


Voorstelling

Dit dossier voor het onderwijs valoriseert de resultaten van een ruim onderzoeks-
programmaover « Hefbomen voor een beleid gericht op duur zame ontwikkeling ».
Dit programma wordt gecodrdineerd door de Federale Diensten voor Wetenschappe-
lijke, Technische en Culturele Aangelegenheden(DWTC). Dit programma is zelf een
onderdeel van het Eerste Plan voor wetenschappelijke ondersteuning van een beleid
gericht op Duurzame Ontwikkeling (PODOQI).

Het wil de diversiteit van thema's die verband houden met duurzame ontwikkeling in
het licht stellen, de complexiteit van de huidige problemen analyseren en begrijpen
evenals mogelijke oplossingen vinden voor de diverse actoren.

Dit dossier bestaat uit vier delen : een algemeneinleiding over duurzame ontwikkeling
en drie thematische hoofdstukken :

* Wat is duurzame ontwikkeling ?

* Verstedelijking

* Transport

* Productie- en consumptiepatronen

Dit dossier is een nuttig instrument voor de leraar bij zijn lesvoorbereiding, maar kan

ook dienen al'sdocumentatie voor deleerlingen bij groepswerk of een zelfstandig werkje.
Dit dossier is dus zowel voor leraren als voor |eerlingen bestemd.

Uitgave en verspreiding
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Voorwoord

De bijdrage van het wetenschappelijk onderzoek

Dit dossier voor het onderwijs sluit aan op een onderzoeksprogrammagewijd aan « Hef-
bomen voor een beleid gericht op duur zame ontwikkeling ». Dit programmawordt
gecodrdineerd door de Federale Diensten voor Wetenschappelijke, Technische en Cul-
turele Aangel egenheden (DWT C). Tussen 1996 en 2002 werden ongeveer twintig stu-
dies uitgevoerd door wetenschapelijke teams uit de drie Belgische gewesten (de lijst
van deze studies bevindt zich op het einde van dit dossier).

Verscheidene onderwerpen werden behandeld; deze kunnen in vier grote groepen in-
gedeeld worden :

« de analyse van het niet-duurzame karakter van de menselijke gedragingen (de behan-
delde onderwerpen zijn onder andere de industrie, de landbouw, het transport of het
verbruik van de huishoudens);

* het zoeken naar statistische indicatoren voor duurzame ontwikkeling;

« de analyse van de mogelijke instrumenten voor een beleid gericht op duurzame ont-
wikkeling (juridische middelen, fiscale instrumenten, impact van het beleid...);

* de mechanismen van de besluitvorming en de rol van de verschillende actoren (poli-
tieke verantwoordelijken, ondernemingen, burgers...).

Het programma « Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling » kadert
in een ruimer onderzoek « Plan voor wetenschappelijke onder steuning van een be-
leid gericht op Duurzame Ontwikkeling ». Hierin zitten andere programma’s die
verband houden met de inhoud van dit dossier, zoals het programma « Duur zame
mobiliteit », « Normen voor voedingsproducten » of « Global Change en duur-
zame ontwikkeling ».

Devoornaamste doel stelling van deze studiesis de over heid hel pen bij het nemen van
beslissingen, enerzijds door het operationaliseren van het begrip duurzame ontwikke-
ling en anderzijds door de instrumenten teidentificeren die de menselijke gedragingen
kunnen beinvloeden. Maar de resultaten van al deze studies zijn ook interessant voor
de ganse bevolking. Daarom hebben de DWTC aan het L aboratoire de Méthodologie
dela Géographie (LMG) van de Universiteit van Luik gevraagd om dit dossier te ont-
werpen voor de leerlingen van het secundair onderwijs. Zo kunnen deze leerlingen
kennismaken met een deel van dit onderzoek en vertrouwd worden met het begrip
duurzame ontwikkeling.

Dit dossier wil onder andere de grote diversiteit aantonen van de thema’s verbonden
met duurzame ontwikkeling en antwoord geven op vragen zoals : hoe moeten we de
complexiteit van de huidige problemen begrijpen en analyseren ? Wat isderol van de
verschillende actoren ? Welke oplossingen kunnen uitgedacht worden op basis van de
resultaten van het wetenschappelijk onderzoek ? In dit dossier werden heel wat gege-
vensverzameld uit de studies die door de DWTC gecotrdineerd werden; andere bron-
nen werden ook geraadpleegd : teksten, cijfergegevens, tabellen, grafieken, diagram-
men, foto’s...



Een eenvormige structuur

Het dossier bestaat uit vier delen van elk zes bladzijden. Het eerste deel stelt duur-
zameontwikkelingin zijn geheel voor aan de hand van vijf grotethema's : de bestaans-
redenen van duurzame ontwikkeling, haar geschiedenis, de manieren om duurzame
ontwikkeling te evalueren (de indicatoren), de principes en ten slotte de hefbomen (de
instrumenten).

Duurzame ontwikkeling is een zeer complex begrip dat raakpunten heeft met alle do-
meinen van de menselijke activiteiten. Gezien de grote diversiteit van de thema's
werden er drie uitgekozen die meer in detail belicht worden in de volgende delen :
ver stedelijking en ruimtelijke ordening (tweede deel), transport en mobiliteit (derde
deel) en ten slotte de problematiek van productie en consumptie (vierde deel). Deze
drie thema’'s worden op dezelfde manier behandeld.

* Op de eerste pagina wordt het niet-duurzame karakter van de recente evolutie in de
betrokken sectoren op verschillende niveaus vastgesteld.

* Vervolgensworden drie specifieke aspecten van het thema uitgewerkt. Bijvoorbeeld,
voor wat verstedelijking betreft, worden achtereenvol gens aangesneden : de kost van
de infrastructuren voor de overheid, de problematiek van de waterzuivering en uit-
eindelijk het probleem van de ruimtelijke ongelijkheden.

* Op de vijfde pagina worden a's besluit oplossingen voorgesteld die duurzame ont-
wikkeling bevorderen. Op dit niveau bestaan er veel mogelijke instrumenten
(voorlichtingscampagne, juridische normen, fiscaliteit, politiek van ruimtelijke orde-
ning...). Deimpact van de te nemen maatregelen is somswel moeilijk in te schatten.

* Tot slot bevat elk deel een pagina met referenties voor de lezer die meer inlichtin-
gen wenst over een welbepaald thema. Deze referentielijst bevat publicaties,
internetsites evenal s nuttige adressen.

Gebruiksaanwijzing

Elke bladzijde werd als een zelfstandige steekkaart opgesteld. De voornaamste ele-
menten staan bovenaan de bladzijde, het onderste deel bevat voorbeelden enillustratie-
materiaal.

Dit dossier kan dus voor diver se doeleinden gebruikt worden, want :

« alle thema's hoeven niet bestudeerd te worden;
« voor elk onderdeel hoeven ook niet alle aspecten behandeld te worden;
» men kan met een thema naar keuze starten.

Dit dossier kan hierdoor zowel als documentatiemateriaal voor een les gebruikt wor-
den alsook voor groepswerk of zelfstandig werk. In functie van de interesse van de
leerlingen of van de leerkracht zal de volgorde van de thema’'s dus kunnen gewijzigd
worden. Zo bijvoorbeeld kan men duurzame ontwikkeling bestuderen uitgaande van
concrete thema's, vooraleer de algemene principes voor te stellen.

Voor deze problematiek is het trouwens van kapitaal belang de onderlinge samen-
hang tussen de diverse aspecten, actoren en de mogelijke oplossingen goed te vatten.
Daaruit volgt de noodzaak om verschillende onderwerpen te vergelijken en hun inter-
acties aan te tonen, bijvoorbeeld verstedelijking en transport.

Dit dossier kan men ook downloaden van de internetsite van de DWTC op het vol-
gende adres : www.bel spo.be/young, section « quicklinks ».
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Wat is duurzame ontwikkeling ?

Ik droomde van een andere wereld

Paniek aan boord van de
planeet Aarde !

* Ondernemingen en huishoudens ver-
bruiken steeds meer en dit veroorzaakt
de uitputting van der eser vesvan grond-
stoffen en fossiele brandstoffen.

* De uitstoot van diverse vervuilende
stoffen door de menselijke activiteiten
(transport, industriéle productie,
landbouwproductie...) verslechtert de
kwaliteit van het water, de lucht en de
bodem en tast de gezondheid van de
levende organismen, de mensinbegre-
pen, aan.

* Het grootste deel van deze vervuilende
stoffen wordt voortgebracht in deindus-
trielanden, maar verontreiniging kent
geen grenzen. Zo bijvoorbeeld heeft de
productie van chloorfluorkoolstoffen
(cfk’s) de ozonlaag aangetast, ook bo-
ven Antarctica.

* De productie van CO, is van haar kant
verantwoordelijk voor detoenamevan
het broeikaseffect; hierdoor dreigt een
opwarming van het klimaat en de ver-
hoging van het zeespiegel niveau, met tal
van natuurrampen alsgevolg : overstro-

mingen, vernietiging van kustzones, het
onderstromen van kleine eilanden... De
helft van de wereldbevolking woont in
kustgebieden, de gevolgen zijn dus wel
dramatisch...

* In sommige ontwikkelingslanden ver-
oorzaken de bevolkingsdruk en de
landbouwpraktijken van grote indus-
triéle ondernemingen een massale
ontbossing, die op haar beurt aanlei-
ding geeft tot de erosie van vrucht-
bare bodems en een voortschrijdende
verwoestijning.

* Verontreinigingenallerhande, verwoestijning,
monocultuur, grondontginning envoortschrij-
dende vergeddijking zijn op hun beurt ver-
antwoorddlijk voor de schrikwekkende da
lingvandebiodiver Steit vandewerdd. Voor
Bdgié dleen d schat men dat 23% van de
voge soorten met ondergang bedreigd isin
Walloniéen 32%in Vlaanderent.

In Europa is de grens van de
productiviteitsstijging bereikt, met ds ge-
volg : gekkekoeienziekte, dioxinecrisis,
mond-en klauwzeerepidemie. ..

De voedselcrisissen volgen zich snel op
en de verbruiker wordt a langer hoe on-
geruster over dekwaliteit van zijn voeding.

Sociale ongelijkheid

Demondialisering en deglobalisering van
de economie veroorzaken bovendien steeds
grotere sociale ver schillen. Deinternatio-
nalisering van de handel stelt de bewoners
van de zogenaamde « ontwikkelde lan-
den » in staat om steeds meer producten te
verbruiken, producten die tegen zeer lage
prijzen vervaardigd werden in de derde
wereld, waar de wer komstandigheden wel
bijzonder hard zijn : lage lonen, lange
werkdagen, geen sociale zekerheid,
veiligheidsvoorwaarden onbestaande... In
feite wordt 80% van de rijkdom verbruikt
door slechts 20% van de bevolking.

Kortom, onshuidige ontwikkelings-
model is niet duurzaam, want het
veroorzaskt de geleidelijke uitput-
ting van de grondstoffen. Dehuidige
ontwikkeling is deste minder duur-
zaam daar dit model door de rijke
landen opgelegd wordt en niet op
wereldschaal kan veralgemeend
worden; het begrip van de ecologi-
sche voetafdruk illustreert dit2

Een maat voor de bevolkingsdruk op de planeet aarde : de ecologische voetafdruk?

De ecologische afdruk is de oppervlakte
aardedienodigisomin delevensstijl van
een persoon, stad of land te voorzien. Het
is een indicator voor de bevolkingsdruk
op het natuurlijk milieu en illustreert de
grote verschillen tussen de landen.

De ecologische voetafdruk van een per-
soon is de som van de volgende zes ele-
menten : de landbouw-, weide- en zee-
oppervlakte nodig om hem te voeden, de
bosoppervlakte vereist om het nodige hout
en papier voort te brengen, de bebouwde
oppervlakte nodig om hem te huisvesten
en de infrastructuren te bouwen die hij
gebruikt, de oppervlakte bos die de CO,-
uitwasemingen opslorpt die door zijn
energieverbruik ontstaan.

De ecologische voetafdruk wordt uitge-

Bronnen :

drukt in oppervlakte-eenheden. Een op-
pervlakte-eenheid stemt overeen met de
opbrengst van een hectare met een gemid-
delde productiviteit. Zoals de figuur het

v Ecologische voetafdruk per gebied

aantoont is de voetafdruk van een inwoner
van Noord-Amerika gemiddeld zesmaal
groter dan die van een Aziaat en tweemaal
zo groot als die van een Europeaan.

Noord-Amerika

West-Europa

Centraal- en Oost Europa
Centraal-Azié en Midden-Oosten
Latijns-Amerika en Caraiben
Azié/Pacifische Oceaan

Afrika

0 2

1 L. Gommers en F. Vermoesen, 2000, Environmental data compendium for Belgium, DWTC, p.VI-8.

2 http://www.panda.org/livingpl anet/|pr00
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Oppervlakte-eenheden per persoon



Wat is duurzame ontwikkeling ?

Op weg naar duurzame ontwikkeling

Een nieuw begrip

* Op wereldschaal

Het begrip duurzame ontwikkeling is ont-
staan toen uiteindelijk het besef is doorge-
drongenwelkerisico’'sonzehuidigelevens-
wijze voor de aarde inhouden. De term
werd voor de eerste maal gebruikt in 1987
in het Rapport Our Common Futurevan
denternationale Commissieinzake Milieu
en Ontwikkeling, ook Brundtland-rap-
port geheten (Brundtland is de naam van
de voorzitter van die commissie en toen-
malig Eerste Minister van Noorwegen).
Duurzame ontwikkeling wordt erin gede-
finieerd a's « ontwikkeling die tegemoet-
komt aan de noden van het heden zonder
de behoeftenvoorziening van de toekom-
stigegeneratiesin het gedrang te brengen ».

* Op niveau van Belgié

Sinds5 mel 1997 heeft de Belgische rege-
ring haar eigen wet op duurzame ontwik-
keling diestelt dat « deredlisatie (van duur-
zame ontwikkeling) een veranderings-
proces vergt waarin het gebruik van hulp-
bronnen, de bestemming van investeringen,
de gerichtheid van technol ogi sche ontwik-
keling eningtitutionel e veranderingen wor-

den afgestemd op zowel toekomstige als
huidige behoeften ».

Een kwestie van evenwicht...12

Duurzame ontwikkeling is een globaal
begrip, dat op drie elementen steunt :

* economisch dynamisme (zonder de na-
tuurlijke hulpbronnen uit te putten);

* een eerlijke verdeling van rijkdom en
welzijn (en de solidariteit tussen gebie-
den verstevigen);

* milieubescherming (de vervuiling
indijken, de waterkwaliteit beschermen,
de biodiversiteit instandhouden....).

Natuurlijk moet de economische groei niet
stoppen, maar de huidige productie- en
consumptiewijzen moeten vervangen wor-
den door nieuwe modellen, modellen die
rechtvaardiger zijn en beter voor het mi-
lieu. Zo bijvoorbeeld moet de ontwikke-
ling van de transportsector niet enkel meer
beschouwd worden in termen van snel-
heid, van afgelegde af stand of van aantal
vervoerde passagiers. Andere doel stellin-
gen zijn ook belangrijk : toename van de
verkeersveiligheid, afhamevan devervui-
ling, verbetering van delevenskwaliteitin
de stad, een betere verdeling van de be-

schikbare verplaatsingsmiddelen binnen
de bevolking...

Van het globale naar het lokale

Per definitie berust duurzame ontwikke-
ling op het principe van intergene-
rationelerechtvaardigheid : wij moeten
deaardeleefbaar houden voor de volgende
generaties. Bovendien bevat dit begrip ook
de idee van rechtvaardigheid in de
ruimte : iedereen heeft recht op welzijn,
niet enkel op schaal van eenland maar ook
op niveau van de aarde in haar gehedl.
Door de mondialisering van de economie,
het transport en detelecommunicatieisde
wereld een dorp geworden; deze proces-
sen die overal op aarde voorkomen moe-
ten wel op een geintegreerde wijze aan-
gepakt worden : de schaal niveaus, de sec-
toren (economisch, sociaal, leefmilieu) en
de actiemiddelen moeten op elkaar afge-
stemd worden. Of anders gezegd, we moe-
ten de regel toepassen globaal denken,
lokaal handelen.

