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Vlaanderen Transitland versus een groene 
economie 
 

 Vlaanderen transitland: geen ecologisch en geen economisch model  
 
Groen! wil de mythe van Vlaanderen distributieland doorprikken. In het VIA-plan van de 
Vlaamse Regering (VIA = ‘Vlaanderen In Actie’) gaat daar bijzonder veel aandacht naar. 
minister-president Kris Peeters lanceerde zelfs de slogan ‘Zonder logistiek, is het paniek’ aan 
de vooravond van de recente VIA-hoogdag in Hasselt.  
 
De Vlaamse regering denkt de huidige crisis te lijf te gaan door te kiezen voor ongeremde 
groei van alle verkeersstromen in Vlaanderen tegelijk: de Vlaamse ministers gaan voor groei 
van het vervoer te land, over water en in de lucht.  
 
Op sociaal en ecologisch vlak zadelen de nieuwe infrastructuurinvesteringen van de regering 
Peeters de Vlamingen op met veel extra overlast: meer fijn stof, meer NOX, meer lawaai, 
ruimtebeslag, onveiligheid en stress. ‘Vlaanderen leeft in een wolk van fijn stof. “De politieke 
keuze om Vlaanderen uit te bouwen tot een logistiek centrum van Europa, is onbegrijpelijk,” 
vindt epidemioloog Tim Nawrot van de Universiteit Hasselt: “als je alle schadelijke effecten 
in rekening brengt, is er nauwelijks financiële winst. Nog een dok bijbouwen in de Antwerpse 
haven is onverantwoord en valt niet te verdedigen”1.  
 
Ook uit economische hoek komt er zware kritiek. Economen waarschuwen ervoor dat 
eenzijdig investeren in logistiek onvoldoende meerwaarde zal creëren. Ivan Van de Cloot, 
econoom van de denktank Itinera, vindt het model van Vlaanderen Distributieland 
economische nonsens: “Voor onze kleine, open economie kan dat model zelfs catastrofaal 
zijn, want de macro-economische opbrengst komt grotendeels in het buitenland terecht.” 
Geert Noels van Petercam noemde in Knack de bouw van het Deurganckdok op de 
Antwerpse linkeroever ‘de vergissing van de eeuw’. Dat dok brengt volgens hem vooral 
overslag en reduceert de haven tot een zuiver logistiek knooppunt met weinig toegevoegde 
waarde. Zware en dure havenwerken zijn voor de niet-maritieme sector nauwelijks 
noodzakelijk en dreigen de lokale industrie zelfs weg te drummen. Etienne de Callatay, 
hoofdeconoom van Bank Degroof zegt: “Logistieke investeringen zijn niet gericht op de 
toekomst en ze zijn bovendien vervuilend. Ik denk dat de negatieve aspecten van 
infrastructuurwerken voor de mobiliteit en de begroting niet opwegen tegen de positieve 
effecten op de toegevoegde waarde”2.  Economisch verliest Vlaanderen dus twee keer. De 
logistieke investeringen creëren te weinig meerwaarde en al zeker geen bijkomende jobs. 
Maar ook omdat deze werken massa’s geld verslinden, die veel beter zouden besteed 
worden aan echt productieve investeringen zoals de omschakeling naar een groene 
economie. En daar kunnen wel duizenden groene jobs geschapen worden. 
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Meer wegen = Meer verkeer  
 
‘Nieuwe wegen trekken extra verkeer aan’ is niet enkel een slogan van actiegroepen, het is 
een these die intussen wetenschappelijk werd onderbouwd. In Engeland heeft men het over 
‘induced demand’: de aanleg van nieuwe wegen induceert de vraag naar meer verkeer. Het 
‘Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment’ (officieel adviesorgaan van de 
Britse minister van Vervoer) toonde dit effect al aan in 19943. Type voorbeeld was de aanleg 
van de M25-ringweg rond Londen die meteen na de aanleg al volledig dichtslibde. Volgens 
de stelling van Lewis-Mogridge zal verkeer steeds toenemen tot de beschikbare wegruimte 
terug opgevuld is. Verkeer zoekt zijn weg zoals water… In dit verband wordt dikwijls ook 
gesproken van de ‘ijzeren wet van de Congestie (Anthony Downs)’4. Chris Tampère 
verkeersdeskundige van de KUL verwijst in dit verband naar het voorbeeld van de sluiting 
van de ring rond Amsterdam door de aanleg van de Zeeburgertunnel. Doordat er meer 
ruimte kwam, gingen meer mensen de ring gebruiken en waren na enkele jaren de files weer 
even weg. Tampère spreekt van het ‘back to the peak syndrome’. In feite is dit een 
voorbeeld van het algemene principe van het ‘reboundeffect’ van een beleid dat uitsluitend 
kiest voor capaciteit- of efficiëntieverhogende maatregelen.  
 
Vlaanderen heeft geen ruimte meer voor nieuwe wegen 
 
Open ruimte in Vlaanderen is een bijzonder schaars goed. De laatste 20 jaar ging er 
gemiddeld 10 hectare open ruimte in Vlaanderen verloren per dag. Vlaanderen heeft 
vandaag, met om en bij de  70.000 kilometer wegen5, het dichtste wegennet van heel 
Europa. We beschikken maar liefst over 4,6 kilometer weg per vierkante kilometer. En 
daarmee scoren we gevoelig hoger dan distributieland Nederland (3 kilometer per vierkante 
kilometer).  
 

   België  Nederland  Europa  

Oppervlakte (km²)  32.500  41.500  3.236.200  

Bevolking (miljoen)  10,3  16,2  378,7  

Bevolkingsdichtheid (inw/km²)  316  390  117  

Totale lengte van het wegennet 
(1000km)  

149  126  3.789  

Dichtheid van het wegennet 
(km/100km²)  

458  303  117  

Dichtheid van het wegennet 
(km/1000inw)  

14,5  7,8  10,0  

 
In België bedraagt het wegennet meer dan 150.000 kilometer. Sinds 1998 is er elk jaar 
gemiddeld 800 kilometer weg bijgekomen in België. Daarbij gaat het dan vooral om de 
aanleg van wegen door gemeenten in nieuwe verkavelingen. De lengte van autosnelwegen 

                                                 
3
 Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment (1994). Trunk roads and the generation of traffic. 

Department of Transport, Verenigd Koninkrijk 
4
 De Duitse wiskundige Braess formuleerde dan weer de paradox van Braess (1968): ‘die stelt dat het toevoegen 

van extra capaciteit aan een netwerk waarin de bewegende entiteiten individueel hun route kiezen in sommige 

gevallen kan leiden tot een afname van de algehele prestatie van het netwerk’.  
5
 Nationaal Instituut voor de Statistiek: 69.424 km in 2004 

http://nl.wikipedia.org/wiki/Wegcapaciteit
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en gewestwegen bleven de laatste jaren status quo. En dat terwijl talloze woonwijken nu al 
doorsneden of omsingeld zijn door belangrijke verkeersassen. De vervuiling door 
uitlaatgassen en het lawaai zijn een permanente overlast in bijna in heel Vlaanderen. 
Daardoor is het bijzonder moeilijk om de Europese gezondheidsnormen te halen bvb. voor 
fijn stof, voor ozon, of voor geluidshinder. 
Ook de leefbaarheid van onze steden en gemeenten heeft er zwaar onder te lijden. En er is 
het probleem van de versnippering van de al zo schaarse natuurgebieden en open ruimten. 
Versnippering is de grootste bedreiging van planten - en diersoorten in Vlaanderen. 

Twintig logistieke Megaprojecten 

De Vlaamse regering wil bovenop de bestaande infrastructuur nog eens werk maken van 20 
megaprojecten om op die manier de Vlaamse economie uit het slop te halen. Elk van die 
megaprojecten zorgt voor extra vervuiling en overlast. Bovendien zijn al deze projecten 
contraproductief: ze creëren geen echte meerwaarde, ze leggen een hypotheek op de 
groene toekomst en de groene economie zoals wij die voorstellen. Groen! wijst deze 
projecten af of vraagt strenge bijsturingen.  



4 

 

20 logistieke Megaprojecten van de Vlaamse Regering in vogelvlucht 

1ste megaproject: het Lange Wapper-viaduct in Antwerpen + verbreding van de ring in 
Antwerpen  

PLANNEN 
 
De Vlaamse Regering wil met steun van het Antwerps stadsbestuur de kleine ring rond 
Antwerpen sluiten. Dat gebeurt o.m. met een tunnel onder de Schelde en een groot viaduct 
door een deel van de stad en de haven, dat de naam ‘Lange Wapper’-viaduct mee kreeg. Er 
zijn de laatste maanden heel wat twijfels gerezen rond dit Lange Wapper-viaduct. Veel 
mensen beseffen nu pas waar het over gaat. Het wordt geen sierlijke brug over de Schelde, 
maar een dubbeldeksviaduct met een vrachtwagenautostrade rakelings langs dicht 
bewoonde wijken in Deurne, Merksem en de Luchtbal.  
 
De kosten voor de bouw van de Oosterweelverbinding (tunnel onder de Schelde + Lange 
Wapper viaduct) rijzen de pan uit: ze worden nu al geschat op 3,3 miljard euro. De Vlaamse 
regering startte de procedure voor de aanvraag van een bouwvergunning, ondanks het feit 
dat de door haar bestelde ARUP-studie in feite grote vragen opriep rond het BAM-tracé en 
de Lange Wapper. 
 
Een alternatief dat ook nog blijft spoken, is dat van een Grote ring door het Waasland: een 
verbinding tussen de Liefkenshoektunnel en de E 17 (verbinding Kallo-Haasdonk). Het 
multimodaal computermodel voor het Antwerpse wees uit dat de aanleg van deze ring de 
problemen op de Antwerpse ring niet echt oplost. In feite werd deze piste in het kader van 
het Masterplan voor de Antwerpse mobiliteit verlaten, maar de Antwerpse haven blijft er 
voor lobbyen.  
 
