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Waarom we (graag) in de file staan

ER GAAT GEEN DAG VOORBI] OF DE KRANTEN SCHRIJVEN OVER AUTO'S. Over het
verkeer. Over files. De files van de dag, en de structurele file-tendens. Het
fenomeen wordt weldra belangrijker gespreksstof dan het weer — of is het dat
al? Er bestaan overigens ook tal van verkeers-weerberichten, met verkeers-
weersverwachtingen. Toch blijft voorspellen vooralsnog wat moeilijker, zelfs
met een file-radar. De GPS stuurt iedereen naar de plaats waar er al file is. En
de radio? Die weet je te melden dat je — inderdaad — in de file staat. Wat je
ook zonder je radio al wist. Psychologisch is het blijkbaar een hele gerust-
stelling, via de radio te horen dat ze ook in Brussel weten dat je in de file staat.
Je voelt je een stuk minder alleen. Al was eenzaamheid niet meteen het
probleem.

Drie zomerse artikels vormden de verre aanleiding tot deze tekst.

Tekst, schrijf ik, toch zijn het vooral tekstsprokkels gebleven.

Inmiddels is het bijna winter geworden, en régent het fileartikels. Alleen al de
titels volstaan om meerdere pagina's vullen
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Op 11 juni titelt De Standaard: “Belgisch fileprobleem kost Nederland miljoenen
euro’s”. Het nieuws komt van het Nederlandse Financieele Dagblad. Op 29 juni
schrijft Pascal Paepen een column in De Morgen: "Voetbal is koning: wie het een
beetje handig speelt, publiceert nu slecht nieuws”. Voetbal, noch het verkeer, is het
ware onderwerp van zijn tekst, die over het gebrek aan belangstelling voor de
problemen van (kleine) bedrijven gaat. Halverwege zijn tekst stelt hij,
overigens volkomen terecht: "Nieuws met betrekking tot kleine ondernemingen [die
in moeilijkheden komen] is zelden een prioriteit vanwege het lage spektakelgehalte.”
Eén van zijn voorbeelden luidt: "Nog veel minder aandacht wordt besteed aan de
transporteur die zijn boeken moet neerleggen omdat files en loonkost hem de das
omdoen.”

Begin juni schrijft De Morgen: "Brussel en vooral Antwerpen filegevoeliger dan vorig
jaar”: "In Brussel duurt een autorit volgens navigatiebedrijf TomTom gemiddeld 34
procent langer dan normaal (+2 procent 2012), meteen goed voor de elfde plaats als
meest filegevoelige stad van Europa. De vertraging per uur in piekperiodes bedraagt 45
minuten. Wie dagelijks dertig minuten onderweg is moet op één jaar rekening houden
met 98 uur vertraging. Dinsdagochtend (81 procent langere reistijden) en donderdag-
avond (86 procent langere reistijden) zijn te mijden, pendelen naar de hoofdstad gaat
het vlotst op vrijdagochtend en woensdagavond. In Antwerpen duurt een autorit
gemiddeld 26 procent langer dan normaal (+ 3 procent 2012). De vertraging per uur
bedraag nu 33 minuten, wie dagelijks 30 minuten onderweg is, verloor vorig jaar 81
uur. Dinsdagochtend en vrijdagavond zijn te mijden, vrijdagochtend en maandag-
avond zijn het minst filegevoelig.”

Exact dezelfde titel stond ook zeven maanden eerder, op 6 november, in
dezelfde krant. Toen werd Brussel als negende filegevoelige stad van Europa
geteld. De mensen van TomTom, die de cijfers produceren, stelden ook “De
traditionele methodes om met deze problemen om te gaan, zoals het aanleggen van
nieuwe wegen, of het verbreden van reeds bestaande wegen, blijken niet langer effectief
te zijn. De manier waarop men verkeersproblemen aanpakt moet radicaal worden
omgegooid. Real-time verkeersinformatie [van TomTom] kan helpen om verkeers-
opstoppingen in stedelijke gebieden te verlichten, door automobilisten weg te leiden van
waar het vastloopt en ze te helpen beter geinformeerde beslissingen te nemen.”

Mij lijkt dat deze enkele artikels voldoende aanleiding geven om enkele vaak
aangenomen “waarheden” omtrent verkeer in vraag te stellen. Zijn de zaken
zoals we denken dat ze zijn?
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Waarom files niét schadelijk zijn voor transportbedrijven

Ik begin bij Pascal Paepen, een uitstekend financieel analist, maar die op 29 juni
de bal mis sloeg. Want een vervoersbedrijf gaat niet failliet “omdat files hem de
das om doen”. [De loonkost, die Paepen ook vermeldyt, is een ander verhaal.]

Een vervoersbedrijf kan wél failliet gaan wanneer het doet alsof er géén files
zijn, en ze dus niet in de prijs doorrekent, in de hoop daarmee een vracht voor
de neus van een wel correct rekenende concurrent weg te kapen. De reden
daarvoor is eenvoudig, en ze is alle transporteconomen bekend: het is de zeer
beperkte prijselasticiteit van de vraag naar vrachtvervoer.

Prijselasticiteit is de mate waarin de vraag naar een product of een dienst door
de gevraagde prijs bepaald wordt. Een eenvoudig voorbeeld: de prijs van een
product stijgt met 10%, de vraag daalt met 20%. De prijselasticiteit is dan -2.
Deze ogenschijnlijk eenvoudige regel, die we kennen als de wet van vraag en
aanbod, gaat echter vaak niet op.