Vermits duurzame ontwikkeling een zeer
complex probleem is, zal men in dit dos-
sier er sechts enkele aspecten van kun-
nen belichten.

v De drie elementen van duurzame ontwikkeling?

Leefbaar

Bronnen :

Uitvoerbaar

v Enkele belangrijke data?

1970 Conferentie van Stockholm — eerste
internationale bijeenkomst over het
natuurlijk milieu van de mens

1983 Stichting van de Commissie van de
Verenigde Natiesover Milieu en Ont-
wikkeling (UNCED)

1987 Rapport van de UNCED « Our
common Future », gekend onder de
naam Brundtland-Rapport

1990 Conferentie over de actie voor een
gemeenschappelijketoekomst te Ber-
gen. Deze conferentie, diedoor deEU
werd georganiseerd, herneemt de
ideeén van het Rapport-Brundtland en
past ze toe op Europa

1992 Aarde-TopinRiode Janeiro (opstarten
van het Actieplan van Agenda 21)

1997 Conferentie van New York over de
toepassing van Agenda 21

2002 Rio +10 (bdans 10 jaar na de confe-
rentie van Rio)

* R. Doom, Onderzoek van de mogelijkheden en beperkingen van het concept « milieugebruiksruimte », DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.
2F. Rouxel et D. Rist, 2000, Le développement durable — Approche méthodol ogique dans les diagnostics territoriaux, CERTU, Lyon.



Zeg het met cijfers
Duurzame ontwikkeling meten

Isonzelevenswijze duurzaam ? Bevorde-
ren de genomen maatregelen duurzame
ontwikkeling ? Hoe doet Belgié het ten
opzichte van de andere landen inzake de
bevordering van duurzame ontwikkeling ?
Deze vragen kunnen we enkel beantwoor-
den door de verschillende parametersvan
duurzame ontwikkeling te kwantificeren
door indicatoren.

Nut van de indicatoren

 De informatie kwantificeren, ze meet-
baar maken.

* De evolutie tonen, vergelijkingen uit-
voeren, de vooruitgang belichten.

» Deinformatie vereenvoudigen, ze ver-
staanbaar maken.

* De bevolking en de politieke beleids-
makers informeren.

Drie types indicatoren,
afhankelijk van hun doelstelling

* Deoor zaken van niet-duurzame ontwik-
keling meten (voorbeeld : het volume
schadelijke stoffen dat in rivieren ge-
loosd werd).

» De gevolgen meten (voorbeeld : de
verdwijning van in het water levende
soorten).

* Het effect van te ondernemen acties
evalueren (voorbeeld : de zuivering van
huishoudelijk afvalwater voor delozing).

Veel sectorale maatregelen

* Hetzij milieumaatregelen (voorbeeld :
volume verontreinigd water geloosd
door de papierindustrie).

* Hetzij economische maatregelen (voor-
beeld : de hoeveelheid energie verbruikt
door de transportsector).

* Hetzij sociale maatregelen (voorbeeld :
gezondhei dstoestand van de bevolking).

Wat is duurzame ontwikkeling ?

De keuze van de indicatoren is
niet neutraal*

De keuze van deindicatoren hangt af van
het publiek waarvoor ze bestemd zijn en
van de personen die de metingen uitvoe-
ren. Zo wordt eenzelfde fenomeen niet
steeds door dezelfde indicatoren voorge-
steld. Zoishet gehaltevan CO, in delucht
bijvoorbeeld een graadmeter van de
milieutoestand. Daarentegen isde uitstoot
van CO, door de auto’s eerder een graad-
meter van de relatie tussen het milieu en
de socio-economische processen.

Alhoewel de indicatoren worden opge-
steld op basis van in theorie objectieve
gegevens, bevatten ze toch ook een be-
langrijke subjectieve component, in die
zin dat de ene indicator verkozen wordt
boven de andere in functie van de rol die
men hem wil toebedelen.

Een voorbeeld van synthetische indicator : ESI of Environmental Sustainabilty Index?

De ESI rangschikt 122 landen op het vliak
van duurzame ontwikkeling. Het is een
combinatie van 67 indicatoren, verdeeld
in vijf grote groepen (zie figuur). Hij
houdt zowel met omgevingsvariabelen re-
kening als met meer sociale variabelen
(zoals hoeveelheid calorieén in de dage-
lijkse voeding per inwoner, kinder-
sterfte...).

v De componenten van de ESI
« Environnemental Sustainability Index »

Globaal Milieu -
gedrag toestand
Sociaal en
institutioneel ESI Milieu -
vermogen druk

Gezondheidstoestand
van de bevolking

Bronnen :

Maar...

* hij houdt geen rekening met de evolutie
en kan de geboekte vooruitgang niet me-
ten;

* daar de gegevens samengevoegd worden
is hun herkomst ook moeilijk te achter-
halen.

Vandaar dekritiek op deze indicator, on-
der anderevan Belgié&, dat trouwens slecht
geklasseerd wordt op basis van de ESI.

Drie kritieken van Belgié op de
ESI

* Belgié is het slechtst gerangschikt land
voor de factor « milieudruk ». Maar de
kleine oppervlakte van het land en de
grote bevolkingsdichtheid verklaren
deze grote milieudruk.

* De vijf grote samenstellende delen be-
vatten geen gelijk aantal variabelen; ze
hebben dus niet alle hetzelfde gewicht.

* De ESl laat toe landen onderling te ver-

gelijken, maar laat niet toe uit te maken
of een welbepaald niveau aanvaardbaar
is, met andere woorden of een land het
niveau van duurzame ontwikkeling be-
reikt.

v Rangschikking van enkele landen vol-
gens de ESI, in 2001

Rangschikking

Finland 1e
Noorwegen 22
Canada 3¢
Mozambique 77¢
Albanié 78¢
Belgié 79¢
Roemenié 80°

Burundi 120°

Saudi-Arabié 121°

Haiti 122°

1 D. Defrise et E. Zaccal, Présentation de la plate-forme de concertation scientifique « Indicateurs pour un développement durable », SSTC - Actions de support du Plan
d'appui scientifique a une politique de dével oppement durable.
2 http://www.ciesin.org/indicators/ES| (Environmental Sustainability Index - World Economic Forum Davos 2001).
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Wat is duurzame ontwikkeling ?

Een kwestie van principes iz

Elke politiek van duurzame ontwikkeling
moet niet enkel sociaal rechtvaardig en
economisch doeltreffend zijn evenals
het milieu respecteren, maar moet
eveneens op enkele basisprincipes
berusten.

Het preventie- en het
voorzorgprincipe

Het preventieprincipe verplicht de actoren
om rekening te houden met gekende risi-
co'’s, terwijl het voorzorgprincipe ook re-
kening houdt met mogelijke risico’'s die
op voorhand niet gekend zijn. Indien men
dus niet zeker is over de sociae of de
milieugevolgen gevolgen van een actie,
moet men zich ervan onthouden. Of an-
ders gezegd, beter voorkomen dan ge-
nezen. Het voorzorgprincipe staat volop
in de actualiteit in het debat over de gene-
tisch gewijzigde organismen (GGO),
waarvan men de impact op de volksge-
zondheid niet kent.

Het principe van verticale en
van horizontale integratie

Vermits duurzame ontwikkeling een glo-
baal probleem is, vereist haar invoering
dat de sociale, milieu- en economische
politiek op elkaar afgestemd worden; dit
noemt men horizontale integratie. De
mobiliteitspolitiek, de ruimtelijke orde-
ning en de economische ontwikkeling zijn
bijvoorbeeld sterk met elkaar verweven.

Binnen elke sectorale politiek moeten de
verschillende beleidsniveaus ook op el-
kaar afgestemd worden : dit noemt men
verticaleintegratie. Debeslissingen van
internationale bijeenkomsten moeten in-
derdaad herschreven worden op het niveau
van een land, een gewest en een gemeente.

Het solidariteitsprincipe
Dit principe veronderstelt een rechtvaar-

dige verdeling tussen ale bewoners van

Bronnen :

de aarde. We moeten ook rekening hou-
den met de generaties die na ons komen.
Hun overleving en hun zelfstandigheid
hangen af van de bescherming van de hui-
dige grondstoffen.

Het principe van differentiéle
verantwoordelijkheid

Alle bewoners van de aarde zijn verant-
woordelijk voor de degradatie van het
leefmilieu en alen moeten ijveren voor
duurzame ontwikkeling. We zijn echter
niet allemaal in dezelfde mate verant-
woor delijk. Inderdaad, derijkste groepen
verbruiken meer en vervuilen dus ook
meer : dus moeten diegenen die meer ver-
bruiken een grotere inspanning leveren
dan diegenen die minder verbruiken.

Het principe : de vervuiler
betaalt

De schade aan het milieu of de kosten om
afval op teruimen en de natuur te her-
stellen moeten gedragen worden door die-
genedievervuilt, endusin deprijsverre-
kend zitten. Dit principe wordt reeds toe-
gepast in sommige sectoren zoals de
waterverdeling. De prijsvan « het blauwe
goud » omvat ook een taks die dient om
de waterzuivering te betalen. Maar dit
principe zou ook moeten toegepast wor-

den in de transportsector, de residentiéle
sector...

Het principe van de integratie
van de sociale kosten

Enkel in financié e termen denkenisvan-
daag achterhaald. Men moet ook de so-
cialeen omgevingskost in rekening bren-
gen. Bijvoorbeeld, autobestuurders zou-
den ook moeten opdraaien voor de kosten
van de ongevallen, de kosten voor de
gezondheidsproblemen veroorzaakt door
de verkeerspollutie, de kosten voor de
degradatie van het landschap door de aan-
leg van wegen... De moeilijkheid bestaat
er natuurlijk in deze kosten te kwantifice-
ren.

Het participatieprincipe

Duurzame ontwikkeling belangt iedereen
aan. De burgers moeten deelnemen aan
het beslissingspr oces om veranderingen
intevoeren. Deze deelname kan bijvoor-
beeld door verschillende raadplegings-
proceduresgebeuren : opiniepeiling, re-
ferendum, openbare enquéte, lobbying...
Belgié heeft hier het voorbeeld getoond
door de organisatie van een openbare
raadpleging over het Voorontwerp van
Federaal plan inzake duurzame ontwik-
keling.

1 F. Rouxel et D. Rist, 2000, Le développement durable — Approche méthodol ogique dans les diagnostics territoriaux, CERTU, Lyon, pp. 18-20.
2H. Bruyninckx, Naar een sociaal pact over duurzame ontwikkeling, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.
3 E. Zaccai et M. Mormont, Rdle de la population a travers les groupes sociaux, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.

4 http://www.agora21.org/dd.html (Agenda 21).
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ledereen zal zijn steentje moeten bijdra-
gen om duurzame ontwikkeling te bevor-
deren : ondernemingen, verenigingen,
onderzoekers, burgers-verbruikers... De
overheid moet de veranderingen in gang
zetten door een rist maatregelen.

De Conferentie van Rio en
Agenda 21

Agenda 21 (ook Actieplan 21 geheten)
werd opgesteld aan het slot van de Aar de-
Top in Rio in 1992. Dit document bevat
een omvangrijk plan voor onze aarde voor
de 21% eeuw. Een ganse reeks acties
wordt gepland met een dubbel doel : het
welzijn van alle bewoners van deze aarde
bevorderen en het milieu met meer res-
pect behandelen. De ondertekenende lan-
den hebben zich ertoe verbonden de
ideeénvan Agenda 21 tevertalenin eigen
documenten, die men L okale Agenda 21
heet.

De rol van de Europese Unie

De Unie wil duurzame ontwikkeling be-
vorderen door vooreerst op een gecoor-
dineerde manier de economische, sociale
en milieugevolgen van alle beleids-
maatregelen in te schatten en hiermee dan

rekening te houden in haar beslissings-
proces. Om het beleid van de verschil-
lende landen van de Unie beter op elkaar
af te stemmen stelt de Europese Raad in
haar jaarlijkse lentebijeenkomsten poli-
tieke richtlijnen voor om duurzame ont-
wikkeling te bevorderen. Ze evalueert
eveneens de bereikte vooruitgang in de
opstelling en de uitvoering van de stra-
tegie. De Europese Raad heeft in eerste
instantie een aantal prioritaire domeinen
afgebakend : de klimaatveranderingen,
het transport, de volksgezondheid en de
natuurlijke hulpbronnen.

Het Federale Plan voor
Duurzame Ontwikkeling

Belgié heeft een Federaal Plan voor Duur-
zame Ontwikkeling opgesteld, om zijn
verbinteni ssen aangegaan bij de Conferen-
tie van Rio in te lossen; dit plan werd
goedgekeurd door de ministerraad van 20
juli 2000.

Het Federale Plan voor Duurzame Ont-
wikkeling stelt de maatregelen op die op
het federal e niveau moeten genomen wor-
den om de doelstellingen van duurzame
ontwikkeling te bereiken. Alhoewel het
plan door een Koninklijk Besluit bekrach-
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tigd werd heeft het toch geen bindend ka-
rakter en heeft het geen rechtstreekse ge-
volgen voor de burger. Het plan heeft dus
geen kracht van wet, maar bevat dericht-
lijnen van de politiek die de Regering wil
volgen®.

In Belgié behoren vele bevoegheden tot
de gewesten, onder andere de bescherming
van het leefmilieu, het beleid in verband
met afval, evenals de productie, de ver-
deling en de zuivering van water. EIK van
de gewesten (Waals, Vlaams en Brussels)
zou dus zijn eigen plan voor duurzame
ontwikkeling moeten opstellen. Een sa-
menwerking tussen de verschillende
bel eidsniveausis hiervoor trouwensnood-
zakelijk.

De rol van de wetenschappers?

Onder de verschillende actoren van duur-
zame ontwikkeling nemen de onderzoe-
kers een belangrijke plaats in, want hun
werk brengt de problemen aan het licht
en laat ook toe het effect van de voorge-
stelde oplossingen in te schatten. Om het
broeikaseffect bijvoorbeeld aan te pakken
moet men het fenomeen eerst in heel zijn
complexiteit begrijpen.

De instrumenten voor een politiek van duurzame ontwikkeling3+s

De voorlichtingsinstrumenten

Om de burgers en de ondernemingen aan
te sporen om duurzaam te handelen, moet
men ze vooreerst voldoende inlichten
door :

* opvoeding in de scholen (waar het mo-
del van verantwoordelijk gedrag ver-
spreid moet worden);

* bewustmakingscampagnes en versprei-
ding van rapporten over de toestand van
het milieu;

* het gebruik van labels voor producten
diede natuur respecteren of het voorwerp
Zijn van rechtvaardige handel;

* het organiseren van milieu-auditsin de
ondernemingen...

Bronnen :
* http://www.cidd.fgov.be

Vastleggen van wettelijke
normen

De overheid kan eveneens normen vast-
leggen (verbodsbepalingen en beperkin-
gen) voor producten of productiewijzen,
normen die gepaard gaan met sanctiesin-
dien ze niet gerespecteerd worden.

Enkele voorbeelden :

* de uitstoot van CO, en andere schade-
lijke stoffen door de industrie;

« veiligheidsvoorschriften voor de ar-
beidskrachten van de ondernemingen;

« vastleggen van een maximaa volume
afval per huishouden.

2 DWTC, Wetenschappelijke onder steuning van een beleid gericht op duurzame ontwikkeling (PODOI en PODOII).
3 K. Deketelaere, Juridische aspecten van de keuze inzake milieubel eidsinstrumenten in Belgié, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.

4 A. Verbruggen, Besluitvorming inzake milieu : methoden en instrumenten, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.