Op iets langere termijn plant men ook de realisatie van een Groene Singel (minder rijvakken 
en een tram). Maar de keerzijde is dat de bestaande ringweg ontdubbeld zal worden tot een 
doorgaande en een stedelijke ringweg. Als deze plannen duidelijker worden, zitten we 
misschien met een Brussels verbredingsscenario ten koste van de laatste stukken groen in de 
omgeving van de ring. 
   
GERAAMDE KOST 
 
2,5 à 3,3 miljard euro voor de hele Oosterweelverbinding  
 
SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 
 
Er blijven vragen rond de effecten van het geplande Lange Wapper-viaduct op milieu en 
gezondheid. De vele linker op- en afritten op korte afstand bij de aansluiting van de Lange 
Wapper op de ring, zorgen voor een heel onveilige afwikkeling van het verkeer. Experten 
vrezen dat het een echte dodenweg wordt. De ARUP-studie stelde ook de negatieve 
gevolgen in het licht voor de stedelijke ontwikkeling (van het Eilandje). Bovendien zou het 
BAM-tracé de mobiliteitsproblemen niet echt oplossen. 
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De ring door het Waasland zou een kleine ramp betekenen voor de open ruimte in het 
Waasland. 
 
De verbreding van de Antwerpse ring dreigt het hele idee van een groene ring (‘ringbos’ van 
het eerste Antwerpse structuurplan) definitief naar de prullenmand te verwijzen.  
 
ALTERNATIEVEN 
 
Groen! is vóór investeringen in het vlottrekken van de mobiliteit in Antwerpen. Daarbij 
geloven wij vooral in meer geld voor tramlijnen, fietsroutes en vrachtvervoer over het 
Albertkanaal. We zijn niet tegen een sluiting van de ring. Maar we zijn wel TEGEN een tracé 
met het viaduct van de Lange Wapper dat Luchtbal, Stuyvenberg, Dam, Merksem-west, 
Kronenburg en Deurne-Noord onleefbaar maakt door de uitstoot van massa’s fijn stof en 
veel geluidsoverlast.  
 
De Vlaamse regering wil de Kennedytunnel sluiten voor vrachtwagens, maar dan moeten alle 
vrachtwagens omrijden en komt er veel meer verkeer ter hoogte van Deurne en Merksem. 
Ook op de zuidelijke ring in Berchem en Borgerhout zal het verkeer even druk blijven. Want 
als je de nieuwe brug en tunnel neemt, moet je tol betalen. Veel mensen maken dan liever 
een omweg. 
 
Het alternatief van stRaten-Generaal zorgt voor minder belasting van woonwijken, voor 
minder onveiligheid en hypothekeert de ontwikkeling van het Eilandje niet. Zo kunnen ook 
waardevolle groengebieden behouden blijven, zoals aan het Noordkasteel en op linkeroever 
het St Annabos. Dezelfde voordelen zijn er voor het stRaten-Generaal bis –tracé of het 
vierde tracé dat de mensen van ARIUP voorstelden.  

Als alternatief voor een ring door het Waasland kan het bestaande wegennet 
geoptimaliseerd worden: het omvormen van de A11/E34 tot autosnelweg vanaf Antwerpen-
Linkeroever tot Knokke en het ombouwen van de R4 nabij Gent (oa Kennedylaan) tot 
autoweg met tunnels of bruggen.  

Als alternatief voor een verbreding van de ring, kan een slimme kilometerheffing ingevoerd 
worden en kan geïnvesteerd worden in een betere doorstroming, snelheidsverlaging 
enerzijds en een overkapping van delen van de ring om de leefbaarheid te verhogen 
anderzijds.  
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2de megaproject: het graven van het Saeftinghedok bovenop het dorp Doel 

PLANNEN 

Na het Deurganckdok wil de Vlaamse Regering nog een nieuw dok graven om extra 
containers aan te trekken naar de Antwerpse haven: het Saeftinghedok. Dat dok zou 
bovenop het dorp Doel moeten gebouwd worden. Voor het eerst worden er echter ook 
vanuit economisch hoek ernstige vragen gesteld bij dit project. Zal de containertrafiek in die 
mate blijven toenemen? En vooral: wat is de economische meerwaarde van nog meer 
overslagcapaciteit?  

GERAAMDE KOST 
 
550 miljoen euro 
 

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

Daarnaast zijn er de zware gevolgen voor de omgeving: het dorp Doel wordt definitief van de 
kaart geveegd. Als de containers uit het Saeftinghedok afgevoerd worden, neemt de druk op 
het achterland enorm toe. Terwijl die druk nu al zo groot is. 

ALTERNATIEVEN 

Groen! pleit voor meer productieve investeringen in de haven in plaats van enkel 
investeringen in logistiek. Het dorp Doel kan behouden blijven en dient leefbaar gehouden 
te worden voor de mensen die er willen blijven wonen. Daarnaast kan het dorp een nieuwe 
functie krijgen , bvb. Als kunstenaarsdorp naar het model van Ruigoord bij Amsterdam.  
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3de  megaproject: de uitbreiding van de luchthaven van Zaventem 

PLANNEN 

De Vlaamse Regering kiest voor een forse groei van de luchthaven van Zaventem. Met haar 
START-plan wil de regering Peeters tegen 2025 het aantal vervoerde passagiers én het aantal 
vrachtvluchten in Zaventem verdubbelen. Daarnaast wil de regering de omgeving rondom de 
luchthaven omvormen tot een Flanders Airport Region, met de klemtoon op nieuwe 
luchthavengebonden bedrijvenzones voor transport, distributie en logistiek (TDL). Men mikt 
op maar liefst 325 ha extra tegen 2025 in een straal van 5 kilometer rond de luchthaven. 

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 
 
De luchthaven zorgt nu al voor overlast, lawaai, luchtvervuiling en negatieve 
gezondheidseffecten. De nachtvluchten zijn in aantal beperkt, maar blijven voor hinder 
zorgen. Als het aantal vliegbewegingen blijft toenemen, zal de de last overdag voor de 
meeste omwonenden fors toenemen. En met stille en propere vliegtuigen of een eerlijke 
spreiding van de vluchtroutes, kan men dat niet oplossen.  
 
GERAAMDE KOST 
 
Het startplan werd geraamd op 800 miljoen euro 
 
ALTERNATIEVEN 
 
Groen! durft als enige stellen dat er grenzen zijn aan de verdere expansie van de luchthaven. 
Alleen een volledige afbouw van de nachtvluchten en een plafonnering van het aantal 
vluchtbewegingen overdag kan de omwonenden voldoende woon- en leefkwaliteit 
garanderen.  
 
Het vliegverkeer kent internationaal een exponentiële groei, nog veel meer dan het auto- en 
vrachtwagenverkeer. Voor een ongeremde expansie van luchthavens is geen plek. Dat geldt 
voor de luchthaven van Zaventem, maar even goed voor kleinere regionale luchthavens 
(Wevelgem, Deurne, Oostende). Geluidsoverlast, maar ook luchtvervuiling (kerosine, fijne 
deeltjes) dienen begrensd te worden. Groen! pleit voor een afbouw van nachtvluchten en 
voor een stop op de groei van dagvluchten. Korte vluchten (van minder dan 500 km) kunnen 
beter vervangen worden door snelle treinen. Een citytrip per vliegtuig zorgt volgens het 
Centrum voor Energiebesparing in Delft voor 6 keer meer uitstoot van CO2 en andere 
schadelijke stoffen dan dezelfde trip per trein. De opbrengst van een vliegtaks voor korte 
afstandsvluchten kan gebruikt worden om de tarieven van het openbaar vervoer laag te 
houden.  
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4de megaproject: de verbreding van de ring in Brussel 
 
PLANNEN  
 
Om de toevloed aan extra wegverkeer van de grootse logistieke ontwikkelingsplannen rond 
de luchthaven van Zaventem op te vangen, wil de Vlaamse Regering massaal investeren in 
bijkomende wegcapaciteit, waaronder de noordelijke wegontsluiting naar de luchthaven en 
de megalomane verbreding van de Ring rond Brussel tussen St.-Stevens-Woluwe en 
Strombeek-Bever. 

Begin juli 2008 maakte de Vlaamse overheid haar plannen voor de grote ring rond Brussel 
officieel bekend. Om er de congestieproblemen op te lossen en de toegankelijkheid te 
verzekeren, stelt zij voor de huidige 6 baanvakken (3 in beide richtingen) tussen de E40 ter 
hoogte van Groot-Bijgaarden en de E40 ter hoogte van Sint Stevens Woluwe uit te breiden 
tot 10, 12 en op de meeste plaatsen tot 17 baanvakken. Er zouden in beide rijrichtingen 3 à 4 
rijstroken komen voor transitverkeer over centrale stroken en 2 à 5 in beide rijrichtingen 
voor lokaal verkeer over parallelle stroken. 

Groen! hekelt de sluikse wijze waarop de Vlaamse regering haar megalomane plannen 
uitvoert. Men tracht de uitbreiding van de ring te saucissonneren. Het kennisgevingsdossier 
van het plan-MER behelst enkel de eerste fase van de geplande uitbreiding, in het bijzonder 
het vak tussen de aansluiting met de A3/E40 in Sint-Stevens-Woluwe. De tweede fase, de 
aanleg van een parallelstructuur tussen de A12 (Strombeek-Bever) en de A10/E40 (Groot-
Bijgaarden), en de derde fase, de uitbreiding van de Ring naar 5 rijstroken van het segment 
van de A12 (Strombeek-Bever) tot de A1/E19 (Machelen), worden in het kennisgevingdossier 
niet behandeld. Nochtans vormt de omvorming van de noordelijke Ring één onlosmakelijk 
geheel, waarvan de gezamenlijke impact groter is dan de som der afzonderlijke fases. De 
drie fasen van de uitbreiding van de Ring moeten dan ook als geheel in één alomvattend 
MER worden behandeld. 

