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Groen!e alternatieven voor  

het START-plan en  

de verbreding van de Ring rond Brussel 
 

 

 

 

 

1.  Vlaanderen in actie of centraal in de file? 
 

 

De Vlaamse regering heeft op economisch vlak één grote ambitie: de uitbouw van de 

logistieke sector in Vlaanderen. Om dit te realiseren staat er voor de regering geen rem op 

grootschalige infrastructuurprojecten, zoals de verdere uitdieping van de Schelde, het graven 

van nieuwe havendokken, de aanleg van extra containerterminals, de overbrugging van 

Antwerpen met de Lange Wapperbrug, de verlenging van de landingsbaan in Deurne en ook 

de uitbouw van een Flanders Airport Region rondom Zaventem als een nieuwe Vlaamse 

logistieke poort. Om dit laatste te verwezenlijken bedacht de Vlaamse regering een 

Strategisch Actieplan voor de Reconversie en Tewerkstelling in de luchthavenregio, het 

START-plan.  

 

START vindt zijn oorsprong in de ambitie van de Vlaamse regering om Vlaanderen op 

economisch vlak tot het keurkorps van de Europese regio‟s te laten behoren. Op zich is daar 

niks mis mee, tenminste als deze ambitie de duurzaamheid en de draagkracht van ons reeds 

sterk geïndustrialiseerde en dicht bevolkte land, met een dichtslibbend wegennet, alsmaar 

verslechterende luchtkwaliteit en schaarse open ruimte, zou respecteren.  

De visietekst “Vlaanderen in Actie” bevat de speerpuntacties waarmee de Vlaamse regering 

deze ambitie waar wil maken en deze laat aan duidelijkheid niets te wensen over: “Een derde 

troef is onze uitstekende centrale geografische ligging in het hart van West-Europa. Die zorgt 

voor geweldige mogelijkheden in een geglobaliseerde wereld waarin transport van mensen, 

goederen en diensten steeds belangrijker worden.”
 1
. En verder: “We bouwen de kwaliteit van 

onze centrale ligging uit in een stabiel weefsel van logistieke netwerken (…), waardoor 

Vlaanderen een efficiënte internationale ontvangst-, bewaar- en doorgangspoort wordt.”
2
 Of 

Vlaanderen echt zo centraal in het evoluerende Europa ligt wordt meer en meer betwijfeld. 

Wat evenwel zeker is, is dat door het beleid van de Vlaamse regering gans Vlaanderen weldra 

centraal in de file staat.  

 

“Vlaanderen in Actie” zet vooral in op logistiek. De theoretische redenering luidt: als er een 

betere intermodaliteit zou zijn, dan vermindert het vervoer over de weg en dus ook de uitstoot 

van ongezonde stoffen en broeikasgassen. Deze reductie wordt evenwel volledig teniet gedaan 

doordat de regering logistiek als dé economische troefkaart wil uitspelen en hierdoor onder 

meer  25.500 extra containers via Antwerpen wil doorvoeren en het vrachtverkeer op 

Zaventem wil verdubbelen.  

 

                                                 
1
 “Vlaanderen in Actie. Een sociaal-economische impuls voor Vlaanderen”, Vlaamse regering, juli 2006. (p.3) 

2
 Idem (p.9) 
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Goed voor onze economie? Niet volgens hoofdeconoom Geert Noels van Petercam. Hij pleit 

er tijdens een hoorzitting over duurzame logistiek in juni 2008  in het Vlaams parlement voor 

om investeringen in de logistieke sector macro-economisch te benaderen en op basis daarvan 

is de meerwaarde van “Vlaanderen Transitland” te klein in vergelijking tot de kosten als 

gevolg van de toenemende files, de milieueffecten, de gezondheidsimpact en, wat hij noemt, 

het “crowding out” effect. Dit laatste is het effect waarbij bedrijven die een grote economische 

meerwaarde bieden naar andere landen verhuizen omdat ze in Vlaanderen onbereikbaar 

geworden zijn als gevolg van de vele vrachtwagens uit de logistieke sector die onze wegen 

inpalmen. Een logistieke sector die bovendien zelf weinig meerwaarde creëert.    
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2.  Het START-plan: strop voor Vlaamse Rand en Brussel 
 