5M. Boes, C. Billiet en S. Proost, Recht en economie met betrekking tot de keuze van milieubel eidsinstrumenten, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.

Economische instrumenten

Het gebruik van financiéle instrumenten
is een andere, minder bindende manier,
om producten of gedragingen diede prin-
cipesvan duurzame ontwikkeling niet res-
pecteren te bestraffen en diegene die de
principeswel respecteren te bevoordelen.

* Dit geldt bijvoorbeeld voor het principe
van de ecotaksen, waarvan het bedrag
verhoogt in functie van de milieu-impact
van het product.

* Z0o ook kunnen investeringen in techno-
logieén die het milieu respecteren aange-
moedigd worden door fiscale voordelen.

* Op gebied van de mobiliteit kan een hoge
taks op voertuigen en brandstoffen een
stimulans zijn om het openbaar vervoer te
gebruiken, vooral indien het goedkoopis.
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Voor wie meer wil weten

Publicaties

Brussel en de duurzame ontwikkeling
1997, BIM-rapporten 11, Brussels Instituut voor Milieubeheer, verantw. uitg. J.-P. Hannequart en E. Schamp; verdeling : Gulledelle 100,
1200 Brussel; tel. 02/775 77 01; http://www.ibgebim.be
Duurzame ontwikkeling : een project op wereldschaal
1999, Gouzée N., Zuinen N., Willems S., Federaal planbureau. Planning paper 85, verdeling : Federaal Planbureau, Kunstlaan 47-49,
1000 Brussel, tel. 02/507 73 11; http://www.plan.fgov.be
Duurzame ontwikkeling meervoudig bekeken
2001, Mazijn B. (eindred.), Academia Press, Gent.
Duurzame Ontwikkeling : zo gezegd, zo gedaan
2000, Mens nr. 36, verantw. uitg. Prof. Dr. R. Valcke, in medewerking met DWTC, Antwerpen; mens@ua.ac.be; http://www.2mens.be
Federaal Plan inzake duurzame ontwikkeling
2000, Staatssecretariaat voor Energie en Duurzame Ontwikkeling, http://www.icdo.fgov.be
Leven of overleven ? Een stand van zaken op onze planeet
1998, Corten-Gualtieri P, Van Haver P, De Jonge W. & Zaccai E., Lannoo, Tielt
Mira-T 2001
Milieu- en natuurrapport Vlaanderen, MIRA, Vlaamse Milieumaatschappij, 2001

Internetsites

Billy-Globe (Duurzame Ontwikkeling : sociaal, economisch, ecologisch)
http://www.billy-globe.org
ESI - Environmental Sustainability Index (duurzaamheidsindex)
http://www.ciesin.org/indicators/ESI
Federaal Planbureau
http://www.plan.fgov.be
Federale Raad Voor Duurzame Ontwikkeling - http://www.bel spo.be/frdocfdd/
Flanders Environmental Library Network
http://www.felnet.org
Footprint Estimation Form (bereken je ecol ogische voetafdruk)
http://www.esb.utexas.edu/drnrm/EcoFtPrnt/Cal cul ate.htm
Global (ex)change
http://www.bel spo.be/focus
Infor matiesysteem voor duurzame ontwikkeling
http://www.bel spo.befissd
I nter departementale Commissie voor Duur zame Ontwikkeling (ICDO)
http://www.icdo.fgov.be
Living planet report
http://www.panda.org/livingplanet/Ipr00
United Nations — Sustainable development (Verenigde Naties— Commissie voor duurzame ontwikkeling
http://www.un.org/esa/sustdev
Vlaams Overleg Duur zame Ontwikkeling (VODO)
http://www/vodo.ngonet.be

Nuttige adressen

Bond Beter Leefmilieu
Tweekerkenstraat 47, 1000 Brussel, tel. 02/282 17 20, hostmaster @bblv.be, http://www.bondbeterleefmilieu
Brussels I nstituut voor Milieubeheer
Gulledelle 100, 1200 Brussel; tel. 02/775 75 11; info@ibgebim.be; http://www.ibgebim.be
Centrum Duurzame Ontwikkeling
Poel 16, B-9000 Gent, tel. 09/264 82 10; e-mail : cdo@rug.ac.be; http://cdonet.rug.ac.be
Globelink (Jongeren in actie voor één wereld)
Lange Kievitstraat 74, 2018 Antwerpen, globelink@globelink.be; http://www.globelink.be
I nter-environnement Bruxelles
Rue du Midi 165, 1000 Bruxelles; tel. 02/223 01 01; iebbx| @skynet.be; http://www.multimania.com/eurobru/vivr4501.htm
Kabinet van de Staatssecretaris voor Energie en Duurzame Ontwikkeling
Koloniénstraat 56, 1000 Brussel, tel. 02/227 07 00, cabinet@del euze.eunet.be; http://deleuze.fgov.be
Netwerk voor Vlaamse NGO's (NGONET)
Ncos/11.11.11, Vlasfabriekstraat 11, 1060 Brussel, info@ngonet.be, http://www.ngonet.be
Stichting leefmilieu
Eiermarkt 8, 2000 Antwerpen, 03/202 90 70, info@sti chtingleefmilieu.be; http://www.stichting leefmilieu
Stichting voor de toekomstige generaties (STG)
Rue des Brasseurs 182, 5000 Namen, tel. 081/22 60 62; stg@stg.be; http://www.stg.be
Vlaams I nstituut ter Bevordering en Onder steuning van de Samenlevingsopbouw in Vlaanderen (VIBOSO)
Vooruitgangstraat 323 - 1030 Brussel, tel. 02/201 05 65 , info@viboso.be; http://www.viboso.be
Onder zoeksprojecten uit het programma « Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling» (DWTC)
cfr. bibliografie op het einde van het dossier; http://www.belspo.be



Verstedelijking

Een huisje met een tuintje in het groen:

« De stedelijke uitdijing »

Sindsvier decenniaverkiezen vele huis-
houdensde stad teverlaten om zich op
« het platteland » te vestigen. De ver-
werping van de stad heeft vele oorza-
ken, maar het autobezit en de relatief
lage gebruikskosten ervan laten toe
grote afstanden gemakkelijk te over-
bruggen en steeds verder van het stads-
centrum te wonen (zie hiervoor ook het
deel over transport). In de « groene
periferie » ontwikkelen zich dus nieuwe
wijken. Dit proces noemt men sub-
urbanisatie of stedelijke uitdijing.

Noch stad, noch platteland

Opperviakkig bekeken kunnen deze
nieuwe woongebieden al s platteland door-
gaan : veel groene ruimte, open zicht op
de omgeving, eengezinswoningen temid-
denvan eentuin... Op functioneel gebied
nochtans bewaren deze nieuwe inwoners
hun stedelijke levenswijze : ze begeven

zich regelmatig naar het stadscentrum om
er tewerken, te studeren, tewinkelen, zich
te ontspannen... Dit suburbane gebied is
dus morfologisch wel als platteland te
bestempelen, maar functioneel ishet een
stedelijk gebied.

Een verontrustende snelheid

Suburbanisatie is een niet-duurzaam pro-
ces. Vooreerst neemt de ver stedelijkte
ruimte enorm toe door de verhuis van
gezinnen naar de stedelijke periferie : de
grond wordt letterlijk « verbruikt » door
de verstedelijking (bebouwing, tuinen,
wegen, winkels, ondernemingen...).
Grond is echter een schaars goed.

De uitdijing van de steden is eveneens
geen goede zaak op landschappelijk ge-
bied, want de verstedelijking van nieuwe
wijken gebeurt nogal ordeloos: de ver-
spreiding vanvilla's, commerciéleenin-
dustriéle zones banaliseert het landschap,
zodat het zijn identiteit verliest.
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Bovendien veroorzaakt de uitdijende ver-
stedelijking een enor me meer kost waar-
van men zich niet steeds goed rekenschap
geeft : bouw en onderhoud van het we-
gennet, verbruik van energie voor verwar-
ming en vervoer... De ontvolking van de
steden veroorzaakt trouwens ook vele pro-
blemen.

Ten slotte, suburbanisatie is geen recht-
vaardig proces want het versterkt de so-
ciale ongelijkheid : enkel de gegoede ge-
zinnen kunnen de stad verlaten.

In Belgié neemt de verstedelijking
per seconde met 2 n7? toeg; dit stemt
overeen met de opperviaktevantwee
voetbalvelden per uur. Indien dit
ritme aanhoudt isBelgiébinnentwee
eeuwen helemaal verstedelijkt. In
sommige « suburbane » gemeenten,
isde versteddijkte ruimte op 15 jaar
verdubbeld.

v De stedelijke vormen en de evolutie van de transportwijzen?

De traditionele « voetgangers »-stad

De « openbaar vervoer »-stad

De « auto »-stad

— weg

* hoge dichtheid
» multifunctioneel
« sterk gecentraliseerd

Q\,,-m,/

—m spoorweg

« gemiddelde dichtheid
» multifunctioneel
« sterk gecentraliseerd

X3

« lage dichtheid
« monofunctioneel en zonering
» zwakke centralisatie

—— shelweg

Bronnen :

1 B. Mérenne-Schoumaker en E. Van Hecke, De residentiéle keuze van de huishoudensin het licht van de problematiek van duurzame ontwikkeling, DWTC — Hefbomen voor een beleid

gericht op duurzame ontwikkeling.

2PW.G. Newman & J.R. Kenworthy, 1996, The land use — transport connection. An overview, Land Use Policy, Vol. 13, n°1.
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Verstedelijking

De zeer dure verstedelijking::

De onvermoede kosten

Wegen aanleggen, terreinen bestemd voor
bebouwing uitrusten, huizen bouwen...
De uitbreiding van de verstedelijking ver-
oorzaakt enorme kosten. In de Belgische
verkavelingen lopen de kosten voor de
wegen enderiolering het hoogst op, ver-
mits dit 495 euro per lopende meter kost !
De installatie van de leidingen voor de
waterverdeling kost eveneens zeer veel,
100 euro per meter gevel.

Een irrationele
verstedelijking

De uitrustingskosten stijgen sterk in
functie van de grootte van het per-
ceel. Bij een compacte verstedelij-
king met halfopen bebouwing (op
7 m brede percelen aan de straat-
kant) lopen de uitrustingskosten per
woning al op tot 3 190 euro. Voor
een vrijstaande villa in een nieuwe
verkaveling bedraagt de uitrustings-
kost meer dan 13 000 euro per per-
ceel.

Om de kosten te beperken verplichten
bepaal de planol ogen rijwoningbouw, zo-
als bijvoorbeeld in Nederland. In tegen-
stelling hiermee kost de verstedelijking
in Belgié veel meer omdat ze weinig

compact is. Bovendien worden sommige
percelen helemaal uitgerust tientallen
jaren voor ze bebouwd worden, wat een
onderbezetting van de netten veroor-
zaakt. Soms bouwt men maar aan één
kant van de weg, wat ook een vorm van
verspilling is.

Verschillende actoren

De aanlegkosten voor waterleiding, gas-
en elektriciteit zijn uiterst zelden ten laste
van de eigenaarsvan de grond. Somswor-
den zedoor dever kavelaar sgefinancierd,
dit wil zeggen door de commerciél e maat-
schappijen die de grond kopen, uitrusten
en dan voortverkopen. Ze worden echter
zeer dikwijlsdoor de gemeenten (wegen-
aanleg) betaald of door de distributie-
maatschappijen van water, gas en el ektri-
citeit. De hele gemeenschap betaalt hier
dus voor.

De onderhoudskosten : een
tijdbom

Al die netten moeten onderhouden wor-
den en dus zijn er ook onder houdskos-
ten aan verbonden : reiniging, vervanging
van gebruikte leidingen, herstellen van
ongelukken... Maar integenstelling tot de
installatiekosten zijn de onderhoudskos-
ten atijd ten laste van de gemeenschap.
De onderhoudskosten van de wegen bij-

voorbeeld zijn ten | aste van de gemeenten.

Welnu, indien de netten verder uitbreiden
zullen de kosten binnenkort de pan uitrij-
zen. Nu a slorpen de onderhoudskosten
de helft van het budget van de water-
distributiemaatschappijen op.

Het prijskaartje van dit alles*?

Motieven in verband met de omgeving
nemen een centrale plaatsin bij de facto-
ren die gezinnen aanzetten om de stad te
verlaten : geluidshinder, vervuiling, tekort
aan groene ruimte... Maar een enquéte
heeft ook aangetoond dat vele huishou-
dens zich niet in de stad vestigen omdat
ze er geen geschikte woning vinden : om
eigenaar te worden van een eengezins-
woning met tuin zijn ze wel verplicht om
in de periferie te gaan wonen.

Gezinnen die beslissen omin de periferie
te gaan wonen geven zich echter niet
steeds rekenschap van de nieuwe uitga-
ven die ze zullen moeten bekostigen, bij-
voorbeeld voor verwarming of trans-
port..., zonder te spreken van deverloren
tijd door de veelvuldige verplaatsingen :
naar het werk, winkelen, kinderen van
school afhalen... Zo klagen sommigein-
woners van suburbane zones soms over
de afwezigheid van openbaar vervoer en
vragen, vruchteloos, nieuwe buslijnen.

v Uitrustingskosten voor een perceel bouwgrond?

electriciteit en
openbare verlichting

W gas

-7 [Jwater en brandweer

[Jwegen en riolering

— [Jvaste kosten
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Perceelsbreedte aan de straatkant
Bronnen :

Voor de uitrusting van een perceel bouw-
grond onderscheidt men twee soorten kos-
ten. De vaste kosten die voor ek perceel
gelijk zijn, ongeacht de grootte ervan : het
gaat voornamelijk over individuele aan-
sluitingen tussen de woning en de open-
bare uitrustingsnetten ter hoogte van de
wegen.

De variabele kosten hangen af van de
perceelsgrootte : ze bestaan uit de kabels
en leidingen waarvan de lengte toeneemt
met de perceel sbreedte aan de straatkant.
Hoe groter het perceel, hoe hoger de va-
riabele kosten.

1 B. Mérenne-Schoumaker en E. Van Hecke, De residentiéle keuze van de huishoudens in het licht van de problematiek van duurzame ontwikkeling, DWTC — Hefbomen voor een beleid

gericht op duurzame ontwikkeling.

2M. Oriset M. Poulain, Démographie, aménagement du territoire et développement durable de |a société belge, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.



Waterzuivering

Elke Belg verbruikt gemiddeld 120 liter
drinkbaar water per dag. Na verbruik is
ongeveer 88% hiervan vervuild met al-
lerlei verontreinigende stoffen (zeep,
schoonmaakproducten, organisch mate-
riaal...) en zou dus moeten gezuiverd
worden, vooral eer terug geloosd te wor-
den. In 2000 was echter slechts een derde
van de woningen in Belgié verbonden
met een waterzuiveringsstation. Het
grootste deel van het afvalwater wordt
dus rechtstreeks in de rivieren geloosd,
wat zeer schadelijk isvoor het milieu.

Een Europese bekommernis

Om het fenomeen van watervervuiling
tegen te gaan heeft de Europese Uniein
1991 eenrichtlijn uitgevaardigd die alle
lidstaten verplicht tegen eind 2000 het af-
valwater te zuiveren van alle agglomera-
ties van meer dan 15 000 inwoners en te-
gen 2005 van alle agglomeraties tussen
2000 en 15 000 inwoners.

Het gebrek aan voorzorg van
Belgié:

Belgié heeft dus een grote achterstand in
te halen. Inderdaad, tot nog toe hebben de
bodembestemmingsplannen (gewest-

plannen) geen rekening gehouden met
techni sche en financi & e beperkingen voor
de aanleg van het rioolstelsel, vermits de
aangluiting op een waterzuiveringsstation
niet verplichtend was.

Zo werden vele woningen gebouwd in ge-
bieden waar de aanleg van rioleringen bui-
tengewoon kostelijk is: zones die gemak-
kelijk overstromen, sterk hellende terrei-
nen, terreinen met rotsachtige onder-
grond...

