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Energie:

- rationeel energiegebruik (REG)

- alternatieve en/of hernieuwbare energievormen

- organisatie van energiesystemen op middellange en lange termijn
- energiebeleid

Transport en mobiliteit:

- mobiliteit en modale keuze
- transport en milieu

- verkeersveiligheid

Gezondheid en milieu:
- gezondheidsrisico’s die verband houden met biologische, chemische, fysische blootstellingen
- werkmilieu

Agro-voeding:

- voedselveiligheid

- voedselallergieén en voedingsintoleranties

- voeding en ‘novel-foods’

- geintegreerde systemen voor kwaliteitsbeheer
- opkomende productiewijzen

- multifunctionaliteit van de productie

Klimaat (inclusief Antarctica):

- begrijpen van het klimaatsysteem

- analyse van de impact, aanpassing en kwetsbaarheid (in het bijzonder in Belgié)

- ondersteuning van de voorbereiding en de evaluatie van verzachtende maatregelen inzake
klimaatwijzigingen

Biodiversiteit: (inclusief Antarctica en de Noordzee)

Atmosfeer & terrestrische (inclusief zoetwater) en mariene ecosystemen
(inclusief Antarctica en de Noordzee)

Transversaal onderzoek

Risico’s
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EDITO

B ENERGIE EEN ROUTEPLAN VOOR DE WEG NAAR DUURZAAMHEID

B TRANSPORT EN MOBILITEIT MOBILITEIT IN HET LAND VAN 82 MILJARD KILOMETER

B GEZONDHEID & MILIEU HET ONDERMIJNENDE EFFECT VAN FIJN STOF OP DE GEZONDHEID
I WANNEER LANDBOUW EN VOEDING HAND IN HAND SAMENGAAN MET GEZONDHEID

1 BIODIVERSITEIT & TERRESTRISCHE EN MARIENE ECOSYSTEMEN

B KLIMAAT EN ATMOSFEER DE UITDAGINGEN VAN DE VERANDERING

B GEEN GLOBALE BENADERING ZONDER TRANSVERSAAL ONDERZOEK

B CLUSTERING: EEN ANDERE MANIER OM ONDERZOEKSRESULTATEN DUURZAAM TE OPTIMALISEREN



EDITO

Nu duurzame ontwikkeling (DO) in elke hedendaagse maatschappij een belangrijke plaats
bekleedt in de publieke beleidsvoering, wordt ook verondersteld dat de wetenschap van-
uit een multidimensionale visie moet worden benaderd, te weten vanuit economisch,
maatschappelijk en milieugebonden ocogpunt.

De wetenschap voor een duurzame ontwikkeling helpt niet alleen de politiek verantwoor-
delijken een klare kijk te hebben op de situatie en strategieén uit te werken, maar maakt
het ook mogelijk kennis op te bouwen en te versterken op basis van duurzame kennis.
Wanneer wetenschap in een multidisciplinaire aanpak past die de dialoog tussen weten-
schappers uit verschillende disciplines, alsook de dialoog tussen de actoren op het ter-
rein stimuleert, worden de draagwijdte van het onderzoek en de impact van de resultaten
ervan vergroot.

In die context heeft het Federaal Wetenschapsbeleid in 2005 een onderzoeksprogramma
opgezet met als uitgangspunt de “Wetenschap voor een duurzame ontwikkeling” (SSD),
waarin het zijn onderzoeksprioriteiten op acht gebieden tracht in te passen. Daar komt
later een negende gebied bij, dankzij juist zijn transversale onderzoeksacties. Daar het
Federaal Wetenschapsbeleid onder andere als opdracht heeft het beleidsondersteunend
onderzoek te steunen, heeft het programma SSD ertoe aangespoord elke onderzoeks-
actie te laten begeleiden door een gebruikerscomité dat op elk ogenblik en in overleg met
de onderzoekers, richting kan geven aan de impact ervan op het terrein.

Die 8-9 prioritaire onderzoeksgebieden zijn “Energie”, “Transport en mobiliteit”, “Agrovoe-
ding”, “Gezondheid en milieu”, “Klimaat (waaronder Antarctica)”, “Biodiversiteit (waaron-
der Antarctica en de Noordzee)”, “Atmosfeer en terrestrische (met inbegrip van zoetwa-
terecosystemen) en mariene ecosystemen (waaronder Antarctica en de Noordzee)” en

“Transversaal onderzoek”, in aansluiting waarop later een oproep voor projecten zal wor-

den gelanceerd, met als thema’s “Antarctica”, “Afrika” en “Natuurlijke risico’s”.




In het kader van dat programma werden op het ogenblik 103 onderzoeksprojecten gefi-
nancierd in multidisciplinaire netwerken voor een periode van twee tot vier jaar voor een
bedrag ten belope van 76,33 miljoen euro. Gelijktijdig met die projecten en in het kader
van de begeleidingsmaatregelen van het programma SSD met als doel de draagwijdte
ervan te vergroten, werden tien projectclusters gefinancierd voor zowat 1 miljoen euro.
De meeste daarvan zijn nu afgelopen. In die brochure wordt de balans opgemaakt van
die onderzoeksacties met aandacht voor de belangrijkste projecten van elke thematiek
(inclusief clusters). Aan het einde van de brochure staat een algemeen overzicht van alle
projecten van het programma en worden alle wetenschappers die erbij betrokken zijn
naast hun eigen project vermeld. Alle persoonlijke gegevens worden bovendien opgege-
ven, zodat geinteresseerde personen ze gemakkelijk kunnen contacteren.

Vier journalisten hebben de onderzoekers waarvan de projecten hier worden geillus-
treerd ontmoet en/of geinterviewd (in de meeste gevallen de codrdinator). Zij maken ieder
in hun stijl de balans op van het onderzoeksprogramma SSD met de inbreng van de
volgende informatie, te weten de belangrijkste verworvenheden en resultaten van het
onderzoek, de onderliggende maatschappelike uitdagingen, de strategische/politieke
relevantie van het onderzoek, de meerwaarde van het onderzoek in termen van netwer-
king, internationalisering, creatie/versterking van de nationale expertise enz. Die elemen-

ten vormen in zekere zin een leidraad voor de presentatie van de projecten.

Lezers die meer willen weten over de projecten en/of het programma, raadplegen best

de website van het programma www.belspo.be/ssd.