Immers, enerzijds zijn er producten waarvan de vraag stijgt wanneer hun prijs
stijgt. Vooral snob-goederen met een hoog exclusiviteitsgehalte horen daar toe,
maar soms ook levensnoodzakelijke goederen in arme economieén. Anderzijds
zijn er goederen of diensten die weinig of geen invloed ondervinden van de
prijs, en goederentransport is er zo een. De reden daarvoor is dat de vervoers-
prijs altijd maar een heel klein deeltje is van de prijs die de uiteindelijke klant
betalen moet. Een prijsverhoging (of -verlaging) kan makkelijk door de marge
van de talrijke tussenpersonen geabsorbeerd worden. Wie verkoopt een
Italiaans hemd minder, als het transport een halve euro duurder wordt? De
kopers van vrachtvervoer zullen dus keihard onderhandelen — dat is bekend
—, en alle aanbieders tegen elkaar uitspelen, maar uiteindelijk zullen ze de prijs
betalen die hen gevraagd wordt. Behalve als het om héél zware of
volumineuse goederen gaat, met een lage waarde per ton of volume, zullen ze
nooit beslissen dan maar geen vervoersprestatie te bestellen. [Nooit zullen ze
besluiten die Italiaanse hemden dan maar in Milaan te laten.] Door die
houding verschillen ze fundamenteel van bijna alle andere klanten in het
economisch veld. De onderhandelingen zullen des te harder zijn omdat
vrachtvervoer een weinig gespecialiseerd vak is, waartoe velen zich geroepen
voelen, en er een ruim internationaal aanbod is, dat met heel ongelijke wapens
strijdt.

Daarbij is belangrijk dat de problematische files (die volgens Pascal Paepen
vervoersbedrijven de das omdoen) er niet van de ene dag op de andere
gekomen zijn, en voor alle concurrenten op gelijke wijze gelden. Het plotseling
ontstaan van files (of zelfs het plotseling verdwijnen ervan!) zou de prijszetting
en dus de vervoersmarkt in ernstige mate ontredderen, en wél talrijke falingen
tot gevolg hebben. (En zo zijn de Bretoense rode mutsen toch wel een beetje te
begrijpen, wanneer er te plotseling een eco-taks komt, die ze niet zo snel in hun
prijzen kunnen doorrekenen.)
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Concreet en bedrijfseconomisch is het effect van de files, dat de tijdsafstand van
Kortrijk naar Antwerpen, of van Parijs naar Amsterdam, die in de jaren 60 en 70
tot minder dan de helft was teruggebracht (met nog een extra tijdswinst in de
jaren 90 voor het grensoverschrijdend vervoer), in de voorbije jaren weer wat is
toegenomen. Vervoersbedrijven foeteren op het feit dat hun vrachtwagens wat
langer onderweg zijn, maar in feite is het voor hen een goede zaak! Wat ze hun
klanten verkopen zijn niet zozeer kilometers, dan wel uren-camions 1. Door de
files is hun markt gegroeid! (Kan je je voorstellen dat de horeca-sector komt
klagen wanneer hun klanten meer willen eten, en meer willen drinken, en
betere wijnen vragen, en ervoor betalen op de koop toe?)

Twee rampscenario's voor de transportsector:

Rampscenario 1. Uit wetenschappelijk onderzoek blijkt dat er PCB in de treinwagons zit. Een
week later wordt het reizigersvervoer per spoor volledig afgeschaft. De NMBS kan in Oost-
Europa en Noord-Afrika nog wat oude bussen op de kop tikken. Ook occasieauto's, die soms
nog maar net waren uitgevoerd, komen terug naar Belgié. In één klap stijgt het weguvervoer met
10%. Van 4 uur 's ochtends tot 11 uur 's avonds zit het verkeer muurvast. De plotselinge files
kosten de vervoersbedrijven pakken geld, maar ze kunnen hun prijzen niet tijdig aanpassen.
Ondanks de stijgende vraag naar vervoerscapaciteit gaan talrijke bedrijven failliet.

Rampscenario 2. Het grondwettelijk hof vernietigt de wetgeving waardoor firmawagens fiscaal
heel aantrekkelijk zijn. Voor honderdduizenden automobilisten verdwijnt het fiscaal voordeel
van gemiddeld 2800 euro per jaar. Autodelen en carpoolen kennen een snelle groei. In één klap
daalt het wegvervoer met 10%. Er zijn geen files meer. Vrachtwagens zijn veel sneller op
bestemming, waardoor er een overcapaciteit ontstaat. (Niemand weet overigens waar al die
onnodige vrachtwagens te zetten. Er zijn geen parkings genoeg.) De vervoersbedrijven die er
niet in slagen hun kosten op korte tijd samen te drukken worden uit de markt geprijsd. Talrijke
bedrijven gaan failliet.

En de Hollanders?

Wie wel lijdt onder de Belgische files — en daarin heeft het Financieele Dagblad
volkomen gelijk —, is de Nederlandse economie. Of juister: een deel van de
Nederlandse economie. Opnieuw: het zijn niet de wegvervoerders die onder de
files lijden, tenzij heel indirect. Het is wel de Rotterdamse haven, en het zijn
Nederlandse fabrieken. Belgische (en Duitse) files hebben tot gevolg, dat
Nederland in feite weer een stuk in zee geschoven wordt. lets minder een delta,
iets meer een schiereiland. Wat voor een transporteconomie nooit een goede
positie geweest is.