Deverspreiding van verkavelingen en wo-
ningen belet trouwens de aanleg van een
rationeel en economisch rioolstelsel ver-
mits ze een enorme uitbreiding van het
rioleringsnet veroorzaakt. Dit is ook de
reden waarom een aantal woningen nooit
kan aangesloten worden op een water-
zuiveringsstation en zich met individuele
systemen moet behelpen; deze zijn spijtig
genoeg vedl minder dodltreffend.

Een gepeperde rekening !

Om de Europese normen te bereiken zal
Belgié dus een hoge prijs voor zijn
kortzichtheid moeten betalen ! Onaf-
gezien van dein te halen achterstand zal
derekening zeker hoog oplopen omdat de

Verstedelijking

15

verstedelijking er totaal ongeordend is
verlopen.

In Vlaanderen wordt de investerings-
kost voor de verwezenlijking van de
bovengemeentelijke (of geweste-
lijke) zuiveringsinfrastructuur ge-
raamd op ongeveer 3,2 miljard euro
(1996-2006). Hiermee wordt een
zuiveringsgraad van 75% beoogd.
Aan een investeringsritme van 150
miljoen euro per jaar zal getracht
worden om de termijnen opgelegd
door Europa te halen.

Voor de volledige zuivering van het
huishoudelijk afvalwater zijn bijko-
mend 5 miljard euro nodig. De bud-
getten zijn binnen deze termijnen
ontoereikend.

Anderelanden dievlugger overgestapt zijn
naar het compacte stadsmodel zullen die
problemen natuurlijk niet hebben. In Zwit-
serland bijvoorbeel d worden de bouwzones
sinds 1960 afgebakend op basis van de
mogelijkheid de woningen aan te duiten
op een bestaand waterzuiveringsstation.

Collectieve waterzuivering en individuele waterzuivering

Meestal wordt het afvalwater van verschillende duizenden woningen verzameld in een
rioolstelsel en naar een waterzuiveringsstation afgevoerd. Dit is het collectieve sys-
teem van water zuivering waarvan de kostprijs meer dan 5 000 euro per woning be-

draagt.

Woningen die niet kunnen aangesl oten worden op een collectief waterzuiveringsstation,
kunnen een individueel waterzuiveringssysteem installeren aan een lagere kostprijs,
namelijk ongeveer 2 500 euro per woning. Maar het beheer van de individuele instal-
latiesismoeilijker : deze moeten regelmatig onderhouden worden anders verliezen ze
hun doeltreffendheid en de langetermijnkosten zouden hierdoor wel eens heel hoog
kunnen oplopen. Daarom moeten deze individuele systemen slechts in uitzonderlijke
gevallen geinstalleerd worden. Stippen we hier ook aan dat particuliere huishoudens
de financiering van de individuele systemen zelf moeten dragen, terwijl deinfrastruc-
tuur van het collectieve systeem door de gemeenschap bekostigd wordt* 2.

Bronnen :

v Hoe groot is ons dagelijks
waterverbruik ?°

we I /3
Bad I :°
was NG 16
Afwas I 8
Schoonmaak Il 5
Besproeiing Il 5

Voeding Il 4 in liters/dag/persoon

1 B. Mérenne-Schoumaker en E. Van Hecke, De residentiéle keuze van de huishoudens in het licht van de problematiek van duurzame ontwikkeling, DWTC — Hefbomen voor een beleid

gericht op duurzame ontwikkeling.
2 http://mrw.wallonie.be/dgrne/publi/de/eaux_usees
3 http://www.ecoconso.org/05lire/fiches-conseil/f7.htm
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Ruimtelijke ongelijkheden::

Residentiéle keuze niet voor
ledereen weggelegd

De stedelijke uitdijing heeft ook een niet-
duurzaam karakter omdat ze op sociaal
vlak onrechtvaardigis. Inderdaad, enkel
de bemiddelde gezinnen kunnen naar de
stadsrand verhuizen. Een eengezins-
woning bouwen of kopen kost geld. Bo-
vendien moet men zich ook een of twee
wagens kunnen veroorloven, vermits deze
zones slecht bediend worden door het
openbaar vervoer en zever verwijderd lig-
gen van de diensten.

Zelfs indien ze naar de periferie willen
verhuizen, kunnen vele minder bemid-
delde huishoudens dit zich niet veroorlo-
ven; ze zijn dus wel verplicht om in de
stadscentra te blijven wonen, zo ontstaat
een sociale segregatie. Het gaat meestal
over oudere personen, werklozen, jonge
gezinnen die nog niet veel verdienen of
ook nog eenoudergezinnen.

In het rurale milieu veroorzaken de con-
trasten tussen de vroegere en de nieuwe
bewoners een andere segregatie : de
nieuwe plattelandsbewoner szijn meestal
jonger, hoger opgeleid en werken in de
privé-sector.

Rijke gemeenten en arme
gemeenten

Deze segregatie heeft belangrijke gevol-
gen voor de gemeentefinancién. Inder-
daad, een groot deel van deinkomsten van
de gemeenten is afkomstig van de belas-
tingen op de fysische personen, dit wil
zeggen van de bel astingen geheven op de
inkomsten van de inwoners. Welnu, niet
alleen verliezen de steden inwoners, maar
bovendien zijn het derijksteinwonersdie
vertrekken. Defiscaleinkomsten van deze
gemeenten verminderen dus sterk, terwijl
de sociale uitgaven sterk stijgen door de
concentratie op hun grondgebied van per-
sonen met moeilijkheden.

Bovendien moeten die stedelijke gemeen-
ten een reeks uitrustingen en diensten
financieren die zich op hun grondgebied
bevinden (scholen, sportcentra, culturele
centra, gezondheidsdiensten...). Deinwo-
ners van de periferie maken veel gebruik
van a deze voorzieningen, zonder er ech-
ter voor te betalen.

De neerwaartse spiraal van de
steden

Suburbanisatie heeft vele gevolgen die het
leven in de stad minder aantrekkelijk ma-
ken:

* ontvolking, veroudering en verarming
van de bevolking;

* onderbenutting van netten en sommige
uitrustingen;

* verdwijning van handel szaken door het
vertrek van de klanten;

« financié e moeilijkheden door de daling
van de fiscale inkomsten en de explosie
van de sociale lasten;

* verkeersopstoppingen en luchtvervuiling
door het pendelverkeer...

Het Gemeentefonds

Steden die belangrijke uitgaven moeten
bekostigen kunnen beroep doen op een
compensatiesysteem : het Gemeente-
fonds krijgt geld van het federale niveau
om het te verdelen tussen de verschillende
gemeenten, in functie van hun noden.
Deze poging tot herverdeling van de mid-
delen volstaat spijtig genoeg niet, zodat
stedelijke gemeenten hun belasting-
aanslagvoeten moeten verhogen om rond
te komen met hun budget.

v Impact van de stedelijke uitdijing op de gemeentefinancién*

CENTRALE

STAD

l

Vertrek van gegoede
gezinnen

Krimpen van fiscale basis
Stijging van sociale lasten

PERIFERIE-
GEMEENTEN

<— Suburbanisatie —»

l

Belastingverzwaring

T

Aankomst van gegoede
gezinnen

Groei van fiscale basis
Weinig sociale lasten

<— Toenemende fiscale
tegenstelling —

« Plunderen » van zeer dure
centrale functies

Talrijke diensten en
uitrustingen

l

Belasting-
vermindering

T

Verstedelijking brengt meer
op dan ze kost

Subsidies voor de uitrusting
van bouwpercelen

Bronnen :

1 B. Mérenne-Schoumaker en E. Van Hecke, De residentiéle keuze van de huishoudensin het licht van de problematiek van duurzame ontwikkeling, DWTC — Hefbomen voor een beleid

gericht op duurzame ontwikkeling.

2M. Oriset M. Poulain, Démographie, aménagement du territoire et développement durable de la société belge, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.



Op weg naar een duurzame verstedelijking::

De uitdijing van steden is geen duurzaam
proces, noch sociaal, hoch economisch,
noch voor het milieu. De overheid moet
dusingrijpen om een rationel er en econo-
mischer gebruik van de nieuwe woonwij-
ken te promoten, of met andere woorden :
ze moet het begrip duurzame stad be-
leidsmatig invoeren.

Een strenge ruimtelijke
ordening

Nieuwe woningen mogen dus niet gelijk
waar ingeplant worden; daarom moet de
oppervlakte van dewoonzonesin de be-
stemmingsplannen beperkt worden tot de
kortetermijnbehoeften. Het autogebruik
moet beperkt worden en hiervoor zou men
de bouwzones kunnen afbakenen in func-
tievan het openbaarvervoersnet, zoalsmen
dat in Kopenhagen a sinds 1940 doet.

Bovendien moet de lokalisatie van de
woonzones gebeuren in functie van een
mogelijke aandluiting op reedsbestaande
infrastructuur netten, zodat de meerkost
verbonden aan de ongebreidelde uitbrei-
ding van de netten vermeden wordt.

De vervuiler betaalt

Het principe « de vervuiler betaalt » zou
systemati sch moeten toegepast worden bij
definanciering van de verstedelijking. Zo
laat het systeem van wegentaksen bij-
voorbeeld toe de kosten van de wegen-
bouw te verhalen op de enige actoren die
hier werkelijk bij gebaat zijn, met andere
woorden de eigenaars van de aanpalende
terreinen.

In Wallonié hebben de gemeenten
zich recent moeten uitrusten met
een Gemeentelijk Algemeen Water-
zuiveringsplan (Plan Communal
Général d’Egouttage PCGE). Deze
plannen verplichten de gemeenten
aan te duiden welke delen van hun
grondgebied uitgerust zijn met een
collectief waterzuiveringssysteem
en welke met een individueel water-
zuiveringssysteem. De gemeente
verbindt er zich echter toe de zones
met een collectief systeem ook bin-
nen de 15 jaar aan te leggen. Om
hun budget in evenwicht te houden
worden de gemeenten wel aange-
spoord de uitbreiding van het sys-
teem in de hand te houden.

In Vlaanderen kan de subsidiéring
van de gemeenten door de overheid
oplopen tot 75%. De kostprijs van
de uitbreiding van het Vlaamse ge-
meentelijke rioleringsnet werkt dus
niet op een zelfde limiterende ma-
nier als in de Waalse gemeenten.

Een betere verdeling van de
lasten

De verschillen inzake gemeentelijke be-
|astingen moeten verminderen. Inderdaad,
de huidige fiscaliteit is onrechtvaardig,
vermits ze de huishoudens die voor de
periferiekiezen bevoordeelt. Defiscaliteit
moet dus herzien worden en er moeten
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verdere verbeteringen aangebracht wor-
den aan de herverdeling vaninkomsten en
lasten door het Gemeentefonds.

De financiering van de uitrusting van de
gemeenten kan opgelost worden door de
oprichting van Stedelij ke agglomer aties
die alle gemeenten van een stadsgewest
verenigen, dit wil zeggen de centrale stad
en de randgemeenten. Deze overleg-
structuren zijn goed ingeburgerd in som-
migelanden zoal s Frankrijk en dezelaten
toe de problemen van het supra-gemeen-
telijk niveau te beheren. Zo kan de finan-
ciering van culturele infrastructuur door
vele gemeenten gedragen worden en niet
door één enkele.

De levenskwaliteit in de stad
verbeteren

De stadsvlucht moet stoppen. Verschil-
lende acties kunnen het leven in de stad
veraangenamen.

Vermelden we bijvoorbeeld :

e inrichting van groene zones en van
speelterreinen voor de kinderen;

* beperking van het door gaand ver keer
in residentiéle straten en een gunstig
parkeerbeleid voor omwonenden (voor-
behouden parkeerplaatsen, bewoners-
kaarten...);

* een beleid dat de toegang tot het ver-
werven van stadswoningen versoepelt
en het woningpark aanpast aan de actu-
ele noden van de gezinnen (aankoop-
premie en/of renovatiepremie...).

Bronnen :
1 B. Mérenne-Schoumaker en E. Van Hecke, De residentiéle keuze van de huishoudensin het licht van de problematiek van duurzame ontwikkeling, DWTC — Hefbomen voor een beleid

gericht op duurzame ontwikkeling.
2M. Oriset M. Poulain, Démographie, aménagement du territoire et développement durable de la société belge, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.

< Een nieuwe stadswijk in Nederland : een

toepassing van het principe van de « com-
pacte stad »

De verspreiding en versnippering van de »

verstedelijking vereisen de uitbreiding van
de verdelingsnetten van water en elektrici-
teit
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Voor wie meer wil weten

Publicaties

Brussel en de duur zame ontwikkeling
1997, BIM-rapporten 11, Brussels Instituut voor Milieubeheer, verantw. uitg. J.-P. Hannequart en E. Schamp; verdeling : Gulledelle 100,
1200 Brussel; tel. 02/775 77 01, http://www.ibgebim.be
De I’ eau pour demain — dossier pédagogique
De Blieck-Quirynen S. et Winand A..-C. - La Maison de I’ Environnement, éd. Région wallonne; diffusion : Service de Sensibilisation et Communication,
Avenue Prince de Liege 15, 5100 Jambes
Duurzame ontwikkeling in de Vlaamse steden en gemeenten. Een stand van zaken
Devuyst D., van Wijngaarden T., De Becker G. & HensL., 1998, in : Leefmilieu 1998/6, pp. 229-234.
Krijtlijnen voor een nieuwe generatie: ontdek het Structuurplan Vlaanderen (brochure)
1998, Ministerie van de VIaamse Gemeenschap Afdeling Ruimtelijke plannen
L e développement durable —Approche méthodologique dans les diagnostics territoriaux
2000, F. Rouxhel et D. Rist, coll. Collections du Certu — dossier n°105, Lyon; diffusion : Certu , tel. 00 33/4/72 74 59 59; http://www.certu.fr
Leslotissements - n°1 Comprendre & n°2 Dialoguer
Espace Environnement; diffusion : Rue de Montigny 29, 6000 Charleroi; tel. 071/30 03 00
Op goede voet met de aarde, op eerlijke voet met het Zuiden (ecologische voetafdr uk)
1999, VODO, Vlaams Overleg Duurzame Ontwikkeling, Brussel; http://www.vodo.ngonet.be

Internetsites

Buiten Gewone Buurt — VIaams Gewest (K oning Boudewijnstichting)
http://www.kbs-frb.be/activiteit/bgbvl/nl/frame.html
Centrum voor Duurzame Ontwikkeling
http://cdonet.rug.ac.be/index.html
De duurzame stad (Nederland)
http://www.duurzame-stad.nl/
Handvest van Europese steden en gemeenten op weg naar duurzaamheid (charter van Aalborg)
http://www.sustai nabl e-cities.org/aal_nl.html
Het actieplan van Lissabon : van Handvest naar Actie
http://www.sustainable-cities.org/lis_nl.html
L es fiches-conseils du réseau éco-consommation
http://www.ecoconso.org/05lire/fiches-conseil /fiches-conseil.htm
Villes et développement durable - Des expériences a échanger
http://www.environnement.gouv.fr/villedurable
Vlaamse Milieumaatschappij (huishoudelijke afvalwater zuivering)
http://www.vmm.be/water/water_riool_alg.html
Vlaams Gewest —-Bouwen en wonen in Vlaanderen
http://www2.vlaanderen.be/ned/sites/ruimtelijk/index.html

Nuttige adressen

Brussels Hoofdstedelijk Gewest — Bestuur voor Ruimtelijke Ordening en Huisvesting
Communicatiecentrum Noord (CCN) Vooruitgangstraat 80, 1030 Brussel; tel. 04/204 21 11; http://www.huisvesting.irisnet.be/nl/indexnl.htm
De Stadswinkel —Le Centre Urbain
Place Saint Géry 24, 1000 Brussel; tel. 02/511 66 43; stadswinkel @skynet.be
Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap — Depar tement L eefmilieu en I nfrastructuur
Administratie Ruimtelijke Ordening, Huisvesting en Monumenten en landschappen (AROHM)

Graaf de Ferrarisgebouw - Koning Albert I1-laan 20 bus 7, 1000 Brussel; tel. 02/553 83 02; arohm@lin.vlaanderen.be;
http://www2.vlaanderen.be/ned/sites/ruimtelijk/ruimtelijk2.html
Vlaams Gewest — VIaamse Milieumaatschappij (VMM)

A. Van De Maelestraat 96, 9320 Erembodegem, tel. 053/72 62 11
info@vmm.be; http://www.vmm.be/

Onder zoek sprojecten uit het programma « Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling » (DWTC)
cfr. bibliografie op het einde van het dossier; http://www.belspo.be



Transport

Mobiliteit rijmt niet altijd met duurzaamheid

We verplaatsen ons hoe langer hoe meer.
Weg- en luchtverkeer nemen de laatste
jaren een hoge vlucht. Maar deze expan-
sieis niet duurzaam, noch op ecologisch,
sociaal of economisch viak. De huidige
verkeersproblemen van toeslibbing rond
Brussel illustreren dat de mobiliteit niet
onbeperkt kan toenemen.