I

— ¥
René Delcourt |

Voorzitter van het directiecomité a.i. [
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Hernieuwbare energie, energie-efficiéntie, slimme meters... : het zijn topics

die actueler zijn dan ooit in onze samenleving. BELSPO financierde een

reeks onderzoeken die wetenschappers toeliet samen te werken rond

praktischevrageninverband methernieuwbare energie, gedragsverandering

bij energiebesparingen en een nieuw energiemodel. Geen fundamenteel

onderzoek maar onderzoek waarbij wetenschappers uit verschillende

disciplines worden samengebracht om objectieve antwoorden te formuleren

op energievragen die beleidsmakers zich stellen. Een integratie van alle

beschikbare technologische kennis, zeg maar, om zo de weg naar

duurzame energie voor de volgende jaren uit te stippelen.
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Op zoek naar de beste
energiemix voor de toekomst

De noodzakelijke reductie van broeikasgase-
missies om de schade van de voorspelde Kli-
maatverandering te beperken, vereist de ont-
wikkeling en implementatie van nieuwe tech-
nologieén. Maar hoe kiezen we de meest ide-
ale energiemix? Het TUMATIM-project verfijn-
de het MARKAL/TIMES-model, een instru-
ment om de rol van verschillende sectoren en
technologieén op een consistente en contro-
leerbare wijze te evalueren.

Jan Duerinck (VITO): “Het MARKAL/TIMES-
model is een technisch-economisch energie-
model, een technologische databank die al
dertig jaar in ontwikkeling is en waarin voor
ons hele energiesysteem technologische in-
formatie wordt samengebracht zoals het ren-
dement van installaties, maar ook de investe-
ringskosten en emissies. De kerntaak van het
model blijft het ondersteunen van het klimaat-
beleid in Belgié. Bedoeling van het BELSPO-
onderzoek was dit model nog te verfijnen en
te raffineren, door een betere integratie van de
impact van onzekerheid en risico in de evalu-
atie van het energiebeleid, en door rekening te
houden met de prijselasticiteit. Het model be-

strijkt de complete energieproductie en het
verbruik van energie in Belgié. Voor de residen-
tiéle en de tertiaire sector is dat voor een groot
deel de verwarming van gebouwen, maar er is
ook de transportsector en de industrie met
specifieke energie-intensieve processen zoals
de staalindustrie. Het model vraagt heel veel
data en technologische inputgegevens: wat
zijn de karakteristieken van technologieén nu,
en wat kunnen ze zijn in de toekomst? Dat gaat
dan zowel over fysieke parameters zoals het
vermogen, als de economische zoals de inves-
teringen en de variabele kosten. En uiteindelijk
voeren we in onze technologische databank
ook de informatie over emissies bij, de schade
die wordt veroorzaakt door onder meer de uit-
stoot van CO,. Ook het rationaliseren van ener-
gieverbruik staat gemodelleerd in dat TIMES-
model. Op die manier kun je echt gaan onder-
zoeken wat voor de overheid de meest interes-
sante keuzes zijn uit de veelheid van energie-
opties voor de komende jaren. Moeten we er
bijvoorbeeld voor zorgen dat de woningen be-
ter geisoleerd worden? Of moeten we gewoon
overschakelen naar een goedkopere brand-
stof? Op die manier hebben we een lange ter-
mijn-model ontworpen, met relevante uitspra-
ken over een tijdshorizon van tussen de 20 en
50 jaar. Die tijdperiode is heel belangrijk, want
elk gebouw dat nu wordt neergezet heeft na-
tuurlijk tientallen jaren een impact op het ener-
gieverbruik.

Door het TUMATIM-onderzoek hebben we het
model gevoelig kunnen verfijnen, door onder
meer het introduceren van hernieuwbare ener-
gieén en stockeringstechnologieén. Het mooi-
ste voorbeeld van de praktische toepasbaar-
heid ervan is dat we het verbeterde model
hebben kunnen gebruiken voor een opdracht
van de 4 energieministers, om te onderzoeken
hoe Belgié kan overstappen naar 100% her-
nieuwbare energie in 2050. We hebben 5 sce-
nario’s ontwikkeld waarbij we in kaart brachten
wat dat zou kosten en welke capaciteiten er




Fotovoltaische zonne-
energie, veranderlijk maar
onuitputtelijk en modulair, is
uitgegroeid tot “een
essentieel onderdeel van
het energiebeleid”

zouden moeten geinstalleerd worden voor de
verschillende hernieuwbare energieén. Daarbij
hebben we aangetoond dat die transitie per-
fect technisch mogelijk is op lange termijn, en
dat heeft in Vlaanderen ook bij beleidsmensen
echt wel een sterke impact gehad op het den-
ken over hernieuwbare energie. Intussen heb-
ben we daar al meer dan 20 presentaties over
gegeven en zijn we bezig met nieuwe doelstel-
lingen voor 2030, en dat geeft toch het grote
belang van het onderzoek voor het beleid en
de energiesector weer. Zonder het BELSPO-
onderzoek had deze studie nooit gemaakt
kunnen worden.

Op dit moment zitten er tal van nieuwe techno-
logieén in de pijplijn zoals power to gas, waarbij
men elektriciteit uit hernieuwbare energie eerst
omzet in waterstof, en dan naar methaan. Op
die manier verkrijg je een volledig hernieuw-
baar productieprocedé, dat gewoon geinjec-
teerd kan worden in het bestaande gasnet. Dat
is een technologie die we binnenkort ook in
ons model willen introduceren, om dat te kun-
nen evalueren in het totaal van energie. Dat is
het interessante van het TIMES-model: het is
nooit af. Er kunnen altijd nieuwe dingen bijge-
voegd worden. Ook de internationale impact
van onderzoek is belangrijk. Voor ons onder-
zoek hebben we samengewerkt met het
ETSAP, een onderdeel van het Internationaal
Energie Agentschap dat zich concentreert op
duurzame energie. Onze samenwerking bin-
nen ETSAP is zeer belangrijk en heeft ertoe
geleid dat de source code en de software van
het TIMES-model steeds weer verbeterd werd,
net zoals de methodologie. Bovendien worden
resultaten internationaal uitgewisseld, en door
die gedeelde ervaringen leer je veel bij. Frank-
rijk wil ons scenario voor 100% hernieuwbare
energie nu ook in eigen land uitproberen, op
basis van de expertise die wij hierbij hebben
opgebouwd.”

Een roadmap voor duurzame
biobrandstoffen

De transportsector heeft een belangrijke milieu-
impact. Maar niet alleen de broeikasgasemis-
sies, ook de afhankelijkheid van olie en de
impact op de luchtkwaliteit zijn een reden om
het aandeel biobrandstoffen in ons land de
komende jaren gevoelig te verhogen. Het BIO-
SES-onderzoek analyseerde de gevolgen van
verschillende marktintroductiescenario’s van
biobrandstoffen in het transportsysteem, zo-
wel op korte als op lange termijn.