" Nuance: Wat ze verkopen is de som van een aantal kilometers (vooral de brandstof) en een
aantal uren-camions (de machine, de chauffeur, eventuele halteverplichtingen...).
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In wat volgt ga ik even verder op hetzelfde vlak. Ik vergeet dus even de
gevolgen van de files voor de volksgezondheid, voor het milieu, voor de
veiligheid, voor de zenuwen van de mensen, enz. — daar kom ik straks op
terug — en beperk me tot het bedrijfseconomisch aspect, om te stellen dat de
gevolgen voor de Antwerpse haven en voor de Vlaamse/Belgische economie
niet zo eenduidig zijn. Weliswaar zijn er (laat me dat niet ontkennen) talrijke
minpunten, al hebben die minder met de files zelf te maken, dan met het file-
risico. Weten dat de reistijd van Antwerpen naar Gent 10 minuten langer
geworden is, is veel minder erg dan de onzekerheid hoe lang hij wel kan zijn
("eergisteren was het + 20 minuten; gisteren + 5; vandaag + 60; wat wordt het
morgen?”). Maar er zijn ook enkele — relatieve — pluspunten. Behalve de
gewijzigde concurrentieverhoudingen tot de Nederlandse (Rotterdamse) buren,
is er het eenvoudige feit dat een deel van de transporteconomie aan de
transportproblemen te danken is. Bekijk de geschiedenis van de steden, die zich
ontwikkelden waar er een transportprobleem bestond (vaak een noodzaak tot
overslag). Door de files is Vlaanderen/Belgié als het ware een beetje groter
geworden. Dat betekent inderdaad dat het wat langer duurt om van de ene
plaats naar de andere te rijden, maar dat is ook winst voor wie van dat rijden
leeft 2. Als je niet een béétje frictie kan creéren, tussen je vervoersinfrastructuur
en je streek, word je er alleen maar armer van. Of anders gezegd: de streek leeft
van “wat er van de vrachtwagen valt”. [Zijn de autoweg A6 en de TGV naar Lyon
en Marseille een goede of een kwade zaak voor het toerisme in Bourgogne? Het
tweede, zo lijkt me.]

In de voorbije eeuwen heeft Belgié/Vlaanderen talrijke grote infrastructuur-
werken in Nederland gefinancierd, zoals de IJzeren Rijn en het Schelde-
Rijnkanaal. Recent is er ook de uitdieping van de Schelde. Uitgangspunt was
daarbij dat die werken op Nederlandse bodem (of in Nederlandse wateren)
weliswaar ook Nederland, maar toch vooral Belgi¢/Vlaanderen ten goede
kwamen. Kan dit principe ook worden omgekeerd? Wegenwerken in
Vlaanderen die tot doel hebben de bereikbaarheid van Nederland te verbeteren,
wie betaalt daar voor? De Hollanders?

En accijnzen, wegentaksen?

De beperkte prijselasticiteit van de vraag naar vrachtvervoer heeft nog enkele
andere onverwachte consequenties. Met name omtrent wegentaksen.

(1) Lage accijnzen op brandstof voor vrachtwagens hebben economisch weinig
nut. Ze zijn géén concurrentievoordeel voor de binnenlandse vervoers-
bedrijven (want iedereen tankt overal). Het prijsverschil aan de pomp

2 Tenzij de hinder en het tijdsverlies zo ernstig zijn, dat er omgereden wordt, en een centrale
plaats in het netwerk de facto een schiereiland wordt.
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verdwijnt in de zakken van htin klanten — die dat niet nodig hebben. [Als je
hen toch wil steunen, geef hén dan de lastenverlaging.]

(2) Ook verhoogde accijnzen en lineaire eco-taksen (of wegentaksen) hebben weinig
invloed op het vrachtvervoer op de weg — tenzij parallel daarmee aan een
kwaliteitsverbetering van het spoorvervoer wordt gewerkt. Wel kunnen de
hogere kosten een beperkte, gunstige invloed hebben op de benuttingsgraad
van vrachtwagens, waardoor er minder met lege of weinig gevulde voertuigen
gereden wordt.

(3) Gedifferentieerde eco- of wegentaksen kunnen wel degelijk impact hebben,
wanneer ze tot doel en effect hebben het vrachtvervoer naar bepaalde uren en
wegen te richten: lagere tarieven voor daluren, lagere tarieven voor autowegen
dan voor lokale wegen, enz. Het Franse systeem, dat het gebruik van auto-
wegen beboet, en de weggebruiker aanspoort kleinere wegen te gebruiken en
desnoods door dorpskommen te rijden, is manifest contraproductief. De opties
die in Vlaanderen/Belgi¢ ontwikkeld werden — maar vooralsnog niet
doorgevoerd — zijn veel zinvoller.

Kaas

"Un petit dessin vaut mieux qu 'un long discours”, zeggen de Fransen.
Ik probeer het hier met een foto.

