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Beste lezer,

Ere wie ere toekomt. Ik ken Koen Kennis al lang genoeg om zijn rol in de Antwerpse politiek goed in te kunnen schatten. Dat heeft hij te danken aan zijn enorme gedrevenheid, zijn grondige kennis van de stad en wat die beweegt, samen met zijn grote hart voor Antwerpen.

Als bestuurder gaat hij geen debat uit de weg en staat hij open voor inzichten van anderen. Vanuit die houding kon hij als kabinetschef en later als schepen bruggen slaan. Toen in 2017 het Toekomstverbond tussen overheden en burgerbewegingen werd gesloten om Antwerpen uit de files te halen, stadsdelen met elkaar te verbinden en onze stedelijke ontwikkeling zuurstof te geven, stonden er velen op de foto te blinken. Voor het huwelijk tussen mobiliteit en leefbaarheid was de kerk helemaal volgelopen. Dat deed het onwaarschijnlijke verhaal van hoe dat huwelijk tot stand was gekomen op de achtergrond verdwijnen.

Nochtans was het niet lang geleden dat er een ware stellingenoorlog tussen overheden en burgerbewegingen onderling heerste, en dat over een discussie die al terugging tot de jaren negentig. De grote bruggenbouwer van dat moment, de koppelaar van dienst: dat was Koen. Dankzij zijn persoonlijke netwerk, zijn ervaring op het kabinet van Geert Bourgeois en zijn werk als schepen slaagde hij erin om iedereen rond de tafel te brengen. Weinigen zouden het Koen nageven, maar hij is een echte diplomaat op menselijk vlak. In een weddenschap zou zijn kans op slagen genoteerd zijn geweest aan 1000 tegen 1. Toch vond hij een consensus.

Dat zorgde voor de totstandkoming van de werf van de eeuw. Antwerpen staat voor het grootste stedelijke transformatieproces in zijn geschiedenis. Voor het eerst in duizend jaar, sinds de bouw van de eerste burchtmuur aan het Steen, zal onze stad dankzij de Oosterweelwerken geen fysieke barrière meer kennen tussen een ‘binnen’ en een ‘buiten’. Dat brengt heel wat werken met zich mee. De stad van de toekomst wordt jammer genoeg met hinder geboren. Als er één verwijt is dat ik dus nog nooit heb gehoord, dan is het dat er in Antwerpen niet genoeg gewerkt wordt.

De enorme stadsvernieuwing die de Oosterweelwerken met zich meebrengt maakt Antwerpenaren fier op hun stad. Ze draagt bij tot onze uitstraling, tot ver in het buitenland. Dat trekt ook investeringen aan. Samen met vele anderen trekt Koen Kennis al jaren aan de kar om Antwerpen klaar te maken voor de toekomst.

Als schepen heeft Koen de verzoening tussen een veilige, een leefbare en een bereikbare stad tot zijn mantra gemaakt. De auto is in dat verhaal geen koning meer, maar ook geen paria. Vele Antwerpenaren hebben een auto nodig, en vele honderdduizenden Vlamingen en bezoekers moeten op een wagen vertrouwen om in onze stad te komen werken of genieten. Een pragmatisch beleid staat dus voorop. Het algemeen belang wordt daarbij afgewogen tegen wat haalbaar en betaalbaar is. Antwerpen zal, in tegenstelling tot andere steden, met Koen als schepen nooit een mobiliteitsbeleid voeren om te verworden tot een provinciestad. Maar er is wel een duidelijke omslag om slim in te zetten op een veiligere, duurzamere en vernieuwende mobiliteit. Daar leest u in dit boek uitgebreid over.

Ik wens u veel leesplezier.

Bart De Wever

Burgemeester van Antwerpen
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Er is één stad in Vlaanderen die zichzelf de metropool mag noemen, en dat is Antwerpen. Metropool is een afgeleide van het Griekse woord metropolis en kan vertaald worden als moederstad, een stad die het middelpunt vormt van een hele regio. Dat is met Antwerpen zeker het geval, met de wereldhaven aan de Schelde, en haar eeuwenlange reputatie als handels- en cultuurstad.