 

De centrale vraag voor START is: welke rol ziet Vlaanderen voor de luchthaven van 

Zaventem? Het antwoord van de Vlaamse regering op deze vraag wordt weerspiegeld in de 

“Langetermijnvisie luchthaven Zaventem 2025”
3
 die ze door enkele studiebureaus liet maken. 

Hierin staan de vier doelstellingen van START beschreven:  

 

 

START-doelstelling 1: de luchtvaartactiviteiten uitbreiden en Zaventem laten uitgroeien tot 

een internationale logistieke poort in Vlaanderen 

 

Volgens het ontwikkelingsperspectief uit de langetermijnvisie voor Zaventem heeft de 

luchthaven een groot groeipotentieel en kan ze zelfs meer dan marktvolgend groeien. Hierbij 

ziet men Zaventem verder evolueren naar een  polyvalente luchthaven, met een maximale 

invulling aan zowel zaken-, vakantie- als vrachtvluchten. Er worden een of meerder sterke 

home carriers aangetrokken en Zaventem wordt aangeboden als „friendly hub‟ voor andere 

intercontinentaal opererende luchthavens die verzadigd zijn. Ook worden inspanningen 

gedaan om in te spelen op de rage van low cost carriers, met de bouw van een extra pier. Het 

streefdoel is om tegen 2025 het aantal vervoerde passagiers meer dan te verdubbelen, 

van 15,6 miljoen (in 2004) tot 35 miljoen. Ook de vrachtvluchten wil men bijna 

verdubbelen, van 700.000 ton (in 2004) naar 1.200.000 ton in 2025. 

 

Alleen… dit ontwikkelingsperspectief werd in juni 2006 afgerond. Ondertussen is de olieprijs 

en bijgevolg de keroseneprijs, drastisch gestegen. De ene na de andere luchtvaartmaatschappij 

komt in de problemen en de toekomst van low cost maatschappijen ziet er alles behalve 

rooskleuring uit. De feitelijke economische indicatoren in de luchtvaartsector zijn sinds 2006 

zo drastisch gewijzigd dat de uitgangspunten van  het ontwikkelde toekomstperspectief niet 

meer gelden en de uitgestippelde langetermijnvisie gewoon waardeloos geworden is. 

Desondanks weigert de Vlaamse regering zich van de “Langetermijnvisie luchthaven 

Zaventem 2025” te distantiëren. 

 

 

START-doelstelling 2: de omgeving rondom de luchthaven omvormen tot een Flanders 

Airport Region, met de klemtoon op nieuwe luchthavengebonden bedrijvenzones voor 

transport, distributie en logistiek (TDL). 

 

Op het luchthaventerrein zelf worden nieuwe activiteiten ontwikkeld, waarmee men ambieert 

om Vlaanderen en Brussel op de internationale kaart van Airport Cities te zetten en een 

leidende positie te verwerven als locatie voor logistieke centra in Europa. Dit veronderstelt 

een integrale ruimtelijke ontwikkeling van het volledige “on airport”-landareaal van de 

luchthaven.  Daarenboven wordt de wijde omgeving rond de luchthaven omgevormd tot een 

economische ontwikkelingspool. Hiervoor wil men tegen 2025 liefst 325 ha bijkomende 

bedrijventerreinen aansnijden, waarvan ¼ voor kantoren en ¾ voor logistieke bedrijven. 

De helft hiervan wil men inplanten in een straal van 5 km rondom de luchthaven. De andere 

                                                 
3
 “Langetermijnvisie luchthaven Zaventem 2025”, uitgevoerd door IDEA Consult, e.a., in opdracht van het 

Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap, Administratie Economie. Brussel, juni 2006.  
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helft in de groene gordel rondom de hoofdstad, waar het de bedoeling is allerhande Europese 

distributiecentra aan te trekken en te vestigen.  