Dit is een zogenaamde Hollandse Mimolette. (Een merkwaardige zaak, want een
mimolette is een Noord-Franse imitatie van een in oorsprong Hollandse kaas,
een imitatie die op aansturen van Colbert — in de 17de eeuw — kunstmatig
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gekleurd werd, met wat vandaag E160b heet, om hem van echte Hollandse,
gesmokkelde kazen te onderscheiden.) De banaalste mimolette betaal je
ongeveer 9 tot 11 euro per kilo. Deze mimolette-in-een-blister (de meest
gebruikelijke verpakking in de supermarkt) Fabriqué en Hollande draagt het
nummer EMB13.105F. Dat betekent dat hij in de streek van Marseille
(Département des Bouches-du-Rhone, N° 13) gesneden en ingepakt is. Die
Hollandse mimolette-bollen van zo'n 2 kg rijden dus 1200 km van Nederland
naar Marseille, waar ze in acht (8!) stukken gesneden worden en daarna
verpakt, voor ze 1000 km in tegenovergestelde richting rijden, naar Lille. Dat is
2200 km over de weg, voor een eenvoudig product dat in feite van Nederland
naar Noord-Frankrijk reist, een afstand van amper 250 km. De mensen uit
Marseille zijn wellicht de handigste messentrekkers uit het hele land, want het
verschil dat zij maken op de verwerking van de kaas, is meer waard dan 2000
km vrachtvervoer op de weg.

Wiskundig schrijf je dat zo:

(Vm - V) > Tao00

waarbij:
VwM: kostprijs van de verwerking van de kaas in Marseille
Vn: kostprijs voor verwerking van de kaas ergens in Noord-Frankrijk
(of Belgié of Nederland)
T2000: kostprijs van 2000 km transport over de weg

Bestaat er een duidelijkere illustratie van het feit dat vrachtvervoer niks kost?
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We zijn de file.

(Vanaf hier beperk ik me niet langer tot het vrachtvervoer. Ook jij en ik tellen
mee.)

Wegvervoer (van goederen én van mensen) veroorzaakt veel hinder en last.
[Ander vervoer doet dat ook, in andere mate, maar is hier het onderwerp niet.]
Wegvervoer stoot COz uit 3, stikstofzuur, zwavelzuur, ozon en fijn stof. Het
maakt ontzettend veel lawaai 4, creert onveiligheid en stress... en zorgt voor
files. Ik beperk me hier tot het laatste, wat ook het vaakst de media haalt.
Filevorming is een van de weinige kwalen die grosso modo veroorzaakt
worden door wie ze ondergaat — en omgekeerd. Grosso modo, zeg ik, want ook
hier is er nevenschade. Met de regelmaat van de klok lezen we in de krant dat
de files in het land weer enkele miljarden euro gekost hebben 5. Je zou een

3 Op 8 september 2011 lees ik in Le Monde (in een artikel dat zich zorgen maakt over de
vervuiling door zeeschepen — niet helemaal onterecht overigens, want er wordt ontieglijk veel
over zee vervoerd): "Les navires font partie des modes de transport les moins polluants. Ils émettent
entre 10 et 15 grammes [de COz] par tonne-kilometre, contre de 19 a 41 grammes par tonne-kilometre
pour le rail, de 51 a 91 grammes par tonne-kilométre pour la route et de 673 a 867 pour le transport
aérien.

4 In Vlaanderen is lawaai de ernstige vorm van hinder, en wegverkeer de ernstigste bron van
lawaai: 13 tot 15% van de bevolking woont in huizen die onder ernstige lawaaidruk staan.

5 Naargelang de bron wordt de kost van de files op 1 tot 2% van het Bruto binnenlands product
geraamd. "Een infarct van meer dan 8 miljard”, schrijft het VBO (Pieter Timmermans, gedelegeerd
bestuuurder, niet gedateerde tekst). “Een maatschappelijke congestiekost van 2,5 miljard”, zegt
Febiac in oktober 2013, plus evenveel maatschappelijke milieukost, waarbij ze zich zowel op de
OESO als op cijfers Transport & Mobility Leuven baseert.

Merkwaardig genoeg worden zij die de maatschappelijke kost veroorzaken daarvoor... beloond.
In Belgié krijgt wie met een bedrijfswagen rijdt — voor eigen vervoer — een fiscale steun van
gemiddeld 2763 euro per jaar (Oeso-cijfers, door De Standaard op 2 oktober 2014 geciteerd).
"Tijdens een ochtend- of avondspits op de Brusselse ring rijdt, of schuifelt, een op de twee chauffeurs met
een bedrijfswagen”, schrijft diezelfde krant op 2 december. De fiscale steun raamt ze op ongeveer
2 miljard euro per jaar. De staat subsidieert de files.
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systeem kunnen uitdenken waarbij de kostprijs (de schade) verhaald wordt op
wie ze veroorzaakt heeft : de weggebruikers. Na heel veel administratie — en
de bijhorende kosten — krijgt elke automobilist uiteindelijke een deel terug van
wat hij als schadevergoeding zelf betaald heeft. Dat kan de bedoeling niet zijn.
Stilaan groeit het bewustzijn dat we zelf de file zijn. Het is niet iets dat ons
overkomt. Het is iets dat we — letterlijk — mee-maken. De beste manier om de
file niet te ondergaan, is nog altijd ze niet te creéren. Toch wordt er steeds
ijveriger aan files mee-gewerkt. Door bedrijven en gezinnen, en door
transportbedrijven. Een extreem voorbeeld zijn de ID-bussen van de Franse
spoorwegen. Een bedrijf dat spoorwegen uitbaat, organiseert ook reizigers-

vervoer per bus, over de weg, op verbindingen waarvan nochtans beweerd
wordt dat ze steevast vol files staan. Er is nog plaats op de weg]!
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Hoe tijdverlies tijdwinst wordt