Antwerpen is ook de stad die de rest dan maar ‘parking’ noemt, een zegswijze die de Antwerpenaren graag op tafel gooien om de rest van het gezelschap wat te jennen. Ik kan het weten. Ook al woon ik technisch gezien in de stadsrand, ik heb de afgelopen dertig jaar vaak genoeg in de stad rondgelopen om de sinjoren te kunnen inschatten.

Minister-president ben je natuurlijk voor de bijna zeven miljoen Vlamingen, van Maaseik tot De Panne, van Wevelgem tot Malle. Tegelijk weet je: als minister-president ben je nooit klaar met die van ’t Stad. Dat is zeker als hun schepen voor mobiliteit Koen Kennis heet.

De impact van het verkeersinfarct dat rond Antwerpen de afgelopen decennia gegroeid was, had ook voor de rest van Vlaanderen enorme gevolgen en was zelfs ook voelbaar over de landsgrenzen heen. Antwerpen was op weg om een stad te worden waar iedereen graag wilde zijn, maar niemand nog geraakte. Een hele generatie Vlamingen kent Antwerpen vooral als de stad van de files aan de Kennedytunnel.

Dat was onaanvaardbaar. Voor Antwerpen, voor Vlaanderen. Als Vlaams minister-president prijs ik mij gelukkig met de durf en het doortastende optreden van het stadsbestuur en de allianties die het sinds 2017 heeft kunnen sluiten. Het Toekomstverbond, en iedereen die mee aan boord zat, draait nu al meer dan tien jaar overuren en stapt over de eigen schaduw heen om recht te trekken wat decennialang krom was gegroeid. Het onmogelijke wordt waargemaakt in Antwerpen. Dat ik dit als minister-president mee mocht begeleiden, ‘dat pakken ze me niet meer af’, zoals ze in Antwerpen zeggen.

Koen Kennis bleek daarbij de juiste man op de juiste plaats. Geen gelegenheid, geen overleg, geen vergadering, geen ontvangst liet hij onbenut om de Vlaamse Regering te bevragen over wat Antwerpen nodig had, en waar de Vlaamse Regering dringend werk van moest maken. De Antwerpenaren kunnen zich geen betere schepen voor mobiliteit wensen.

Achter de werkkracht van Koen schuilt ook een visie die hij in dit boek helder uiteenzet. Mobiliteit als drijfkracht voor een beter Antwerpen, waarbij alle radertjes op elkaar aansluiten en samen het grote geheel in beweging brengen.

Wat die radertjes zijn en wat het grotere geheel is, dat ontdekt u in dit boek. Het is een pleidooi voor een sterk, welvarend, leefbaar en solidair Vlaanderen waarin iedereen zich kan ontplooien.

Jan Jambon

Minister-president van de Vlaamse Regering 2019–2024
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In het voorjaar van 2020 was het overal doodstil op de straten en pleinen. In de hele wereld, en dus ook in Vlaanderen en Antwerpen. Die stilte werd enkel doorbroken door de echo van de voetstappen van een zeldzame voetganger die zich door de straat haastte, of door een sporadisch voorbijrijdende auto. Her en der floten vogeltjes lustig een deuntje. Ongetwijfeld waren ze blij verrast door de ruimte die ze plots kregen. Door de covidlockdown zaten we allemaal thuis.

Sommigen zagen dat als het ideaalbeeld van een stad. Zij meenden dat alle bewoners in een gelukzalige staat van totale zen leefden. Volgens hen kon de stad ook functioneren zonder wat ze ‘overbodige verplaatsingen’ noemden. Ze juichten vooral het wegvallen van het reguliere autoverkeer – als gevolg van de strenge coronamaatregelen – toe als ‘een les voor de toekomst’.

