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ALGEMENE TOELICHTING

DAMES EN HEREN,

Er is een overmaat aan zwaar vrachtverkeer in
Vlaanderen. Ons gewest is bovendien dicht bevolkt
en de bewoning is zeer gespreid, zodat vrachtver-
keer zeer dikwijls vlak door of dicht bij woonker-
nen passeert, et alle gevolgen van dien : hinder
door lawaai, trillingen, verkeersonveiligheid). De
laatste tijd staat ook de luchtvervuiling, veroor-
zaakt door wegverkeer, meer en meer in de kijker.
Er wordt daarbij steeds meer aandacht gevraagd
voor de uitstoot van kleine deeltjes (onder meer
dieselroetdeeltjes) die diep doordringen in de lon-
gen en die aanleiding geven tot aandoeningen van
de luchtwegen, maar ook tot hart- en vaataandoe-
ningen. Vooral de uitstoot van schadelijke stoffen
door vrachtwagens (dieseldampen) is bijzonder
kwalijk. De geregelde uitstoot van dergelijke hoe-
veelheden kankerverwekkende stoffen op plaatsen
waar mensen leven, en waar ook geregeld kwetsba-
re groepen daaraan blootgesteld worden (kinde-
ren, ouderen, enzovoort) is in feite niet verant-
woord.

Gezien de voorgeschiedenis van decennia wanbe-
leid op dit gebied, is het bijna onmogelijk om alle
vormen van overlast compleet te vermijden.
Vrachtverkeer is een economische noodzaak en in
veel gevallen is het kwaad al lang geleden geschied
en zitten we met slecht gelegen winkelcentra,
KMO-zones enzovoort.

Desondanks is het juist om die Vlaamse realiteit
absoluut noodzakelijk om de leefbaarheid van
woonkernen maximaal te beschermen, waar dit 
– met enige redelijkheid – nog kan.

Daarbij is het de bedoeling de trends te verleggen :
voortaan welafgewogen keuzes te maken bij de
ruimtelijke ordening in het geval van nieuwe indus-
trieterreinen of vestigingen en ruim voorrang te
geven aan de modi water en spoor. De integratie
van productieprocessen en het dichter bijeenhou-
den van productie en consumptie zijn essentiële
basisvoorwaarden. De kosten van het vervoer zul-
len daarbij een doorslaggevende rol spelen : een
groot deel van de kosten wordt nog steeds afge-
wenteld op de gemeenschap en die kosten zouden
moeten worden geïnternaliseerd.

Het is zeker ook geen oplossing om nieuwe wegen
voor vrachtwagens aan te leggen. Als uitzonderlijk
zou moeten worden beslist om toch nog ontlas-
tingswegen aan te leggen, mag alleen het element

vrachtverkeer lokaal niet doorwegen. Juist om dat
te vermijden en een zuivere discussie te krijgen
over plaatselijke mobiliteitsstromen, moet voor
vrachtverkeer naar meer structurele oplossingen
gezocht worden, waar mogelijk op bovenlokale
schaal.

Commentaar bij de onderdelen

1. Het verminderen van nodeloze vervoersstromen
is de allereerste voorwaarde om tot minder druk
van zwaar wegverkeer te komen. Daarom wordt
dat ook duidelijk als eerste aandachtspunt ge-
noemd.

2. Dit is de belangrijkste doelstelling van deze reso-
lutie : zwaar verkeer zoveel mogelijk weren uit de
bebouwde kom. Uiteraard zal dat niet altijd moge-
lijk zijn, maar het principe stellen is belangrijk.

3 - 4. De invoering van een categorisering1 voor het
vrachtverkeer kan tegemoet komen aan de behoef-
te die veel mensen voelen om de eigen woonomge-
ving vrij te houden van zwaar vrachtverkeer met
het oog op de leefbaarheid. Vormen van sluipver-
keer of ontwijkverkeer van vrachtwagens (wegens
kortere afstanden of om tijd te winnen wegens de
congestie op de hoofdassen) moet fors ontraden
worden. Het just-in-time-principe dat de winstmar-
ges in de transportsector bepaalt, mag niet ver-
haald worden op de leefbaarheid en de veiligheid
van lokale leefgemeenschappen.