In files wordt zogezegd veel tijd verloren (zie hoger — De Morgen, 7 november
2013 en 3 juni 2014). De reistijden zijn, naargelang de stad en het uur, 20, 30, 80,
tot zelfs 90% "langer dan normaal”. Zo beleven we dat. We zitten immers in een
auto die moeiteloos 160 haalt, op een weg waar 100 mag gereden worden, en
we staan stil, of rijden met een slakkengangetje, en halen een gemiddelde van
geen 40. Als je zelf in zo'n auto zit, kan je dat moeilijk anders dan als tijdverlies
ervaren. Toch is dat niet zo. Een enkele uitzondering niet te na gesproken,
rijden we niet om snel te zijn, maar wel om op bestemming te geraken. Het
eigene van een dichtbebouwd land — als Belgié —, of van een grote
agglomeratie — als Brussel of Antwerpen —, is dat er ontzettend veel
bestemmingen zijn, heel kort bij elkaar. Als je dus een auto hebt, die je aan 60
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km per uur in dertig minuten bij een miljoen mogelijke bestemmingen brengt,
ben je beter af dan waar je aan 120 km per uur in evenveel tijd bij slechts
tweehonderdduizend bestemmingen komt. Het rijden is er wel toffer, aange-
namer, minder stresserend, maar behalve de natuur, of de maisvelden langs de
weg, en — geef ik toe — de opgaande zon die door de laatste nevelen op het natte
wegdek glimt, of zich door de regenvlagen heen tegen een loodgrijze hemel aftekent, ben
je daar weinig mee.

Het heeft dus weinig zin steden of metropolen met elkaar te vergelijken op
basis van de snelheid op hun (auto)wegen. Wat wel telt is bijvoorbeeld hoeveel
mensen op X minuten rijden van deze of gene plek wonen, of hoeveel jobs er op
Y minuten van je huis zijn ¢. Het is heel eenvoudig te zeggen, maar verdraaid
moeilijk uit te rekenen. Bovendien is het begrip "normaal” in de teksten van
TomTom bijzonder abnormaal. Op de Antwerpse ring hangen dynamische
borden die de snelheid veelal tot 100 km per uur beperken. [Ik vind dat snel
voor zo'n weg, waar voortdurend van file veranderd moet worden. De
capaciteit bij 100 is overigens lager dan bij 50 of 70, en het lawaai veel harder.] Is
dat normaal? In Gent en in Lille staat er "90" op de borden. Is dat normaal? Op
de Parijse ring staat er "70", en wellicht wordt dat dra "50". Allemaal normaal?
Houdt dat in dat een automobilist die in Antwerpen, omwille van de files, maar

50 kan rijden, 100% tijdsverlies lijdt (zijn reistijd vermenigvuldigt met twee).
Aan diezelfde snelheid rijdend, verliest hij in Gent of Lille maar 80%, en in
Parijs 40 (straks zelfs niks!).

Als dat zo is, dan is het wel héél makkelijk het TomTom-fileprobleem op te
lossen: zet de normale snelheid op 50. En wanneer er uitzonderlijk (dat is:
abnormaal) toch 100 kan gereden worden, dan is dat pure winst.

6 Vergelijkende studies brachten Yacov Zehavi (1926-1983) tot de vaststelling dat hogere
snelheiden niet tot kortere reistijden leiden, maar wel tot langere afstanden voor hetzelfde doel.
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Een robuust vervoerssysteem?

Hiermee gaan we echter voorbij aan hét probleem op de weg. Zo dacht ik te
zeggen — waren er niet de verkeers-slachtoffers. Alhoewel: waarover schrijven
de kranten, waarover spreekt de radio? Over de drie doden en enkele zwaar-
gekwetsen bij een ongeval? Of over de file die daarna is ontstaan? De Gentse
burgemeester die een halve dag in een E40-file staat, is belangrijker nieuws dan
de anonieme chauffeur die in zijn cabine levend verbrandt.

Hoe o0k, belangrijker dan de vertraging zelf, is de onzekerheid: de kwetsbaar-
heid van het hele vervoerssysteem. Dat systeem werkt constant op de grens
van zijn capaciteit, een fenomeen dat behoorlijk merkbaar is wanneer omwille
van de laagconjonctuur het vrachtvervoer daalt, en het personenvervoer snel de
vrijgekomen plaats inneemt — het kiest vooral een ander uur. De gewone en
dagelijkse file wordt door de meeste weggebruikers immers meegerekend. Tot
de dag dat er veel regen valt, of ergens een zelfs klein ongeval gebeurt. In de
kortste keren ontstaan er monsterfiles, met lange, onzekere wachttijden. Die
onzekerheid is het echte fileprobleem.

Er zijn oplossingen denkbaar om die onzekerheid in te perken, en om het
wegennet robuuster te maken. Maar ze zijn paradoxaal. Ze bestaan er vooral in
het wegennet te versmallen, en daarna extra capaciteit in reserve te houden, die
slechts in wuitzonderlijke gevallen wordt ingezet (bijvoorbeeld na een ernstig
ongeval), om zo de verhouding tussen vraag en aanbod te herstellen. Het
huidige beleid om de zogenaamde pechstroken tijdens het spitsuur als rijstrook
te gebruiken is — een beetje — een stap in die richting. Beter nog zou zijn ze
slechts een beperkt aantal uren per jaar open te stellen, wanneer het echt te erg
wordt. Het sturen van zo'n systeem is echter een zware opdracht, die ik
niemand toewens 7.