Confrontatie met een nieuw wereldbeeld→

Wat ze niet zagen – of ronduit weigerden onder ogen te zien – waren de catastrofale gevolgen voor onze economie en het welzijn van alle bewoners. De vogeltjes floten er inderdaad vrolijk op los. Maar achter de gesloten voordeuren zaten mensen in toenemende isolatie. Zij waren afgesneden van hun familie en collega’s op de werkvloer. Ze aten hun spaargeld op of vroegen zich af of ze hun job zouden behouden in de stilvallende economie. Die confrontatie met dat nieuwe beeld van onze wereld zette mij ertoe aan om in de pen te klimmen.

In 2024 ben ik aan mijn twaalfde jaar als schepen voor mobiliteit in Antwerpen begonnen. In die periode – net als in de decennia daarvoor – nam de vraag naar mobiliteit alleen maar toe. Ik heb het dan over alle vormen van mobiliteit. Alleen al de pakjeseconomie, tien jaar geleden haast onbestaande, zorgt voor meer bewegingen. Voor de nieuwe generaties is het de normaalste zaak van de wereld: je surft naar een internetsite, je bestelt kleding, schoenen, sportgerief of een boek, en jouw aankoop wordt binnen de kortste keren aan jouw voordeur afgeleverd. Vaak wordt nog dezelfde dag (een deel van) die levering per kerende terug naar afzender gestuurd. Het Kennisinstituut voor Mobiliteit in Nederland voorspelt – ook bij een ‘minder-scenario’ – altijd een groei van het aantal voertuigkilometers over de weg met liefst zes procent ten opzichte van 2019. De witte bestelwagens zullen ook morgen het straatbeeld mee blijven bepalen. Ook mijn persoonlijke ervaring, als lid van de raad van bestuur bij de Tunnel Liefkenshoek, wijst in die richting. Mobiliteit en welvaart zijn nauw verbonden met elkaar. Geen zinnig mens die welvaartsgroei zou afwijzen. Maar elke medaille heeft twee kanten. Die massale mobiliteit stelt ons allen voor nieuwe en grote uitdagingen. Daarvan wegkijken helpt uiteraard niet. Toch wordt vandaag het debat over hoe wij ons bewegen en verplaatsen al te vaak overheerst door de toonzetting dat we moeten streven naar minder mobiliteit. Een nuchtere analyse ontbreekt.

Mobiliteitsgroei is niet goed of niet slecht. Die toename is een feit. Ze beantwoordt aan een menselijke behoefte. Wij moeten die veilig organiseren, in evenwicht met onze planeet. Een nuchter mobiliteitsdebat vertrekt van de feiten. Het roept de mens niet uit tot vijand van zichzelf. Het gelooft in ons vernuft om oplossingen te bedenken die de mobiliteitsgroei weten te kanaliseren. Ik geloof niet in pleidooien voor minder mobiliteit, voor minder verplaatsingen. Ik verwijs graag naar De wereld red je niet met minder, minder, minder. In dat boek stellen ecomodernisten Jan De Schoolmeester en Thomas Rotthier dat ze niet geloven dat de klimaatproblemen opgelost kunnen worden door aan de mensen te zeggen dat ze het met minder zullen moeten doen. Zij zetten zich af tegen het idee dat er ‘grenzen aan de groei’ moeten zijn. Ze pleiten ervoor om ons technisch vernuft in te zetten voor transitie naar een duurzame en koolstofarme samenleving.

Nood aan vier shifts→

Ik vond ook inspiratie in Ecomodernisme van de Nederlandse journalist en spreker Marco Visscher. In dat boek bundelt hij een aantal bijdragen van ‘groene denkers en doeners’. Die zoeken de oplossing voor de uitdagingen van de opwarming van onze planeet in economische groei, niet in afbouwscenario’s die door klimaatactivisten gepropageerd worden. Ik las Ecomodernisme met veel belangstelling, maar merkte dat een bijdrage over mobiliteit ontbrak. Met dit boek wil ik een steentje bijdragen aan het debat.

