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Een transitie naar duurzame mobiliteit betekent overgaan van een 

mobiliteit die de leefomgeving belast, naar een mobiliteit die in harmonie 

is met de omgeving. Zo’n transitie is een langzaam en lastig proces. Wie 

let op de bestaande ruimtelijke ontwikkelingen in Vlaanderen, moet wel 

een erg grote optimist zijn om te verwachten dat het hele gewest zo over 

zal stappen op duurzame mobiliteitsvormen. Zeker in de dorpen zal het 

bestaande mobiliteitsgebruik niet snel veranderen. De bekende 

argumenten die door mobiliteitsexperts aangevoerd worden – files, 

lawaaihinder, slechte luchtkwaliteit – worden daar nauwelijks gevoeld.

 In steden ligt dat anders. Het tempo waarin duurzame 

mobiliteitsvormen aangeboden worden, ligt daar veel hoger. Duurzame 

mobiliteit in stedelijke regio’s zal daarom de hefboom moeten zijn om 

duurzame mobiliteit in een groter gebied als Vlaanderen vorm te geven. 

Tegelijkertijd groeien in steden echter de tegenstellingen, vooral tussen 

de belangen van inwoners en niet-inwoners. Stedelijke omgevingen 

trekken grote stromen niet-inwoners aan die naar de stad komen voor 

werk, onderwijs en ontspanning. Indien de stad wenst dat de belastende 

mobiliteit veroorzaakt door de niet-inwoners ontmoedigd wordt, zal  

dit de overstap naar een ander vervoermiddel vergen. Immers: met de 

auto de stad blijven penetreren, zal strijdig zijn met de gewenste 

duurzame mobiliteit. 

 Hoe geraken we uit dit dilemma? De Franse stad Lyon biedt een 

weinig gekend, maar uitstekend voorbeeld van een duurzame transitie. 

Deze transitie werd bereikt met co-modaliteit als uitgangspunt: reizigers 

slim gebruik laten maken van meerdere vervoersmodi, in plaats van ze 

voor één vervoermiddel te laten kiezen. Het was Lyon dat zo het 

deelfietsenmodel ontwikkelde dat ondertussen in steden over de hele 

wereld te vinden is. Lyon zorgde verder voor versterkingen in alle vormen 

van openbaar vervoer. Het resultaat mag er zijn: in tien jaar tijd werd in 

Lyon een vermindering van 15 procent van het autogebruik gerealiseerd.

Het voorbeeld van Lyon wijst ons op het belang van co-modaliteit voor 

een transitie naar duurzame mobiliteit. De klassieke vorm van 

co-modaliteit is al langer een bekend begrip: het op elkaar afstemmen 

van vervoersvormen als trein, bus en tram om zo op een eenvormige 

manier toegang tot de verschillende modi te krijgen. Werkelijke 

co-modaliteit gaat echter nog een stap verder: we stemmen niet alleen 

verschillende vervoersvormen op elkaar af, maar vervangen het bezit van 

een eigen vervoermiddel door het gebruik van een gedeeld 

vervoermiddel. We bezitten geen fietsen en auto’s, maar gebruiken 

deelfietsen en deelauto’s.

 Voor zo’n vergaande vorm van co-modaliteit moet echter nog wel 

behoorlijk wat gebeuren. Zowel in klassieke co-modaliteit als de gedeelde 

vormen van co-modaliteit hangt het succes af van het vlot functioneren 

van de basisfunctionaliteiten. Wil co-modaliteit een kans maken, dan 

moet de modi-overstap vlot verlopen. Dit vereist nabijheid van 

verschillende modi bij knooppunten, eenvoudige toegang, eenvoudige 

reservering, up-to-date reizigersinformatie, en uniforme ticketing. 

 Juist aan die basisfunctionaliteiten schort het nog te vaak. Men merkt 

dat co-modaliteit momenteel fout loopt door organisatorische 

problemen. Quasi-eenvoudige zaken als één ticket voor het openbaar 

vervoer stranden op de egotripperij van de verschillende vervoerbedrijven. 

In feite is de inkomstenverdeling en het delen van de vervoersinformatie 

van de reizigers het moeilijke punt. Een overkoepelend bedrijf lijkt voor 

de hand te liggen, maar dit is gezien het huidig gebrek aan wederzijds 

vertrouwen niet eenvoudig. Dit vormt echter wel de basisvoorwaarde 

voor de door de reiziger, maar ook steden zelf, gewenste co-modaliteit.

