-oostendse-ou-
deren-mobieler; in Beveren (aan de ljzer)
heeft men een Dorpspunt, waar mobili-
teit, diensten en ontmoeting samenko-
men, https://weekvandekorteketen.be/
event/opendeurdag-dorpspunt-in-be-
veren/; Autodelen.net ondersteunt het
particulier autodeelysteem Cozyzar, htt-
ps://www.herent.transitie.be/Autodelen.
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