GERAAMDE KOST 

Minstens 1 miljard euro 

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

De actiecomités en Groen! vrezen voor een sterk aanzuigeffect als het aantal rijvakken zo 
fors uitgebreid wordt. Er zou meer verkeer aangezogen worden, met als gevolg meer fijn stof 
en meer lawaai. Ook de groene gordel rond Brussel moet er aan geloven als de plannen 
doorgang vinden.  

ALTERNATIEVEN 

Groen! wil vooral investeren in een modal shift: de keuze voor andere vervoerswijzen. We 
willen een gewestelijk express netwerk (GEN) uitbouwen voor fietsers en meer mensen en 
vrachten op het spoor zetten. De investeringen in het express-netwerk voor treinen maar 
ook voor bussen en trams, moet versneld worden. De invoering van een slimme 
kilometerheffing kan ertoe leiden dat het aantal verplaatsingen met de wagen tijdens de 
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spits vermindert. Door een snelheidsbeperking tot 100 km/u kan de vervuiling en bestaande 
overlast verminderd worden en door blokrijden kan tegelijk meer verkeer verwerkt worden. 
Ook via een beter dynamisch verkeersmanagement (permanent Verkeerscentrum voor de 
Ring) kan de capaciteit van de bestaande ring verhoogd worden.  
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5de megaproject: de noordelijke wegontsluiting van de luchthaven en de sluiting van de 
Brusselse ring onder het Zoniënwoud 

PLANNEN 
 
De noordelijke ontsluiting van de luchthaven (verbinding met de E19) stond vooraan in het 
START-plan van de Vlaamse regering en is in uitvoering als onderdeel van het Diabolo-
project (de spoorontsluiting van de luchthaven). Het hele project zou gerealiseerd zijn tegen 
2012.  
 
De extra autosnelwegverbinding is nodig om de plannen mogelijk te maken om de omgeving 
van de luchthaven om te vormen tot een ‘Flanders Airport Region’ met de klemtoon op 
nieuwe luchthavengebonden bedrijvenzones voor transport, distributie en logistiek (TDL-
zones). In totaal wil de Vlaamse regering tegen 2025 325 ha bijkomende bedrijventerreinen 
aansnijden, waarvan 1/4de voor kantoren en 3/4de voor logistieke bedrijven. De helft hiervan 
wil men inplanten in een straal van 5 km rond de luchthaven, de andere helft in de groene 
gordel rond de hoofdstad, met de bedoeling allerlei Europese distributiecentra aan te 
trekken. Deze TDL-zones zullen veel extra auto- en vrachtwagenverkeer met zich brengen. 
Het geplande logistieke bedrijvencentrum in Meise-Westrode (80 ha) alleen al zou volgens 
het MER een extra ochtendfile veroorzaken van 8,5 km naar het bedrijventerrein toe en 3,1 
km van het bedrijventerrein weg. 
 
Daarnaast wil de Vlaamse regering op termijn niet alleen de ring rond Brussel verbreden, 
maar ook nog eens helemaal rond maken of sluiten. Daarvoor moet men een tracé 
aanleggen dwars door het Zoniënwoud. Andere plannen zijn: 
 

- de verdere omvorming van de A12 tot autosnelweg  
- een extra zuidelijke wegontsluiting naar de luchthaven met connectie naar de 

terminal;  
- het opwaarderen van de A201-toegangsweg naar de luchthaven.  

 
SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 
 
De noordelijke ontsluiting van de luchthaven zou veel extra verkeer genereren en sluiting 
van de ring rond Brussel zou vooral slecht zijn voor het Zoniënwoud. Al de geplande 
weginvesteringen gaan bovendien ten koste van de luchtkwaliteit en de modal shift naar 
meer openbaar vervoer. 
 

GERAAMDE KOST 

Geschatte kost van de noordelijke ontsluiting van de luchthaven: 50 miljoen euro. Kost 
ingeschreven in het AWV-investerringsprogramma voor 2010 voor de verdere omvorming 
van de A12 tot autosnelweg: 38 miljoen euro 
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ALTERNATIEVEN 
 
Eerst kiezen voor het spoor en openbaar vervoer: het Gewestelijk Expresnet (GEN), het 
Brabant-Brussselnet (BBN).  De uitbouw van een functioneel fietsnetwerk tussen Brussel en 
de Vlaamse randgemeenten (fiets-GEN). De inplanting van nieuwe bedrijven aan het 
Zeekanaal, eerder dan aan de A12. 
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6de megaproject: extra autotunnels en ondergrondse parkings in Brussel  

PLANNEN 
 
In het IRIS2-plan zit een belangrijke capaciteitsverhoging voor het autoverkeer vervat. Zo 
komen er elf extra ondergrondse parkings, meer ondergrondse kruisingen op drukke 
kruispunten (Square de Trooz, Meiserplein, …) en vooral autotunnels onder belangrijke 
invals -en uitvalswegen:  
 

 verlenging tunnel Leopold II onder de Keizer Karellaan 

 bouw van een tunnel onder het Ter Kamerenbos tussen de Winston Churchillaan 
en de Generaal Jacqueslaan 

 bouw van een tunnel tussen Kortenberg (richting E40 naar het centrum) onder 
het rondpunt Schumann 

 bouw van een tunnel onder de Pleinlaan, tussen de Generaal Jacqueslaan 
(kazerne) en Delta (begin E411) 

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

Met deze plannen mikt men vooral op extra autoverkeer in en rond de stad. Dat gaat ten 
koste van de leefbaarheid, milieu en gezondheid én de schaarse groene ruimte in Brussel en 
de Brusselse rand.  

GERAAMDE KOST 
 
Iris 2 bevat in totaal 208 miljoen euro uitgaven voor investeringen in wegen en tunnels 

ALTERNATIEVEN 

Het Brusselse en het Vlaams gewest moeten samen de kaart durven trekken van minder 
autoverkeer in Brussel en van en naar Brussel. Dat kan door te kiezen voor een slimme 
kilometerheffing en als onderdeel een toltarief voor wie van buiten Brussel de stad met de 
auto binnenwil. Groen! trekt radicaal de kaart van meer openbaar vervoer, meer fietsen en 
een meer autoluwe binnenstad.  
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 7de megaproject: de Seine-Schelde-West   

PLANNEN 

Met het project Seine-Schelde-West wil de Vlaamse regering de haven van Zeebrugge beter 
ontsluiten via de binnenvaart. De regering wil een verbinding maken tussen Zeebrugge en 
het Seine-Scheldeproject. Dat project voorziet in een verbinding voor schepen tot 4500 ton 
tussen de Franse grens en het kanaal Gent-Terneuzen en legt zo een verbinding tussen het 
Seine- en het Scheldebekken. De realisatie van een extra verbinding met Zeebrugge heet dan 
de ‘Seine Schelde West’. De verbinding zou lopen via de zogenaamde 'Stinker' en 'Blinker' - 
het Schipdonkkanaal en het Leopoldkanaal - en het kanaal Gentbrugge-Merendree, om ten 
slotte uit te monden in de Ringvaart rond Gent. Door de kanalen te verbreden zouden er ook 
grote duwvaartschepen door kunnen. Op die manier wil de regering veel vrachtwagens van 
de weg halen. 

GERAAMDE KOST 

Officiële raming van W&Z : 625 miljoen euro. In het Vlaams Parlement stelde prof. Georges 
Allaert dat de kostprijs 2 à 3 maal hoger zal liggen.  

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

De verbreding van de bestaande idyllische kanalen wordt een kleine ramp voor de 
leefbaarheid, de waterhuishouding en de mobiliteit voor gemeenten als Zomergem, 
Maldegem en Damme. Het typische cultuur-historisch landschap (denk aan de Damse Vaart) 
wordt aan flarden gesneden. In het Vlaams Parlement toonde prof. Patrick Meire aan dat het 
project niet klimaatbestendig is: er is gewoon onvoldoende water voorradig, als we rekening 
houden met de waterhuishouding en de klimaatsverandering.  

Uiteraard is Groen! voorstander van een betere ontsluiting van de haven van Zeebrugge en 
voor meer binnenschepen en minder vrachtwagens. Maar dat kan ook gerealiseerd worden 
zonder een dergelijke ravage aan te richten. 

ALTERNATIEVEN 

 bouw de estuaire vaart of kustvaart verder uit 

Sinds deze zomer telt Vlaanderen drie ‘estuaire’ vaartuigen, of vaartuigen die op zee 
én op de binnenwateren kunnen varen. Deze speciaal omgebouwde boten varen 
tussen de haven van Zeebrugge en het hinterland, volgeladen met containers, en 
halen op die manier talrijke vrachtwagens van de weg. Volgens het Vlaams Gewest 
volstaan twaalf tot vijftien estuaire schepen om de haven van Zeebrugge te 
ontsluiten. Ondertussen blijft de containertrafiek er flink stijgen. In de eerste zes 
maanden van dit jaar werden meer dan 1 miljoen containers overgeladen in de 
haven. Jaarlijks worden er meer dan twee miljoen containers verhandeld en 
verwacht wordt dat dat er tegen 2015 vijf miljoen zullen zijn. 

 optimaliseer het vervoer via het spoor 
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Minstens even belangrijk als de kustvaart is het vervoer per spoor. Met een aantal 
aanpassingen kan het spoor een groot deel van de groeiende containertrafiek 
opvangen. Het spoorvervoer is ecologisch gezien het meest verantwoorde 
transportmiddel, het minst vervuilende en ook voor gevaarlijke goederen het meest 
aangewezen.  
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8ste   megaproject: de noord-zuid-verbinding in Limburg 

PLANNEN 

Het traject van de Noord-Zuidverbinding wordt gevormd door de N74. De weg is een 
nationale weg, maar staat bekend als A24, naar de geplande snelweg waartegen in de jaren 
70 hevig protest werd gevoerd. Vandaag is enkel het gedeelte tussen Helchteren en de 
Nederlandse grens af. Vooral de doortocht door Houthalen en Helchteren schept 
problemen. Oorspronkelijk wou men de gemeenten Houthalen en Helchteren 
ondertunnelen om zo via de expressweg N715 aan te sluiten op de Hasseltse ring. Zo kon de 
‘A24’ aangesloten worden op de N80 expressweg naar Sint-Truiden en Hoei. Maar intussen 
besliste de Vlaamse regering om een omleidingsweg te realiseren.  