 Om een mobiliteitstransitie in Vlaanderen mogelijk te maken, moeten 

duurzame vervoermiddelen een volwaardig alternatief vormen. Het op 

elkaar afstemmen en slim delen van de verschillende vervoersvormen 

kan de stedeling, maar vooral ook de niet-inwoner, aanzetten om naar 

duurzame modi over te stappen. Het grote voordeel van een verplaatsing 

met één vervoermiddel valt dan weg. Voor een transitie naar duurzame 

mobiliteit zal co-mobiliteit daarom de sleutel worden.
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Wanneer wegen de bloedsomloop zijn van onze 
economie, staat de file gelijk aan een hartinfarct. Planners 
spreken ook wel over een ‘verkeersinfarct’. Dergelijke 
retorische technieken en krachttermen worden niet 
geschuwd door planners en politici: alles voor meer 
banen. Een dergelijke cultuur vormt een belemmering 
voor de transitie naar duurzame mobiliteit.

Wetenschappelijk onderzoek in het speelveld van taal en psychologie 

laat zien dat representativiteit het kan winnen van logica. Mensen laten 

zich (ver)leiden door ‘een goed verhaal’, alsof het rationele brein in de 

pauzestand gaat. Met experimenten op dit vlak – waaronder het 

‘Linda-probleem’ – verwierf de psycholoog Daniel Kahneman 

internationale faam. De perceptie wordt gekleurd door het woordgebruik. 

Het maakt wel degelijk een verschil of je fietsers ‘langzaam verkeer’ 

noemt in plaats van ‘actieve verkeersdeelnemers’. Het gevoel van 

urgentie verschilt tussen ‘global warming’ en ‘climate change’. Voor 

marketeers is het belang van taal geen nieuws, maar hun dagelijks brood. 

Ook politici staan of vallen met hun capaciteit te kunnen overtuigen en 

zijn zich daarvan bewust. Het gaat allemaal om het wezenlijke verschil 

tussen gelijk hebben en gelijk krijgen.

 Dit alles maakt het analyseren van een discours relevant. In deze 

bijdrage leggen we het discours van de transportplanning op het rooster. 

Dit verschaft ons enerzijds informatie over de perceptie van 

maatschappelijke problemen, de rol van politiek en planning, en het 

beeld dat men heeft van de (ideale) samenleving. Anderzijds verschaft 

het een voorzichtige indicatie van mogelijke effecten: veranderingen in 

het denken. 

 Aan de hand van vier beleidstukken (zie kader) verkennen we het 

discours van transportplanning in Nederland en Vlaanderen. Specifiek 

kijken we naar de mate waarin automobiliteit en economische 

ontwikkeling een twee-eenheid vormen in het discours. Een dergelijke 

onderlinge uitwisselbaarheid komt namelijk met bepaalde risico’s – met 

name met het risico van onjuistheid. Het realiseren van de ‘missing link’ 

kan de fusie van twee vestigingen van een bedrijf mogelijk maken, of 

productie in China makkelijker. Het gevolg is niet meer, maar minder 

banen. De potentiële tijdwinst kan overgaan in langere reisafstanden en 

de relatieve positie van de auto versterken. De regionale economie zal er 

niet beter op worden, terwijl we wel opgescheept worden met de sociale 

en ecologische gevolgen die tot op heden eigen zijn aan het 

automobielsysteem.

 Het interessante aan beleidstukken is dat het persuasieve teksten 

zijn: ze wensen het publiek te overtuigen van het voorgestelde beleid. 

Beleidsmakers kaderen de taak waartoe de overheid zich gesteld ziet, 

men problematiseert hetgeen waartoe men oplossingen aandraagt, 

terwijl andere maatschappelijke kwesties gebagatelliseerd of genegeerd 

worden. De selectie van de probleem–oplossingconstructies is sterk 

ideologisch gekleurd.

 We concentreren ons op drie voorname categorieën van persuasieve 

technieken uit de kritische discoursanalyse. Bekend is de retorica, waarbij 

overdrijvingen, versimpelingen en (de eerder genoemde) metaforen een 

centrale rol spelen. Uit de semiotiek spelen connotatie, over-lexicalisatie 

en juxtapositie een belangrijke rol. Connotatie gaat over de 

gevoelswaarde van bepaalde woorden. Innovatief, slim, strategisch, 

hoogwaardig en creatief klinken daadkrachtig, maar zelden is uit de 

context op te maken wat er concreet bedoeld wordt. Over-lexicalisatie is 

het aandikken van een passage of woord door bepaalde herhaling of 

toevoegingen: ‘onze economische welvaart’. Juxtapositie is een techniek 

waarbij de suggestie van een verband of een tegenstelling wordt 

opgeroepen. ‘De filedruk neemt toe; we verliezen concurrentiekracht’.  

 Tot slot onderscheiden we evidentie als categorie. Hierbij blijven 

aspecten onderbelicht, worden onderwerpen vermeden of men 

behandelt bepaalde zaken en verbanden als een gegeven. In alle 

gevallen gaan we ervanuit dat de gebruikte technieken ten dienste staan 

van de verkondigde boodschap. Het analyseren van de teksten geeft dan 

een beter beeld van hetgeen men daadwerkelijk ambieert.
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