Vergelijking tussen onze Belgische woonomgeving en die van een Nederlandse vriend Peter:

Woonwijk:

Allebei zone 30, maar door de breedte en het materiaal van de weg wordt er bij ons sneller gereden (en er

is nooit controle). In de wijk van Peter is de weg smal (éénrichtingsverkeer), waardoor niemand sneller dan
30 rijdt. Er kan niet op straat geparkeerd worden, enkel stationeren om bvb. boodschappen uit te laden. Er

zijn centrale parkings. Smalle wegjes dienen voor fietsers (rechts op de foto), bij ons is het nu verboden om
op die paden te fietsen. Naar Belgische normen is onze wijk nog redelijk rustig en veilig, zonder doorgaand

verkeer, de meeste woonzones scoren veel slechter (bvb. bij lintbebouwing)

Speelplein:
Bij ons is er 1 een betonnen viakte zonder speeltuigen. Bij Peter is er om de paar straten een gezellig parkje
met speeltuigen en banken. Omdat het verkeer zo veilig is kunnen ze er al jong alleen naartoe.

School:

Bij ons is er een weg met slecht beton en veel zwaar verkeer, zijstroken met putten en geparkeerde auto's,
in de zone 30 wordt er meestal 50 of zelfs 60 gereden. Het enige wat gedaan wordt voor de veiligheid is het
gebruik van veel rode verf en enkele borden met 30 km/u, maar er is toch nooit controle. Bij Peter is er een
smalle weg zonder zwaar verkeer, daardoor is er zelfs geen fietspad nodig. Door de ruimtelijke ordening
wonen veel meer mensen op wandel- of fietsafstand van de school.




Naar het werk:

Door onze lintbebouwing zijn er veel versmallingen en blinde bochten, en dus ook geen plaats voor
fietspaden of zelfs voetpaden (foto linksboven). Auto's worden gewoon op straat geparkeerd, of half op het
voetpad. Uitwijkmanoeuvres voor geparkeerde auto's zorgen voor gevaarlijk situaties (rechtsboven). Bij
Peter zijn er volledig afgescheiden fietspaden en zelfs aparte fietswegen, met verkeerseilanden aan
oversteekplaatsen (rechtsonder).

Als er bij ons fietspaden zijn, zijn het regelmatig fietspaden in weggezakte klinkers of niet-afgescheiden
fietspaden waar geparkeerd kan worden:




Op het werk:

Bij ons is er een drukke weg met veel zwaar verkeer. Er zijn geen voet- en fietspaden en op straat staan er
vrachtwagens geparkeerd. Er wordt 70 of sneller gereden en soms word je er bijna van de weg gereden
(linkse foto). Bij Peter zijn er brede en volledig afgescheiden voet- en fietspaden, volledig conflictvrij met
autoverkeer.

Naar de winkel:

Bij ons liggen winkels meestal langs drukke gewestwegen. Richting centrum stopt het fietspad ineens. Bij
Peter zijn de meeste winkels in autovrije straten. Daardoor doen ook veel meer mensen boodschappen met
de fiets.




Ruimtelijke wanorde: een dure rekening

De ruimtelijke ordening in Vlaanderen zorgt elk jaar voor een torenhoge maatschappelijke kost. Het
(non-)beleid in het verleden heeft ons opgezadeld met de meest volgebouwde en versnipperde regio in
Europa. Ruimteverkwistende fenomenen als lintbebouwing en verspreide bebouwing zijn in Vlaanderen
de norm en de gevolgen daarvan vallen niet te onderschatten. Je weet vast dat het zorgt voor een
‘lelijk zicht’, maar het gaat veel verder dan dat. Vlaanderen moet miljarden investeren in infrastructuur
en diensten om te compenseren voor die ruimtelijke wanorde. Helaas lijkt deze problematiek
vooralsnog geen echte rol van betekenis te spelen op de politieke agenda. Ondertussen blijven we de
open ruimte innemen aan een tempo van 6 hectare per dag.

Het Vlaamse wegennet zorgt voor enorme kosten

Vlaanderen heeft het dichtste wegennet van Europa. Met 4,8 km aan verharde wegen per vierkante
kilometer, scoren we bijna dubbel zo hoog als onze Nederlandse buren. En dat terwijl de
bevolkingsdichtheid in Nederland groter is. Die Vlaamse wanverhouding is voor een deel te wijten aan
onze gebrekkige ruimtelijke ordening, waar lintbebouwing en verspreide bebouwing de norm zijn. Het
onderhouden en aanleggen van al die wegen zorgt voor enorme uitgaven. Door gebrek aan budget is
de kwaliteit van veel wegen ondermaats.