Ook de geplande omleidingsweg (N 71) rond Neerpelt lokt veel verzet uit. De omleidingsweg 
van drie kilometer die de N71 ter hoogte van de Grote Heide gaat verbinden met de 
Hamonterweg, moet het verkeersdrukke centrum van Neerpelt verlichten.  

GERAAMDE KOST 

250 miljoen euro 

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

Houthalen 

De omleidingsweg rond Houthalen zal het probleem van de doorstroming door het centrum 
van Houthalen-Helchteren niet oplossen. Dat zeggen verkeersdeskundigen omdat er daar nu 
éénmaal te veel lokaal verkeer is. Ook is een omleiding niet verzoenbaar met het voorstel 
om een meer duurzame sneltramverbinding in Noord-Zuid richting aan te leggen. 
Daarnaast zijn er de natuurwaarden - met zelfs Europese bescherming - die fors bedreigd 
worden door de omleidingsweg. Maar bovenal zijn er ook de bedreigde wijken en buurten 
die door een omleidingsweg veel verkeersoverlast zullen moeten verwerken. Denken we 
maar aan Kievit, Standaard en Lillo. 
 
Neerpelt 

De omleidingweg rond Neerpelt zou vooral de problemen verplaatsen naar de wijk 
Damsheide. Een ander meer noordelijk tracé zou ten koste gaan veel natuur. 

ALTERNATIEVEN 

Houthalen 

Groen! blijft gaan voor de ondertunneling. De ondertunnelde versie zal weliswaar tijdelijk 
voor heel wat ongemak zorgen maar een gefaseerde uitvoering van de werken kan daaraan 
een stuk tegemoet komen. Qua milieu-effecten is een ondertunneling veel minder 
ingrijpend. Limburgse en Vlaamse beleidsverantwoordelijken deden in het verleden steeds 
uitspraken ten gunste van de ondertunneling. Niet alleen toenmalig SP.a-minister Stevaert 

http://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=N74_%28Belgi%C3%AB%29&action=edit
http://nl.wikipedia.org/wiki/Autosnelweg
http://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Helchteren&action=edit
http://nl.wikipedia.org/wiki/Nederland
http://nl.wikipedia.org/wiki/Houthalen
http://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Helchteren&action=edit
http://nl.wikipedia.org/wiki/Expressweg
http://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=N715_%28Belgi%C3%AB%29&action=edit
http://nl.wikipedia.org/wiki/Hasselt_%28Belgi%C3%AB%29
http://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=N80_%28Belgi%C3%AB%29&action=edit
http://nl.wikipedia.org/wiki/Sint-Truiden
http://nl.wikipedia.org/wiki/Hoei
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pleitte in 2001 voor een ondertunneling, ok minister Dewael (VLD) deed dat. Tenslotte sprak 
ook minister-president Peeters (CD&V) in het Vlaams Parlement duidelijke taal. In 2005 en 
2006 sprak hij zich zeer duidelijk uit ten voordele van een tunnelvariant. Nu spelen andere 
verborgen agenda’s mee… Wellicht wordt naar nieuwe ontsluitingsmogelijkheden gezocht 
voor industrieterreinen (zoals in Heusden-Zolder).  

Neerpelt 

Het beste alternatief voor de omleidingsweg rond Neerpelt is een verbetering van de 
doortocht door Neerpelt zelf.  
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9de  megaproject: de noord-zuid-verbinding in de Kempen tussen Kasterlee en Geel 

PLANNEN 
 
De Vlaamse Regering wil ten laatste tegen 2011 de integrale Noord-zuidverbinding in de 
Kempen aanleggen, inclusief een nieuwe parallelweg tussen Kasterlee over Ten Aard tot aan 
de ring van Geel. Deze parallelweg alleen zal al 29 miljoen euro kosten.  
 
Groen! verzet zich tegen ingrepen die extra verkeer zullen aantrekken. We willen het verkeer 
vanuit Nederland niet via een nieuwe weg naar de Kempen zuigen. En dat is duidelijk de 
toekomstige agenda van de economische sector, in het bijzonder een verbinding tussen de 
Kempische Noord-Zuid en de Brabantse stedenrij Breda, Tilburg, Den Bosch en Eindhoven. 
De huidige beperkte files in de Kempen dreigen zware congestieproblemen te worden als 
gevolg van de aanleg van een heuse, nieuwe autosnelweg.  
 
GERAAMDE KOST 
 
75 miljoen euro 
 
SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 
 
De Vlaamse regering kiest voor een ‘miniautostrade’ door de Kempen, amper op enkele 
honderden meter van een bestaande weg. Groen! wil geen bijkomende autosnelweg door 
de Kempen (er liggen er al drie in Oost-Westrichting). Het gaat niet meer om verbetering van 
de doorstroming en de leefbaarheid. De coalitie van CD&V/NVA, SP.a en VLD kiezen voor het 
tracé van het oude gewestplan, dat een mooi stukje natuur, landschap en landbouwgebied 
doormidden snijdt. 
 
ALTERNATIEVEN 
 
Groen! wil de nodige ingrepen om de verkeersdoorstroming op het traject van de N19 te 
verbeteren en om dorpskernen weer leefbaar te maken. Daarom denkt Groen! constructief 
mee om concrete knelpunten weg te werken: de aanleg van de ring rond Kasterlee, 
technische verkeersingrepen om de leefbaarheid in Ten Aard te verhogen (bvb een tunnel 
zoals bij de Noord-Zuid in Limburg), en de bouw van een brug ter hoogte van Geel-Punt (fly-
over).  
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10de megaproject: de Noordzuidverbindingen door Oost-Vlaanderen: N41, N42, omleiding 
N60 te Ronse…  

PLANNEN 

Dat nieuwe wegen meer verkeer aantrekken, zal ongetwijfeld gelden voor de N41. Deze 
verbinding van Sint-Niklaas over Dendermonde naar Aalst zal zorgen voor een nieuwe 
noordzuidverbinding op Vlaams niveau, tussen de E17 en de E40. Bovendien bestaan er 
plannen om de N41 in noordelijke richting door te trekken naar de expresweg Antwerpen-
Knokke (N49). Daardoor zal deze verbinding heel wat sluikverkeer en vrachtvervoer 
aantrekken dat de autosnelwegen wil vermijden. Van Stekene, Sint-Niklaas, Hamme, 
Dendermonde, Lebbeke tot in Aalst zal de onveiligheid op tientallen kruispunten toenemen. 
Nu al zijn de drie gelijkgrondse kruisingen op de N41 in Hamme zwarte punten op het 
wegennet. En in Stekene plant men zeven ronde punten waarlangs doorgaand zwaar verkeer 
de verkeersveiligheid van fietsers nog meer in het gedrang zal brengen. 

Hetzelfde probleem geldt voor de N42, de verbinding tussen Wetteren en Geraardsbergen. 
Hierdoor dreigt een nieuwe noordzuidverbinding te ontstaan, richting Frankrijk (tussen de 
E40 en de E42). Ook deze missing link dreigt heel wat sluikverkeer aan te trekken en 
verkeersproblemen te verplaatsen. Uit de ongevallencijfers van de laatste drie jaar op de 
N42 te Herzele en Zottegem blijkt dat de tol van verkeersongevallen op de 2 x 2 rijstroken 
(op het al gerealiseerde nieuwe stuk) bijna even groot is als op het kronkelige stuk N42 te 
Herzele. De verkeersonveiligheid dreigt zich dus gewoon te verplaatsen naar het nieuwe 
tracé. 

Ook de geplande omleiding van de N60 rond Ronse is in hetzelfde bedje ziek. Het gevaar is 
reëel dat de N60 een alternatieve noordzuidroute wordt voor het verkeer naar Frankrijk en 
de N60 aldus een ontdubbelingsweg wordt voor de E19. Daardoor zou het (zwaar) verkeer 
op deze expresweg sterk toenemen, terwijl de leefbaarheid evenredig zal afnemen.  

GERAAMDE KOST 

N-60 rondweg in Ronse: 25 miljoen euro 

N-41: Herinrichting vak Hamme – Temse in 2010: 5 miljoen euro 

N-42: Deelvak Sint-Lievens-Esse(Herzele) in 2010: 11 miljoen euro 

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

De vrees is dat al deze projecten ten koste zullen gaan van de verkeersveiligheid. Daarnaast 
zorgen deze missing links voor de aantasting van natuurwaarden, een verdergaande 
versnippering van het landschap en een verdere afname van het waterbergend vermogen. 
Zo loopt het nieuwe tracé van de N41 door het waardevolle natuurgebied Denderbellebroek 
in Lebbeke en Dendermonde. Bovendien doorsnijdt het tracé eveneens een natuurlijk 
overstromingsgebied dat in het recente verleden meermaals blank stond. Met een 2 X 1 weg 
zal ongeveer 115.000 m² verhard worden, waardoor het water in het gebied niet meer op 
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een natuurlijke manier kan infiltreren in de bodem. Het tracé is gepland vlak naast 
wachtbekken 6 in Sint-Gillis en het kleinere wachtbekken in Denderbelle. De hele 
opvangcapaciteit in het gebied wordt drastisch verminderd, het overstromingsgevaar ten 
noorden van de N41 zal toenemen. Ook de N60 rond Ronse loopt door een 
overstromingsgebied en zal elders wateroverlast veroorzaken. Er wordt nu openlijk gepleit 
voor deze NZ-verbindingsfunctie van de N41 terwijl het statuut dit totaal niet toelaat; het 
nog te realiseren deel tussen Lebbeke en Aalst is een verzamelweg. 

ALTERNATIEVEN 

De alternatieven bestaan erin om geen nieuwe snelwegen aan te leggen, maar de bestaande 
doortochten te verbeteren.  