Luc Pelkmans (VITO): “We zijn op zoek ge-
gaan naar wat Belgié de komende jaren best
concreet kan doen voor de introductie van
biobrandstoffen, rekening houdend met het
huidige wagenpark en de evolutie van dit wa-
genpark in de komende jaren. Daarbij beke-
ken we ook telkens het energieverbruik, de
kostprijs en de milieu-impact van de diverse
biobrandstoffen tijdens hun volledige levens-
cyclus, dus zowel tijdens de groei van de ge-
wassen, de productie van die brandstoffen als
tijdens het eindgebruik ervan. Heel wat van de
gegevens voor die levenscyclus-analyse kon-
den we uit een centrale databank halen, het
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De aanbevelingen van het BIOSES-project over
het toekomstige beleid rond energieverbruik in de

transportsector:

De huidige bijmengplicht van 4% moet progressief verhoogd worden

Stimuleren van het gebruik van biobrandstoffen met een goeie
broeikasgasprestatie

Ondersteuning van innovatieve en geavanceerde biobrandstoffen op
korte termijn, ook al wordt hun rol wellicht pas na 2020 significant
Stimuleren van de marktontwikkeling van hogere concentraties
biobrandstoffen, vooral voor E85 (ethanol) en biomethaan, zowel op
gebied van compatibele voertuigen, brandstofinfrastructuur en
brandstofprijs

. Zekerheid bieden rond duurzaamheidsvoorwaarden door de

12

implementatie van biobrandstoffen te baseren op transparante en
wetenschappelijk onderbouwde gegevens: een heel belangrijke
conditie voor de sociale aanvaardbaarheid van biobrandstoffen door

het grote publiek

Zwitserse Ecoinvent. Aan die gegevens heb-
ben we voor de broeikasgasemissies en lucht-
kwaliteit zelf nieuwe emissiemetingen gekop-
peld van voertuigen die op nieuwe biobrand-
stoffenmengsels reden. Daarnaast hebben we
via een multicriteria-analyse ook bekeken
welke parameters nu eigenlijk belangrijk zijn
voor verschillende groepen in de maatschap-
pij. Bij de overheden staat duurzaamheid
voorop, terwijl de eindgebruikers uiteraard
ook de kostprijs, maar ook het gebruiksge-
mak en de betrouwbaarheid heel belangrijk
vinden.

Een belangrijke output van het onderzoek is
dat we de overheid advies hebben kunnen ge-
ven om haar actieplan naar 2020 rond her-
nieuwbare energie in te vullen, onder andere
door te adviseren op welke manier biobrand-
stof ingang kon vinden in de markt: een road-
map voor biobrandstoffen in Belgié. We heb-
ben verschillende scenario’s uitgewerkt om de
doelstellingen te halen, elk met een eigen fo-
cus. De meeste scenario’s gelden tot 2020,
maar we hebben ook extrapolaties gemaakt
naar 2030. Een eerste scenario bekeek wat er
ZOou gebeuren als we gewoon verder zouden
doen met hoe we nu bezig zijn. Een tweede
scenario mikte op een hogere bijmenging van
biodiesel bij diesel en bio-ethanol bij benzine
tot een gehalte van 10%. In diverse andere
scenario’s focusten we op het stimuleren van
hoge concentraties biobrandstoffen, op de in-
troductie van biogasvoertuigen of op de stimu-
lering van tweede generatie-biobrandstoffen.
Dat zijn biobrandstoffen die nu nog in hun kin-
derschoenen staan, maar die niet afhangen
van voedingsgewassen, zoals nu nog het geval
is. Het gaat dan vooral over brandstoffen die
worden gemaakt van reststromen zoals stro,
vezels, grassen, takhout en afval. Ook de mo-
gelijke rol van elektrische voertuigen hebben
we bekeken.

Ik ben blij te kunnen zeggen dat met onze ad-
viezen goed rekening is gehouden in het actie-
plan van de Belgische overheid. Dit BELSPO-
onderzoek kwam er dan ook net op het goeie
moment. Tijdens het onderzoek was er een
stuurgroep die regelmatig samenkwam, waar
verschillende stakeholders en sectoren in aan-
wezig waren zoals de biobrandstofindustrie, de
fossiele brandstofsector, voertuigproducenten
en de landbouwsector. Vanuit het beleid waren
0ok verscheidene vertegenwoordigers betrok-
ken, zowel op federaal als regionaal niveau.
Zeer nuttig, want zo kregen we feedback tij-
dens verschillende stappen van ons onder-
zoek. Ons onderzoek heeft zeer concrete con-




clusies opgeleverd over hoe biobrandstoffen in
te passen in het Belgische wagenpark, verge-
lijkbaar met die van een oefening die men ook
op Europees niveau heeft gedaan.”

Windenergie in balans

Windenergie kan een belangrijke bijdrage leve-
ren aan het halen van de Belgische doelstelling
voor hernieuwbare energiebronnen, die wordt
opgelegd door de Europese Commissie. Maar
wat is de impact van de steeds toenemende

hoeveelheid windenergie op het huidige en
het toekomstige elektriciteitsnet? Wat zijn de
economische en technische limieten? En hoe
kunnen we vermijden dat de zekerheid van
bevoorrading in het gedrang komt? Het Wind-
Balance-onderzoek identificeerde en analy-
seerde deze barriéres en bracht de problema-
tiek in kaart.

Professor Johan Driesen (KUL): “Ons on-
derzoek verliep in drie stappen. Eerst hebben
we bottom up gewerkt en onderzocht hoe
één enkele windturbine in een windpark zich
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gedraagt in de elektriciteitsmarkt. Windener-
gie is immers beperkt voorspelbaar, en dus
moeten af en toe bijkomende reserves worden
gekocht en dat heeft een impact op de kost-
prijs. Daarnaast hebben we top down ge-
werkt, en bekeken hoe het bestaande elektri-
citeitssysteem zich gedraagt als je er meer en
meer windenergie op gaat aansluiten. In stap
3 tenslotte hebben we die twee dingen sa-
mengevoegd, en een aantal scenario’s uitge-
werkt waarbij steeds meer windenergie aan
het systeem wordt toegevoegd: tussen de 4
en de 5 gigawatt, het cijfer dat in het Belgische
hernieuwbare energieplan staat voor 2020. Bij
al die modellen hielden we rekening met de
technische vereisten van het net, met de ca-
paciteit van het transmissienetwerk, met sta-
tistische eigenschappen van de wind, met
variabiliteit in het verbruik en de productie, en
met economische parameters zoals produc-
tiekosten voor elektriciteit in de vrije markt.