Als men op voorhand bepaalde wegen geen zwaar
vrachtvervoer toelaat, kan bij de heraanleg van
wegen ook een overdimensionering ten behoeve
van vrachtwagens vermeden worden.

In feite zouden dergelijke keuzes ten aanzien van
vrachtverkeer vervat moeten zitten in de scenario’s
duurzaam mobiliteitsbeleid die verondersteld wor-
den bij het opstellen van een oriëntatienota of mo-
biliteitsplan.

Anderzijds moeten we ons geen illusies maken.
Twee derde van het vrachtverkeer blijkt plaats te
vinden over een afstand van minder dan 50 km.
Het echte lange-afstands-vrachtverkeer (meer dan
150 km) zou maar een 14% uitmaken van de ver-
voersstroom.
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1 Bij de uitwerking van de ideeën inzake categorisering  is
dankbaar gebruik gemaakt van de discussie in ‘Verkeers-
specialist’ in 2000 n.a.v. ideeën gelanceerd door Valère
Donné. 



Aangezien hoe dan ook een uitzondering zal moe-
ten worden gemaakt voor lokaal bestemmings-
vrachtverkeer, zal een groot aantal vrachtwagenrit-
ten niet kunnen worden voorkomen. Wel kunnen
die via tal van extra maatregelen verder geregulari-
seerd worden. Op termijn zou het evident moeten
worden dat binnen de bebouwde kom enkel lichte-
re trucks of bestelwagens (liefst ook met aangepas-
te snelheidsbegrenzing) toegang hebben binnen
bepaalde tijdsvenster.

Sommige oplossingen om vrachtverkeer te vermin-
deren zullen weer andere problemen veroorzaken
(zoals bijvoorbeeld toenemend ruimtebeslag) : bij-
voorbeeld als men kiest voor grotere magazijnen in
of vlak bij woongebieden (in plaats van rondrijden-
de magazijnen) of indien men werk maakt van lo-
gistieke voorzieningen (zoals overslagcentra aan de
rand van steden).

5. In een aantal doortochten door kernen is het
aandeel van zwaar vervoer bijzonder hoog. Zowel
uit tellingen die uitgevoerd werden in het kader
van de objectieve behoefteanalyse als uit de resul-
taten van het verkeers- en vervoersmodel Vlaande-
ren blijkt dat er verscheidene wegen zijn waar 10
tot 20% en meer zwaar vervoer in doortocht is. Als
men het openbaar vervoer en lokaal vrachtvervoer
buiten beschouwing laat, gaat het meestal om ont-
sluitingsroutes van grotere industriegebieden naar
autosnelwegen. In sommige gevallen is er geen al-
ternatief en kan men enkel maximale beveiligings-
maatregelen nemen (snelheidsbeperking, organisa-
tie van de doortocht, fietssluizen aan kruispunten,
en dergelijke).

6. Uiteraard moeten we voorkomen dat door het
opstellen van een vrachtwagen-routeplanning in de
ene gemeente, de overlast afgeschoven wordt naar
een andere gemeente. Ook in dat verband moeten
we ons hoeden voor het beruchte NIMBY-syn-
droom. Bovenlokaal overleg (tussen buurgemeen-
ten) en een toetsing aan het oordeel van de provin-
ciale auditcommissies zijn dus wenselijk.

7. Uiteraard is het niet de bedoeling om bestaande
problemen met doortochten makkelijkheidshalve
op te lossen door de aanleg van nieuwe omlei-
dings- of ringwegen die vooral bestemd zijn voor
vrachtwagens of zelfs heuse vrachtwagenwegen
(wegen uitsluitend gereserveerd voor vrachtwa-
gens, zoals recent soms wordt voorgesteld). Gezien
de schaarste aan open ruimte in de meeste ge-
meenten, houdt dit evenzeer een aantasting in van
de algemene leefbaarheid. Nieuwe (omleidings)
wegen hebben overigens de neiging snel dicht te

slibben en genereren juist meer (vrachtwagen)ver-
keer.