Tevens is de sterkst vragende partij –bedrijfspapierfabriek Oudegem en Desso 
Dendermonde- gelegen zowel aan de Dender als aan de spoorweg Dendermonde-Gent zodat 
alle voor de hand liggende alternatieven voor wegtransport voor het grijpen liggen. 
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11de  megaproject: uitbreiding van de luchthaven van Deurne 

PLANNEN 

De Vlaamse regering stelt alles in het werk om de luchthaven van Deurne terug rendabel te 
krijgen door meer vluchten aan te trekken. Door de aanleg van een grote veiligheidszone 
wordt de startbaan in de feiten verlengd. De Vlaamse regering en het Antwerps stadsbestuur 
gaan voorbij aan de slechte inplanting van de luchthaven te midden van stedelijk gebied. 
Ook het argument dat de luchthaven van Zaventem straks beter via het spoor ontsloten is en 
vanuit Antwerpen op minder dan een half uur met de trein bereikbaar zal zijn, wil men niet 
horen. De investeringen in de optimalisering van de luchthaven worden afgekocht met de 
realisatie van een bedrijventerrein op de luchthavensite. Als die er komt, zal die meer 
verkeer veroorzaken. Daarbij worden de bestaande congestieproblemen op de Krijgsbaan 
(R11) straal genegeerd. Op het nabijgelegen Fort III- domein werd ondanks hevige protesten 
een heel bos omgekapt op bevel van toen nog milieuminister Kris Peeters, om een 
veiligheidszone te garanderen voor landende vliegtuigen. Om dezelfde reden wordt ook een 
U-bocht aangelegd op de R11, ten koste van open ruimte en de leefbaarheid van de 
bestaande recreatiezone. Een kostelijke ingreep op de R 11 die bovendien het risico 
verhoogt dat de plannen voor een downgrading van deze ‘grote ringweg’ rond Antwerpen 
verlaten worden en dat men toch terug overhelt naar verbredinginvesteringen om de 
doorstroming te bevorderen (bvb. bij de doortocht van Mortsel – ten koste van de groene 
spoorwegberm).  

GERAAMDE KOST 

Kostprijs van een ondertunneling van de Krijgsbaan: 30 miljoen euro - kost van het 
alternatief, de U-bocht: in de meest minimale uitvoering: geraamd op 3,5 miljoen euro - 
maar men gaat allicht niet voor de minimale optie en de kosten zouden fors opgelopen zijn 
en verglijkbaar zijn met de (oorspronkelijke) kost van een ondertunneling. 

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

De luchthaven zorgt nu al voor veel geluidsoverlast in bepaalde woonwijken rond het 
vliegveld. Grotere vliegtuigen zullen voor nog meer hinder zorgen. Door het aanleggen van 
een U-bocht en het aanleggen van extra bedrijventerreinen, zal vooral meer verkeer worden 
aangezogen op een verkeersader die al oververzadigd is. Wat dan weer zal zorgen voor meer 
doorgaand verkeer in omliggende kernen.  

ALTERNATIEVEN 

Het alternatief wordt aangelegd: een snelle spoorverbinding met de luchthaven van 
Zaventem. Voor de rest pleit Groen! voor een reconversie van de luchthaven. Groen! wil een 
open discussie aangaan over mogelijkheden voor toekomstgerichte ecologische 
investeringen op de luchthavensite. We vragen een routeplan voor een geleidelijke 
reconversie van de luchthaven naar een ecopark met veel groen, ruimte voor recreatie, 
ruimte voor ecologisch innovatieve bedrijven en windmolens en een beperkt aantal sociale 
woningen.  
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12de megaproject: de A 19 tussen Ieper en Veurne  

De plannen voor de doortrekking van de A19 van Ieper naar Veurne zijn na jarenlang 
actievoeren in de Westhoek (door bezorgde bewoners, landbouwers, milieuverenigingen, 
Agalev...) uiteindelijk in 1999 opgeborgen en geschrapt uit het RSV (Ruimtelijk Structuurplan 
Vlaanderen). Voornaamste redenen: economisch niet verantwoord (duur vanwege de natte 
poldergrond en het feit dat men de weg wilde aanleggen door gebieden met Europese 
beschermingsmaatregelen (komgronden van Lampernisse en een Vogelrichtlijn-gebied). 
 
In 2001 stelde Johan Vande Lanotte een bypass voor van het huidige einde A 19 (Ieper) naar 
de N8 voorbij Vleteren. Met dit voorstel kwam de nieuwe weg dwars door de oorlogsrelikten 
van Pilckem Ridge. Ook dit stuitte op sterk verzet (zelfs vanuit Engeland vanwege familie van 
gesneuvelde soldaten).  

Nadien werd een studie besteld om zes verschillende tracés te onderzoeken. Na veel 
getouwtrek hakte de Vlaamse regering in november 2008 de knoop door en koos voor het 
5de tracé: een nieuwe verbinding vanaf de N38 tot de N8 naast de Reningestraat tot voorbij 
Woesten. 
 
SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

De negatieve impact op landbouw, natuur, landschap, archeologie, bodem en water van het 
gekozen tracé zijn groot. Er wordt 32 ha landbouwgrond opgeofferd. Er wordt letterlijk een 
dikke streep door de Westhoek getrokken.  

GERAAMDE KOST 

De kostprijs zal 57 miljoen euro bedragen, onteigeningen niet inbegrepen. 

ALTERNATIEVEN 

Groen! kan niet akkoord gaan met de plannen voor zoveel inname van goede 
landbouwgrond en het doorklieven van de Westhoek (één van de weinige open ruimten in 
Vlaanderen). Al in 1996 hadden we ons alternatief plan klaar met een minimale 
grondinname, nl. een ring van 4 km rond Brielen, het meest geteisterde dorp. Uit de 
tracévergelijking bleek dat de kosten en de effecten op landbouw (4 ha grondinname), 
natuur, landschap, archeologie, bodem, en water zeer beperkt zouden blijven. Terwijl men 
door de aanleg van deze beperkte omleiding een spectaculaire verbetering van de 
verkeersveiligheid in Brielen zou krijgen. Deze oplossing kwam eerst als beste uit de bus. Er 
werd echter een nieuwe studie besteld, en daarin werd dit tracé als ‘te lokaal’ van de hand 
gewezen. 
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13de megaproject: industrieterrein De Keer en ontsluiting aan E313 te Ranst 
 
PLANNEN  
 
De Vlaamse regering wil een nieuwe Seveso-industriezone aanleggen op 200 ha 
landbouwgrond te Ranst (zone De Keer). Het gebied kan ontsloten worden via het 
Albertkanaal of via de E313. In de praktijk zal het vooral om extra vrachtverkeer over de 
autosnelweg gaan. Daartoe moet een nieuw op- en afrittencomplex gebouwd worden op de 
plaats van het huidige benzinestation Q8 vlak aan de vertakking E 313 – E34. Er zijn zelfs 
plannen voor een superrotonde bovenop de autosnelweg. Ofwel komt er een parallelweg 
langs de E313.   
 
SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 
 
Door de plannen gaat niet alleen kostbare landbouwgrond verloren, maar raken ook 
verschillende bewoners in de verdrukking. De industriezone zou meer verkeer aanrekken en 
het verkeersinfarct op de E313 nog versterken. En het risico bestaat op meer zwaar verkeer 
door de omliggende dorpskernen. 
 
ALTERNATIEVEN 
 
Geen industriezone op deze locatie. Nieuwe bedrijvigheid hoort eerder thuis binnen de 
haven of echt gericht op het Albertkanaal. Langs het Albertkanaal zijn nog 1.300ha niet-
gebruikte bedrijfsgronden voorradig. Het idee van extra rijstroken op de E 313 lijkt voorlopig 
verlaten. Het alternatief is een verbetering van de doorstroming op de Antwerpse ring. Of 
minder vrachtverkeer over de weg en meer over het spoor.  
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14de  megaproject: doortrekking van een expresweg tussen Kontich en Boom – inplanting 
van De Klamp te Boom 
 
PLANNEN 
 
Het is de bedoeling de expressweg N171 door te trekken van Kontich tot op de A 12 in Boom 
en zo een nieuwe verbinding te maken tussen de twee parallelle autostrades tussen 
Antwerpen en Brussel (de E 19 en de A 12). Bovende A 12 moet er dan een rotonde komen 
en via ‘de banaan’ wordt ook aansluiting gezicht op het industrieterrein Krekelenberg te 
Boom. Hierdoor zou bestaand sluipverkeer (Pierstraat) kunnen vermeden worden. Maar er 
wordt wel een nieuwe last gelegd vooral op de gemeente Rumst, die om die reden lang 
tegen was.  
 
‘De Klamp’ is een open ruimte in Boom vlakbij de A12 Antwerpen-Brussel. De gemeente 
Boom plant er een groot winkelcentrum, dat na Wijnegem het tweede grootste van België 
moet worden. Dit winkelcentrum zal enorm veel autoverkeer aantrekken. Het rapport over 
de mobiliteitseffecten spreekt van 24 000 bewegingen per dag. Een groot deel van de 
bezoekers van het winkelcentrum zullen de dorpskernen van Rumst, Reet en Terhagen 
doorkruisen. Deze gemeenten liggen gekneld tussen de drukke verkeersassen A12 en E19. 
Bovendien wordt dit project nu gekoppeld aan de expresweg Kontich (E19) – Boom ( A12). 
Tot 22 januari 2009 liep het openbaar onderzoek voor het gemeentelijk ruimtelijk 
uitvoeringsplan (RUP) voor het winkelcentrum.  
 
SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 
 
De nieuwe weg kan extra verkeer aanzuigen in twee richtingen (bv. ook richting Kontich of 
Morstel) en dat in een gebied dat al oververzadigd is door drukke verkeerswegen en waar 
open ruimte in snel tempo verdwijnt door nieuwe infrastructuuir en bedrijventerreinen. Als 
het gepland shoppingcenter De Klamp in Boom er ook bijkomt, wordt de verkeersdruk nog 
veel groter.  
 
GERAAMDE KOST 
 
In het investeringsprogramma van AWV is 17 miljoen euro voorzien in 2011 voor de 
nieuwe expresweg. 
 