Door het WindBalance-onderzoek hebben we
een aantal technische problemen in het elek-
triciteitsnetwerk perfect kunnen aantonen.
Bepaalde zaken die we met het onderzoek
voorspeld hadden, zijn plots realiteit gewor-
den nu de offshore windparken aangesloten
worden op het net. Zoals bijvoorbeeld: een
tekort aan netwerkcapaciteit om de geprodu-
ceerde stroom tot bij de verbruikers te bren-
gen. Het is ook duidelijk geworden dat we de
pompcentrale van Coo, een energieopslag-
centrale die 's nachts water omhoog pompt
om het overdag naar beneden te laten lopen,
veel dynamischer zullen moeten gebruiken om
windenergie uit te balanceren. Maar dit was
een multidisciplinair onderzoek en ook op
economisch vlak waren er interessante resul-
taten, want we hebben een kwantificatie pro-
beren te maken van al de kosten, veroorzaakt
door de extra reserves die zullen aangelegd
moeten worden om de voorspellingsfouten
die gepaard gaan met windenergie te com-
penseren. Eenmaal we die correcties kenden

voor elk seizoen, week en weekend, konden
we ook schatten hoeveel reservecapaciteit er
moet ingekocht worden op de reservemarkt
en hoeveel dat mag kosten. Met deze kennis
hebben we kunnen bijdragen aan de verdere
ontwikkeling van de balanceringsmarkt, door
een systeem uit te werken voor de aankoop
van reservecapaciteit dat al die afwijkingen op-
vangt. Al tijdens het onderzoek waren we daar-
over in contact met de energieregulator CREG
en met netbeheerder Elia, om samen algorit-
mes te ontwikkelen die de benodigde reserve-
capaciteit accurater kunnen bepalen. Met
deze kennis hebben we ook kunnen onder-
zoeken hoe we een groot windpark in Estinnes
(Henegouwen) konden gebruiken om reserve-
capaciteit te leveren. Door demo’s kent de re-
gulator nu exact de mogelijkheden van deze
technologie, en weet hij ook hoe de regelge-
ving moet aangepast worden om deze tech-
niek mogelijk te maken.

Met de resultaten van dit BELSPO-onderzoek
kunnen beleidsmakers de nodige acties on-
dernemen om het potentieel aan windenergie
te vergroten. Dat vind ik toch wel het unieke
aan dit onderzoek: het was technisch basison-
derzoek, maar overgoten met een stevig be-
leidssausje. Bij ingenieurs is het niet gebruike-
lijk dat je zo'n grote rol speelt in beleidsonder-
steunend onderzoek. Je kunt technologie als
iets zeer eng-technisch beschouwen, maar dat
is binnen de energiewereld niet meer mogelijk.
De impact op onze maatschappij is groter dan
ooit tevoren. Als er een blackout is, is dat niets
minder dan een catastrofe. De energiemarkt
moet zichzelf heruitvinden, door een aantal re-
cente beleidsbeslissingen zoals de vrije ener-
giemarkt, de introductie van hernieuwbare
energie en een gegarandeerde leveringszeker-
heid. Alles moet herdacht worden, en dit is een
eerste stap. Dankzij dit project hebben we ook
internationaal kunnen samenwerken, en zijn
we door de Europese Commissie benaderd
met de vraag of we nog een extra studie kon-




den maken om onze bevindingen te extrapole-
ren naar een Europese context. Dankzij Wind-
Balance kunnen we ook via het EIT KIC In-
noEnergys-project, een Europees netwerk van
technologieprogramma’s, een aantal opvolg-
projecten doen. Met dit BELSPO-project heb-
ben we dus een heel mooie basis kunnen leg-
gen om nog een aantal meer implementatiege-
richte projecten op te starten.”

De beste instrumenten om
aan energiebesparing te doen

Het stijgende energieverbruik in Belgié en Eu-
ropa vormt een echte uitdaging, onder meer
voor de zekerheid van energiebevoorrading en
natuurlijk de impact op klimaatverandering.
Hernieuwbare energie alleen zal niet volstaan
om dit probleem aan te pakken, en daarom
speelt ook energiebesparing een belangrijke
rol in dit proces. Vooral huishoudens hebben
daarin een aanzienlijk potentieel, maar dan
moet wel hun gedrag veranderen. Het INESPO-
project ging op zoek naar de beste manier om
die gedragsverandering te bewerkstelligen.

Professor Marek Hudon (ULB): “Tot nu toe
legde het beleid zich voornamelijk toe op het
verbeteren van de energie-efficiéntie van wo-
ningen en huishoudtoestellen. Heel wat onder-
zoeken hebben echter aangetoond dat het
gedrag van de consument van cruciaal belang
is om energiebesparingen te realiseren. In dit
onderzoek hebben we de focus gelegd op die
menselijke factoren, meer bepaald op de in-
strumenten die er zijn om dat gedrag te veran-
deren en te belonen, zoals witte certificaten
(white certificates) en complementaire munten
(complementary currencies) die als beloning
ontvangen worden en die kunnen geruild wor-
den net zoals gewone munten. De bedoeling
was om een echt innovatief systeem van ener-
giebesparende instrumenten voor huishou-
dens uit te werken, dat deze verschillende in-

P L.
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Symbool voor
energie-efficiéntie
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grediénten met elkaar zou integreren. Het
unieke is dat we die instrumenten voor het
eerst koppelden aan intelligente energiemeet-
systemen (smart meters), die het gas- en elek-
triciteitsverbuik registreren voor het toekennen
van de complementaire munten, maar die ons
ook feedback kunnen geven over de gereali-
seerde hoeveelheid energiebesparing. Op die
manier kan de gewenste gedragsverandering
perfect geévalueerd worden. Het onderzoek
behelsde zowel de praktische als technische
uitwerking van deze instrumenten, als een stu-
die naar de manier waarop ze sociaal het best
aanvaard worden. Het was een zeer interdisci-
plinair onderzoek. Wetenschappers uit ver-
schillende vakgebieden werkten intens sa-
men. Van ingenieurs gespecialiseerd in de
technologische component van de smart me-
ters, tot sociologen die zich toelegden op de
factoren die de sociale aanvaarding van deze
smart meters kunnen verbeteren. En tenslotte
economen zoals ik, die de economische im-

pact onder de loep namen. Zo'n interdiscipli-
nair onderzoek was nog nooit eerder gedaan.
Daarnaast speelde ook het aspect ‘duurzaam-
heid’ een grote rol. Heel wat van deze syste-
men hebben ook een emissiereductiedoel,
zoals het Torekes-project in een wijk in Gent of
de e-portemonnee in Limburg, een elektro-
nisch spaar- en beloningssysteem.

Op basis van een kwalitatief en kwantitatief on-
derzoek van de sociologen hebben we een
nieuw, intelligent energiesysteem getest dat
enerzijds de complementaire munten aan de
smart meters koppelde, en anderzijds de witte
certificaten aan de smart meters. Op die ma-
nier hebben we twee sleutelmodellen opge-
steld: één was gebaseerd op de beloning van
de gebruikers op basis van de verbruikte am-
peres (rewarding). In het andere, meer regule-
rende model werden de gebruikers verplicht
om een aantal energiedoelstellingen te berei-
ken (regulatory). De conclusies van het onder-

Wat zijn complementaire munten
en witte certificaten?