Door de constante toename van het
wagenpark is de motoriseringsgraad
in Belgiésinds 1970 verdubbeld (43
auto’s voor 100 inwonersin 1997).
Bovendien is het verbruik van
brandstof voor het wegverkeer tus-
sen 1986 en 1997 met hijna 30%
toegenomen (7,3 miljoen toe).

Te veel rijden is schadelijk

Detransportsector veroorzaakt luchtver-
vuiling door de uitstoot van verschillende
stoffen; SO,, NO,, koolwaterstoffen,
lood... In het Vlaamse Gewest zijn de
voertuigen verantwoordelijk voor 19%
van de uitstoot van CO, en dragen dus
rechtstreeks bij tot het wereldwijd pro-
bleem van de toename van het broeikas-

effect. Op lokaal vlak vervuilen benzine-
en olielekken evenals ongevallen bij het
transport van giftige stoffen, het water, de
bodem en de ecosystemen.

Daarenboven is het verkeer verantwoor-
delijk voor 80% van het lawaai in de stad.
Ten slotte veroorzaken de talrijke onge-
vallen heel wat ellende...

Interne kosten en externe
kosten?

Het verkeer genereert enorme kosten in
termen van milieuvervuiling, beschadi-
ging van gebouwen, vermindering van de
levenskwaliteit of aantasting van devolks-
gezondheid. Een deel van die kosten wordt
gedragen door de gebruikerszelf : dit zijn
de interne kosten (of privé-kosten),
meestal in de vorm van taksen op brand-
stoffen of op voertuigen.

Maar het grootste deel van de kosten komt
voor rekening van de gemeenschap. Dit
zijn de externe kosten (of overheids-
kosten) : regeling van het verkeer, verlo-
ren tijd in verkeersopstoppingen, restau-
ratie van beschadigde gebouwen, gezond-
heidszorg... Van nature uit is dit een on-
rechtvaardig systeem vermitsde vervuiler

19

niet opdraait voor alle kosten die hij ver-
oorzaakt.

De rol van de competiviteit

Bovendien gooit de economische
competiviteit hier roet in het eten, in die
zin dat ze de mobiliteit bestendigt -of zelfs
doet toenemen- in die sectoren die inter-
nationaal met elkaar in competitie zijn,
zoals het goederenvervoer langs de weg
en het luchtvrachtvervoer.

Duurzame mobiliteit moet zeer te-
genstrijdige eisen verzoenen?® :

» competitief blijven (wat tevens in-
houdt dat het wegtransport efficiént
moet zijn voor de ondernemingen);

» het milieu respecteren (maar dit
houdt in dat het wegtransport
moet verminderen vermits hij de
grootste vervuiler is);

« toegankelijk zijn voor alle sociale
categorieén (wat in sommige geval-
len ook een individueel transport-
middel kan zijn).

v Toename van de mobiliteit met de wagen en stedelijke mutaties*

De gebruikers kiezen

Meer wagens,

Meer verkeersopstoppingen

v

voor wagen

A Y
Afname van het aanbod Daling van het gebruik van het
van openbaar vervoer ) openbaar vervoer )
1 *
Dstial:je:/r? Cg]rgsp;lgg? ;tc(rj]e <«——| De stad wordt minder leefbaar | «———|

meer Wegverkeer

Bovengronds openbaar
vervoer minder snel, minder
performant, dus minder
aantrekkelijk

Toename vande
luchtvervuiling, het lawaai,
de ongevallen

De werkgelegenheid* verlaat de
stad en vestigt zich in de periferie

De stedelijke tewerkstellingzones
worden minder bereikbaar

*De immobiliénprijzen in de stad schrikken zowel de bevolking als de ondernemingen af.

Bronnen :

1 W. Hecqg en P. Vanhaecke, Ontwikkeling en toepassing van indicatoren voor duurzame ontwikkeling in Belgié : sectorale benadering (landbouw en transport), DWTC — Hefbomen voor

een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.

2B. De Borger en S. Proost, 1997, Mobiliteit : dejuiste prijs, Garant.
3 P. Defeyt, 2001, Les modes de production et de consommation — L' apport des travaux soutenus par les SSTC, DWTC.

4 Ministerie van het Brussels Hoof dstedelijk Gewest, Plan Iris—

Gewestelijk verplaatsingsPlan — Synthese.
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De maatschappij van de mobiliteit:::

De verkeerstoename is het resul-
taat van twee componenten : de
toename van het aantal verplaatsin-
gen en de toename van de afstand
van die verplaatsingen. Zo is de
gemiddelde afstand van de ver-
plaatsingen van elke Belg tussen
1990 en 1995 toegenomen met
10%.

Een nachtmerrie voor
pendelaars !

Dedagelijkse verplaatsingen van en
naar het werk worden alsmaar lan-
ger. In Belgiéisde gemiddelde duur
van de verplaatsingen van 23 minu-
ten in 1981 toegenomen tot 30 mi-
nuten in 1990. Bovendien stagneert
de verplaatsingssnelheid door de
verkeersopstoppingen (+ 36km/u).

een diensteneconomie die op flexibili-
teit steunt, een groeiende mobiliteit van
de bedienden in het kader van hun werk.

* De toename van de mobiliteit is ook het
gevolg van demogr afische factoren :
groei van het aantal huishoudens, toe-
name van de beroepsbevolking.

* De ruimtelijke evolutie is eveneens
verantwoordelijk voor de toenemende
mobiliteitsbehoeften : de versnippering
van de bewoning en de toenemende &f -
stand tot de werkplaats veroorzaken de
verlenging van de dagelijkse pendel-
beweging. De oprichting van commer-
ciéle centra aan de rand van de steden
verplicht de gezinnen bovendien langere
afstanden af te leggen om te winkelen
(zie deel gewijd aan de verstedelijking).

* Ten slotte is een van de voornaamste
oorzaken van derecente explosievan de
mobiliteit de toename van de vrije tijd
en de zeer grote groel van verplaatsin-
gen voor de vrijetijdsbesteding.

Goederen kennen geen
grenzen

Net zoals bij het personenverkeer is de
groei van het goederentransport ook het
gevolg van verschillende factoren : de
mondialisering van de economie, de vol-
tooiing van de Europese markt en de op-
heffing van de douanebarriéres, devermin-
dering van de reéle transportprijzen, de
(de)lokalisatie van de ondernemingen of de
evolutie van het productieproces naar het
« just in time »-principe.

Delage kostprijsvan het transport maakt
dat producten van de andere kant van de
wereld bij onsingevoerd worden en tegen
lagere prijzen verkocht worden dan de lo-
kale producten. Dit komt omdat men met
de kosten van de wereldwijde pollutie ver-
oorzaakt door het transport - bijvoorbeeld
bij maritiemerampen - geen rekening houdt
in de verkoopprijs van het product.

Zoveel redenen om zich te
verplaatsen...

 Gezinnen verplaatsen zich steeds meer;
dit komt in de eerste plaats door de toe-
name van hun inkomen en de relatieve
afname van de kostprijs van het trans-
port, zodat ze zich steeds meer en steeds
verder kunnen verplaatsen.

* Bovendien vereist de ontwikkeling van

Reizen !

mingen steeds verder.

Reizen, uitstappen, familiebezoek, sportbeoefening of zelfs langs winkel straten
slenteren (fun-shopping), zijn evenveel voorwendsels voor uithuizigheid. Feite-
lijk heeft meer dan de helft van onze verplaatsingen niets met het werk te maken.
Verplaatsingen voor onze vrijetijdsbesteding zijn echter wel niet de kortste! Voor
toeristische reizen stelt men trouwens ook een evolutie vast in de richting van
een grotere mobiliteit : de reizen worden korter, maar frequenter en de bestem-

Boom van het luchtvrachtvervoer in Belgié:

v Aantal vluchten, vervoerde passagiers en ton luchtvracht in de nationale luchthavens
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Bronnen :

Het luchtverkeer in Belgié vertoont, net
zoals het wegverkeer, een duidelijk stij-
gende trend. Het aantal viuchten op het
Belgische grondgebied, ale luchthavens
samengenomen, ismet 67% gestegen tus-
sen 1980 en 1997, het aantal passagiers
met 210% en de vervoerde tonnenmaat
goederen met 270%.

1 W. Hecq en P. Vanhaecke, Ontwikkeling en toepassing van indicatoren voor duurzame ontwikkeling in Belgié : sectorale benadering (landbouw en transport), DWTC — Hefbomen voor

een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.

2 G. Van Steendam, W. Hecq, H. Olivié en E. Duval, Analyse en monitoring van sociale praktijken die de vraag naar mobiliteit bepalen, DWTC — Duurzame mobiliteit.
3 B. Thiry, P. Vansevenant et D. Goetghebuer, Etude des instruments influencant la mobilité engendrée par les générateurs de trafic, DWTC — Duurzame mobiliteit.



Met zijn allen op de baan::

Behalve de globale toename van de afge-
legde af stand wordt het niet-duurzameka-
rakter van de huidige mobiliteit ook ver-
oorzaakt door het groeiend aandeel van het
weg- enluchtverkeer in deverplaaatsingen.
Per vervoerde eenheid verbruiken het
vliegtuig, de wagen en de vrachtwagen
inderdaad meer energie en stoten meer
milieuverontreinigende stoffen uit dan an-
dere transportmiddel en.

Mijn auto, mijn vrijheid !

Detoename van het aandeel van deauto
in het personenvervoer wordt door ver-
schillende factoren verklaard :

* onze maatschappij is zeer gehecht aan
de auto, verpersoonlijking van de vrij-
heid van het individu (gezinnen zonder
auto worden gemarginaliseerd);

* detoename van de motoriseringsgraad
van de huishoudens;

* de ver spreide bewoning en haar loka-
lisatiein gebieden die niet door het open-
baar vervoer bediend worden;

* de huidige wer kor ganisatie belet soms
het gebruik van andere vervoermidde-
len (nachtwerk, variérende uurroosters,
transfer van activiteiten naar de perife-
rie...);

¢ de gebruiksvriendelijkheid : een wa-

gen gaat snel en brengt u overa, van-
daar dat hij bijna systematisch gebruikt
wordt voor korte toeristische trips, om
tewinkelen...

Evolutie van de prijsindex voor ver-
schillende transportmiddelen tussen
1981 en 1998 :

e treinkaartje : + 89%

e tram-, bus-, metrokaartje : + 134%
« aankoopprijs auto : + 100%

* brandstofprijs : + 32%

Ook het beleid treft schuld

De over heid heeft daarenboven het auto-
gebruik gestimuleerd; ze heeft kolossale
budgetten geinvesteerd in de bouw van
een dicht autowegen- en expreswegennet
ten koste van investeringen in het open-
baar vervoer.

Zoisook defiscaliteit op auto’sen brand-
stoffen nogal gunstig voor de automobi-
listen vermits ze niet alle kosten van het
autorijden dekt (ongevallen, milieu-
aantasting...).

Transport

Omgekeerd is het openbaar vervoer in
Belgiétamelijk duur : in tegenstelling met
de autokosten isde prijsvan het openbaar
vervoer in Belgié vliugger gestegen dan de
kosten van het levensonderhoud. Feitelijk
isopenbaar vervoer voor mensen met een
wagen meestal niet attractief.

Goederen verkiezen
vrachtwagens

Zo is ook de groei van het goederen-
vervoer voornamelijk toete schrijven aan
de groei van het wegvervoer, dat sinds
1970 jaarlijks met 4% toeneemt. Terwijl
de vervoerde tonnenmaat per kilome-
ter viaspoor of waterweg sinds 1970 res-
pectievelijk met 4% en 9% is afgenomen,
boekt de weg een toename van 165%:.

Op nationaal niveau biedt deweg voor het
vrachtvervoer weera een aantal voorde-
len ten opzichte van de andere transport-
wijzen, zoals ubiquiteit, flexibiliteit of
snelheid. Op wereldvlak, voor grotere af -
standen, is de grotere groei van het aan-
deel van het luchtvrachtvervoer opval-
lend. Het vliegtuig en devrachtwagen zijn
echter wel de duurste transportmiddelen,
zelfsindien men de milieu-impact buiten
beschouwing | aat.

Bronnen :

v Het brandstofverbruik volgens het
transportmiddel®

Equivalent gram
Transportmiddel petroleum per km
per passagier
Auto 65
Motorfiets 25
Metro 20a30
Stoptrein 18
Autobus 16 a 20
Tram 16
Bromfiets 10

1 W. Hecq en P. Vanhaecke, Ontwikkeling en toepassing van indicatoren voor duurzame ontwikkeling in Belgié : sectorale benadering (landbouw en transport), DWTC — Hefbomen voor

een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.

2 G. Van Steendam, W. Hecg, H. Olivié en E. Duval, Analyse en monitoring van sociale praktijken die de vraag naar mobiliteit bepalen, DWTC — Duurzame mobiliteit.
3 P. Merlin, 1984, La planification des transports urbains, Masson, Paris.
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Transport

Doe een beetje ecologie in uw motor !

De druk op het milieu en op de volksge-
zondheid hangt voor het wegverkeer niet
enkel af van het volume van de verplaat-
singen. De evolutie van de samenstelling
van het wagenpark heeft een zeer grote
invlioed op het verbruik. Ook variéren de
schadelijke uitwasemingen volgens de
gebruikte brandstof.

Heb je mijn cilinderinhoud al
gezien ?

De toename van het brandstofverbruik is
het gevolg van verschillende factoren :

* het groeiende aandeel van de vracht-
wagen (het vrachtwagenpark groeit
met 3% ten opzichte van 2% voor het
wagenpark);

* de toename van het ver mogen van de
auto’s (de gemiddelde cilinderinhoud
nam met 12% toe tussen 1989 en
1997);

* het veralgemeend gebruik van
veiligheidstoebehor ens (versteviging,

stuurbekrachtiging, ABS-remsysteem)
of voor het comfort (airconditioning);

* de toename van de gemiddelde leef-
tijd van de voertuigen (een oude auto
verbruikt meer).

In dit verband wijzen we op het dubbel-
zinnige karakter van een belasting op de
ingebruikname van een nieuw voertuig; dit
bevordert de aankoop van tweedehands-
wagens : hierdoor reduceert men wel de
schroothoop, maar niet het energieverbruik.

Niettegenstaande de reéle technische
vooruitgang op het niveau van het speci-
fiek verbruik (energieverbruik per afge-
legde afstand) van de motor, blijft het
brandstofverbruik dus toenemen.

Een goede brandstofkeuze?

Tussen 1983 en 1998 groeit het aandeel
van devoertuigen die met diesel rijdenvan
16% naar 58%. Deze sterke groei is zo-
wel het gevolg van de verbetering van de

kwaliteit van de dieselmotoren alsvan een
gunstigere belastingheffing op diesel.
Maar diesel vervuilt meer dan deklassieke
brandstoffen. In tegenstelling hiermeerijdt
er in 1998 maar 1% van de motor-
voertuigen met L PG-gas (L PG). Het aan-
deel voertuigen dat met alternatieve
brandstoffen rijdt is verwaarl oosbaar.