Haast en spoed zijn zelden goed

Het moet vorig jaar in maart geweest zijn 8. lk was voor een symposium in Parijs:
stedenbouw, het belang van de "stedelijke plint”. Maar dat is niet het punt. Bij de
aanwezigen was er ook een vroegere collega uit Niort. Na het symposium — mijn trein
was veel later — besloten we op een terras over het Palais des Congres een pint te
pakken. Het gesprek schoot goed op, en we beperkten ons niet tot die ene pint. Tot ik
plots zag hoe laat het was. Snel betalen, afscheid nemen, een wedloop naar de metro,
met wat onzekerheid over het beste traject om snel in Gare du Nord te komen. Gehaast
rende ik van de ene trein naar de andere, maar de combinatie van RER C met RER B

7 Ook verplicht reserveren van je plaats op de weg (zoals op de TGV) kan soelaas bieden.

8 Nagekeken: het was 31 maart 2011 (!). Een atelier projet urbain, "Le rez-de-chaussée, c’est la ville”.
De tijd vliedt, de ervaring blijft.
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bleek uiteindelijk niet snel genoeg — was er trouwens een snellere? Tot ik zeker was dat
ik mijn trein gemist had, en mijn biljet zou moeten omruilen. Ik herinner me nog hoe
rustig, zelfs gelukkig ik me voelde, toen de spanning van me afviel. Plots had ik alle
tijd. Gehaast zijn is een relatief begrip. Ik wist immers dat ik, zelfs met een latere TGV,
toch thuisgeraakte. En ik had een boek. (Met een goed boek verlies je nooit je tijd.)

Haast is een relatief begrip. In de file kan je veel stress vermijden, als je je kan
bevrijden van de dwang, vooral geen andere auto's voor te laten.

Ik weet wel: het is moeilijk, het vraagt veel ervaring en zelfbeheersing, en er zijn
omstandigheden dat niet op tijd zijn ernstige gevolgen heeft. Al waren het
maar de kinderen op school of in de creche die op je wachten. [Kinderen zijn
een van de weinige, echt geldende reden om niet te laat te zijn.]

Voor het relatieve karakter van tijdwinst wordt vaak naar Ivan Illich (1926-2002)
verwezen: de Oostenrijks-Mexicaans-Amerikaans-Duitse filosoof berekende dat
de bromfiets het snelste vervoersmiddel is, op de voet gevolgd door de fiets, als
je meerekent hoelang je moet werken om je vervoersmiddel, je brandstof, en/of
je reis te betalen. Maar Illich's befaamde stelling is al veel ouder.

In 1854 publiceerde de New-Englander Henry David Thoreau (1817-1862) zijn
"Walden, or Life in the Woods” (het boek dat Frederik Van Eedens gelijknamige
kolonie inspireerde). Op pagina 140 van de tweetalige, Engels-Franse editie
(Aubier, Domaine Anglais bilingue) lees ik, in het hoodstuk "Economy":

One says to me, "I wonder that you do not lay up money; you love to travel; you
might take the cars and go to Fitchburg to-day and see the country”. But I am wiser
than that. T have learned that the swiftest traveller is he that goes afoot. Isay to
my friend, Suppose we try who will get there first. The distance is thirty miles;
the fare ninety cents. That is almost a day's wages. I remember when wages
were sixty cents a day for laborers on this very road. Well, I start now on foot,
and get there before night; I have travelled at that rate by the week together.
You will in the mean while have earned your fare, and arrive there some time
to-morrow, or possibly this evening, if you are lucky enough to get a job in
season. Instead of going to Fitchburg, you will be working here the greater part
of the day. And so, if the railroad reached round the world, I think that I should
keep ahead of you; and as for seeing the country and getting experience of that
kind, I should have to cut your acquaintance altogether.

Met andere woorden: Men vraagt me waarom ik geen geld opzij leg, zodat ik van tijd
tot tijd een treinreis kan maken, naar Fitchburg. Maar ik ben slimmer dan dat. Ik ga te
voet. Je moet immers al een hele dag werken om je reis te betalen. In evenveel tijd ga ik
te voet naar Fitchburg, en geniet veel meer van wat ik zie onderweg.
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© Volvo, © Audi, © Renault (vorige pagina)
© Kia (deze pagina)

Volvo, Audi, Renault, Kia, BMW, Ford... op de Antwerpse ring.

Als we de reclame mogen geloven, zijn auto's als wilde dieren, die leven in de bergen, aan zeeén en meren
of in de woestijn, en die, door dappere krijgers getemd (de automobilisten), hun noeste werk in de jungle
doen van autoweg en stad.
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Waarom rijden we?

Dé Achillespees van talrijke wetenschappelijke analyses van ons rijgedrag en
van het wegverkeer, de blinde kant van de verkeerskunde — en van het
verkeersbeleid — is het feit dat men de mens als een redelijk wezen ziet. Wat
hij niet is. Er wordt gerekend en geteld: snelheden, tijdsbesteding, vervoers-
kosten, enz. Maar het is niet alleen dat, dat de automobiele mens bestiert.

Er is discussie over de psychologische en psychosociale dimensie van
autorijden. De auto als verlengstuk van jezelf, of van je huis. De auto als
compensatie, als uitdrukking van macht, voor wie elders te vaak het onderspit
delven moet. Onder de sloef ligt. De auto als vrijheid. De auto als huisdier.
De auto als sas, eindelijk alleen, tussen twee werelden, tussen thuis en werk —
wat dan weer een reden is waarom automobilisten redelijke files wel aanvaarden
(zelfs graag hebben?): er is immers niemand die tot je spreekt, behalve de radio,
maar die verwacht niet, eist niet, dat je nog antwoordt ook °.