8. Het MOBER vindt stilaan ingang in de ruimtelij-
ke afweging. Maar daarbij wordt nog te weinig het
noodzakelijke onderscheid gemaakt tussen gewoon
personenverkeer en vrachtverkeer, dat toch veel
meer hinder met zich brengt.

9. Ook hier ontstaat opnieuw het gevaar dat een
hinderprobleem gecompenseerd wordt door een
nieuw ruimtebeslag. Anderzijds zijn er voldoende
onbenutte parkeerplaatsen op de stille momenten
(weekends, ’s nachts) om een alternatief te vinden
voor het parkeren van zware trucks in woonzones.

10. Bepaalde vormen van ‘sluipverkeer’ worden ge-
genereerd door een slechte bewegwijzering, vracht-
wagens die hun weg zoeken door nabijgelegen
dorpskernen. Hoewel dit waarschijnlijk een klein
aandeel van de totale vervoersstroom zal zijn, kan
een goede bewegwijzering op bepaalde plaatsen
wonderen doen. Een uniforme bewegwijzering
over het hele land, kan ook behulpzaam zijn. Als
tegelijk de doortocht van vrachtwagens buiten de
bewegwijzerde routes fors bemoeilijkt wordt, zal
de stimulans groter worden om de wegwijzers te
volgen.

11-12-13. Het beperken van zwaar wegvervoer in
woonkernen is vooral een opdracht voor het ge-
west en de gemeenten. De gemeenten kunnen nu
al voor straten een tonnenmaatbeperking invoeren
via verbodsbord C21. De toepassing van het bord
kan beperkt worden door een onderbord. Maar de
tekst op deze onderschriften (bijvoorbeeld ‘uitge-
zonderd plaatselijk verkeer’ is dikwijls teveel voor
interpretatie vatbaar. Betere formuleringen zijn
‘uitgezonderd plaatselijke bediening en openbaar
vervoer’ of ‘uitgezonderd laden en lossen’. Nog
strikter is een onderschrift als ‘uitgezonderd ver-
gunninghouders’ (nu bijvoorbeeld toegepast voor
jaagpaden). Het invoeren van een vergunningen-
systeem zal allicht op meer weerstand stuiten.
Maar bij blijvende betwisting is dat misschien de
enige oplossing. Hoewel de gemeente dan natuur-
lijk ook duidelijke criteria moet hanteren voor wie
al dan niet een vergunning krijgt.

De federale overheid kan mee belangrijke rand-
voorwaarden creëren, mits ze haar wegencatagori-
sering afstemt op die van de gewesten en er ook
voor de rest zoveel mogelijk gecoördineerd wordt.

14. Uit de cijfers van het NIS (Nationaal Instituut
voor de Statistiek) blijkt dat de meeste (dodelijke)
ongevallen met vrachtwagens gebeuren buiten de
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bebouwde kom. In die zin zou het afleiden van
vrachtwagens ook ongewenste neveneffecten kun-
nen hebben. Specifieke regelgeving voor vrachtwa-
gens buiten de bebouwde kom, zeker op secundai-
re wegen, waar ze eigenlijk niet echt thuishoren,
kunnen dan wenselijk zijn.

Anderzijds gebeuren er ook voldoende ongevallen
binnen de bebouwde kom. Dat staat nog los van de
lichtvervuiling en de hinder die verder veroorzaakt
wordt.

Vrachtwagens zoveel mogelijk uit de bebouwde
kom houden en voor de rest de snelheid intomen
buiten de bebouwde kom, lijkt de meest voor de
hand liggende oplossing.

15 – 16 – 17 – 18. Het controleren van routes die
vrachtwagens volgen, is bijna ondoenbaar. Belang-
rijk is dat het wel achteraf kan gebeuren, doordat
men bepaalde trajecten kan gaan traceren. De pri-
oriteit in het kader van een verkeersveiligheidsbe-
leid moet gaan naar overdreven snelheid van
vrachtwagens op secundaire wegen en zeker in de
bebouwde kom.

19. Uiteraard stopt dit probleem niet aan de gren-
zen. Meer zelfs, vooral aan de grenzen treedt veel
sluipverkeer door kernen op om te besparen op
wachttijden aan grensovergangen. De problema-
tiek kan ten gronde aangekaart worden tijdens het
Belgische voorzitterschap van de EU.