Wij moeten onze mobiliteit beter organiseren. Wij moeten meer en beter samenwerken. Vrij vertaald: waar mogelijk dienen wij te werken aan nabijheid. Ik geef enkele concrete voorbeelden. Wij moeten (verre) verplaatsingen vermijden. Dagelijks over lange afstand pendelen, brengt veel mobiliteit met zich mee. Het is wellicht beter te verhuizen naar de omgeving van je werkplek, iets waar onze noorderburen beter in zijn (je zou dat location shift kunnen noemen). Verplaatsingen moeten wij meer spreiden in de tijd, door bijvoorbeeld werk- en schooluren te verschuiven. Zo hoeven we niet allemaal tegelijkertijd de weg op (hier kan je spreken over time shift). Uiteraard zal het ook helpen als wij onze wagen af en toe laten staan en ons op een andere manier verplaatsen (dat heet dan modal shift). Die drie shiften vragen een hele aanpassing van iedereen. Alle gebruikers moeten die echt gaan beleven/doorleven. Wij hebben daarvoor allen nood aan een vierde shift. Britse experten hebben het hier over de mental shift.

In Antwerpen werken we daarom aan een mentale transitie. Wij willen onze bewoners – meer dan 540.000 in de stad, meer dan 1,2 miljoen in de Vervoerregio – en de vele miljoenen bezoekers uit binnen- en buitenland aanzetten om niet automatisch in de auto te stappen, maar om alternatieven te verkennen. Het is mee onze opdracht ervoor te zorgen dat die verandering door iedereen echt gedragen wordt. Elk van ons dient er innerlijk van overtuigd te zijn dat het ook anders kan. Zo zal de transitie ook blijvend en dus duurzaam zijn. Dit proces berust op het ritme van aanvaarding door eenieder. Deze viervoudige shift – location, time, modal én mental – zal met andere woorden een evolutie zijn, géén revolutie.

De tweede jeugd van de tweewieler→

Door een goed ontwerp en een prima aanbod kunnen en zullen wij onze bewoners en bezoekers verleiden om de goede keuzes te maken. Verbieden zit immers niet in onze aard. Een verbod leidt al te vaak tot een averechts effect. Ik ben van opleiding ingenieur. Ik geloof sterk in technologie en innovatie. Die maken het voor allen makkelijker om de juiste keuzes te maken.

Water zoekt altijd de kortste weg tussen twee punten. Ook mensen gaan altijd op zoek naar het vervoermiddel dat hun op dat moment het meeste gebruiksgemak en comfort kan verzekeren. Tot spijt van wie het benijdt: sinds de auto een massaproduct en betaalbaar werd voor iedereen, halen weinigen nog hun paard van stal voor langere verplaatsingen. Sinds vliegreizen een stuk goedkoper werden, is de lange autorit naar het zuiden evenmin langer vanzelfsprekend. De auto, de tram, de trein, de bus, de fiets, het vliegtuig… elk vervoermiddel heeft zijn eigen Unique Selling Proposition. De gebruiker weegt af naargelang de omstandigheden.

Lange tijd was de fiets het vervoermiddel voor wie zich geen auto kon veroorloven. We hoeven daarvoor maar twee tot drie generaties terug te gaan. In sommige delen van de wereld is dat nog altijd zo. In West-Europa is dat stigma verdwenen. De fiets beleeft een tweede jeugd. De tweewieler is opnieuw een volwaardig en gelijkwaardig vervoermiddel geworden. Mensen kiezen gelukkig en bewust steeds meer voor de fiets. Ze hebben daarvoor bovendien massa’s goede argumenten. Fietsen is financieel voordelig. Bedrijven en overheden moedigen dat aan door financiële stimuli. Fietsen is eveneens gezond. Het beantwoordt aan de groeiende behoefte aan lichaamsbeweging. Fietsen is gemakkelijk. Iedereen kan het! De fietsverkoop is de jongste jaren fel gestegen. Dat is geen wonder. Nieuwe modellen bieden veel comfort. Last but not least heeft de elektrische tweewieler de wereld veroverd. Mensen willen gezien worden op de fiets, en met de fiets. Sommigen zijn bereid om een stevige prijs te betalen voor hun e-bike. Het openbaar vervoer kan qua klantvriendelijkheid en imagovorming veel leren van de fietssector. Die heeft zich de jongste decennia compleet heruitgevonden en tal van prachtige innovaties geleverd.