Bemoedigende verbetering?

In 1997 was de transportsector verant-
woordelijk voor 18% van de totale door
mensen veroorzaakte uitstoot van CO, in
Belgié, een stijging van 11% ten opzichte
van 1990. Maar dankzij de technologi-
sche voor uitgang op gebied van brand-
stoffen isdeze stijging lager dan deze van
het wegvervoer (+15% tussen 1990 en
1997). Zo ook is door de invoering van
benzine zonder lood de uitstoot van deze
milieuverontreinigende stof gedaald met
79%.

Waarom is het verkeer niet altijd zo vlot... p

En morgen ?2

Dedrievoornaamstetechnol ogische pisteswaarrond het onderzoek in degansewereld
gecentreerd wordt zijn : de elektrische voertuigen, de hybride motoren (een com-
binatie van twee types motoren, elektrische en conventionele) en de brandstofcel.
Debrandstofcel —diewaterstof gebruikt om elektriciteit te produceren- staat nog niet
volledig op punt, de productiekosten zijn hoog en het gebruik is een complexe zaak.
Maar er wordt regelmatig vooruitgang geboekt, onder andere inzake de kostprijs.
Het is een zeer interessante techniek voor de energieproductiviteit, dit in tegenstel-
ling met het denkspoor « alles elektrisch ». Inderdaad, in deze |aatste technologieis
het elekticiteitsverbruik op de weg effectief niet vervuilend en heeft dit ook een zeer
hoog rendement, maar men moet deze elektriciteit produceren, wat energieverbruik
en vervuiling veroorzaakt stroomopwaarts van de uiteindelijke verbruiker !

Bronnen :

Rijden zonder te
vervuilen ?

Op lange termijn is duurzame indivi-
duele mobiliteit niet mogelijk indien
men geen nieuwe minder vervuilende
aandrijvingsmanieren gebaseerd op
alternatieve energie kan op punt stel-
len. De huidige toestand is inderdaad
zeker niet duurzaam omdat de klas-
sieke brandstoffen uit niet-vernieuw-
bare energiebronnen, waarvan de
wereldreserves slinken, gehaald wor-
den.

Mogelijke oplossingen voor de toe-
komst zijn misschien innovaties zoals
de biobrandstoffen of de brandstofcel
die zijn energie betrekt uit waterstof.
En zelfs indien we inderdaad meer
zullen kunnen rijden en minder vervui-
len, dan zijn alle problemen nog niet
van de baan, want de toeslibbing van
de wegen en de verkeersopstop-
pingen zouden hierdoor nog kunnen
toenemen.

1 W. Hecq en P. Vanhaecke, Ontwikkeling en toepassing van indicatoren voor duurzame ontwikkeling in Belgié : sectorale benadering (landbouw en transport), DWTC — Hefbomen voor

een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.

2 P Defeyt, Dossier pédagogique « Facteur 4 », Institut pour un Développement Durable.



Transport

Op weg naar duurzame mobiliteit

De behoeften beperken

De huidige verkeerscongestie is reeds
moeilijk te verdragen. Om de mobiliteits-
behoeften in te perken en mensen aan te
sporen het openbaar vervoer te gebruiken,
beschikt de overheid over verschillende
actiemiddelen®.

* Deruimtelijke ordening kan de lokali-
satie van de economische activiteiten
oriénteren in functie van hun transport-
behoeften : zo zijn de knooppunten van
het openbaarvervoersnet de geschiktste
inplantingsplaats voor kantoren en
handel scompl exen.

* Defiscaliteit op voertuigen en brandstof-
fen laat toe hun gebruik te penaliseren,
terwijl het openbaar vervoer bevoordeeld
kan worden door gunstige tarieven.

* Autogebruik kan ontraden worden door
eenrestrictief beleid inzakeverkeer en
parkerenin de stad...

Een van de sprekendste voorbeelden van
duurzaam transportbeleid is het stedelijk
transportnet van de stad Curitibain Bra-
zilié (zie verder).

Voor goederenishet multimodaletrans-
port een mogelijke oplossing; Belgiélijkt
meer en meer die richting uit te gaan. In
1997 vertegenwooordigde het gecombi-
neerde transport spoorweg-weg meer dan
25% van het goederenvervoer, wat drie-
maal meer is dan in 1985.

Ecologischere brandstoffen
gebruiken

Het gebruik van minder vervuilende
brandstoffen (LPG bijvoorbeeld) moet
men blijven stimuleren door een gunstig
bel astingssysteem voor deze brandstof-
fen. Men moet ook het onderzoek om de
ecologische kwaliteit van motoren en
brandstoffen te verbeteren verderzetten.

De fiscaliteit moet trouwens het gebruik
van voertuigen die veel energie verslin-
den ontmoedigen : het systeem van
belastingheffing in functie van decilinder-
inhoud moet dus behouden blijven.

Bronnen :

Een goed uitgerust openbaarvervoersnet : het voorbeeld van
Curitiba in Brazilié?

Sinds 1960 heeft de stad Curitiba in Brazilié (1,3 miljoen inwoners) een geinte-
greerd vervoerplan uitgewerkt dat als voorbeeld kan dienen voor een duurzaam
stedelijk beleid. De verstedelijking werd er gepland volgens vijf hoofdassen die
door openbaarvervoerlijnen worden bediend; deze lijnen zijn rendabel omdat zein
dicht bewoonde residentiéle wijken liggen. Niettegenstaande een redelijk hoge
motoriseringsgraad van de bevolking gebeurt 55% van de verplaatsingen in Curitiba
per bus. De voordelen van dit systeem zijn zeer talrijk.

Sociaal aspect

» De expansie van het openbaarvervoersnet geeft werk aan een groot aantal werk-
nemers.

* Vermitsdevraag groot is, is de aangeboden frequentie zeer hoog. De kwaliteit van
de dienst werd bovendien nog verhoogd door de verwezenlijking van een eigen
bedding voor snelbussen.

Economisch aspect

* Door de hoge bezettingsgraad van de buslijnen zijn de tarieven erg laag. Gemid-
deld besteden de inwoners 10% van hun inkomen aan transport.

* Alhoewel het transportbel eid door de overheid gecodrdineerd wordt, isde uitbating
van het net in de handen van privé-ondernemingen die zich financieren door de
kaartjesverkoop.

Milieuaspect

* Het brandstofverbruik per inwoner is 30% lager dan in andere Braziliaanse steden
van dezelfde omvang.

* Problemen van toeslibbing van de wegen zijn er dus onbestaande en het leven in
residentieel milieu is er buitengewoon aangenaam.

Tien maatregelen om de woon-werkverplaatsingen te
beinvioeden?

 Ondernemingen aanzetten om een verkeersplan voor de onderneming uit te werken.

* Flexibele werktijden in de ondernemingen.

* De werkgevers verplichten om de parkeerplaatsen door hun werknemers te laten
betalen of een premie uit te betalen aan de werknemers die geen gebruik maken van
de parking.

* Beperking van het aantal parkeerplaatsen van de ondernemingen.

* Inrichting van parkeerplaatsen voor fietsen, douches en vestiaires in de onderne-
mingen.

* Opzetten van terugbetalingssystemen voor de woon-werkverplaatsingen in het ka
der van de collectieve arbeidsovereenkomsten (CAO) die duurzaam transport be-
voordelen.

* Vrijstelling van socialezekerheidshijdragen voor de werkgever op de premies voor
het gebruik van duurzame transportmiddelen en vrijstelling van belasting, voor de
begunstigde werknemer, op het totaal bedrag van de premie.

» Samenwerking tussen de openbaarvervoermaatschappij en de onderneming voor
een betere verkeersontd uiting van de industriezones.

* Bevorderen van taxi-stop.

* Bevorderen van telewerk.

1F. Ost, N. De Sadeleer, S. Gutwirth en M. Pallemaerts, Juridisch-institutionele remedies voor een duurzame mobiliteit in een stedelijke en voor stedelijke omgeving, DWTC — Duurzame

mobiliteit.
2 http://sol stice.crest.org/sustainable/curitiba

3V.André, E. Heylen, V. Boniver et al., 2000, Denkpistes en werkinstrumenten ten behoeve van een duur zame beheersing van de woon-wer kver plaatsingen, DWTC — Duurzame mobiliteit.
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Productie- en consumptiepatronen

Van producent naar consument

Zowel voor industrie- als voor
landbouwproducten ontstonden er in deloop
van de laatste decennianieuwe, steedscom-
plexere systemen van productie, verhande-
ling en consumptie. De ondernemingenwor-
den alsmaar groter, het productieproces
wordt al langer hoe ingewikkelder en
producten leggen vaak duizenden kilome-
ters af voor ze bij de verbruiker belandent.

Wie is hiervoor
verantwoordelijk ?

Verschillende actoren zijn voor deze evo-
[utie verantwoordelijk.

» Over het algemeen willen verbruikers
steeds meer producten kopen, die steeds
gediversifieerder en steedsgoedkoper zijn,
zodat ondernemingen hun productiekosten
moeten beperken. Al tedikwijlsisdeprijs
belangrijker dan milieu- of ethische over-
wegingen (zie bijlage over verantwoorde-
lijk verbruik).

* Om de prijs te verlagen en de winst-
marge te verhogen hebben producen-
ten productieprocessen ontwikkeld die
schadelijk zijn voor het milieu : water-
verontreiniging, uitstoot van schade-
lijke gassen... Opnieuw, veel te vaak,
geldt enkel de logicavan de economi-
sche rendabiliteit.

* Door deinternationalisering van de eco-
nomie en de oprichting van machtige
multinationale ondernemingen hebben
overheden zeer veel moeite om de
productieprocessen en de commerciéle
circuitste controleren?. Zo bijvoorbeeld
kunnen regeringen in derdewereldlanden
slechts zelden menswaardige arbeids-
omstandigheden verzekeren voor hun
arbeiders.

Rekening houden met de
menselijke factor !

Studies tonen aan dat arbeiders die aan
wel bepaal de stoffen blootgesteld worden
hierdoor gezondheidspr oblemen krijgen.
Zo bijvoorbeeld hebben de arbeiders die
in hoogovens gewerkt hebben een hoger
risico op longkankers dan het « gemid-
delde » van de bevolking®.

Nachtwerk, hels werkritme, stress, onder
druk zetten, werkongevallen... Niettegen-
staande een onmiskenbare verbetering van
de werkomstandigheden in de westerse
landen, blijven sommige toestanden toch
nog verontrustend. De arbeidsduur-
verkorting gaat soms samen met een ver-
hoging van het werkritme en dus ook met
een grotere vermoeidheid. In de derde
wereld waar de social e wetten minder bin-
dend zijn, is de stituatie natuurlijk veel

dlechter. Duurzaam produceren betekent
echter ook de rechten van de arbeiders
respecteren, onder andere het recht op
gezondheid.

Verantwoord verbruiken#

De actie « Verantwoord verbrui-
ken » wil sociale of ecologische
problemen aanpakken via de
consumptiekeuzes van de verbrui-
kers. Hiervoor worden somsandere
uitdrukkingen gebruikt zoal s« Eer-
lijk en groen boodschappen doen »,
in het Frans « de |’ éthique sur
I" éti quette », « consomm’ acteurs »,
of in het Engels « shopping for a
better world ». Menwil de verbrui-
ker doen kiezen in functie van
burgerzin of van ethische, politieke,
militante overwegingen. Niet enkel
deze overwegingen spelen mee in
dekeuze; ook andere meer traditio-
nele factoren spelen mee zoals de
prijs, het nut van het product...).

Vermitsde problematiek van productie en
verbruik zeer complex is zullen we ons
beperken tot drie meer specifieke aspec-
ten : de industriéle productie, de
landbouwproductie en het af val probleem.

Wij zijn allen verantwoordelijks

productieproces, hier of elders.

We nemen de limonadeflessen als voorbeeld om aan te tonen dat milieuvervui-
ling een globaal probleem is. De problematiek van de wegwerpflessen kan men
niet herleiden tot een afvalprobleem van de consument. Inderdaad, gedurende
gans het productieproces werden afvalstoffen geproduceerd, vanaf de ontgin-
ning van de grondstoffen, gaande over de verspreiding van de afgewerkte
producten tot het finale verbruik. Op dezelfde wijze koopt de uiteindelijke ver-
bruiker niet zelf de energie die er nodig is om de fles van zijn geliefkoosde
limonade te produceren en te vervoeren. Maar de flessenfabrikant en de vervoer-
maatschappij hebben het, in zekere zin, in zijn plaats gedaan. Dus is de finale
verbruiker verantwoordelijk voor elke vorm van vervuiling in het industriéle

Bronnen :

1 R. Doom, Een integrale benadering van de ketenanalyse ten behoeve van ketenbeheer door bedrijven, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.
2 M. de Clercq, De international e economische orde : opportuniteiten en beperkingen voor een Belgische milieufiscaliteit, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame

ontwikkeling.

3 P. Defeyt, 2001, Les modes de production et de consommation — L’ apport des travaux soutenus par les SSTC, DWTC.
4M. Mormont et E. Zaccal, Instruments politiques du développement durable et réle de la population, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.
5 P. Pennartz, Propere producten campagnes en fair trade beweging, overgenomen door P. Defeyt, 2001, Les modes de production et de consommation — L' apport des travaux soutenus par

les SSTC.
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Productie- en consumptiepatronen

De industriéle productie reglementeren::

De productie- en consumptiesystemen van
industriéle goederen zijn tweemaal schade-
lijk voor het milieu. Enerzijds vervuilen
sommigeafgewer kteproducten het milieu
rechtstreeks (verven, meststoffen...). Maar
anderzijds zijn de productiepr ocessen zelf
0ok niet duurzaam : verbruik van grondstof-
fen, van fossielebrandstoffen, productievan
intermediaireafval stoffen, emissievan scha-
delijke gassen, lozing van afvalwater...
Duurzaam produceren vereist dus innova
ties, zowel op het niveau van de afgewerkte
producten als van de productiemethoden.
We stellen nochtans vast dat dit geen
prioritaire bekommernisisvoor het bedrijfs-
management.

De ecologische modernisering?

M et ecol ogische modernisering bedodlt men
alle aanpassingen uit milieuoverwegingen.
We gtellen vast dat op dit gebied de toege-
voegdetechnol ogischeinnovatieshet halen
op de geintegreer de technologische inno-
vaties.

Maar de toegevoegde technol ogie beperkt
zichtot dereductie van de milieuaantasting
op het einde van de productieketen (gas-
filters, verminderen van het verpakkings-
materiaal, waterzuivering...). De geinte-
greerde technologie daarentegen grijpt in
op ek stadium van het productieproces,
zoalsbijvoorbeeld beper king van het wa
ter- of energiever bruik evenals substitu-
tie van welbepaalde productieprocédés
door andere, minder schadelijke methoden.

Reglementering en
competitiviteit onverenigbaar ?

De strenge milieu- en sociale wetgeving
van deindustrielanden kan de ondernemin-
gen in deze landen aanzetten zich te her-
lokaliseren in derdewereldlanden waar de
reglementen soepeler zijn. Nochtans heb-
ben verschillende studies aangetoond dat
strenge milieuwetten geeninvloed hebben
op de competitiviteit van de ondernemin-
gen. Integended, een innoverende regel-
geving kan de productiviteit en de

competitiviteit stimuleren. Alles wijst er
overigens op dat de meest productieve on-
dernemingen ook het meest uitgeven voor
milieubescherming.

Daarbij komt nog dat sommige ver brui-
kersin de rijke landen steeds hogere ei-
sen stellen inzake milieubescherming, wat
op dit ogenblik zowel een vraag as een
afzetmarkt schept voor de ondernemers
die de criteria van duurzaamheid respec-
teren.