20. Recente acties van vrachtwagenchauffeurs heb-
ben duidelijk gemaakt dat ook deze mensen dik-
wijls meer slachtoffer dan veroorzaker zijn. Voor-
zover mogelijk moeten nieuwe afspraken en regel-
geving met hen overlegd worden.

Johan MALCORPS
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Het Vlaams Parlement,

– verzoekt de Vlaamse regering om :

1° in overleg met de provincie- en de gemeen-
tebesturen :

1. een ruimtelijk beleid te voeren dat node-
loze vervoersstromen voorkomt en duide-
lijk voorrang geeft aan vervoer over het
water, via pijpleidingen en per spoor,
onder meer bij de locatie van bedrijven-
terreinen en de vestiging van distributie-
centra ;

2. alle maatregelen te treffen om de leef-
baarheid van woonkernen te versterken
door zwaar wegvervoer zoveel mogelijk
te weren uit de bebouwde kom, maar
daarbij een uitzondering te maken voor
lokale distributie en het openbaar ver-
voer ;

3. daartoe werk te maken van een categori-
sering van wegen voor zwaar wegvervoer
door :

3.1. in principe geen doorgaand zwaar
wegvervoer toe te laten op lokale
wegen ;

3.2.een selectie te maken van secundaire
wegen waar zwaar wegvervoer verbo-
den wordt ;

3.3.een selectie te maken van secundaire
wegen waar vrachtvervoer aan be-
paalde beperkingen wordt onderwor-
pen, zoals tonnenmaatbeperking,
lengte, breedte of hoogte van de voer-
tuigen met inbegrip van de lading,
soort van lading (gevaarlijke stoffen),
maximale aslast ;

3.4.op gewestelijke en provinciale schaal
een routeplanning te maken voor de
bestaande stromen van zwaar wegver-
voer met het oog op een optimale be-
nutting van hoofdwegen en primaire
wegen en een minimale selectie van
(bestaande) secundaire wegen voor
doorgaand zwaar wegvervoer, reke-
ning houdend met poorten, belangrij-
ke economische knooppunten en
grensovergangen ;

3.5 op lokaal vlak een vergelijkbare rou-
teplanning te maken, rekening hou-
dend met de bestaande [lokale] be-

drijventerreinen en de noodzakelijke
aanleveringsroutes voor distributie-
verkeer ;

4. stimuli aan te bieden aan gemeenten en
transportbedrijven die een (onderlinge)
overeenkomst tot stand brengen om de
hinder door lokaal distributieverkeer te
beperken door één of meer van de vol-
gende instrumenten :

– een vermindering van het aantal leve-
ringen, eventueel gekoppeld aan een
vergunning voor meer opslagruimte ;

– de toewijzing van beperkte venstertij-
den voor leveringen ;

– de toewijzing van leveringsroutes ;

– de vestiging van lokale overslagpunt-
en ;

– de omschakeling op kleinere bestelwa-
gens ;

5. stimuli aan te bieden aan gemeenten die
werk maken van onderzoek naar de stro-
men van zwaar wegvervoer op hun
grondgebied (vrachtwagentellingen) ;

6. stimuli aan te bieden voor de opname van
een routeplanning voor zwaar vrachtver-
keer in lokale mobiliteitsplannen, mits
dat gebeurt in overleg met de naburige
gemeenten en mits dat voorgelegd wordt
aan de provinciale auditcommissies ;

7. investeringen in doortochtprogramma’s
voortaan afhankelijk te maken van het
bestaan van een lokale routeplanning
voor doorgaand zwaar verkeer ;

8. voor de locatie van nieuwe bedrijventer-
reinen of voor de vestiging van distribu-
tiecentra die zwaar vrachtverkeer kunnen
genereren, een Mobiliteits-Effect-Rap-
port (MOBER) met een beschrijving van
de verwachte stromen en routes van
zwaar vrachtverkeer verplicht te stellen ;