Belgische gebouwen en infrastructuur leveren helft minder op dan
in buurlanden

Geen enkel land offert zoveel ruimte op aan gebouwen en infrastructuur zoals wegen. En toch levert
ons dat economisch niet meer op dan in andere landen, integendeel.

Door decennia ruimtelijk wanbeleid is vandaag 36 procent van alle ruimte in Belgié al ingenomen. In
de meeste landen van de EU is dat maar 10 a 15 procent. De lintbebouwing, de ondoordachte
verkavelingen en dito industrieparken, het naar internationale normen letterlijk op grote voet wonen
van de Belg, overal chaotisch neergepote baanwinkels, supermarkten en kmo’s, ... zijn er allemaal niet
vreemd aan.

Nederland haalt met 12.787 euro twee keer zo veel economische return uit zijn gebouwde activa als
Belgié. Ook Duitsland (11.785 euro) en Frankrijk (11.577 euro) zijn bijna dubbel zo productief.

De slechte configuratie van ons land veroorzaakt enorme mobiliteitsproblemen. Door de versnippering
van onze ruimtelijke ordening wonen we in Belgié heel gespreid. Dat leidt tot langer woon-werkverkeer
en de files die daarmee gepaard gaan, wat nefast is voor de productiviteit van onze economie, en de
levensduur van onze infrastructuur.

De Lijn langs het lint

Openbaar vervoer is gebaat bij compacte kernen zonder lintbebouwing. Zeker wat busverkeer betreft,
kan het openbaar vervoer in een gebied als Vlaanderen dus onmogelijk efficiént geregeld worden. Meer
haltes, meer bussen en een langere reistijd zorgen voor veel onnodige kosten. Daardoor is openbaar
vervoer onaantrekkelijk, wat resulteert in nog meer autoverkeer.

Hoe compacter een kern, hoe meer mensen er in de nabijheid van een halte wonen en hoe nuttiger de
bushalte dus is. De Vlaamse lintbebouwing zorgt net voor het omgekeerde effect: de kern wordt als
het ware uiteen gereten, waardoor de woningen verspreid liggen langs een weg. Hierdoor zijn er meer
haltes nodig die bovendien door minder passagiers gebruikt worden. Vlaanderen telt meer dan 40.000
bushaltes (2,92 per km?2), terwijl dat cijfer in het driemaal grotere Nederland op slechts 50.000 ligt
(1,2 per km?2).

De dienstverlening verloopt bovendien minder vlot omdat de bus constant moet remmen en optrekken
om telkens maar een paar reizigers te bedienen. Dat lintbebouwing de intensiteit van het autoverkeer
verhoogt, helpt natuurlijk ook niet. Overal waar de wegen dichtslibben, staat de bus mee in de file.



Geluidshinder: dure investeringen of een hoge ziektelast meedragen

Door woningen naast verbindingswegen te bouwen worden meer mensen blootgesteld aan
geluidsoverlast. Meer dan 10% van de Vlamingen woont in een gebied waar sprake is van ernstige
geluidshinder en dat heeft zware gevolgen. Na fijn stof is blootstelling aan geluid de milieufactor die
voor de hoogste ziektelast zorgt en de daaraan verbonden maatschappelijke kost bedraagt honderden
miljoenen euro per jaar. Dat de gevolgen van geluidshinder niet te onderschatten zijn, is ondertussen
algemeen erkend. De WHO geeft aan dat hoge geluidsniveaus slaapstoornissen en verhoogde kans op
bloeddrukstijging en hart- en vaatziektes kunnen veroorzaken. Daarnaast kan blootstelling ook leiden
tot verminderde werk- en schoolprestaties. Zowel op sociaal, economisch als gezondheidsvlak is er dus
een zekere impact.

Riolering kost Vlamingen komende jaren 1.85 miljard

Door de slechte ruimtelijke ordening staat Belgié bekend om zijn immense lintbebouwing. De
rioleringen zijn daardoor een stuk duurder, wat er op zijn beurt voor zorgt dat de komende jaren tot
1,85 miljard euro zal moeten geinvesteerd worden.

Om kosten te sparen, probeert men zoveel mogelijk huizen aan te sluiten op een zo kort mogelijk
netwerk. In de Vlaamse stadscentra lukt dat. Daar is de gevelbreedte tussen zes en acht meter, wat
ervoor zorgt dat op honderd meter riolering tot zestien huishoudens kunnen aangesloten worden. In
het totaal komt dat neer op €82.500, ofwel €5.000-€7.000 per gezin.