ALTERNATIEVEN 
 
Minder verkeer met de wagen en meer via het openbaar vervoer, is de enige duurzame 
oplossing op termijn. Het sluipverkeer op bestaande wegen moet wel dringend ontraden 
worden. 

Wat het nieuwe shoppingcenter betreft, kunnen we kort zijn. Er zijn al meer dan voldoende 
winkelcentra langs de A12 en in de regio (Wijnegem). Deze hebben een negatieve impact op 
de bestaande handelszaken en zorgen voor een sterke toename van het autoverkeer. Het 
belangrijkste alternatief is daarom het opwaarderen en ondersteunen van de bestaande 
kleinhandel in het centrum van Boom, Rumst en de omliggende gemeenten. 
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15de megaproject: de ontsluiting van het Sint-Pietersstation in Gent 

PLANNEN 

De Vlaamse regering legde in februari 2006 het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan voor 
de stationsomgeving voorlopig vast. De omgeving van het Sint-Pietersstation zou de 
komende jaren een complete metamorfose ondergaan. Volgens de plannen zou het station 
volledig vernieuwd worden. Langs de Fabiolalaan komt er een grootschalige 
projectontwikkeling (kantoren, woningen, …) met hoge torens. 

Er komt ook een megaparking langs de Fabiolalaan met 2.810 plaatsen, zowat de capaciteit 
van alle centrumparkings in Gent samen! Daarvan zijn er 1.500 gereserveerd voor 
pendelaars en 800 voor de projectontwikkeling. Het autoverkeer zal nog extra worden 
aangezogen doordat de parking én de projectontwikkeling een nieuwe verbindingsweg met 
de R4 krijgt. 

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

Omwonenden vrezen voor de leefbaarheid van de buurt wanneer straks te veel mensen met 
de auto naar het station komen. De uitstoot van fijn stof zal fors toenemen. Terwijl de 
Europese grenswaarden voor fijn stof al elk jaar overschreden worden. Om die reden 
werden gerechtelijke procedures ingeleid, ook door Groen! 

GERAAMDE KOST 
 
Het agentschap Wegen en Verkeer voorziet 254 miljoen euro voor de ontsluiting van de 

nieuwe parking en de tunnel. Die ontsluiting is zeer autogericht en dus een enorm gemiste 

kans.  

 

Het totale budget van het project stationsomgeving Sint-Pieters bedraagt ongeveer 400 

miljoen euro. Daarin zitten wel aspecten die ten volle door Groen! worden ondersteund zoals 

de vernieuwing van het trein-, tram- en busstation. 

ALTERNATIEVEN 

Veel beter is natuurlijk dat mensen met het openbaar vervoer naar het station komen of met 
de fiets. Ook autodelen kan een oplossing zijn om het aantal parkeerplaatsen te drukken en 
om te vermijden dat een nieuwe ontsluitingsweg moet aangelegd worden.  
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16de megaproject: de Ring rond Eeklo  

PLANNEN 

Probleem is het vele doorgaande verkeer door het centrum van Eeklo (gemiddeld 24.000 
voertuigen per dag, vrachtwagens inbegrepen). De doortochtstudie van 2003 (in opdracht 
van AWV) die een degelijk ontwerp van herinrichting van het centrum voorstelde, kon niet 
op de steun van middenstand en industriëlen rekenen. De plaatselijke middenstand en hun 
lobby Het Ringplatform pleitten bij minister-president Peeters voor de aanleg van een 
ringweg rond Eeklo: ze willen m.n. de R43 doortrekken vanaf het industrieterrein in 
Nieuwendorpe naar de Gentsesteenweg, over bijna vier kilometer. Hun uitgekiende actie nl. 
met een vrachtwagenblokkade, op vrijdagavond tijdens de spits, die alle verkeer over één 
rijstrook liet verlopen, had het gewenste effect. De volgende gemeenteraad werd gestemd 
door alle partijen, met uitzondering van Groen!, dat er een Ring moest komen en dat in 
afwachting, er geen ingrijpende veranderingen aan de doortocht uitgevoerd mochten 
worden. De doortochtstudie, door AWV werd naar de prullenmand verwezen, het 
beschikbare geld (2,5 miljoen euro) werd ‘verschoven’ naar de Ringaanleg. Maar het 
wegwerken van de zwarte punten (we hadden er in het centrum 5 op 700meter) zou wel 
doorgaan. Daarvan is intussen niets in huis gekomen. Om de zwarte punten weg te werken is 
een forse herinrichting nodig van de kruispunten. Eén kruispunt staat op de lijst van AWV nl. 
herinrichting N9 kruispunt Boelare. De werken zouden starten in 2011.  
 
Recent nieuws is dat AWV nu vraagt om een studie, die een concept voor de doortocht moet 
maken, aangezien ‘de Ring en de heraanleg van de doortocht niet van elkaar kunnen 
gekoppeld worden.’ 

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

De ringweg zou slechts tijdelijk soelaas brengen. Want 70% van het verkeer in Eeklo is 
bestemmingsverkeer zijn. De ringweg zou dus veel te weinig verkeer uit het centrum halen. 

De nieuwe ringweg zou de leefbaarheid van woonbuurten (Leikenseweg) en scholen 
aantasten, maar zou ook de druk op het waardevolle natuurgebied het Leen (250 ha rijk 
bosgebied) sterk verhogen. Het MER opgemaakt door het studiebureau Grontmij bevestigde 
de negatieve impact, maar stelde tal van milderende maatregelen voor.  

GERAAMDE KOST 

Minstens 2,5 miljoen euro (kost doortocht), waarschijnlijk meer. 

ALTERNATIEVEN  

Maar het meest negatieve effect is waarschijnlijk dat de noodzakelijke investeringen in een 
leefbare en verkeersveilige binnenstad achterwege zullen blijven. Voor Groen! is dit de 
prioriteit. Gelukkig is door de plaatsing van flitspalen en door de verkeersdrukte zelf 
(waardoor de snelheid van voertuigen is afgenomen) het aantal dodelijke ongelukken terug 
gelopen. Maar recent zijn twee dames die aan het station op het voetpad stonden, 
doodgereden (bestuurder reed niet snel, zou in slaap gevallen zijn). Gevolg: het 
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onveiligheidsgevoel blijft, ook al omdat men maar geen werk maakt van de omkering van 
fietspad en parkeerstrook in het centrum.  

Groen! vraagt al jaren een betere bewegwijzering om doorgaand vrachtwagenverkeer uit 
het centrum te houden, wat zeer goed mogelijk is. Totnogtoe zonder resultaat. Volgens 
Groen! kan veel verbeteren door vrachtwagens zo lang mogelijk op die wegen te houden die 
er voor geschikt zijn. Een goede bewegwijzering vanuit Gent en Aalter is hiervoor 
noodzakelijk. Ook op gemeentelijk niveau kan het beter. Het industriegebied is via de R 43 
goed verbonden met de expressweg N49, maar velen verkiezen een kortere verbinding door 
centrumstraten. 
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17de megaproject: de Ring rond Asse  

PLANNEN 

Tijdens de eerste fase werd een weg met twee rijstroken aangelegd vanaf het station aan de 
N9 Asse-Brussel tot aan de Huinegemstraat. Op deze wijze werd ook de industriezone van de 
deelgemeente Mollem ontsloten. Er kwam indertijd verzet van het Ringcomité, dat na jaren 
gelijk kreeg van de Raad van State. De traditionele partijen van Asse willen de uitspraak van 
de Raad van State nu pareren met een noodingreep (type nooddecreet voor het 
Deurganckdok). Zie: http://jsp.vlaamsparlement.be/docs/stukken/2008-2009/g2145-1.pdf 

In een tweede fase wil men de ringweg doortrekken van de Huinegemstraat naar de N9 
Asse-Aalst en vervolgens naar de N285 Asse-Edingen.  

GERAAMDE KOST 

Voor de tweede fase van de aanleg van de ringweg is in het AWV-investeringsprogramma 
5 miljoen euro ingeschreven voor 2011. 

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

Groen! is tegen de tweede fase van de aanleg van de ring omdat hij slechts een oplossing 
biedt voor een heel kleine groep van bewoners en het probleem gewoon zal verleggen naar 
anderen.  
  
ALTERNATIEVEN  
 
Het Ringcomité ijverde eerst voor een alternatief tracé (waardoor het probleem in de 
achtertuin van anderen terecht kwam). Dat schijnt nu veranderd te zijn: men is tegen de 
geplande ring en men beseft dat ondertussen de mogelijkheden van een ander tracé door 
nieuw toegekende verkavelingen & bebouwing uitgesloten is. Op dit moment is er weinig of 
geen draagvlak meer voor de volgende fasen van de ring. Beter is in te spelen op ingrepen 
ten voordele van de zachte weggebruiker en het openbaar vervoer. 
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18de megaproject: Zuidelijke ontsluiting van Sint-Truiden naar de E 40 en de uitbreiding van 
de luchthaven in Brustem 

PLANNEN 

VOKA dringt al lang aan op een betere ontsluiting van de regio Zuid-Limburg naar de E 40. Ze 
willen meer industrie aantrekken naar Sint Tuiden. Om dezelfde reden willen we ook een 
luchtontsluiting. Die moet er komen door de uitbouw van de vroegere militaire luchthaven 
van Brustem tot een echte regionale luchthaven. Brustem beschikt over de langste startbaan 
van België… 

Minister Crevits liet een studie opmaken rond de ontsluiting naar de E 40. Uit deze studie 
bleek dat een dergelijke verbinding overbodig is. Die resultaten wekten heel wat wrevel op 
bij onder meer Voka, ondernemersclubs, de bestendige deputatie van de provincie Limburg 
en de Sociaal Economische Raad van de Regio (SERR) Limburg. ‘Er bestond een consensus 
dat de studie een te klein maatschappelijk draagvlak had en dat er onvoldoende overleg met 
de betrokkenen gepleegd werd.’ 