 

Dergelijke ontwikkelingsdoelstellingen passen binnen de visie van de Vlaamse regering om 

volop de logistieke troeven uit te spelen. Vraag is echter of het hier om troeven, dan wel om 

verlieskaarten gaat.  

 

 

START-doelstelling 3: de toegankelijkheid van de luchthaven en de nieuwe TDL-zones 

garanderen. 
 

De auteurs van het langetermijnperspectief beseffen ergens wel dat deze plannen een grote 

toename van het vracht- en autoverkeer met zich zullen meebrengen. Ze beseffen ook dat de 

maatregelen die in uitvoering zijn om het nu reeds bestaande mobiliteitsprobleem van, naar en 

rond de hoofdstad en de luchthavenregio op te lossen, zoals het Gewestelijk Expresnet (GEN) 

van de federale overheid en het Brabant-Brusselnet (BBN) van de provincie Vlaams-Brabant, 

evenals de spoorontsluiting van de luchthaven,  onvoldoende zullen zijn om de bereikbaarheid 

van de luchthavenregio en Brussel te garanderen. Zeker omdat de beoogde groei van de 

passagiers- en cargoactiviteiten en de inplanting van nieuwe TDL-zones veel extra goederen 

en personentransport zal genereren. 

 

Een heel markant voorbeeld. Het eerste nieuw bedrijventerrein dat in het kader van het 

START-plan wordt ontwikkeld is het 80 ha grote logistieke bedrijvencentrum in Meise-

Westrode. Volgens het project-“Milieu Effectenrapport” zullen er tijdens het drukste 

ochtendspitsuur 340 vrachtwagens naar dit bedrijventerrein toe rijden en 125 vrachtwagens 

van het bedrijventerrein weg rijden. Aan een gemiddelde van 15 meter per vrachtwagen en 10 

meter ruimte tussen twee vrachtwagens in, komen we hierdoor dagelijks aan een extra 

ochtendfile van liefst 8,5 km naar het bedrijventerrein toe en 3,1 km van het bedrijventerrein 

weg! Dit is extra vrachtwagenverkeer (de personenwagens van de werknemers niet eens 

meegerekend) bovenop de files van vandaag en dan nog maar van één enkele nieuwe TDL-

zone.  

 

Dit voorbeeld illustreert dat als er nu al een mobiliteitsprobleem is, dit alleen maar 

exponentieel zal toenemen als gevolg van de ontwikkeling van Flanders Airport Region. Als 

een ding duidelijk is, dan wel het feit dat oplossingen voor dit probleem moeten gezocht 

worden buiten het kader dat voor het ontstaan van het probleem verantwoordelijk is, met 

name buiten het (vracht)autoverkeer. Maar zo hebben de ideologen van het START-plan en 

de logistieke sector het niet begrepen. In plaats van de nieuwe TDL-zone van Meise-Westrode 

een kilometer verder, aan het Zeekanaal Schelde-Brussel te vestigen, waardoor heel wat 

containers via de waterweg zouden kunnen worden aangevoerd, opteert de Vlaamse regering 

er voor om het naast de A12 in te planten.  

 

Om de toevloed aan extra wegverkeer van al die grootse logistieke ontwikkelingsplannen 

op te vangen wordt massaal geïnvesteerd 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. Wie dacht dat de betonhonger 

hiermee wel gestild was komt bedrogen uit, want daarbovenop worden volgens het 

langetermijnvisieplan van de Vlaamse regering ook nog eens volgende  investeringen in 

weginfrastructuur in het vooruitzicht gesteld: 

- de volledige sluiting van de Ring rond Brussel (dus dwars doorheen het Zoniënwoud); 
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- een extra zuidelijke wegontsluiting naar de luchthaven met connectie naar de terminal; 

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

 

 

START-doelstelling 4: de leefomgeving in de regio verbeteren.  