Ook hier neem ik oudere teksten. Begin negentiende eeuw. Er waren geen
auto's, maar er waren koetsen, en sommige houdingen en gedragingen van toen
zijn vandaag heel herkenbaar.

Mijn citaten komen van Honoré de Balzac (1799-1850). Vooreerst “Le Colonel
Chabert” (1832). Het verhaal speelt in 1817.

Colonel Chabert is een held. Hij sneuvelde in de slag van Eylau. Of juister: hij
was er dood verklaard, en keert terug naar Parijs om er zijn identiteit terug te
winnen, zijn rang, zijn vermogen en zijn echtgenote, die inmiddels hertrouwd
is met een graaf. Maar hijj is arm, leeft arm, en is arm gekleed. Hij slaagt er
echter in een advokaat ("un avoué”, maitre Derville) van zijn zaak te overtuigen.
Die man organiseert een rendez-vous met de zogenaamde weduwe (die haar
overleden echtgenoot liever niet terugziet, maar zich daartoe gedwongen voelt),
waarbij colonel Chabert zowel herkenbaar als presentabel moet zijn, zoals het
zijn rang beaamt.

Huit jours apres les deux visites que Derville avait faites, et par une belle
matinée du mois de juin, les époux, désunis par un hasard presque surnaturel,
partirent des deux points les plus opposés de Paris, pour venir se rencontrer
dans 1'Etude de leur avoué commun. Les avances [financieres] qui furent
largement faites par Derville au colonel Chabert lui avaient permis d'étre vétu
selon son rang. Le défunt arriva donc voituré dans un cabriolet fort propre. Il

N

avait la téte couverte d'une perruque appropriée a sa physionomie, il était

9 "Heel wat mensen kunnen ook op een andere manier op hun werk geraken. Ze doen het niet, omdat elke
dag een halfuurtje file in een leren zetel met hun favoriete muziek op de achtergrond wel meevalt.” Kris
Peeters (de andere) op 30 oktober 2014 in Trends "De file is een geproblematisserde wachtrij”.
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habillé de drap bleu, avait du linge blanc, et portait sur son gilet le sautoir
rouge des grands officiers de la Légion d'honneur. En reprenant les habitudes
de l'aisance, il avait retrouvé son ancienne élégance martiale. Il se tenait droit.

Le défunt arriva donc voituré dans un cabriolet fort propre. Het ongebruikelijke
werkwoord "voiturer” lijkt op "habiller": hij is gekleed en "gewagend", of zelfs
gekleed met een wagen, een bij uitstek aristocratische cabriolet. Die “cabriolet
fort propre” heeft minder tot doel de geografische afstand (de twee verst van
elkaar gelegen plaatsen in Parijs) dan de sociale aftand tussen de echtelieden te
verkleinen, of zelfs tussen de colonel en zijn op het veld van eer verloren
identiteit.

//////////,, _ ,’. 7 {/A///" s
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een cabriolet © schenking Pearson Scott Foresman aan Wikipedia-Foundation

Cabriolets waren heel geliefd bij de Franse adel van het einde van de 184 eeuw. Tijdens de Revolutie
kwamen ze in onbruik, maar na de Restauratie (1814) werden ze pas echt gegeerd. De oudste exemplaren
hadden een slechte ophanging, ze sprongen als geiten. Dat is cabrioler. Etymologisch zijn cabriolets dus
verwant aan de twintigste eeuwse geit — ook een wagen met open dak —, al had die twee (fiscale)
paarden, en alleen in Vlaanderen die naam (une deudoche, a tin snail, een eend, eine Ente...).

De tekening toont ook dat de eigenaar (of de huurder) van een cabriolet het rijtuig zelf bestuurde. De
goedgeklede knecht (ook een statussymbool) reist wel mee, op de achterplank, in de regen. Rijden is een
plezier geworden. De cabriolet is daarmee dé voorloper van de huidige auto.
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Twee jaar later schreef Balzac "Le Pere Goriot”. Het verhaal speelt in 1819.

Eugene de Rastignac komt uit een arme adellijke familie in het departement
Charente. Om promotie te maken studeert hij rechten in Parijs (al eeuwenlang
de geijkte manier om in Frankrijk sociale promotie te maken). Zijn ouders en
zijn zus betalen zich blauw. Hij ontdekt al snel dat gravinnen en baronessen
hem betere promotiekansen bieden. Met de steun van een verre nicht slaagt hij
er in een uitnodiging te bekomen voor een bal, waar hij kennis maakt met
gravin Anastasie de Restaud. 's Anderendaags trekt hij te voet van zijn
eenvoudig pension in de rue Neuve-Sainte-Genevieve (vandaag rue Tournefort,
5¢me) naar haar huis — hétel particulier — in de rue du Helder (9%m¢), een afstand
van ongeveer 4 km.

Eugene marchait avec mille précautions pour ne se point crotter, mais il
marchait en pensant a ce qu'il dirait a madame de Restaud.

(...)