Geef iedereen – jong of oud, man of vrouw, privé of beroepsmatig – verschillende keuzes. Laat allen in alle vrijheid en afhankelijk van de omgeving en omstandigheden zelf beslissen hoe ze zich op een bepaald moment verplaatsen. Ik ben ervan overtuigd dat men dit op een verantwoordelijke manier zal doen. Men beseft maar al te goed dat met z’n allen in de wagen naar de stad rijden geen goede oplossing is. Wij, als verantwoordelijke beleidsmakers, hoeven dat niet telkens onder de neus te wrijven. Mensen weten dat het dagelijkse tripje met de fiets hen ook gezond houdt. Telkens ben ik blij verrast wanneer iemand mij weer vertelt waarom die de shift heeft gemaakt. Zo’n boodschap wordt door de goednieuwsbrenger altijd opnieuw vol overtuiging en met fonkelende plezieroogjes gebracht. Velen hebben mij het voorbije decennium van hun beslissing op de hoogte gebracht. Het overtuigt mij dat onze bewoners, pendelaars en bezoekers hun verantwoordelijkheid voor onze gemeenschap daadwerkelijk opnemen.

De cijfers in Antwerpen bewijzen ook dat ze dat doen. Wanneer we de evolutie van de laatste dertien jaar bekijken, zien we toch een belangrijke verandering. Het gebruik van de auto is bij de Antwerpenaar sterk gezakt. De fiets is zelfs sinds 2022 duidelijk het belangrijkste vervoermiddel geworden voor de Antwerpenaren. Bijna 40 procent van de sinjoren gebruikt de fiets om te pendelen, terwijl het aandeel van de wagen terugvalt tot 38,6 procent. Iets meer dan de helft van de Antwerpse schoolkinderen springt op de fiets om naar school te gaan, en dat de fiets ook de voorkeur krijgt als vervoermiddel in de vrije tijd zal niemand verbazen. Tussen 2015 en 2022 nam het aantal fietsers in Antwerpen trouwens toe met maar liefst 46 procent. Die cijfers tonen aan dat de Antwerpse modal shift werkt en dat we erin slagen om mensen te overtuigen om zich anders te verplaatsen. Of ze overtuigen zichzelf, dat is natuurlijk ook mogelijk.
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↬ De modal split van de Antwerpenaren in 2023.
Bron: Slim naar Antwerpen, 2024.

Worstelen met transitie→

Mobiliteit is en blijft een gevoelig onderwerp. Mijn medewerkers en ik ervaren dat elke dag. Wat voor de ene te snel gaat, is voor de andere te traag. Belangrijk is dat wat we doen, goed is voor iedereen. Voor Antwerpen en voor de sinjoren. Voor de mensen van ’t Stad en voor die van het arrondissement en de provincie. Voor de bewoners en de bezoekers. Voor de ondernemers en voor hun medewerkers, in de stad en in de haven, in de industrie en in de dienstensector. De maatregelen die het college van burgemeester en schepenen en de gemeenteraad nemen, grijpen immers in op het dagelijks leven, wonen, werken en recreëren van allen. Ik ben als schepen ook bevoegd voor financiën, toerisme, middenstand en decentralisatie. De waarheid gebiedt mij te zeggen dat ik over al die beleidsdomeinen een pak minder vragen krijg van de Antwerpenaren. Over mobiliteit daarentegen…

Veel steden en gemeenten in Europa worstelen met de transitie naar duurzame mobiliteit. Dat mocht ik ervaren tijdens mijn voorzitterschap van het Policy Advisory Committee van CIVITAS, het mobiliteitsprogramma voor steden van het Directoraat Generaal MOVE van de Europese Commissie. Ik gebruik met opzet ‘worstelen’ omdat het een zeer complexe oefening is. Het is zaak om een evenwicht te vinden en rekening te houden met alle factoren. In die balans liggen de bereikbaarheid en de leefbaarheid van de stad voor iedereen. Over grenzen van leeftijd en sociale klasse heen, en in wisselende omstandigheden. Een one size fits all-oplossing gaat aan de werkelijkheid voorbij. Die problematiek zien we vaker in thema’s over de klimaatdiscussie. De snelheid van de transitie is overal anders. Ze verschilt door de uitgangspositie, de historiek, de locatie en zoveel meer.