Complementaire munten: vertegenwoordigen een bepaalde

waarde die kan geruild worden naar analogie met de officiéle mun-
ten. Kunnen op lokale schaal een krachtige motivator zijn om ge-
dragsverandering te realiseren, vaak in functie van een bepaalde
sociale of milieudoelstelling.

Witte certificaten: verhandelbare documenten die certificiéren
dat een bepaalde reductie in het energiegebruik is gerealiseerd.




zoek zijn duidelijk. Het regulerende model is
duidelijk het meest efficiénte, omdat gebrui-
kers verplicht worden besparingen te doen.
Maar tegelijk is de sociale aanvaarding veel
zwakker dan bij het andere model. We hebben
00k nog empirisch onderzoek bij de gebrui-
kers zelf gedaan, en via interviews onderzocht
welke instrumenten ze zelf in staat achten om
hun gedrag te veranderen. Dat laat toe in het
systeem bepaalde elementen te gaan wijzigen,
zodat de smart meters sociaal beter aanvaard
worden. Het heeft geen zin een systeem te
ontwerpen dat toch niet door de gebruikers
toegepast wordt, of dat ze negeren. Deze con-
clusies kunnen door de overheid meegeno-
men worden in het ontwerpen van een efficiént
energiebesparingsbeleid en energiebespa-
ringsmaatregelen.

Het unieke aan dit BELSPO-onderzoek is dat
verschillende onderzoeksdisciplines in één
project verenigd werden. Bij andere onder-
zoeken is dat vaak niet het geval. Het pro-
bleem bij wetenschappelijk onderzoek is dat
het immers vaak beperkt wordt tot één disci-
pline, en dat ook de evaluatie binnen de eigen
discipline en dus door eigen vakgenoten ge-
beurt. Hier lag dat toch wel anders, en daar
ben ik blij om.

Ook op gebied van networking was dit een
heel interessant project. Het heeft ons toege-
laten samen te werken met Gill Seyfang van
de University of East Anglia, die een internati-
onaal expert is op het gebied van duurzame
consumptie en deel uitmaakte van het follow-
up comité van ons onderzoek. De Britten zijn
echt de leaders in Europa op het gebied van
complementaire munten. Het innovatieve in-
strument dat wij nu hebben uitgewerkt kon bij
hen op heel wat interesse rekenen.”

[ ] kjﬂ' De slimme elektriciteitsmeter laat toe het

ampereverbruik te meten en zodus energie te
besparen.
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Analyse van de mobiliteit
van de Belgen met
bijzondere aandacht voor
bedrijfswagens, wekelijkse
gewoonten en verhuizingen

Transport en mobiliteit zijn essentiéle voorwaarden voor economische
ontwikkeling. Tegelijk heeft deze sector ook een enorme impact op het milieu
en op de levenskwaliteit van mensen.

De onderzoeksprojecten op het gebied van transport en mobiliteit die door het
SSD-programma werden ondersteund, hadden specifiek als doelstelling om
de spanning tussen de groeiende mobiliteitsbehoeften en de bijbehorende
maatschappelijke, economische en milieuproblemen terug te dringen.

In dit kader werden dertien projecten gefinancierd met heel uiteenlopende
onderwerpen zoals schone voertuigen, biobrandstoffen, mobiliteitsgewoonten
van de burgers, goederentransport, modellering van verkeersstromen enz.
Vaak werden ook bruggen naar andere onderzoeksprojecten van het SSD-
programma geslagen, meer bepaald over de energie-, gezondheids- en
milieuproblematiek (zie SHAPES pg. 35).

In ons land zijn deze onderzoeksdomeinen uiterst belangrijk. De laatste studie
(2012) van de FOD Mobiliteit en Vervoer geeft een beeld van de enorme
uitdagingen die ons op dit vlak wachten.

In 2010 legden alle Belgische auto’s samen 82,6 miljard kilometer af zoals blijkt
uit dit rapport. Een absoluut record, benadrukt de FOD Mobiliteit en Vervoer,
die er nog aan toevoegt dat de Belgen elk jaar gemiddeld 15% meer kilometers
met hun auto afleggen dan de gemiddelde Europeaan.

Dit is 20% meer dan een Fransman en 24% meer dan een Nederlander.

In 2010 legde een Belgische auto gemiddeld 15.649 kilometer af.
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De universiteit van Namen heeft de afgelopen
jaren heel wat kennis over de mobiliteit van
personen opgebouwd. In het kader van het
SSD-programma stond Eric Cornélis van de
Groupe de Recherche sur le Transport (GRT)
(samen met professor Philippe Toint die onder-
tussen vicerector Onderzoek is geworden) in
voor de codrdinatie van drie projecten. Die bo-
gen zich specifiek over de mobiliteit van de
burgers in dit land.

De projecten bestudeerden de problematiek
aan de hand van drie specifieke thema'’s: het
gebruik van bedrijffswagens, het verplaatsings-
gedrag van stedelingen gedurende een week
en de redenen voor en de gevolgen van verhui-
zingen van de ene naar een andere gemeente.

Bedrijfswagens: drie profielen

‘Het PROMOCO-project (Professionele ver-
plaatsingen en bedrijfswagens) boog zich over
het gedrag van personen die over een bedrijfs-
wagen beschikken’, licht professor Cornélis
toe. ‘We wilden meer te weten komen over de
gevolgen die een bedriffswagen kan hebben
op de mobiliteit van personen en over de mo-
tieven van ondernemingen die dit soort voor-
delen aan hun werknemers aanbieden.’

Voor bedrijven is duidelijk het fiscale voordeel
van deze formule interessant. In plaats van
goede en trouwe werknemers een loonsverho-
ging te geven, opteren ze voor een minder dure
bedrijffswagen.

‘Bij werknemers met een bedrijffswagen zien
we drie profielen’, verduidelijkt de onderzoeker.
‘Er zijn de personen die echt een bedrijfswa-
gen nodig hebben om hun vele professionele
verplaatsingen te maken; vervolgens zijn er de
werknemers die hun bedrijfswagen nagenoeg
uitsluitend voor hun woon-werkverplaatsingen
gebruiken; en tot slot zijn er nog de personen
die hun bedrijffswagen vrijwel alleen voor privé-
doeleinden gebruiken.’




De onderzoekers hebben enkele interessante
sociaaleconomische lessen uit hun studiewerk
kunnen trekken, hoewel ze — zoals Dr. Cornelis
opmerkt — wat benadeeld werden bij hun
werkzaamheden omdat ze geen toegang had-
den tot de databank met gegevens over alle
bedriffswagens. Het bestand van het ministerie
van Financién (inkomstenbelastingen) was heel
nuttig geweest, maar de onderzoekers moch-
ten het niet raadplegen. Daarom hebben ze
zich voor hun studie moeten behelpen met ge-
gevens over wagens ingeschreven op naam
van vennootschappen, afkomstig van de
Dienst Inschrijvingen Voertuigen (DIV).