Talrijke studies over ondernemin-
gen laten vermoeden dat investe-
ringen om pollutie te voorkomen via
propere technologieén twee viiegen
in één klap slaan vermits ze simul-
taan de productiekosten en de
schadelijke emissies beperken. Een
belangrijk deel van de nieuwe tech-
nologieén kan dus zeer waarschijn-
lijk gelijkgesteld worden met pro-
pere technologieén®.

Waarom innoveren ondernemingen?

Volgens een enquéte van 1998 innoveren de Belgische ondernemingen maar zelden
om duurzame ontwikkeling te bevorderen. In slechts 30% van de gevallen innoveert
men om de milieuhinder te beperken. Het besparen op materialen (27%) respecteert
wel het principe van spaarzaam omgaan met de hulpbronnen, maar meestal schuilt
daar ook wel de meer prozaische overweging achter om de grondstofkosten te reduce-
ren. Ten slotte worden beperkende reglementeringen en ook energiebesparingen maar
weinig vernoemd als motivatie om te innoveren.

Uitbreiding markt |, /00
Kwaliteit producten I, 4 820
Diversiteit producten I £ 0%
Personeelskosten I 3700
Milieu* I 3090
Besparing op hulpbronnen* I 2 /%0
Flexibiliteit I 27 %6
Vervanging van producten I 2400
Wetgeving* I 2%
Energiebesparing* INIIINIGIGNGEGEG ° 1%

Bronnen :

Recycleren, het magische
woord !

Een van de grootste uitdagingen
voor de industriéle producten is hun
recyclage na gebruik. Belgié heeft
een nieuwe wetgeving ontworpen
om de hoeveelheid afval van elek-
trische en elektronische appara-
ten te beperken : vanaf nu zal de
verbruiker bij aankoop van elk nieuw
toestel een premie moeten betalen
(variérend in functie van het type
van toestel) die zal dienen om de
recyclage van de samenstellende
elementen te financieren. Sinds 1
juli 2001 zijn fabrikanten, invoerders
en handelaars verplicht de oude
apparaten terug te nemen; deze
zullen door gespecialiseerde onder-
nemingen verwerkt worden. Het
gehele systeem wordt gecodrdi-
neerd door de vzw Recupel.

1 A. Verbeke, De impact van publieke milieumaatregelen op de concurrentiekracht van de Belgische ondernemingen, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.
2 A. Verbruggen, Indicatoren voor duurzame ontwikkeling in de Belgische industrie, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.
3 G. Valenduc, L’ innovation technologique au service du dével oppement durable, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.

4 P. Defeyt, 2001, Les modes de production et de consommation — L’ apport des travaux soutenus par les SSTC

5 http://www.recupel .be



Uitdagingen voor de landbouw

De landbouwproblematiek is het uit-
gelezen terrein om het concept
duurzame ontwikkeling te « opera-
tionaliseren ». Eerst en vooral om-
dat de landbouw basisbehoeften
bevredigt. Vervolgens omdat de
landbouw op diepgaande wijze
levensnoodzakelijke elementen van
het milieu beinvioedt (bijvoorbeeld
de grondwaterlagen), op zijn beurt
wordt de landbouw beinvioed door
het menselijk ingrijpen op dit milieu,
vooral door het broeikaseffect
(waardoor landbouwpraktijken of
zelfs teelten moeten aangepast
worden) en door de ozon in de
troposfeer. Er bestaat eveneens
een zekere consensus over het
niet-duurzame karakter van wel-
bepaalde landbouwpraktijken, zelfs
indien dit vooral opvalt in andere
landen (bijvoorbeeld de snelle
bodemuitputting in sommige tropi-
sche gebieden)*.

Niet-duurzame
productiemethoden

* In Europa

De toenemende mechanisering van de
landbouw veroorzaakt soms een degra-

datie van het landschap : de eerste ruil-
verkavelingen, rooien van haagkanten,
inrichten van uitgestrekte percelen met
monocultuur...

De productiviteitswedloop gaat boven-
dien gepaard met het gebruik van
pesticiden en kunstmeststoffen; deze
vernietigen ecosystemen en schaden de
menselijke gezondheid.

* In ontwikkelingslanden

In de derde wereld zijn de moeilijkheden
in de landbouw deels een gevolg van de
demogr afische druk. Er moet namelijk
voldoende voedsel geproduceerd worden
voor een continu toenemende bevolking,
terwijl de landbouwoppervlakte door
menselijk toedoen krimpt (versteddlijking,
verwoestijning...). Een ander probleemis
de eerlijke verdeling van dit voedsel.

De kwaliteit van de voeding in
vraag gesteld

Algemeen gesteld hebben de verlenging
van de productiekolom en de schaalver-
groting de milieudegradatie doen toene-
men. Een defect in de productiekolom kan
duizenden mensen treffen. Derecente cri-
sissen, zoal s het rundvlees met hormonen,
de gekkekoeienziekte, de dioxinekippen,
de mond- en klauwzeerepidemie, de ver-

v Voorbeelden van de gevolgen van de vooruitgang in de landbouw op het leefmilieu®

Vervuiling en
drainering van
natte gronden

Ondoordacht en
overdadig gebruik
van chemische
stoffen en

meststoffen

Intensieve
cultuurtechnieken

Ammoniak- en
meststoffenuitwa-
semingen

Slechte
waterkwaliteit

Vernietiging van
natuurlijke
biotopen

Bodem-
degradatie en
erosie

Achteruitgang
van de
luchtkwaliteit

Uitsterving van
soorten

Bronnen :

Productie- en consumptiepatronen 2 7

valste olijfolie hebben een vertrouwens-
crisis veroorzaakt bij de consument.

Een andere landbouw voor
morgen ?2

De biologische landbouw is een ant-
woord op de problemen van deintensieve
landbouw. Dit is een vorm van duurzame
landbouw. De biologische landbouw wil
gewassen en dieren voor menselijk ver-
bruik voortbrengen zonder de natuur te
onderwerpen, maar ze integendeel te on-
dersteunen. Tevens wordt de ecologische
cyclus gerespecteerd. Hij gebruikt noch
chemische synthetische pesticiden, noch
kunstmeststoffen. Het behoud van de
bodemvruchtbaarheid staat dus centraal in
zijn bekommernissen.

De landbouwoppervlakte kan niet onbe-
perkt uitgebreid worden en dus kan de
biologische landbouw ook niet ale pro-
blemen oplossen. De geintegr eer deland-
bouw (met certificaat) is een ander alter-
natief : chemische producten mogen be-
perkt gebruikt worden en onder wel-
bepaal de voorwaarden.

Objectieven voor een
duurzame landbouw?

1. Een voldoende hoog landbouw-
inkomen behouden

2. Detoegang tot het beroep
vergemakkelijken

3. Bijdragen tot voedsel zekerheid

4. Bijdragen tot de bescherming
van de ondergrondse water-
lagen en het oppervlaktewater

5. Waken over een evenwichtig

bodembezetting

. Dierlijk welzijn verzekeren

7. De bodemvruchtbaarheid
beschermen

8. De kwaliteit van de lucht (NH3,
broeikasgassen, pesticiden)
beschermen

9. Het verbruik van fossiele
brandstoffen beperken

2]

L A. Peeters, Henry de Frahan, M. Installe, M. Mormont et L. Carlier, Indicateurs et normes économiques, sociologiques et agronomiques des systémes de production agricole durable —
SAFE : Sustainability Aspects of Farming and Environnement, 1998, DWTC — Normen voor voedingsproducten.
2W. Hecq en P. Vanhaecke, Ontwikkeling en toepassing van indicatoren voor duurzame ontwikkeling in Belgié : sectorale benadering (landbouw en transport), DWTC — Hefbomen voor

een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.

3 F. Descheemaekere, Mieux comprendre la PAC et I"avenir du monde rural, Paris, Les Editions d Organisation, coll. « Mementos-eo », 1992.
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De afvalberg

Een consumptie-syndroom

Meer consumptie betekent meer afval. In
2000 werd in het VIaamse Gewest 3 335
kiloton huishoudelijk afval geproduceerd,
of 562 kg per inwoner, waarvan 66% se-
lectief wordt ingezameld. Het volumein-
dustriéle afval bedroeg ongeveer 3 930
kiloton.

De traditionele manier om dit afva in de
stortplaatsen weg te werken, veroorzaakt
veel milieuproblemen : verdwijning van
landbouwgrond en waardevollelandschap-
pen, bezoeddling van de grondwaterlagen,
aantasting van de gezondheid van de
omwonende bevolking; en dan houdt men
nog geen rekening met de verkwisting van
grondstoffen. Alternatieve oplossingen
om de afvalberg te verkleinen worden pro-
gressief in werking gezet.

¥ Doelstelling van de vzw Recupel :
recycleren van elektrische toestellen

Bronnen :

Hoe het afvalprobleem oplossen 21

Wat kan men doen om niet bedolven te worden door a dat afval ? Hiervoor
bestaan meerdere oplossingen. Bij wijze van voorbeeld : hoe zou men, in volg-
orde van voorkeur, het probleem van het verpakkingsafval kunnen oplossen.

1. De preventie aan de bron bestaat uit de toepassing van een serie methoden
om afval te voorkomen. De industrie produceert lichtere en rationelere verpak-
kingen. Daarbij houdt ze ook rekening met de zeer strikte voorwaarden voor het
gebruik van zware metalen. De consument vermijdt de producten die nutteloos
overtollig verpakt zijn en verkiest producten met een adequatere verpakking.

2. Hergebruik door het product of de verpakking terug in omloop te brengen.
Statiegeld is het bekendste voorbeeld van deze techniek.

3. Door valorisatie krijgt afval een nieuwe bestemming :

« door de stof waaruit het product of zijn verpakking gemaakt iste recycleren;

« door ver branding met recuper atie van ener gie, om het volume van de afval -
berg te verkleinen en door recuperatie van de warmte om elektriciteit of stads-
verwarming te produceren.

4. De oudste oplossing is de stortplaats. Deze veroorzaakt wel serieuze milieu-
problemen en men poogt het gebruik ervan te beperken tot op het einde van de
keten, voor afval dat noch gerecycleerd noch geval oriseerd kan wordent.

Sorteren is de boodschap??

Hergebruik of recyclage van afval is enkel mogelijk indien men het huisvuil
selectief ophaalt. Maar sorteren van het huishoudelijk afval vraagt een grotere
inspanning van de huishoudens en kost ook meer. De overheid beschikt noch-
tans over een aantal instrumenten om huishoudens aan te zetten tot sorteren :
sensibiliseringscampagnes in de pers, systeem van gekleurde huisvuil zakken of
betal ende af val containers, boeten bij overtreding (zwerfvuil, verkeerd gesorteerd
afval...). Doelstelling van dit alesis personen die veel niet-recycleerbare afval
produceren bestr affen.

Studies wijzen uit dat niet iedereen een zelfde houding aanneemt ten opzichte
van het sorteren van afval. Men kan de bevolking in drie groepen indelen :

* de « ecologisten » (24%) hebben duurzame ontwikkeling geintegreerd in hun
levenswijze en sorteren spontaan en efficiént; ze hebben hiervoor geen veror-
deningen van hogerhand nodig. Voor deze groep gaat het belang van de ge-
meenschap voor het individuele belang.

* de « goede bur ger s » (42%) sorteren om de wet te eerbiedigen. Uit burgerzin
plaatsen ze het collectieve belang voor het individuel e belang; door onwetend-
heid sorteren ze soms verkeerd.

* de « noodgedwongen sor teer der s » (34%) waarvoor het eigenbelang primeert;
ze sorteren omdat het moet van de overheid en ze geen boeten willen. Indien
mogelijk zullen de leden van deze groep hun afval op een niet-duurzame wijze
storten : clandestiene storting, afvalverbranding...2

1 http://www.fostplus.be — Dossier met documentatie voor het secundair onderwijs.

2 PM. Vandenabeele, Tussen groene woorden en groene daden... : de relatie tussen milieubesef en milieuzorg bij individuele consumenten, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op

duurzame ontwikkeling.

3 M.-P. Kestemont, F. Bartiaux, N. Fraselle, V. Y zerbyt, Points d’ ancrage pour une politique de développement durable : production et consommation, DWTC — Hefbomen voor een

beleid gericht op duurzame ontwikkeling.
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Op weg naar duurzame productie en consumptie

Onderzoek

Derol van het fundamenteel en technolo-
gisch onderzoek is van kapitaal belang
om de uitdagingen bij het opzetten van
duurzame productiemethoden en het ont-
wikkelen van propere en sobere techno-
logieén te beantwoorden. De opleiding
van gediplomeerden in toegepaste weten-
schappen moet ook meer aandacht schen-
ken aan de analyse van de levenscyclus,
de eco-gedachte en de eco-efficiéntie.

Normen

Het opstellen van normen verplicht dein-
dustriélen en de landbouwers om hun
productiemethoden aan te passen. Zo zijn
sommige uiterst giftige pesticiden nu ver-
boden. De Belgische overheid heeft ook
verboden om voor drukwerk en omslagen
producten te gebruiken die niet op basis

van papier/karton worden vervaardigd, om
de recyclage van papier te vergemakke-
lijken.

Op vlak van huishoudelijk afval heeft de
Vlaamse regering enkelejaren geleden het
huishoudelijk afval plan 1997-2001 goed-
gekeurd. De objectieven van het plan
(1995 wordt als basisjaar genomen) zijn
devolgende:

* vermindering van het afval in 2001 met
6% en in 2006 met 10%;

* 52% van het afval kan gerecycleerd
worden in 2001 en 55% in 2006;

* elke gemeente moet minder dan 150kg/
inwoner/jaar restafval produceren in
2006.

Labels?

Producten die de normen van duurzaamheid

Uittreksel uit hoofdstuk 4
van Agenda 21 —
Actieprincipes voor
productie en consumptie*

Punt 4.3. Armoede en de aantasting
van het milieu staan nauw met -
kaar in verband. Hoewel armoede
leidt tot bepaalde vormen van
milieuaantasting, ligt de belangrijk-
ste oorzaak van de steeds verder-
gaande aantasting van het mondiale
milieu echter bij de niet-duurzame
consumptie- en productiepatronen,
vooral van de geindustrialiseerde
landen. Dit geeft reden tot grote be-
zorgdheid, aangezien hierdoor de
armoede en de ongelijkheid worden
vergroot.

Punt 4.4. Maatregelen die op inter-
nationaal niveau genomen worden
ter bescherming en verbetering van
het milieu dienen volledig rekening
te houden met de huidige ongelijke
verdeling binnen de mondiale con-
sumptie- en productiepatronen.

Europees ecologisch
labels®

http://europa.eu.int/comm/
environment/ecol abel/index.htm

Het Europese ecolabel heeft be-
trekking op producten en verpak-
king. Dit label bevestigt de ecolo-
gische kwaliteit van een product en
iseen waarborg voor de verbruiker.
Het wordt enkel toegekend aan pro-
ducenten die aan welbepaalde cri-
teria voldoen.

Bronnen :

respecteren krijgen soms een cer tificaat of
een label op de verpakking; de verbruikers
worden op diemanier rechtstreeksingelicht
over de kwaliteit van hun aankopen.

Ecotaksen

Ecotaksen zijn een manier om het prin-
cipe « de vervuiler betaalt » toe te pas-
sen en het principe « correcte prijzen »,
dit wil zeggen dat de milieukosten of de
sociale kosten door de verbruiker betaald
worden, in te voeren. Ze bestraffen dus
diegenen die afval produceren (taksen op
de verpakking) of de verantwoordelijken
vaoor verontreinigingen (taks op brandstof-
fen of taks op de waterzuivering, bijvoor-
beeld). Om efficiént te zijn moeten
ecotaksen natuurlijk in verhouding staan
tot de veroorzaakte hinder.