Velen worstelen met deze uitdagingen. Hopelijk biedt dit boek inspiratie. Het geeft mijn visie weer over hoe wij allen samen vooruit kunnen. Het doel is duidelijk: een bereikbare en leefbare stad in een welvarend Vlaanderen, voor haar inwoners en bezoekers, en voor allen in haar nabije en verdere omgeving.

Koen Kennis
1 juni 2024
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De stad als knooppunt [image: image]

De geschiedenis leert ons dat steden altijd plaatsen geweest zijn waar mensen samenkwamen. Steden zijn ontstaan en gegroeid op locaties die goed bereikbaar waren, over land of via het water. Antwerpen ligt niet toevallig in een bocht van de Schelde: dat was een ideale plek om aan te meren, om goederen te lossen en die verder te vervoeren met paard en kar. In steden werd handel gedreven, en de handel maakte de steden rijk. Dit creëerde welvaart voor de vele inwoners van de steden.

Dat besefte men toen zeer goed. In de veertiende eeuw wilde Jan II, Hertog van Brabant en Limburg, de Lierenaars bedanken voor hun steun. Ze mochten kiezen tussen een universiteit of het privilege om een veemarkt te organiseren. De Lierenaars verkozen de markt want de belasting op de veehandel was goed nieuws voor de stadskas. Nu kunnen we daarmee lachen, maar dat was toen een logische keuze. Een markt bracht onmiddellijk welvaart.

Die welvaart leidde in de steden tot het welzijn van de bevolking en een bloei van wetenschappen en kunsten. In de zestiende eeuw was Antwerpen dé draaischijf van de handel in Noord-Europa. In de haven werd koopwaar uit alle uithoeken van de wereld aangevoerd. Die welvaart trok ook intelligentsia en kunstenaars aan. In Antwerpen – De gloriejaren beschrijft Michael Pye goed de dynamiek van die stad:

‘De straten in de oude stad waren bijna te krap en bochtig voor alle bedrijvigheid van de voortdurend groeiende nieuwe stad. Overal waren luiken naar kelders en kluizen. […] De straten waren overwoekerd met luifels, galerijen en stoepen, de één nog hoger dan de ander, zodat “mensen met paard-en-wagen er maar met moeite langs konden”, zoals de stad in 1532 mopperde. Er waren mensen die op de straat banken neerzetten, en ook hutjes en schuurtjes. Ook de grachten die door de hele stad heen liepen, werden voor een deel aan het oog onttrokken door uitbouwsels aan huizen en poepdozen, waardoor het water behoorlijk stonk. […] Hardstenen kinderkopjes sleten weg onder de wielen van de zware Hessische karren waarmee goederen uit de haven werden aangevoerd, en er was nooit genoeg geld om ze te vervangen. De mensen uit de drukke Arenbergstraat klaagden: “De straat is niet geplaveid. Dus wanneer het regent, en dan vooral in de winter, kunnen mensen nauwelijks hun huis uit.” Op droge dagen, zeiden ze erbij, veroorzaakten de passanten veel stofoverlast.’

↬ Pye, 2021, p. 35–36

De Engelse filosoof, staatsman en humanist Thomas More, schrijver van Utopia, ontpopt zich in Fred Vanderpoortens boek Antwerpen, stad van handel tot een mobiliteitsexpert. More bezoekt Antwerpen in 1515, kijkt vanop de Linkeroever naar de metropool aan de overkant van het water en stelt zichzelf de vraag ‘Where is the bridge?’, een vraag die tot op de dag van vandaag actueel is gebleven. More was goed geplaatst om die opmerking te maken. In zijn woonplaats Londen lag er toen al een brug over de Thames, een brug waar hij nota bene beheerder van was in zijn functie als ondersheriff van Londen. Dat een wereldstad als Antwerpen het moest doen zonder vaste oeververbinding was voor hem onbegrijpelijk. Vandaag zou hij zich wellicht verbazen over het feit dat we nu pas de Antwerpse Ring rond maken met de Oosterweelverbinding.