Tweemaal meer kilometers dan
een doorsneebestuurder

PROMOCO stelde in Belgié een verschil vast
tussen het noorden en het zuiden van het land.
Vooral in Vlaanderen worden bedrijffswagens
gewaardeerd. Begunstigden zijn meestal ho-
ger opgeleide, relatief jonge mannen (tussen
24 en 40 jaar) die een managementfunctie uit-
oefenen.

Personen die over een bedrijfswagen beschik-
ken, gebruiken hun wagen doorgaans om 94%
van al hun verplaatsingen uit te voeren; men-
sen die geen bedrijffswagen hebben, gebruiken
hun eigen wagen om slechts 80% van al hun
verplaatsingen te maken.

Wat de drie categorieén begunstigden van be-
driffswagens betreft, toont de studie aan dat
werknemers die hun bedrijffswagen voor pro-
fessionele verplaatsingen gebruiken, gemid-
deld 37.600 km per jaar rijden. Hun collega’s
die hun bedrijffswagen enkel gebruiken om
naar het werk te rijden, leggen 32.000 km per
jaar af en de werknemers die dit soort wagens
louter voor privédoeleinden gebruiken, leggen
slechts 22.400 km af. Dit is ruim meer dan het
jaargemiddelde voor privéwagens in Belgié
(gemiddeld 15.649 km volgens cijfers van de
FOD Mobiliteit en Vervoer).

Een weekje Gent en omgeving

Het BMW-project (Weekpatronen in mobili-
teitsgedrag) dat ook door de Naamse onder-
zoekers werd gecodrdineerd, trachtte meer
inzicht te verwerven in de dagelijkse mobili-
teitspatronen van personen gespreid over een
week. ‘Gewoonlijk beperkt dit soort onder-
zoek zich tot één dag’, legt Dr. Cornélis uit.
‘Het BMW-project maakte het mogelijk om
vergelijkingen te maken tussen bijvoorbeeld
verschillende weekdagen en om onze waar-
nemingen te toetsen aan metingen in real time
van het verkeer in de stad en in de rand.’

In het kader van dit project hebben we de stad
Gent en haar randgemeenten bestudeerd.
‘We werkten hiervoor samen met het ETH uit
Zurich in Zwitserland. Professor Kay Axhau-
sen is de specialist voor dit soort langlopende
studies. In Zwitserland heeft hij zes weken
lang vergelijkbaar onderzoek gedaan.’

De onderzoekers van de KUL die ook bij dit
project betrokken waren, hielden zich bezig
met de algoritmen. Die maakten het mogelijk
om de dagelijkse Gentse verkeerstellingen te
vergelijken met verschillende modellen. De re-
sultaten? Er werd een duidelijk verband vast-
gesteld tussen wat de ondervraagde perso-
nen verklaarden over hun vragen in verband
met mobiliteit en de daadwerkelijke verkeers-
tellingen die op het terrein werden uitgevoerd.
Dit bevestigde de relevantie van de modellen
die in dit verband werden ontwikkeld.
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Doorgaans gebruiken 94%

van de personen met een

bedrijffswagen dit voertuig

om al hun verplaatsingen
te voeren tegenover 80%
voor zij die hierover niet
beschikken...

uit
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Verkeersopstoppingen zijn
het lot van vele mensen die

dagelijks reizen naar de
werkplek met de auto.

Vermeldenswaard is nog dat de gegevens die
tijdens dit onderzoek werden verzameld intus-
sen al in andere studies werden gebruikt. Ook
de kennis die de Belgische partners tijdens
BMW hebben vergaard, werd intussen toege-
past in vergelijkbare studies die door buiten-
landse instanties werden gefinancierd en die
in het buitenland plaatsvonden (onder andere
in het Franse Lyon).

Verhuizen: wanneer doen we
het, waarom en wat zijn de
gevolgen?

Het MOBLOC-project (Mobiliteit en keuze van
lokalisatie op lange termijn in Belgié) ontwik-
kelde tot slot een bevolkingsmodel om te
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voorspellen wanneer, hoe en waar burgers tij-
dens hun leven van gemeente veranderen.
Het model dat werd ontwikkeld door teams
van de universiteit van Namen, de UCL en het
CEPS (onderzoekscentrum uit het Groother-
togdom Luxemburg dat als referentie geldt op
het gebied van maatschappelijk onderzoek)
maakte specifiek gebruik van satellietgege-
vens naast variabelen over aspecten van het
leven (geboorten, overlijdens, huwelijk, pensio-
nering enz.) en allerhande indicatoren zoals de
beschikbare diensten in de bestemmingsge-
meenten, de aanwezigheid van groenvoorzie-
ningen, de toegankelijkheid van deze gemeen-
ten enz. Kortom, met dit model kan de moge-
lijke impact van de woningmobiliteit op de da-
geliikse mobiliteit van mensen worden nage-
gaan.

Wanneer en waarom verplaatst men zich in Belgié?

Mobiliteit in Belgié is een thema dat voortdurend evolueert. Het Federaal Wetenschapsbeleid
steunt al meer dan twintig jaar onderzoeksprojecten op dit gebied.

Uit het laatste algemene mobiliteitsonderzoek — het BELDAM-rapport (2010) — blijkt dat
naast ‘terugkeren naar huis’ (40% van de verplaatsingen) Belgen zich het meest verplaatsen
om naar het werk te gaan of om te winkelen.

Overzicht van de verplaatsingsmotieven in Belgié

40% Terugkeren naar huis

12% Werk

12% Winkelen

8% Begeleiden van derden, iemand wegbrengen of oppikken
7% Bezoek aan familie of vrienden

5% School/opleiding

5% Vrije tijd, sport, cultuur

3% Toegang tot diensten (artsen, banken enz.)
2% Professionele verplaatsingen

2% Restaurant

2% Uitstap

2% Andere redenen

(U kunt het volledige rapport inkijken op www.beldam.be)
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‘Met MOBLOC hebben we een nieuw instru-
ment ontwikkeld’, aldus een tevreden Dr. Cor-
nelis. Jammer genoeg kunnen we er geen
evoluties in de tijd mee bestuderen om bijvoor-
beeld het verkeer van personen binnen tien of
twintig jaar te voorspellen. Het instrument be-
staat echter en is vanaf nu ter beschikking van
overheden.’

Drie onderzoeken,
drie waardevolle gezichtspunten

Naast de gerichte informatie die deze drie pro-
jecten hebben opgeleverd, hebben de onder-
zoekers ook modellen kunnen opstellen van
het gedrag van de bevolking.