Op vraag van Veerle Heeren, CD&V-fractieleidster in Sint-Truiden en inmiddels ook minister 
geworden, bestelt Crevits nu een nieuwe studie naar een nieuw ontsluitingstracé.  

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

De ontsluitingsweg naar de E 40 zou slechts enkele minuten tijdswinst opleveren, maar wel 
veel schade aanrichten aan de open ruimte.  

ALTERNATIEVEN  
 
Groen! vindt dat —Sint-Truiden zich moet bezig houden met haar sterke troeven, landbouw 
en fruitteelt, toerisme, erfgoed, zorg sector en vooral het landelijk karakter proberen te 
behouden en de rust. De verdere industrialisering van de streek vinden we geen goed idee.  

Het alternatief voor een nieuwe verbindingsweg is volgens de al gepleegde studie een beter 
gebruik van de bestaande wegen, de N3 tussen Sint-Truiden en Tienen of de N80 tussen Sint-
Truiden en Walshoutem.  

Wat de luchthaven van Brustem betreft, is de eerste vraag of er effectief nood is aan een 
ontsluiting via de lucht voor de regio Zuid-Limburg. De plannen van VOKA lijken eerder 
megalomaan. 
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19de betonproject: LAR-zone te Kortrijk 

PLANNEN 

De huidige LAR-zone (LAR Noord) is een logistieke zone, genoemd naar de naam van de 
deelgemeenten waarop hij is gelegen: Lauwe, Aalbeke en Rekkem, naast de E17. De Vlaamse 
regering wil dit transportcentrum verder uitbreiden aan de overkant van de E17. De Vlaamse 
Regering heeft begin 2006 haar definitieve goedkeuring gegeven aan het gewestelijk 
ruimtelijk uitvoeringsplan ‘afbakening regionaalstedelijk gebied Kortrijk’. In dat plan zit 
onder meer de LAR-Zuid. De Vlaamse Commissie Ruimtelijke Ordening (VLACORO) bracht 
echter een negatief advies uit en drong aan op onderzoek naar alternatieve locaties. Daarop 
besliste de Vlaamse Regering om een bijkomende studie te laten uitvoeren. Hoewel die 
studie tot de conclusie kwam dat LAR zuid niet noodzakelijk de beste keuze is, werd de 
zuidelijke uitbreiding van de LAR definitief ‘beslist beleid’ en startte intercommunale Leiedal 
de nodige procedures voor de aankoop of onteigening van de gronden. Recent werd deze 
manier van werken echter terug gefloten door de rechtbank van eerste aanleg. De Vlaamse 
regering ging in beroep tegen deze uitspraak. Deze zaak loopt nog. 

SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 

Door de LAR-zone uit te breiden in zuidelijke richting, aan de andere kant van de E17, gaat 
een mooi glooiend en landschappelijk interessant landbouwgebied op de schop. Voor LAR 
Zuid moet bos verdwijnen en zou het aangrenzende natuurgebied Potyzer, een habitat voor 
de kamsalamander, afgesneden worden van zijn hinterland. 

Door het gebied loopt de Rekkembeek, die gewaardeerd wordt als natuurverbinding van 
provinciaal niveau. De aanleg van een nieuwe LAR-zone zal de waterhuishouding sterk 
verstoren. Ook de 2 landbouwers die er nog actief zijn, zullen moeten verdwijnen. De vele 
zachte recreanten die het gebied gebruiken, die zullen ergens anders moeten wandelen en 
fietsen. 

Tot nu toe vormde de E17 een duidelijke, harde grens voor de verstedelijking vanuit Kortrijk. 
Door deze grens te doorbreken dreigt ook de achterliggende open ruimte ten zuiden van 
Kortrijk op termijn verder ingepalmd te worden voor verdere uitbreiding van de 
economische activiteiten of nieuwe bebouwing. 

ALTERNATIEVEN 

In een voorafgaande studie werd een locatie in Wevelgem vanuit economisch en 
vervoertechnisch standpunt beter vonden. Deze plek is immers trimodaal ontsloten: goede 
ontsluiting aan de autosnelweg, nabijheid van het spoor en van de Leie. De locatie in 
Wevelgem kreeg bovendien de voorkeur wegens de ligging in het stedelijk gebied en de 
mogelijkheid om de open ruimte ten zuiden van Kortrijk te sparen. 
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20ste megaproject: de komst van de MONSTERTRUCKS op de E17 en de E313 
 
PLANNEN 
 
Vlaams milieuminister Hilde Crevits bezocht het autosalon en stond er vooral in 
bewondering voor de monstertrucks, superzware vrachtwagens die ze de bedrieglijk de 
naam ‘eco-combi’s’ meegeeft. Ze wil ze in het kader van een proefpoject laten rijden tussen 
Beringen en Gent over de E 313 en de E 17. Waarmee ze nog eens aangeeft dat ook voor 
haar als milieuminister het inzetten op logistiek en dan nog op zwaar vrachtverkeer over de 
weg, dé prioriteit is.  
 
SLECHT VOOR MENS EN MILIEU 
 
In buitenlandse studies is echter al ten overvloede bewezen dat dergelijke lange 
vrachtwagencombinaties ten koste gaan van het spoorverkeer en van de binnenvaart. 
Daardoor wordt de balans voor milieu en klimaat bijzonder negatief. De eventuele 
milieuwinst die kan geboekt worden doordat één lange vrachtwagen twee kortere vervangt, 
wordt daardoor ruim te niet gedaan. Om die reden kwam er fel protest vanuit de NMBS op 
de plannen van de Vlaamse regering om ecocombi’s in te zetten. De keuze van Crevits voor 
een eerste proeftraject langs de E 313, waar Albertkanaal en spoor perfecte alternatieven 
bieden, is dan ook ronduit cynisch. Groen! zal minister Vanackere, partijgenoot van Crevits 
en verantwoordelijk voor het spoorverkeer, vragen wat zijn mening is.  
 
Uit de Leuvense studie van Transport & Mobility over de effecten van supertrucks blijkt 
overigens dat deze supertrucks elk apart wel degelijk meer fijn stof en NOX uitstoten, voor 
meer lawaai zorgen, de wegen zwaarder belasten en ook onveiliger zijn. Deze effecten 
worden weggeredeneerd doordat men ervan uitgaat dat er dan minder kilometers zouden 
worden afgelegd. Deze redenering klopt niet: in feite wil men door de inzet van supertrucks, 
de capaciteit van wegen opvoeren, en dat met de bedoeling om het vrachtverkeer verder te 
laten aangroeien. Het gevolg zal zijn: een onevenredige toename van het aantal supertrucks 
en dus meer vervuiling. 
 
ALTERNATIEVEN 
 
Groen! vindt het fout dat de Vlaamse regering steeds meer vervoersstromen wil aanrekken. 
Daarnaast vinden we dat meer moet worden ingezet op spoor en binnenvaart. 
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Het alternatief van Groen!: investeren in een groene 
economie 
 

1. Minder investeren in logistiek – meer inzetten op (groene ) productie 
 
Groen! gelooft niet dat steeds meer investeren in overslag en het versassen van 
vrachtstromen, Vlaanderen meer welvaart en jobs zal bijbrengen. De grenzen van de 
logistieke mogelijkheden zijn bereikt. In het verleden werd al zwaar geïnvesteerd in 
infrastructuur (poorten) en logistiek: het is nu vooral kwestie deze investeringen rendabel te 
houden en te verduurzamen.  
 
Voor nieuwe investeringen kijken we nu vooral naar de sectoren energie en bouwen. Hier 
moet op enkel jaren tijd een fantastische omslag gemaakt worden naar energie- en milieu-
efficiëntie, naar groene energiebronnen, naar een nieuw slim stroomnet. Ook de industrie 
staat voor een ontzaglijke opgave: een ecologische reconversie, niet enkel van 
productieprocedees en producten zelf, maar ook van energievoorziening en 
materialenstromen. Loskomen van olie, CO2-neutraal produceren, materiaal-kringlopen 
sluiten, terug meer kiezen voor lokale productie: het zijn stuk voor stuk grote uitdagingen 
die zullen beslissen over het succes of falen van grote en kleine bedrijven in ons land. 
 
Dit is de kern van wat we omschrijven als de Groene New Deal voor Vlaanderen: we willen 
de komende tien jaar jaarlijks één miljard euro investeren in een groene economie en zo 
100.000 groene jobs creëren in Vlaanderen en nog veel meer jobs een groene invulling 
geven en zo behouden. Dat kan maar als we duidelijke keuzes maken en de financiële 
middelen niet vergooien aan megaprojecten, maar besteden aan de transitie naar een 
groene economie en samenleving.  
 

2. Kiezen voor duurzame logistiek  
 
Een duurzaam transportbeleid dient uit te gaan van de draagkracht van onze samenleving én 
economie: 
- er is een grens aan het aantal extra containers dat kan worden aangevoerd via onze 

zeehavens 
- er is een grens aan de toename van het vrachtwagenverkeer op onze wegen 
- er is een grens aan het ruimtebeslag  

 
We pleiten voor concrete maatregelen om het vrachtwagenverkeer te beperken, binnen de 
grenzen van het Europees vrij goederenverkeer. De maatregelen die de huidige regering 
nam t.a.v. vrachtwagens, hadden enkel de ambitie om de bestaande vrachtwagenstroom 
beter te geleiden. En zelfs hiervoor ontbrak dikwijls de politieke wil.  
 
Voorstellen 
 

 De overlast bestrijden. Groen! wil duidelijke regels voor vrachtwagens, zoals een 
veralgemeend inhaalverbod, een verbod op cruise control, een maximum snelheid van 
80 km/u op autostrades. We willen daarnaast een strikt toezicht op belading en het 
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respecteren van rij- en rusttijden, waarbij ook de opdrachtgevers beboet worden. Groen! 
wil de overslag van goederen aan de rand van steden aanmoedigen (bvb. via een 
systeem van makkelijk overlaadbare en leverbare stadsboxen). Zwaar vrachtverkeer over 
de weg hoort niet thuis in centra of woongebieden. De gewestoverheid dient routes voor 
zwaar vrachtverkeer vast te leggen. Er zijn aparte GPS-systemen nodig voor 
vrachtwagens, die woonzones mijden. Gemeenten kunnen doorgaan vrachtverkeer 
weren en overeenkomsten sluiten met lokale leveranciers.  
We willen pilootprojecten opzetten met vervoer over water, met vrachttrams (zoals in 
Amsterdam) of met OLS (ondergrondse logistieke systemen) zoals buizenleidingen, rails 
of transportbanden.  