Een enquéte bewijst dat specifieke ecotaksen
het gedrag van de pesticidengebruikers
meaar in beperkte mate beinvlioeden. De ge-
bruikte hoeveelheden moeten immers be-
langrijk zijn opdat deze maatregelen een
werkelijke invioed zouden hebben op het
budget en dus zo op het verbruik®,

Verantwoord verbruik®

Burgers kunnen vooral als « be-
wuste verbruiker » hun steentje bij-
dragen van duurzame ontwikkeling.
Vier voorwaarden moeten vervuld
zijn om burgers aan te zetten om
« duurzame » producten te kopen :

« burgers moeten zich van het pro-
bleem bewust zijn;

« de informatie moet duidelijk het
onderscheid maken tussen « duur-
zame » producten en andere;

« deze producten moeten competitief
zijn (kwaliteit, prijs, aanwezigheid
in winkels...);

« een distributienet tussen producen-
ten en consumenten moet een con-
stante bevoorrading verzekeren.

1 G. Valenduc, L’ innovation technologique au service du dével oppement durable, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.
2 M.-P. Kestemont, F. Bartiaux, N. Fraselle, V. Y zerbyt, Points d’ ancrage pour une politique de développement durable : production et consommation, DWTC — Hefbomen voor een beleid

gericht op duurzame ontwikkeling.

3 C. Janssen en P. Vanhaecke, Uitwerking van evaluatiecriteria voor pesticiden in relatie tot de milieufiscaliteit, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.
4 Agenda 21, overgenomen door Les modes de production et de consommation - L' apport des travaux soutenus par les SSTC, DWTC.

5 http://www.ecoconso.org/05lire/fiches-conseil /f68.htm

6 E. Zaccai et M. Mormont, Instruments politiques du dével oppement durable et réle de la population, DWTC — Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling.
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Voor wie meer wil weten

Publicaties

Industriéle ecologie
DeKruijf H. & Weterings R., 1997, RMNO-131, Rijswijk
Kennisvoor een duur zame economie
RMNO, 1999, RMNO- 141, Rijswijk
L’agriculture biologique
1997, Catherine De Silguy, collection « Que sais-je ? », Presses Universitaires de France, Paris
Omschakeling naar biologische landbouw
2000, Van de Ven G., HIK-Katholieke Industriéle Hogeschool der Kempen, Geel
Productie- en consumptiepatronen — Bijdrage van door de DWTC onder steunde onder zoeksinitiatieven
2001, P. Defeyt en P-M. Boulanger (Institut pour un Développement durable), DWTC, Brussel
Vers une écologie industrielle— Comment mettre en pratique le développement dur able dans une société hyper-industrielle
1998, Suren Erkman, coll. Documents de réflexion d’ action pour le futur, éd.Charles L éopold Mayer, Paris

Internetsites

Biogarantie
http ://bioforum.be
Eco-label
http://europa.eu.int/comm/environment/ecol abel
Ethibel
(duurzaam ondernemen) — http://www.ethibel .be
Vuilnisbak.org
(voor een kritische blik in onze vuilnisbak) — http://www.vuilnisbak.org

Nuttige adressen

Fostplus (recyclage van huishoudelijke afval)
Martin V straat 40, 1200 Brussel; tel. 02/775 03 50; fostplus@fostplus.be; http://www.fostplus.be
Gents Ecologisch centrum (het ecologisch demonstratiehuis voor duurzaam bouwen en wonen)
GEC, Maria-Hendrikaplein 5-6, 9000 Gent. tel. 09/242 87 52; gec@motherearth.org; http://www.gec.be/GMF/gec.htm
Onderzoeks- en informatiecentrum van de ver br uiker sor ganisaties (O VO)
Riddersstraat 18, 1050 Brussel; 02/547 06 11; crioc-oivo@oivo-crioc.org; http://www.oivo-crioc.org
Openbare Vlaamse Afvalstoffenmaatschappij (OVAM)
Kan. Dedeckerstraat, 2800 Mechelen; http://www.ovam.be
Oxfam Wereldwinkels
Ververijstraat 17, 9000 Gent, tel : 09/218 88 99, oxfam.werel dwinkel s@oww.be; http://www.oww.be
Recupel (recyclage van elektrische apparaten)
A. Reyerslaan 80, 1030 Brussel; tel. 02/706 86 10; info@recupel .be; http://www.recupel .be
Réseau Eco-consommation
Rue de Montigny 29, 6000 Charleroi; tél. 071/30 03 01; ee.ecoconso@ecoline.org; http://www.ecoconso.org
Verbond van Belgische Ondernemingen (VBO)
Ravensteinstraat 4, 1000 Brussel; tel. 02/515 08 11; info@vbo-feb.be; http://www.vbo.be
Onder zoeksproj ecten uit het programma « Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling » (DWTC)
cfr. bibliografie op het einde van het dossier; http://www.bel spo.be
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Onderzoek uitgevoerd in het kader van het
« Plan voor wetenschappelijke Ondersteuning van een beleid gericht op Duurzame
Ontwikkeling » (PODO) van de DWTC

De meeste onderzoeken die hiernavermeld worden maken deel uit van het programma
« Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame ontwikkeling ». De studies afkom-
stig uit het onderzoek « Duurzame mobiliteit » worden telkens specifiek vermeld. De
rapporten van al deze studies worden gratis verspreid door de DWTC (Wetenschaps-
straat 8, 1000 Brussel; tel. 02/238 34 81).

Wat is duurzame ontwikkeling ?

Bedluitvorming inzake milieu : methoden en instrumenten, promotor : Avidl Verbruggen,
Universiteit Antwerpen — Universitaire Faculteiten St.-Ignatius — Departement Studie-
centrum Technologie Energie en Milieu

Recht en economie met betrekking tot de keuze van milieubel eidsinstrumenten - Droit
et économie du choix des instruments de politique environnementale, promotoren —
promoteurs : Mary Sancy, Fondation Universitaire Luxembourgeoise; Marc Boes en
Carole Billiet, Katholieke Universiteit Leuven — Instituut voor Administratief Recht
en Milieurecht; Stef Proost, Katholieke Universiteit Leuven — Faculteit Economie

Het gebruik van vrijwillige instrumenten bij de realisatie van duurzame ontwikkeling,
promotor ; Marc De Clercq, Universiteit Gent, Centrum voor Milieueconomieen Milieu-
management

I nstruments politiques du dével oppement durabl e et réle dela population, promoteurs :
Edwin Zaccai, Université Libre de Bruxelles— Institut de Gestion de I’ Environnement
et d’Aménagement du Territoire; Marc Mormont, Fondation Universitaire
L uxembourgeoi se — Socio-Economie, Environnement et Dével oppement

De internationale economische orde : opportuniteiten en beperkingen voor een
Belgische milieufiscaliteit, promotor : Marc de Clercq, Universiteit Gent, Centrum voor
Milieueconomie en Milieumanagement

Juridische aspecten van de keuze inzake milieubel eidsinstrumenten in Belgi&, promo-
tor : Kurt Deketelaere, Katholieke Universiteit Leuven — Instituut voor Milieurecht

Onderzoek van de mogelijkheden en beperkingen van het concept « milieugebruiks-
ruimte », promotor : Ruddy Doom, Universiteit Gent — Centrum voor Duurzame Ont-
wikkeling

Naar een sociaal pact over duurzame ontwikkeling, promotoren : Hubert Cossey en
Hans Bruyninckx, Katholieke Universiteit Leuven — Hoger Instituut voor de Arbeid

Verstedelijking

De residentiéle keuze van de huishoudens in het licht van de problematiek van duur-
zame ontwikkeling - Les comportements résidentiels des ménages face a la
problématique du développement durable, promotoren — promoteurs, Bernadette
M érenne-Schoumaker, Université de Liége — Service d’Etude en Géographie
Economique Fondamental e et Appliquée; Etienne Van Hecke, Katholieke Universiteit
Leuven — Instituut voor Sociale en Economische Geografie

Démographie, aménagement du territoire et dével oppement durable dela sociétébelge,
promoteurs : Michel Oris, Université de Liége — Laboratoire de Démographie; Michel
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Poulain, Université Catholique de Louvain — Centre d’ études de gestion démographie
pour les administrations publiques

La dynamique d’un développement insoutenable : le Borinage de 1830 a 1990,
promoteur : Paul-Marie Boulanger, Association pour le Dével oppement de la Recher-
che Appliquée en Sciences Sociales

Transport

Adéquation d’'un modéle de simulation de trafic et d’un modele de simulation
d'émissions atmosphériques, Didier Goetghebuer, Institut Wallon de Dével oppement
Economique et Social et d’ Aménagement du Territoire; Philippe Toint, Facultés
Universitaires Notre-Dame de la Paix — Groupe de Recherche sur les Transports, pro-
gramme « Mobilité durable »

Analyse en monitoring van sociale praktijken die de vraag naar mobiliteit bepalen -
Analyse et monitoring des pratiques sociales qui déterminent la demande de mobilité,
promotoren - promoteurs : Guido Van Steendam, Katholieke Universiteit Leuven —
Hoger Instituut voor Wijsbegeerte; Walter Hecq, Université Libre de Bruxelles— Centre
d’ Etudes Economiques et Sociales de I’ Environnement; Henk Olivié, Katholieke Uni-
versiteit Leuven — Faculteit Toegepaste Wetenschappen; Erik Duval, Katholieke Uni-
versiteit Leuven — Faculteit Toegepaste Wetenschappen, programma « Duurzame mo-
biliteit »

De externe kost van transport, promotoren : Stef Proost — Katholieke Universiteit
Leuven — Faculteit « Economische en toegepaste economi sche wetenschappen », Guido
Wouters — Vlaams Instelling voor Technol ogisch Onderzoek; Bruno De Borger, Uni-
versitaire Faculteiten Sint-1gnatius — Faculteit Toegepaste Economische Wetenschap-
pen, programma « Duurzame mabiliteit »

Ontwikkeling en toepassing van indicatoren voor duurzame ontwikkeling in Belgié :
sectorale benadering (landbouw en transport - Elaboration et application de sets
d’indicateurs de développement durable pour la Belgique : approche sectorielle
(agriculture et transports), promotoren - promoteurs : Walter Hecq, Université Libre
de Bruxelles — Centre d’ Etudes Economiques et Sociales de I’ Environnement; Paul
Vanhaecke, ECOLAS N.V.

Etude des instruments influencant la mobilité engendrée par |les générateurs de trafic
— Studie van de instrumenten die invioed hebben op de mobiliteit veroorzaakt door
diegenen die verkeer genereren, promoteurs- promotoren : M. Bernard Thiry Université
de Liege— Service d’ Economie Politique, de Microéconomie Appliquée et d’ Economie
des Transports ; Dhr. Peter Vansevenant, Langzaam Verkeer ; M. Didier Goetghebuer,
Institut Wallon de Développement Economique et Social et d’ Aménagement du
Territoire, programme « Mobilité durable »

Sudie van de instrumenten die invioed hebben op de mobiliteit veroorzaakt door die-
genen dieverkeer genereren - Etude desinstrumentsinfluencant la mobilité engendrée
par les générateurs de trafic, promotoren - promoteurs : Bernard Thiry Université de
Liége — Service d’ Economie Politique, de Microéconomie Appliquée et d’ Economie
des Transports; Peter Vansevenant, Langzaam Verkeer; Didier Goetghebuer, Institut
Wallon de Développement Economique et Social et d’ Aménagement du Territoire,
programma « Duurzame mobiliteit »

Lambit (Locatie Analyse Model voor Belgische Intermodale Terminals) : Een model voor
de ontwikkeling van duurzaam intermodaal transport in Belgi&, promotor : A. Verbeke,
Vrije Universiteit Brussel, Faculteit van Economische, Sociale et Politieke Wetenschap-
pen — Centrum voor Bedrijfseconomie, programma « Duurzame mobiliteit »



Mobiliteit : dejuiste prijs, B. De Borger en S. Proost, 1997, Garant, Leuven

Denkpistes en werkinstrumenten ten behoeve van een duurzame beheersing van de
woon-wer kverplaatsingen, 2000 - Pistes et outils pour une gestion durable des
déplacements domicile-travail, 2000, V. André, E. Heylen, V. Boniver et al, DWTC -
SSTC (publicatie) -, gratis verspreid, Wetenschapsstraat 8, 1000 Brussel, tel. 02/238
3481

Juridisch-institutionele remedies voor een duurzame mobiliteit in een stedelijke en
voor stedelijke omgeving - Remédesjuridico-institutionnels pour une mobilité durable
en milieu urbain et péri-urbain, promotoren - promoteurs : Frangois Ost et Nicolas
De Sadeleer, Facultés Universitaires Saint-Louis — Centre d Etude de Droit de
I’Environnement; Serge Gutwirth en Marc Pallemaerts, Vrije Universiteit Brussel —
Centrum Informatie, Recht en Technologie, programma « Duurzame mobiliteit »

Transport et mobilité : 10 ans de recherche, H. Meersman et M. Beuthe, 2001, SSTC
Productie- en consumptiepatronen

Deimpact van publieke milieumaatregel en op de concur rentiekracht van de Belgische
ondernemingen, promotor : A. Verbeke, Universiteit Antwerpen — Universitair Cen-
trum Antwerpen — Faculteit Toegepaste Economische Wetenschappen

Indicatoren voor duurzame ontwikkeling in de Belgische industrie, promotor : Aviel
Verbruggen, Universiteit Antwerpen — Universitaire Faculteiten St.-Ignatius — Depar-
tement Studiecentrum Technologie Energie en Milieu

L’ innovation technol ogique au service du dével oppement durable, promoteur : Gérard
Valenduc, Fondation Travail-Université — Unité de recherche « Travail & Technolo-
gie»

Een integrale benadering van de ketenanalyse ten behoeve van ketenbeheer door be-
drijven, promotor : Ruddy Doom, Universiteit Gent — Centrum voor Duurzame Ont-
wikkeling

Les modes de production et de consommation — conceptualisation et concrétisation
de la durabilité — L' apport des travaux soutenus par les SSTC, synthese réalisée par
Philippe Defeyt et Paul-Marie Boulanger, 2001 (publication)

Points d'ancrage pour une politique de développement durable : production et
consommation, promoteurs: Marie-Paule Kestemont, Université Catholique de
Louvain—Institut d’ Administration et de Gestion— Centre Entreprises-Environnement;
Francoise Bartiaux, Université Catholique de Louvain — Institut de démographie;
Nadine Fraselle, Université Catholique de Louvain — Centre de Droit de la
consommation; Vincent Y zerbyt, Université Catholique de L ouvain — Faculté de Psy-
chologie et des Sciences de I’ Education

Uitwerking van evaluatiecriteria voor pesticiden in relatie tot de milieufiscaliteit, pro-
motoren : Colin Janssen, Universiteit Gent — L aboratorium voor Milieutoxicologie en
Aquatische Ecologie; Paul Vanhaecke, ECOLAS N.V.

Tussen groene woorden en groene daden... : de relatie tussen milieubesef en milieu-
zorg bij individuele consumenten, Entrela pensée verte et |es comportementsverts... :
la relation entre la conscience environnementale et les préoccupations
environnementales des consommateurs individuels; promotoren : Pierre M.
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Vandenabeele en Luc Warlop, Katholieke Universiteit Leuven — Departement voor
Toegepaste Economische Wetenschappen, DWTC — Hefbomen voor een beleid ge-
richt op duurzame ontwikkeling

Internetsites

Voor meer uitleg over deze verschillende programma’s en onderzoeken, kan men even-
eens de gegevenshank FEDRA van de internetsite van de Federale Diensten voor
Wetenschappelijke, Technische en Culturele Aangel egenheden (DWTC) raadplegen :
http://www.bel spo.be/bel spo/ostc/act_scien/fedral/pres nl.stm

De projecten van het programma « Hefbomen voor een beleid gericht op duurzame
ontwikkeling » worden hernomen op de pagina :

http://www.bel spo.be/bel spo/ostc/geninfo/publ/rappHL _nl.stm

De projecten van het programma « Duurzame mobiliteit » worden hernomen op de

pagina:
http://www.bel spo.be/bel spo/ostc/geninfo/publ/rappmobil _nl.stm
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