 

De leefbaarheid in de luchthavenregio staat reeds lang onder zware druk, niet alleen als 

gevolg van de verkeersdrukte op de weg, maar ook als gevolg van de lawaaihinder van de 

proefdraaiende, opstijgende en landende vliegtuigen overdag en „s nachts. De luchthaven 

bevindt zich midden een van de meest dicht bevolkte regio‟s en op een steenworp van 

Brussel. Blijkbaar is er enig beseft dat de realisatie van de drie voorgaande doelstellingen uit 

de “Langetermijnvisie luchthaven Zaventem 2025” een zware extra belasting qua onder meer 

lawaai, fijn stof, verkeersleefbaarheid en ruimtebeslag met zich zal meebrengen. Vandaar de 

toevoeging van deze vierde doelstelling. Alleen blijft dit onderdeel, in tegenstelling tot de drie 

vorige, grotendeels een lege doos. Op de parlementaire vragen aan Vlaams minister voor 

Openbare Werken, Energie, Leefmilieu en Natuur, Hilde Crevits, en aan Vlaams minister 

voor de Vlaamse Rand, Frank Vandenbroucke, over welke concrete maatregelen het START-

plan bevat om die leefbaarheid in de luchthavenregio te verbeteren kwam steeds een 

ontwijkend en nietszeggend antwoord.
4
  

 

De beleidsverklaring van de Vlaamse regering van september 2005 verduidelijkt daarentegen 

veel: „Vlaanderen (…) heeft (…) een uitgesproken logistieke roeping. De versterking van onze 

logistieke troeven is daarom essentieel.(…) De terechte zorg voor een aanvaardbaar 

evenwicht tussen de expansie en de leefomgeving, mag de duurzame ontwikkeling van de 

internationale luchthaven van Zaventem, als tweede belangrijke economische poort, niet 

verhinderen.”. Met andere woorden: de bezorgdheid om de leefomgeving, de kwaliteit van 

wonen en de gezondheid van de mensen is ondergeschikt aan de economische groei-

imperatief van deze Vlaamse regering. De schaarse open ruimte en de groene gordel tussen 

Brussel en het buitengebied worden opgeofferd. 

 

Deze “economy first”-houding vertaalt zich concreet in het ontwikkelingsperspectief van de 

Vlaamse regering voor de luchthavenregio. Onder de titel “optimaliseren van de ruimtelijke 

structuur van de luchthavenregio” wordt een strategisch project ontwikkeld dat het welzijn 

van de inwoners totaal ondergeschikt maakt aan de ruimtebehoefte voor de logistieke 

expansieplannen. De vermindering van het aantal gehinderden wordt niet nagestreefd 

door de hinder te laten afnemen, maar door een waar deportatiebeleid op poten te 

zetten, bestaande uit een uitdoofbeleid voor woningen binnen de contouren met de 

hoogste geluidsoverlast en een bouwstop op woonuitbreidingsgebieden in de 

luchthavenregio. De luchthavenregio wordt aldus een logistiek opofferingsgebied, een 

Doelscenario in het kwadraat. En om te voldoen aan de bijkomende behoefte aan woningen 

om de arbeidskrachten voor Flanders Airport Region op te vangen, wordt er geopteerd om 

elders grootschalige woonuitbreidingsgebieden aan te snijden, met name binnen het stedelijk 

netwerk van Brussel-Aalst-Mechelen-Leuven.      