In woonlinten is het niet uitzonderlijk dat men per honderd meter amper vijf huishoudens kan
aansluiten. Daar loopt de prijs op tot €16.500 per woning. Ofwel 10.000 tot €12.000 meer per woning.
In sommige gevallen wordt het zelfs goedkoper om te werken met een individuele
waterzuiveringsinstallatie.

Als we eens kijken naar die individuele waterzuiveringsinstallaties dan valt het op dat in Vlaanderen
(55.000) het aantal opmerkelijk hoger ligt dan in het veel grotere Nederland (40.000). De relatief hoge
kost en de beperkte levensduur van zo een individuele installatie komt jaarlijks op zo’n €400-500 per
woning. Dit ligt duidelijk hoger dan de jaarlijkse rioleringskost van een Vlaamse woning, namelijk
€200.

Nutsvoorzieningen kosten soms dubbel zoveel als in Nederland

Behalve rioleringen liggen er in Vlaanderen ook nog andere nutsvoorzieningen. Onder ongeveer 60.000
kilometer openbare weg in Vlaanderen ligt naar schatting nog bijna 500.000 kilometer aan kabels en
leidingen. Die worden gebruikt voor aardgas, elektriciteit, telecommunicatie en leidingwater. Dat is een
duizelingwekkend getal. Omgerekend wil dat zeggen dat onder iedere meter openbare weg zich
ongeveer 8 meter aan kabels of leidingen bevindt. Reken daar nog eens de 50.000 kilometer
bovengrondse leidingen bij, zodat Vlaanderen 90 meter leiding per inwoner telt.

De Vlaamse lintbebouwing zorgt er uiteraard voor dat internet en telefonie veel meer kosten. Maar dat
geldt ook voor andere nutsvoorzieningen. Wij hebben een prijs die dubbel zo hoog ligt dan in het
buitenland. De mismeesterde Vlaamse ruimtelijke ordening is daarvan de grote schuldige. Bij
lintbebouwing moeten we veel meer kabels leggen, want de afstand is veel groter, voor veel minder
gezinnen. Op dezelfde 100 meter kabel in een stadscentrum kunnen we 3 tot soms 4 keer zoveel
gezinnen aansluiten. Inzake infrastructuur moeten we gewoonweg heel grote investeringen doen door
die lintbebouwing. We rekenen gelijkaardige tarieven aan voor alle klanten, ongeacht de
infrastructuurkosten. Stel dat we een opdeling zouden maken tussen klanten in het lint of in het
centrum, dan betalen die in het lint al gauw 3 tot 4 keer zoveel.”



In 2050 is er geen ruimte meer om te redden

Op de eerste Vlaamse Klimaattop klonk van de kant van de experts unisono de aanbeveling om
eindelijk werk te maken van een ander ruimtelijk beleid. En wat zegt het over de gewijzigde tijdgeest
als een architectenbureau een ‘pleidooi voor het niet-bouwen’ publiceert? Zou het kunnen dat
Schauvliege meer medestanders heeft dan ze zelf beseft?

Het lijkt er ook op dat Schauvliege zich onvoldoende bewust is van de kracht van haar concept. In de
eerste plaats omdat zo’n ‘betonstop’ winst oplevert op alle fronten. Hij voorkomt overstromingen,
houdt het grondwater op peil, vergroot de biodiversiteit, vermindert de uitstoot van CO: en fijn stof,
bewaart de open ruimte en verkleint onze afhankelijkheid van de auto en dus ook de kans op
ongevallen en onze energierekening — stuk voor stuk doelstellingen waarover een maatschappelijke en
politieke consensus bestaat. Het komt er dus op aan het verband tussen het ene en het andere
zichtbaar te maken.

Dat betekent dat we moeten kiezen voor de moeilijke weg van de stedelijke inbreiding, in plaats van
de gemakkelijke weg van de onbeperkte ‘uitzaaiing’, die ons lopende rekeningen en stilstaand verkeer
bezorgt. Het betekent ook dat we niet langer blind vergunningen afleveren voor lintbebouwing,
shoppingreservaten, weidewinkels en -ziekenhuizen en almaar grotere parkeerterreinen, maar actief
op zoek gaan naar mogelijkheden voor verdichting (in dit land steevast verward met hoogbouw) en
compacte gebouwen, opportuniteiten voor wijkwinkels, kansen voor korte ketens, het delen van ruimte
en infrastructuur met brede scholen en dito bedrijven, ...