Mobiliteit is onlosmakelijk verbonden met de welvaart van steden. Door de eeuwen heen is dat in feite nooit veranderd. We moeten alweer wat teruggaan in de tijd om daarvan een voorbeeld te vinden. In 1585 veroverden de Spanjaarden Antwerpen, wat leidde tot een exodus van intellectuelen, kunstenaars en handelaren vanuit de Scheldestad naar het noorden. Die aderlating werd nog verergerd toen de Nederlanders in 1587 de Schelde afsloten voor handelsverkeer. Die gebeurtenissen vonden plaats in het kader van de Tachtigjarige Oorlog tussen de Nederlanden en Spanje. Antwerpen kwam daarbij aan het ‘front’ te liggen.

[image: image]

↬ Stad Antwerpen in vogelperspectief – 1572–1616.
Een gedetailleerde plattegrond van de stad Antwerpen en de citadel in vogelperspectief. Deze plattegrond verscheen in het boek Civitates Orbis Terrarum, uitgegeven in de periode 1572–1616.
Bron: Stadsarchief Antwerpen, plattegrond van Antwerpen (Hoefnagel, 1598).

Het ging niet om een blokkering van de Schelde in de fysieke betekenis van het woord, maar om een reeks verplichtingen zoals verplichte overslag in de Zeeuwse havens en bijkomende tolheffingen die maakten dat de handel sterk bemoeilijkt werd – noem het een drooglegging. Die toestand zou aanhouden tot 1795. Amsterdam had toen al lang de positie van Antwerpen als internationaal dominant handelscentrum overgenomen. Het verval van Brugge als havenstad door het verzanden van het Zwin is nog zo’n tot de verbeelding sprekend voorbeeld van hoe mobiliteit het lot van een stad kan bepalen. Een mobiliteitsprobleem leidt tot dalende welvaart en finaal tot het verbrokkelen van het sociale weefsel.

Om te vermijden dat die geschiedenis zich herhaalt, is het zo belangrijk dat we de mobiliteit rond Antwerpen vlot trekken. Dankzij de haven is Antwerpen het economische hart van Vlaanderen en de ruimere regio. De slagaders, over water, spoor, weg en via pijplijn daarnaartoe moet je openhouden, want anders krijg je een infarct. Een onbereikbare haven is geen concurrentiële haven. En zonder welvaart die de haven creëert, is er ook geen welzijn, geen cultuur, geen wetenschap mogelijk.

Files zijn van alle tijden→

Files zijn een dagelijkse ergernis van veel mensen, zeker wie in onze stedelijke agglomeraties moet zijn. Niemand verliest graag tijd in vertraagd verkeer en er zijn tal van berekeningen die aangeven dat files schade toebrengen aan de economie. De contradictie zit ’m natuurlijk in het feit dat de vele klagers over de fileproblematiek zelf deel uitmaken van hun probleem eens ze achter het stuur plaatsnemen.

Al in het oude Rome zat het verkeer bij momenten muurvast. Het was zo erg dat Julius Caesar decreteerde dat leveringen met paard en kar alleen tussen zonsondergang en zonsopgang mochten gebeuren. Venstertijden voor leveringen, waar vandaag veel over wordt nagedacht, werden dus al meer dan twintig eeuwen geleden uitgevonden.

Wie de kronieken over het Antwerpen in de zestiende eeuw leest, kan zich wel voorstellen hoe hectisch het toen in de smalle straatjes van de stad geweest moet zijn, met de drukste haven van Europa die toen nog pal naast of midden in de stad lag. Zo’n verhalenverteller is Fred Vanderpoorten, een gewaardeerde stadsgids. Die verwijst in zijn boek Antwerpen, stad van handel naar de bereikbaarheid van Antwerpen, en we leren van hem dat de handel toen niet enkel over de Schelde verliep. Hij citeert (p. 94) Florentijn Lodovico Guicciardini, die midden zestiende eeuw schreef ‘dat in Antwerpen elke week gemiddeld duizend vreemde vrachtwagens aankwamen’ (karren die vracht vervoerden).