 

Mensen moeten ophoepelen en plaats ruimen voor de logistieke ontwikkeling van Flanders 

Airport Region. De maatregelen om de leefbaarheid te verbeteren bestaan niet uit het 

verminderen en minimaliseren van de hinder en de vervuiling aan de bron, maar uit het 

weghalen van de mensen, zodat de ecologische overbelasting zonder obstakels kan verder 

                                                 
4
 Zie onder meer schriftelijke vraag nr.187, van 12 december 2007, van Vlaams volksvertegenwoordiger Eloi 

Glorieux aan Vlaams minister Hilde Crevits.  
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gezet en opgedreven worden. De Vlaamse regering heeft een ontwikkelingsperspectief voor 

de luchthaven laten opstellen zonder de impact te laten inschatten van de toename van de 

geluidspollutie, de emissie van broeikasgassen en de uitstoot van NOx, SO2, CO, fijn stof, 

benzeen, VOS, lood, enz., als gevolg van het toenemende luchtvaart-, vrachtwagen- en 

autoverkeer. Vlaanderen haalt de Europese doelstellingen inzake luchtkwaliteit nu al niet en 

voldoet niet aan de Europese richtlijn geluidshinder. De grenzen van het ecologische 

draagvlak in de luchthavenregio waren al bereikt. Door zo massaal in te zetten op de 

logistieke sector en Vlaanderen uit te bouwen tot één groot distributiecentrum, gaat deze 

regering nu ver in het rood. Onze toekomst ligt in het duurzaam creëren van meerwaarde, niet 

in het doorsluizen er van.  
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3. Waarom Groen! de uitbreiding van de Ring verwerpt  
 

 

In juli, wanneer heel wat mensen op vakantie in het buitenland zijn, werd de 

inspraakprocedure opgestart van de kennisgevingsnota
5
 voor het plan-MER (milieu-

effectenrapport) van de eerste fase van de verbreding van de Ring, met name het vak tussen de 

aansluiting met de A3/E40 in Sint-Stevens-Woluwe (autostrade naar Luik) en de aansluiting 

met de A1/E19 in Machelen (autostrade naar Antwerpen). Van 22 juli tot 18 augustus 2008 

konden burgers een bezwaarschrift indienen. Na heel wat terecht protest over deze toch wel 

zeer ongelukkige timing en na de vaststelling dat men vergeten was een Franstalige versie van 

de kennisgevingsnota ter beschikking te stellen laste Vlaams minister Hilde Crevits een 

bijkomende inspraakperiode in, die loopt van 9 september tot 6 november 2008. 

 

Na afloop van de inspraakperiode zullen alle bezwaarschriften door de Dienst MER van de 

Vlaamse Administratie omgezet worden in een richtlijnennota, waarin aangegeven staat hoe 

het eigenlijke plan-MER moet worden opgesteld en welke aspecten bijkomend moeten 

bestudeerd worden. Vervolgens voeren de aangestelde deskundigen hun onderzoek uit en 

stellen het eigenlijke plan-MER op. Pas hierna en na definitieve goedkeuring door de Dienst 

MER zal een beslissing genomen worden over de verder uit te werken voorkeursvariant. Dit 

betekent dat ten vroegste in de herfst 2009 een beslissing zal kunnen genomen worden.  

 

Groen! hekelt de sluikse wijze waarop de Vlaamse regering haar megalomane plannen 

uitvoert. Het voorliggende kennisgevingsdossier van het plan-MER behelst enkel maar de 

eerste fase van de geplande uitbreiding. 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 kennisgevingddossier 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. Groen! 

diende, bij monde van Brussels parlementslid Adelheid Byttebier en Vlaams 

volksvertegenwoordiger Eloi Glorieux alvast bezwaarschriften in (zie bijlage). 

Groen! verzet zich tegen de concrete plannen van de Vlaamse regering om de noordelijke 

Ring rond Brussel met extra rijstroken uit te breiden, onder meer om volgende redenen: 

 

 

 

1. Meer beton trekt meer verkeer aan 
 

Alle mobiliteitsexperten die zich de afgelopen maanden in de media uitspraken over de 

voorliggende uitbreidingsplannen voor de Ring zijn het er over eens dat een uitbreiding van 

de wegcapaciteit nieuw verkeer zal aantrekken.
6
 Dit aanzuigeffect zal de nieuwe capaciteit 

snel opslorpen, waardoor we evenzeer in de file zullen staan als vandaag, maar dan over 

dubbel zoveel rijstroken. Prof. Davy Janssens, docent verkeerskunde aan de Universiteit 