‘Deze studies liggen in de lijn van onze alge-
mene kennis van zaken met opgesplitste ana-
lyses over de transportbehoeften’, aldus Eric
Cornelis. ‘Hierdoor kunnen we verschillende
transportmodellen verfijnen die overheden ver-
volgens kunnen gebruiken voor prospectieve
studies of om bepaalde beleidsmaatregelen bij
te sturen. Ik denk bijvoorbeeld aan de bedrijfs-
wagens en hun impact op de algemene mobi-
liteit.’

Algemeen is de Belgische kennis van zaken er
ook wel bij gevaren, door bijvoorbeeld de sa-
menwerking met Zwitserse en Luxemburgse
partners.

‘Sinds deze projecten zijn afgelopen, zijn we
betrokken in vergelijkbare complementaire
studies in het buitenland die met buitenlands
geld zijn gefinancierd’, aldus nog de Naamse
wiskundige.

Schone voertuigen

klaar om de fakkel over te nemen

Zit er elektriciteit in de lucht? Aan de Vrije Uni-
versiteit Brussel (VUB) zit die eerder in de mo-
toren en batterijen van voertuigen die almaar
minder alternatief zijn: elektrische fietsen,
elektrische auto’s, elektrische vierwielers en
elektrische vrachtwagens. Het succes van
deze hybride of volledig elektrische voertuigen
pblijft toenemen.

‘Sinds de jaren 1970 zijn we koploper qua on-
derzoek naar dit soort aandrijvingen’, stelt
professor Joeri van Mierlo, die samen met
professor Cathy Macharis de onderzoeks-
groep MOBI leidt (Mobility, Logistics and Au-
tomotive technology research Centre).

De MOBI-groep heeft zich gespecialiseerd in
duurzame mobiliteit en logistiek. Ze buigt zich
over de uitdagingen waarmee de transport-
sector wordt geconfronteerd en stelt een aan-
pak voor die engineering, economie, studie
van regels, sociologie en milieuwetenschap-
pen combineert. Met haar vijftigtal onderzoe-
kers was de MOBI-groep bij verschillende
projecten van het SSD-programma betrok-
ken. ‘We zijn leider op het gebied van elektro-
mobiliteit, maar ook wat betreft het uitvoeren
van sociaaleconomische studies over logis-
tiek in steden, over intermodaal vervoer en
over het gedrag van gebruikers van openbaar
vervoer.” De groep kan ook tal van referenties
voorleggen voor projecten die verband hou-
den met verkeersveiligheid en met de analyse
van verkeersongevallen.

‘Deze projecten hadden natuurlijk betrekking
op mobiliteits- en transportvraagstukken,
maar gingen ook over de problematiek van
energiebronnen, vervuiling en economie’, licht
professor Van Mierlo toe.
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Deze kwesties kwamen direct of indirect aan
bod in de projecten CLEVER, Trans2House,
ESTIMATE, DSSITP, BIOSES en Night-Time
Delivery, projecten die konden bogen op de
multidisciplinariteit die deze groep van de VUB
heeft ontwikkeld.

Levenscycli
en beleidsbeslissingen

CLEVER is een project over schone voertui-
gen en over de analyse van hun levenscyclus.
Het project, dat wordt gecoodrdineerd door
professor Van Mierlo, onderzocht verschillen-
de scenario’s. Zijn elektrische voertuigen inte-
ressanter dan thermische voertuigen? In wel-
ke omstandigheden, voor wie en waarom? Zal
de milieukwaliteit duurzaam gevrijwaard zijn
wanneer dergelijke voertuigen massaal in ge-
bruik worden genomen?

Om op deze vragen te antwoorden, hielden de
onderzoekers rekening met de verontreiniging
door uitlaatgassen en met het energieverbruik
tijdens elke fase uit de levenscyclus van deze
voertuigen (ontginnen, vervoeren en verwer-
ken van de grondstoffen die nodig zijn om het
voertuig te bouwen, winnen en/of produceren
van de energie die nodig is voor de werking
van het voertuig, de uitstoot door het gebruik
van het voertuig, overheidssteun, belastingen,
recycling enz.). Ze hebben zich voorts ook ge-
bogen over de kwestie van het totale financi-
ele kostenplaatje voor de gebruikers (aan-
koop, onderhoud, energie enz.).

Het team onderzocht heel wat problemen. Dit
leidde uiteindelijk tot de ontwikkeling van in-
strumenten om de verschillende soorten voer-
tuigen te vergelijken (elektrisch, hybride, bio-
brandstoffen, klassieke fossiele brandstoffen,
aardgas, LPG enz.), maar ook om een prog-
nose te maken van alle kosten die het bezit en
het gebruik van deze voertuigen met zich
meebrengen.
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Impact op het milieu, logistiek in
de stad en biobrandstoffen

De projecten waaraan het team heeft deelge-
nomen, konden ook rekenen op de kennis van
andere mobiliteitsdeskundigen uit het land.
Het ESTIMATE-project (gedragsanalyse en
evaluatie van de impact op het milieu bij een
multimodale transportkeuze) onder leiding van
Geert Wets (Universiteit Hasselt) kon een be-
roep doen op de kennis van de VUB en van de
Université Libre de Bruxelles (Centre de re-
cherche urbaine).

Aan DSSITP onder leiding van professor Ma-
charis (VUB) werkten teams mee uit Bergen
(Fucam) en van de universiteit van Hasselt (zie
kaderstuk pg. 26).

Ook Trans2House (Transition pathways to effi-
cient (electrified) transport for households) on-
der leiding van professor Van Mierlo en BIO-
SES (Duurzaam eindgebruik van biobrandstof-
fen) onder leiding van het VITO (Vlaams Insti-
tuut voor Technologisch Onderzoek) deden
een beroep op de kennis van partners zoals
het Centre Urbain (Brussel) of de Unité
d’écophysiologie et amélioration végétale van
de Université catholique de Louvain (UCL).

Professor Van Mierlo benadrukt graag dat het
precies dankzij dit soort onderzoeksprojecten
is dat de geavanceerde kennis binnen Belgié
tot stand is kunnen komen en dat die tot ver
buiten onze grenzen weerklank vindt.

‘Voor onze groep zijn de zaken duidelijk’, legt
hij uit. ‘Al deze federale onderzoeksprogram-
ma’s hebben ons de kans geboden om onze
kennis qua mobiliteit, qua technologie van
elektrische en hybride voertuigen, maar ook
op sociaaleconomisch vlak uit te bouwen.” Het
project Night-Time Delivery bood ons de mo-
gelijkheid om na te gaan welke voordelen —
economisch, maatschappelijk en op het viak
van milieu — het heeft om leveringen in steden
buiten de spitsuren te laten gebeuren. Bij deze




€O

studie stonden particuliere en publieke part-
ners, maar ook de burgers centraal via het
MAMCA-instrument, dat door professor Ma-
charis werd ontwikkeld (MAMCA: Multi-Actor
Multi-Criteria Decision-Making software), ter
ondersteuning van de besluitvorming.