Dat aantal van duizend vrachtwagens is zo ongeveer wat nu elk kwartier over de Ring passeert, en zorgde toen zonder twijfel ook al voor de nodige kopbrekens voor het stadsbestuur, burgers en handelaren. Al die karren moesten op een georganiseerde manier de stad kunnen binnenrijden via de stadspoorten en op de meest efficiënte manier hun vracht kunnen lossen of oppikken. Klinkt vertrouwd in de oren voor een eenentwintigste-eeuwse schepen voor mobiliteit.

Er is niets nieuws onder de zon. Wie anno 2024 over een teveel aan buitenlandse vrachtwagens in Antwerpen zijn beklag doet, kent zijn geschiedenis niet. De zogenaamde ‘Hessische karren’ waar Michael Pye naar verwijst, geven door hun naamgeving aan dat het in de zestiende eeuw al voor een flink stuk over internationaal wegvervoer ging. Het waren trouwens Duitstalige handelaren afkomstig uit het graafschap Hessen, die samen met Italiaanse concullega’s in 1562 het stadsbestuur verzochten om een gebouw op te trekken waar de goederen makkelijk gelost en gestald konden worden. Dat gebouw kwam er ook en kennen we vandaag onder de naam Hessenhuis. Noem het gerust een zestiende-eeuws stedelijk distributiecentrum.

Zo heeft elke tijd haar problemen. Aan het begin van de negentiende eeuw, toen het paard nog het meestgebruikte vervoermiddel was, moesten steden elke dag honderden of duizenden ton paardenmest afvoeren. The Times of London voorspelde in 1894 dat Londen bedolven zou worden onder een laag paardenmest van drie meter dik als de bevolking aan hetzelfde tempo zou blijven groeien. Toen werd de auto uitgevonden en was dat probleem opgelost.

De auto heeft andere problemen veroorzaakt, maar ook die kunnen we oplossen. Ik geloof heel sterk in technologische vooruitgang. We hoeven niet te wanhopen. Er zijn problemen, en het is aan ons om innovatieve oplossingen te vinden met aandacht voor veiligheid, leefbaarheid en bereikbaarheid. De oplossing in 1894 was niet om paarden te verbieden. Maar of we het fileprobleem, dat duidelijk al eeuwen meegaat, ooit helemaal naar de geschiedenisboeken kunnen verwijzen, daar twijfel ik sterk aan.

Stadsvlucht voorkomen→

Als beleidsmaker, in mijn geval als schepen voor mobiliteit, is het je plicht om rekening te houden met het algemeen belang, en voor mij is dat samengesteld uit de optelsom van de belangen van de Antwerpenaren, of ze nu uit eigen naam spreken of zich verenigd hebben in deze of gene vorm, van wijkcomités, handelaarsverenigingen tot drukkingsgroepen. Ik moet ze allemaal aan boord houden met een beleid, en daarbij zoek ik het evenwicht tussen al die soms tegengestelde belangen. De mobiliteit van de ene betrokkene mag niet ten koste gaan van de levenskwaliteit van iemand anders en vice versa. Wie een circulatieplan invoert, moet weten dat hij daarmee tegelijk verkeersstromen verlegt en dus in andere straten extra problemen creëert. Door parkeerplaatsen weg te halen scoor je misschien bij een bepaalde doelgroep, maar tegelijk jaag je andere mensen in de gordijnen. Wie tol heft of enkel inzet op het toelaten van elektrische voertuigen, beperkt de verplaatsingsmogelijkheden van zij die zich dat financieel niet kunnen veroorloven.

De consequenties van dat soort beleidsmaatregelen zijn vaak verregaand en ongewild.
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