 

 De toestroom beperken. Maar dit alles zal maar werken, als men ook grenzen durft te 
stellen aan de aanzwellende stroom vrachtwagenverkeer zelf. Daarom stellen we ook 
nieuwe instrumenten voor: 

o een beperkte toewijzing van bedrijventerreinen bestemd voor logistieke 
functies per RUP: Groen! wil dat er ruimte is om te ondernemen, niet alleen 
om te stapelen  

o mobiliteitseffectrapporten die de bestaande overlast in kaart brengen en die 
als strikte voorwaarden genomen worden bij de invulling van nieuwe RUP’s 
en het toekennen van nieuwe milieuvergunningen  

o de snelle invoering samen met Nederland van de slimme kilometerheffing 
voor vrachtwagens. De huidige Vlaamse regering heeft alleen het principe 
gesteld, maar de uitvoering voor zich heen geschoven. De volgende regering 
moet eindelijk de daad bij het woord voegen. Een dergelijke kilometerheffing 
dient voor ons meerdere criteria in rekening te brengen: het aantal gereden 
kilometers, het tijdstip en de plaats, de verzadigingsgraad van het wegvak 
waarop gereden werd, de emissies en het verbruik van de vrachtwagen. De 
opbrengst gaat naar milieuvriendelijke vervoerswijzen. Vandaar dat we 
spreken van een ‘slimme’ kilometerheffing 

 

 Echt kiezen voor milieuvriendelijk vervoer. Hét alternatief is voor ons het stimuleren van 
milieuvriendelijker vervoerswijzen. Dit betekent dat ook de gewesten mee de kaart 
trekken van het vervoer per spoor. Andere alternatieven zijn zeeschepen die aan 
kustvaart doen (‘short sea shipping’), binnenscheepvaart, maar ook buizenleidingen. 
Bedrijven worden best ontsloten via spoor of water. De verschillende vervoerswijzen 
worden optimaal op elkaar afgestemd. (multimodaliteit). Dat is de kern van een 
duurzame logistiek. 
 

 De distributie in onze steden willen we meer ondergronds laten verlopen via 
hypermoderne buizenleidingen, transportbanden en vrachttrams. Bovengronds kan 
geleverd worden via nieuwe stedelijke waterwegen of kleine elektrische bestelwagens 
die rijden binnen venstertijden. Een raster van multimodale overslagpunten aan de rand 
van grote en kleinere steden, vormt de basis van onze visie op een nieuwe duurzame 
logistiek. Voor het internationaal goederenverkeer mikken de Groenen op 
hogesnelheids-goederenlijnen die een alternatief kunnen bieden voor het toenemend 
vrachtwagenverkeer.  
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 Groen! pleit voor een duurzaam ontwikkelingsmodel voor onze havens. Ecologische 
parameters als ruimtebeslag, emissies, gebruik van innovatieve groene technologie 
bepalen de grenzen van de haven- en havengerelateerde industriële activiteiten 
bepalen. Als we de haven- en havengerelateerde industriële ontwikkelingen een 
economisch en ecologisch duurzaam karakter willen geven, kiezen we niet voor 
containerhavens en distributieregio’s. De knowhowactiviteiten met toegevoegde 
waarde hebben als noden bereikbaarheid, energiebevoorrading, human resources, 
innovatie en kennis. Het concept van de bioport (ontwikkelingen in Gent en 
Terneuzen) kan hiervan een invulling zijn: energiebesparing door hergebruik van 
reststromen naar hernieuwd bruikbare grondstoffen en naar duurzame 
energiedragers.  

 
Een duurzaam en innoverend havenbeleid kiest verder voor: 
 
- het zuinig omspringen met ruimte of in het jargon: het verhogen van de 

ruimteproductiviteit (volgens deskundigen is een ruimteproductiviteit van 35.000 TEU/ha 
voor nieuwe terminals mogelijk) 

- een kwaliteitsvolle inbreiding in plaats van uitbreiding  
- meer aandacht voor productie dan enkel voor overslag: een industriële haven zorgt voor 

beduidend meer arbeidsplaatsen dan een haven met belangrijke containeractiviteiten. In 
de haven van Gent (met slechts beginnende containeractiviteit) ligt de directe 
werkgelegenheid per hectare 80% hoger dan in Antwerpen (waar de helft van de trafiek 
bestaat uit containers) 

- een duurzame modal split (meer aan- en afvoer per spoor en via het binnenschip) 
- een betere samenwerking tussen de havens: in Vlaanderen en in de Hamburg-Le Havre-

range, zodat een opbod aan investeringen in dokken en infrastructuur vermeden wordt 
en er geen concurrentie gebeurt ten koste van veiligheid of milieu 

 
 

3. Het STOP-principe echt toepassen: voorrang voor stappers, trappers en openbaar 
vervoer 

 
Ook voor het personenverkeer willen we werk maken van een groene trendbreuk. Mobiliteit 
is belangrijk en dient daarom betaalbaar en beschikbaar te zijn voor iedereen. Verkeer hoeft 
niet vervuilend of verstikkend te zijn. Het kan ook zonder massale uitstoot van fijn stof of 
CO2. Daarom willen we nieuwe keuzes maken: 
 

 We kiezen voor een beleid dat ruimte spaart. De meest milieuvriendelijke kilometers zijn 
de kilometers die je niet aflegt. Omdat je dicht bij je werk woont of omdat de afstand 
tussen productie en afzet kleiner wordt. Telewerken kan ervoor zorgen dat je je werk en 
je gezin beter op elkaar kunt afstemmen. Via satellietkantoren dichter bij je thuis, hou je 
contact met collega’s. Groen! wil waar mogelijk een moderne lokale economie 
aanmoedigen. Via boerenmarkten, voedselteams en streekproducten willen we komen 
tot slimme vormen van lokale distributie. Waarbij je via internet kan kiezen en je 
producten kan ophalen in verdeelpunten en superettes in je buurt.  
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 Je verplaatsen kan ook zonder vervuilen: je kunt fietsen of stappen. Dat is ook beter voor 
je gezondheid. Groen! wil werk maken van autoluwe centra en van grote 
voetgangersgebieden in alle stads- en dorpskernen. We willen goed onderhouden 
fietspaden en een fietsnetwerk zonder gaten. Om het Totaalplan Fiets voor Vlaanderen 
te realiseren willen we nog honderden kilometers nieuwe fietspaden: dat zijn voor ons 
de belangrijkste missing links in Vlaanderen. Maar we kijken nog verder: we willen 
fietshoofdwegen in centra, fietsstraten waar fietsers voorrang hebben binnen de 
bebouwde kom en de omvorming van functionele en recreatieve fietsroutes tot echte 
fietssnelwegen.  
 

 Openbaar vervoer moet aangenaam zijn, veilig en trendy. De laatste jaren zijn veel 
plannen aangekondigd; maar is er relatief weinig gerealiseerd. Omdat de regering geen 
duidelijke keuzes kon of wou maken. Groen! gaat voor een ambitieus 
investeringsprogramma in licht spoor verkeer. In de steden willen we centra en 
hoofdstraten waar enkel trams rijden en geen auto’s.  
We willen de tram terugbrengen naar middelgrote steden (Leuven, Mechelen, Kortrijk, 
Aalst, ...) en vervuilende en lawaaierige bussen vervangen door bovengrondse trams of 
trolleybussen. We willen een grootschalig investeringsprogramma in lightrail-
verbindingen. Voor ons is dat het alternatief voor de wegeninvesteringen van deze 
Vlaamse regering. Regiotram/trein-netten die aansluiten op het spoor, kunnen onze 
voorsteden bedienen en het aantal autoverplaatsingen echt drukken. Binnen tien jaar 
mogen er alleen nog hybride bussen rondrijden in Vlaanderen, als overstap naar 100% 
zero emissie voertuigen  
 

 De auto blijft nog jaren een belangrijke plaats innemen in ons vervoerssysteem. Maar 
het aantal voertuigen en verplaatsingen willen we beperken. Zelfs 100% propere wagens 
kunnen mensen doden of kwetsen of nemen kostbare leefruimte af van onze kinderen. 
Fietsen en openbaar vervoer zijn goede alternatieven. Op termijn streven we naar een 
modal mix van steden en gemeenten waarbij de meeste verplaatsingen gebeuren te voet 
of met de fiets, dan met het openbaar vervoer en ten slotte met deelauto’s of 
privéwagens. Een mix van bijv. 40% - 30% - 30% moet op termijn haalbaar zijn. De 
gewestoverheid kan gemeenten steunen om dichter te komen bij een duurzame mix. 
 

 We willen deelauto’s als alternatief voor privé auto’s sterk stimuleren. Tegen 2010 zou 
één op de tien autoverplaatsingen kunnen gebeuren met een deelwagen. Bedrijfswagens 
kunnen aangevuld worden met en op termijn vervangen worden door 
mobiliteitsbudgetten.  
 

 Groen! wil de omschakeling naar propere wagens sterk bevorderen. We geloven in de 
toekomst van hybride ‘plug in’ modellen en later allicht 100% elektrische wagens. 
Eenzelfde evolutie zien we voor motorrijwielen en bussen. Maar dan wel op voorwaarde 
dat de omschakeling naar een elektrisch voertuigenpark gekoppeld wordt aan de 
uitbouw van groene energie om deze wagens van groene stroom te voorzien. Het 
aanbod aan groene energie kan juist ontwikkeld worden met de bedoeling om 
toenemende percentages voertuigen op groene stroom te laten rijden.  

 


