Hasselt, mobiliteitsbeleid met aandacht voor de fiets
De Belgische gemeente Hasselt is in Nederland vooral bekend vanwege het gratis busvervoer. In 1995 trad er een nieuwe bestuurscoalitie aan. Die inventariseerde het aantal verkeersknelpunten in de stad en kwam tot niet minder dan 725. De knelpunten vormden mede de basis voor een mobilititeitsplan, waarin fietsbeleid een vaste plaats kreeg.

Hasselt, 68.000 inwoners, hoofdstad en handels-, diensten- en onderwijscentrum van de Belgische provincie Limburg, ligt op 35 km van Maastricht. Hasselt is populair als winkelstad en trekt ook als vijfde grootste commerciële centrum van België  dagelijks duizenden bezoekers. Er werken momenteel ongeveer 45.000 personen en 39.000 kinderen en jongvolwassenen

volgen er onderwijs. Ongeveer 60% van hen woont buiten Hasselt. De omvangrijke bezoekersstroom is de afgelopen decennia gepaard gegaan met een steeds toenemende verkeersdruk, die de aantrekkelijkheid van Hasselt zodanig heeft aangetast dat het aantal inwoners van de binnenstad in de jaren ’80 en ’90 geleidelijk afnam. Er moest iets gebeuren.

In 1995 trad een nieuwe bestuurscoalitie aan die snel wilde weten wat er leefde rond verkeer en daarom hoorzittingen

organiseerde in de wijken. Dat leverde maar liefst 725 knelpunten op die mede de basis vormden voor een integraal mobiliteitsplan dat aandacht besteedt aan verkeerscirculatie, autoparkeren, autovrije straten, P+R en fietsbeleid. De herinrichting van de kleine ring van Hasselt (de Groene Boulevard) vormt de ruggengraat voor de nieuwe stadsplanning. Maar het plan heeft vooral bekendheid gekregen omdat het leidde tot het invoeren van gratis busvervoer in 1997.

Groene Boulevard

Enkele decennia geleden ging de Hasseltse binnenstad prat op een prachtige laan, die het centrum als groene gordel omarmde. De twee rijstroken werden gescheiden door rijen bomen, een lust voor elke wandelaar! Vanwege het steeds drukkere verkeer sneuvelde deze Groene Boulevard in de jaren zestig; het werd een stadsring met 2x2 rijstroken. Omdat ook deze kleine ring de wassende stroom verkeer niet voldoende kon opvangen,  werd vanaf de jaren ’70 een grote ring rond de stad aangelegd. De omslag in het denken halverwege de jaren ’90 leidde tot herdefiniëring van de functie en herinrichting   van de kleine ring. Terug naar af in feite: er kwamen weer twee eenrichtingsrijstroken en de vrijgekomen ruimte kwam voetgangers en fietsers ten goede. Sindsdien wordt de hele binnenstad weer omgordt door een negen meter brede  wandelpromenade met een dubbele bomenrij. Het gewone autoverkeer is er ondergeschikt aan het openbaar vervoer; de bus is de nieuwe koning van de Groene Boulevard.  Het doorgaande autoverkeer verloopt langs de grote ring.

Parkeren in en om het centrum

Voor 2010 streeft Hasselt naar een parkeervrije binnenstad voor bezoekers, mede om een uitbreiding van het bewonersparkeren mogelijk te maken. Om de dominante rol van de auto in het stadsbeeld flink terug te schroeven, moet volgens het mobiliteitsplan een groot aantal parkeerplaatsen uit het stadscentrum verdwijnen. Sinds 1997 zijn inderdaad 400 parkeerplaatsen in de binnenstad geschrapt, een daling van 15%. Dit is echter ruimschoots gecompenseerd door de bouw van ondergrondse, betaalde parkeergarages (plus 800 plaatsen), een groot  aantal gewone parkeerplaatsen bij de kleine ring en twee P+R-terreinen ter hoogte van de grote ring, waar men gratis kan parkeren en overstappen op gratis bussen. Over het succes van deze twee P+R-terreinen zijn de meningen verdeeld en cijfers ontbreken. In ieder geval blijkt het gebruik   ervan onder druk te staan door de grote aantallen parkeerplaatsen nabij de kleine ring.