‘Dankzij BIOSES en CLEVER hebben we onze
groep binnen de VUB kunnen uitbreiden door
twee teams te combineren en de kennis van
ingenieurs en economisten te bundelen. Deze
multidisciplinariteit heeft ons allebei sterker ge-
maakt. Onze kennis en onze zichtbaarheid in
Belgié en in het buitenland zijn hierdoor ver-
tienvoudigd. Vandaag zijn we bij vijftien Euro-
pese onderzoeksprogramma’s  betrokken,
waarvan we er één codrdineren.’

Wat hebben deze programma’s nog meer op-
geleverd? Verschillende modellen voor trans-
port en mobiliteit die nu door verschillende be-
leidsniveaus in het hele land worden gebruikt.
‘De FOD Economie heeft ons gevraagd om
mee te werken aan een masterplan voor elek-
trische mobiliteit in Belgi€’, legt de ingenieur
uit. “We zijn er ook in geslaagd om dertien pu-
blieke en private partners te laten meewerken
aan en het eens te worden over dit plan dat nu
door overheden en politici kan worden ge-
bruikt als referentiekader en als hulp bij de be-
sluitvorming.’

‘We zijn ook betrokken bij verschillende onder-
delen van het onderzoeksprogramma van de
Vlaamse regering dat gedurende drie jaar ver-
schillende types elektrische voertuigen volgt’,
voegt hij er nog aan toe. ‘En als laatste voor-
beeld geef ik mee dat we aangesproken zijn
door één van de elektriciteitsproducenten
(Electrabel) in dit land om een zo realistisch
mogelijk model op te stellen van de impact die
de elektrificatie van het transport in Belgié kan
hebben op de productie, de distributie en de
kost van elektriciteit in Belgié.’

Drie winnaars

‘De belangrijkste verworvenheid van het DS-
SITP-project is dat we erin geslaagd zijn om
drie modellen te ontwikkelen en te combine-
ren die nu volop gebruikt worden bij het ne-
men van beleidsbeslissingen’, benadrukt pro-
fessor Macharis.

Het gaat om de Nodus-, Lambit- en Simba-
modellen. Nodus simuleert de evolutie van het
goederenverkeer in de tijd. Lambit is een in-
strument om een simulatie te maken van de
zone die op termijn door een nieuwe intermo-
dale terminal wordt bediend. Simba levert
plaatsgebonden informatie op over het ge-
bruik van waterwegen, hun verzadiging enz.

Deze modelmix is ook ‘exporteerbaar’. ‘Voor
Nodus zijn er in Europa duidelijk perspectie-
ven en ook voor Lambit zijn er in het buiten-
land kansen weggelegd’, besluit professor
Macharis.
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Multimodaal vervoer is
enorm belangrijk voor de
export, de aantrekkelijkheid
en de activiteit in Belgié.
Binnenwatervervoer van
goederen speelt hierin een
belangrijke rol voor de
economische efficiéntie met
respect voor het milieu.
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Goederenvervoer per trein of per boot

Wat is de beste transportmodus om goederen zo efficiént mogelijk binnen Belgié (en naar de buur-
landen) te vervoeren? Deze vraag wordt wel vaker gesteld. Professor Cathy Macharis van de Vrije
Universiteit Brussel (VUB) heeft zich in het kader van het DSSITP-project (Decision Support Sys-
tem for Intermodal Transport Policy) over dit thema gebogen.

‘We hebben ons onderzoek toegespitst op containertransport’, geeft ze aan. ‘Hierbij ging onze
aandacht naar twee transportmodi: via het water of via het spoor. Dankzij het project konden de
goederenstromen in het hele land in kaarten en modellen worden gegoten en zijn we erin geslaagd
om de distributie-/handelsgebieden van elke intermodale terminal af te bakenen.’

Het onderzoek dat in het kader van het DSSITP-project werd gevoerd, bracht enkele zeer drukke
intermodale zones aan het licht, vooral in Vlaanderen in de buurt van de Franse grens.

De ontwikkelde modellen maken het ook mogelijk om simulaties te maken van eventuele punten
waar de stromen vertraging kunnen oplopen door de aanwezige infrastructuur (sluizen bijvoor-
beeld) of om na te gaan waar zich in de toekomst problemen kunnen voordoen wanneer deze
transportmodi uitbreiding nemen.



Toekomstmodellen
voor mobiliteit in Belgié

Hoe zullen we ons over twintig jaar in Belgié
verplaatsen? Hoe zal de transportsector zich
ontwikkelen in het licht van de vergrijzing van
de bevolking, de nieuwe gewoonten van jonge
bestuurders en de evolutie van de brandstof-
prijzen, maar ook het beleid dat overheden
voeren en de maatregelen die ze nemen? Hoe
zullen onze wegen-, waterwegen- en spoor-
wegennetten er in 2030 uitzien?

Om deze vragen te beantwoorden, moeten de
verschillende parameters die invioed hebben
op deze problematiek, naast elkaar worden
gezet, en moeten nieuwe, krachtige voorspel-
lingstools worden ontwikkeld.

Dit is precies de aanpak waarvoor de onder-
zoekers van de projecten LIMOBEL (De lange-
termijneffecten van beleidsmaatregelen op de
mobiliteit in Belgié€), ISEEM (Ontwikkeling van
een geintegreerd ruimtelijk-economisch-eco-
logisch modelkader voor de analyse van be-
leidsmaatregelen rond duurzaamheid) en
PROLIBIC (een ‘cluster’ dat de kennis bundelt
van verschillende projecten van het SSD-pro-
gramma met als thema ‘Transport en mobili-
teit” — Promoco, Limobel, Bioses en Clever)
hebben gekozen.

LIMOBEL

De langetermijneffecten van
beleidsmaatregelen op de
mobiliteit in Belgié meten

‘Met LIMOBEL hebben we ervoor gekozen om
verschillende bestaande modellen te combine-
ren die eerder door de projectpartners waren
ontwikkeld en om deze aan te vullen met ander
bronmateriaal’, legt Inge Mayeres bij de start
van dit project uit. Inge Mayeres is codrdinatri-
ce van het onderzoeksproject en economiste
verbonden aan het Federaal Planbureau.

‘Het Federaal Planbureau beschikte over een
model om de evolutie van het (intermodaal)
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transport van mensen en goederen te simule-
ren. Het VITO werkte aan een ecologisch mo-
del in verband met transport, dat onder meer
rekening hield met factoren zoals uitlaatgas-
sen, de uitstoot 