Il se crotta, I'étudiant, il fut forcé de faire cirer ses bottes et brosser son pantalon
au Palais-Royal. « Si j'étais riche, se dit-il en changeant une piece de trente sous
qu'il avait prise en cas de malheur, je serais allé en voiture, j'aurais pu penser a
mon aise. » Enfin il arriva rue du Helder et demanda la comtesse de Restaud.
Avec la rage froide d'un homme str de triompher un jour, il recut le coup d’cil
méprisant des gens qui I'avaient vu traverser la cour a pied, sans avoir entendu le bruit
d'une voiture a la porte. Ce coup d'ceil lui fut d'autant plus sensible qu'il avait
déja compris son infériorité en entrant dans cette cour, ou piaffait un beau
cheval richement attelé a 1'un de ces cabriolets pimpants qui affichent le luxe
d'une existence dissipatrice, et sous-entendent 1'habitude de toutes les félicités
parisiennes.

Op zich zijn de 4 km (een uur stappen) voor Eugene geen probleem. Maar hij
ziet zich wel verplicht onderweg zijn vuile schoenen te laten poetsen en zijn
broek te laten borstelen, en vooral: omdat hij te voet komt, kijken de bedienden op
hem neer. Het beeld van het paard en de cabriolet, en de klank van de hoeven
zijn belangrijke statussymbolen.

In het eenvoudig pension van Eugene woont ook een arme, oude man, le Pere
Goriot, waarvan hij later ontdekt dat die de vader is van de verwende, adellijke
dames Anastasie de Restaud en Delphine de Nucingen. Alles heeft de oude
man zijn dochters gegeven, en blijft hij hen geven. Op zijn sterfbed (we zijn dan
al een heel eind verder in het boek) verzucht hij: « Je leur ai toujours permis de
satisfaire leurs fantaisies de jeune fille. A quinze ans, elles avaient leur voiture! Rien
ne leur a résisté. » (Alles heb ik ze gegeven, zelfs een auto toen ze vijftien waren, zou je
vandaag zeggen.)
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Al wat Balzac schrijft, twee eeuwen oud, is actueel. Je kan het geluid van de
paardenhoeven vervangen door het ronken van een motor, het gespan door
chroom, de cabriolet door... een cabriolet, enz. De auto als statussymbool, als
psychologische kruk voor een kreupele ziel.

Edoch! Even eerder dan de vorige scéne, lezen we ook dit, wanneer Eugéne de
Rastignac en barones Delphine de Nucingen klaar staan om naar het bal te
vertrekken. Eugene wil de barones over haar vader spreken, le Pere Goriot. Zij
antwoordt echter:

« Nous causerons de mon pere en allant au bal. Il faut partir de bonne heure; si nous
sommes pris dans la file de voitures, nous serons bien heureux de faire notre entrée a
onze heures. »

(Naar vandaag vertaald: Daarover spreken we straks wel, in de auto. Als we nu niet
vertrekken, staan we straks in de file, en geraken we nooit binnen véor het elf uur is.)
Files zijn van alle tijden.

Maar blijkbaar is het allemaal zo erg nog niet

We hebben files, omdat we files willen. Maar het valt allemaal wel mee. Dat
bewijst de gretigheid waarmee we ons in de file werpen.

Het tijdverlies, is dat er wel? VAB en Testaankoop zeggen van niet. Ze deden
de proef (De Standaard 25 oktober). Op maandagen, dins- en donderdagen in
oktober, in de ochtendspits (kan je je, behalve sneeuw of dichte mist, moeilijker
dagen inbeelden?) hebben ze rond Antwerpen — toch een befaamde filestad —
de snelheid van de auto, op de autoweg, vergeleken met zes park-and-ride
oplossingen. Wat blijkt? De auto is sneller, en behalve het eventuele
parkeergeld in een betalende parking in de stad, nog goedkoper ook.

Wie klaagt er nog over files?



Dakar, 2006, Ji-Elle voor Wikipedia

Tot slot

Enkele jaren geleden reed ik met een economieprofesseur uit Parijs naar een
vergadering in Armentieres, enkele kilometers buiten de stad. Ik had hem aan
het station Lille Flandres opgepikt, maar het verkeer op de autoweg, en vooral
de A25, zat die ochtend danig in de knoop. We kwamen te laat op de
vergadering. Het nabije Armentieres was wel een goed uur ver. Uiteraard
kwam het gesprek in mijn auto op files en opstoppingen (embouteillages &
bouchons, die beeldend mooi samen gaan). De professor sprak over homerische
taferelen op Parijse kruispunten, waarbij de chauffeurs elkaar vakkundig
gekneld zetten — niemand komt hier uit, vé0r ik hier uit kom — , en niet aarzelden
over de trottoirs te rijden om uit de knoop bevrijd te worden.

Ik vroeg hem — en kreeg geen antwoord — waarom de theorie van de onzicht-
bare hand, die in de economische wetenschappen het mooie weer uitmaakt (en
ook de officiéle doctrine van de Europese Unie is), de theorie volgens dewelke
uit de som van individueel winstbejag het optimaal algemeen welzijn ontstaat,
in een eenvoudige situatie als het wegverkeer géén oplossing biedt. Zodra het
wat druk wordt (en er dus meer concurrentie is) smeken de individuele
automobilisten om een externe regulator, die zorgt voor meer efficiéntie, en
liefst ook voor gelijke verdeling van middelen, in casu ruimte op de weg.

Of is de onzichtbare hand slechts een hersenspinsel, en moeten de economisten
bij de verkeersdeskundigen in de leer? [Om dan samen bij sociaal-psychologen
ten rade te gaan...]

Jef Van Staeyen, Lille, december 2014