OV: meer, beter en gratis

Voorwaarde voor een stringent parkeerbeleid is goed openbaar vervoer. Op verzoek van de stad investeerde De Lijn fors in nieuwe bussen, werd het stadsnet uitgebreid van vier naar negen lijnen en verbeterde de dienstverlening, tot aan verwarmde wachtruimten met telefoon en een dynamisch informatiesysteem toe. De chauffeurs kregen een pr-opleiding. De piekfrequentie op het stadsnet werd verhoogd van eenmaal per uur naar eenmaal per kwartier. De pendeldienst die de

Groene Boulevard volgt, heeft een vijfminutenfrequentie en een centrumpendel verbindt elke tien minuten het station met de Grote Markt. Het streeknet behield een uurfrequentie. Als klap op de vuurpijl werd het gebruik van het busvervoer op het stadsnet gratis. Binnen de stadsgrenzen is ook het streeknet gratis, maar alleen voor Hasselenaren. Doel van dit alles: meer reizigers in de bussen. Voor het stadsnet is dat gelukt. In 2001 maakten 3,7 miljoen reizigers er gebruik van, elf keer zoveel 

als in 1996. Het streeknet daarentegen vervoerde in 2001 10% minder reizigers dan in 1996: 330.000. Over de effecten 

op de modal split is weinig bekend. Een deel van de extra busreizigers nam vroeger de auto, maar het aantal dat voorheen liep of fietste is groter. Een derde deel betreft verplaatsingen die vroeger niet gemaakt werden. Het resultaat van dit alles: anno nu wordt in Hasselt ongeveer 4% van alle verplaatsingen, of delen daarvan, met de bus afgelegd. 
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Fietsbeleid

Hoewel de fiets minder aandacht krijgt in de publiciteit heeft hij wel een vaste plaats in het mobiliteitsbeleid. Dat heeft de afgelopen jaren bijgedragen aan een toename van het fietsgebruik; momenteel wordt 12% van alle verplaatsingen in Hasselt per fiets gemaakt. Sinds 1995 zijn veel projecten uitgevoerd om het utilitaire en recreatieve fietsroutenetwerk uit te bouwen. Het is nu bijna voltooid. Langs de invalswegen zijn vrijliggende fietspaden de norm en het kruisen van de grote ring gebeurt systematisch ongelijkvloers. Belangrijke trekpleisters zijn van fietsenstallingen voorzien en op twee plaatsen zijn gratis bewaakte stallingen gekomen, waar bezoekers gebruik kunnen maken van witte fietsen, steps en wandelwagentjes.  De snelle realisatie van fietsvoorzieningen van hoge kwaliteit is vooral te danken aan een goede en structurele samenwerking tussen het Vlaams Gewest en de stad Hasselt. Beide wegbeheerders maken heldere afspraken over wie wat financiert en uitvoert. Zo neemt Hasselt het ontwerp en de studiekosten van fietspaden langs gewestwegen voor zijn   rekening, op voorwaarde dat er een snelle uitvoering van de fietsinfrastructuur door het Vlaams Gewest plaatsvindt. Jaarlijks investeert de stad ongeveer 750.000 euro in fietsvoorzieningen. Dat is bijna net zoveel als het gratis busvervoer Hasselt kost.
 Diefstalpreventie en sensibilisatie 
Hasselt beschikt over een preventiedienst die campagnes voert en folders uitbrengt over fietsendiefstal, fietsgraveeracties 
organiseert, gestolen fietsen terugzoekt, enz. De organisatie is in handen van de preventieambtenaar, die een en ander samen met acht stadswachten uitvoert. Ook herstellen en recyclen zij fietsen, zelfs gestolen en weer teruggevonden fietsen die na zes maanden niet zijn opgehaald. Voortdurend worden acties op touw gezet om de mensen te motiveren meer gebruik te maken van de fiets. Zo kunnen fietsende shoppers in het kader van de actie Met belgerinkel naar de winkel meedoen aan een wedstrijd. Een ‘autoluwe dag’ is vooral geïnitieerd door de scholen. Dit initiatief voorziet in een scholencompetitie en in 2002 bood een groot bedrijf zijn werknemers op die dag een gratis ontbijt aan als ze met de

fiets naar het werk kwamen.
Roem en realiteit 
Eén ding mag men niet vergeten. Het gratis busvervoer waarom Hasselt in Nederland vooral bekend, bij sommigen wellicht zelfs beroemd is, vormt geen geïsoleerde maatregel, maar slechts een kleine schakel in een integraal mobiliteitsbeleid. Hasselt heeft de laatste jaren samen met de bewoners, De Lijn, wegbeheerders en bedrijven intensief gewerkt aan een

nieuwe mobiliteitscultuur. Er konden snel veel zaken worden gerealiseerd, omdat het stadsbestuur als één blok achter zijn mobiliteitsvisie staat. Tot nu toe zit de echte winst nog niet in het terugdringen van de auto, die voor tweederde van alle verplaatsingen wordt gebruikt. De echte winst zit in de herwaardering van de publieke ruimte, de verbeterde beeldvorming rond openbaar vervoer en de herwaardering van het mobiliteitsdebat. 
Tim Asperges (Langzaam Verkeer vzw, Leuven)
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