9. een gecoördineerd beleid te ontwikkelen
om het langparkeren van vrachtwagens in
woonkernen en woonbuurten (bijvoor-
beeld in het weekend of ’s nachts) zoveel
mogelijk tegen te gaan , bijvoorbeeld
door – indien nodig en gewenst – specifie-
ke zones daarvoor buiten de bebouwde
kom) ;
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2° in overleg en samenwerking met de federale
overheid :

10. te zorgen voor een aangepaste en unifor-
me bewegwijzering voor zwaar vracht-
vervoer, om te vermijden dat zware
vrachtwagens nodeloos door woonker-
nen rijden en om het gebruik van alter-
natieve routes (waarbij minder hinder
veroorzaakt wordt) te bevorderen ;

11. de wegencategorisering zoals uitgewerkt
in het kader van het Federaal Verkeers-
veiligheidsplan, zoveel mogelijk af te
stemmen op de wegenhiërarchie als vast-
gelegd in het RSV , maar daarbij ook ex-
pliciet aandacht te besteden aan de on-
verenigbaarheid van functies, zoals de
functie zwaar wegverkeer en de verblijfs-
functie (woonzones, schoolomgevingen,
enzovoort) ;

12. op dezelfde manier bij de gewestelijke
advisering met betrekking tot het opstel-
len van een nieuwe federale ‘straatcode’
(in aanvulling op de bestaande wegcode)
uitdrukkelijk aandacht te besteden aan
de invloed van de doortocht van zwaar-
dere voertuigen op de (verkeers)leef-
baarheid ;

13. aanvragen van gemeentebesturen bij de
federale overheid in het kader van de fe-
derale voogdij op de aanvullende regle-
menten, om vrachtverkeer (uitgezonderd
plaatselijk verkeer) te weren uit de be-
bouwde kom, binnen dit kader en in on-
derling overleg te behandelen ;

14. waar nodig, snelheidslimieten voor
vrachtwagens boven een bepaalde ton-
nenmaat te bepalen op primaire of se-
cundaire wegen ;

15. werk te maken van een doorgedreven
handhavingsbeleid, met voorrang voor
(1) snelheidscontroles, (2) tonnenmaat-
en tijdscontroles en (3) routecontroles,
bijvoorbeeld via vrachtbrieven, on board
routeplanners of zwarte dozen) ;

16. het inhaalverbod voor vrachtwagens zo-
veel mogelijk te veralgemenen op hoofd-
wegen en op primaire wegen en een ab-
soluut inhaalverbod in te stellen op se-
cundaire wegen ;

17. gezamenlijk werk te maken van een
strikt toezicht op de belading van vracht-
wagens, dat wil zeggen het tegengaan van
‘overbelading’ wegens veiligheidsrisico’s
en slijtage van het wegdek, maar ook het
voeren van een transportbeleid met sti-
muli voor een betere afstemming van
vraag en aanbod om de beladingsgraad
van vrachtwagens te optimaliseren en
een ‘onderbelading’ tegen te gaan (ge-
middeld één derde van de vrachtwagens
rijdt leeg rond) ;

18. eveneens een gezamenlijke procedure en
routeplanning op te stellen voor vormen
van uitzonderlijk vervoer (waarbij de
Dienst Uitzonderlijk Vervoer nauw sa-
menwerkt met de diverse wegbeheer-
ders) ;

3° naar aanleiding van het Belgische voorzitter-
schap van de Europese Unie :

19. problematiek van zwaar vrachtvervoer
over de weg en doorgaand zwaar vracht-
vervoer door woon- en leefkernen duide-
lijk aan de orde te stellen met als doel :

1. zo veel mogelijk uniforme maatrege-
len uit te werken voor alle lidstaten
ter bescherming van bewoners, van
zwakke en andere weggebruikers ;

2. de discussie te openen over wegver-
voer over lange afstanden in het alge-
meen en de keuze voor de vrachtwa-
gen in plaats van het spoor of het bin-
nenschip in het bijzonder ;

4° in het kader van overleg en communicatie :

20. deze problematiek zo snel mogelijk te
bespreken met de vertegenwoordigers
van organisaties en federaties van het
vrachtvervoer.

Johan MALCORPS
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