                                                 
5
 “Plan-MER: Omvorming van de R0, vak A3/E40 (Sint-Stevens-Woluwe)-A1/E19 (Machelen)”, Arcadis 

Belgium nv, in opdracht van Agentschap Wegen en Verkeer Vlaams-Brabant, 2008. 
6
 Zie onder meer: “Meer beton maakt Ring niet filevrij”, in De Standaard, 24 juli 2008, (p.6) ; “Nieuwe wegen 

voor bijna helft opgeslorpt door nieuw verkeer”, in De Morgen, 28 juli 2008, (p.13). 
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Hasselt en expert verkeersmodellen  bij het Instituut voor Mobiliteit verwoordt het zo: “Dat 

aanzuigeffect is om te beginnen macro-economisch te verklaren door de wet van vraag en 

aanbod. Breidt men het aanbod, de infrastructuur in dit geval, uit dan daalt de prijs en stijgt 

de consumptie, het gebruik van de weg. Ook in het verkeer spelen die marktmechanismen. Er 

bestaan bovendien internationale studies die het aanzuigeffect hebben onderzocht. Daaruit 

blijkt dat de nieuwe wegcapaciteit op korte termijn (minder dan drie jaar) voor 40% wordt 

opgeslorpt door ‘nieuw’ verkeer. Op lange termijn is dat zelfs 50 tot 90%.”
7
  

 

Er is echter niet alleen dit natuurlijke aanzuigeffect, dat dus alleen al tot 90% van de nieuwe 

capaciteit zal innemen, maar ook de doelstelling van het START-plan van de Vlaamse 

regering om gans de regio om te vormen tot  Flanders Airport Region, één grote logistieke 

bedrijvenzone én de ambitie om het luchtvaartverkeer op Zaventem te verdubbelen tegen 

2025. Wanneer de Vlaamse regering haar zin krijgt dan zullen vooral deze laatste twee 

ambities extra (vracht)autoverkeer aantrekken.   

 

 

 

2. Meer beton werkt een omgekeerde ‘modal shift’ in de hand 
 

Door een uitbreiding van de wegcapaciteit van de Ring worden pendelaars die nu voor het 

openbaar vervoer kiezen verleid om opnieuw de wagen te nemen. Goede initiatieven, zoals de 

uibouw van het Gewestelijk Expresnet, waarbij vanuit verschillende centrumsteden in 

het land sneltreinverbindingen naar Brussel worden aangelegd, worden hierdoor 

ondermijnd. 

 

De Vlaamse regering slaagt er nu al niet in om een „modal shift‟ van het wegverkeer naar 

meer duurzame vervoersmodi, zoals het openbaar vervoer of de fiets, te realiseren. Met zulke 

projecten wordt opnieuw een stap in de foute richting gezet. 

 

 

 

3. Brussel verstikt in het lawaai en de uitlaatgassen 
 

In een piepklein en dichtbevolkt landje als België blijven de effecten van mobiliteitskeuzes 

niet beperkt tot een gewest, maar treffen ze het ganse land. Met betrekking tot de uitbreiding 

van de Ring rond Brussel, die voor het overgrote deel op grondgebied van  het Vlaams 

Gewest ligt, zijn er belangrijke neveneffecten voor het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Bij 

een capaciteitsuitbreiding op een bepaalde plaats treedt er steeds een verplaatsing van het 

verzadigingspunt en dus van het fileprobleem op. Vermits het grootste deel van de 

automobilisten die tijdens de spits op de Ring rijden pendelaars van en naar Brussel 

zijn, zal de flessenhals van en naar de invalswegen naar Brussel verschuiven.  

 

De verkeersleefbaarheid in Brussel zal verslechteren. Verkeersdrukte en autolawaai is nu al 

een van de belangrijkste oorzaken waarom mensen de stad ontvluchten en naar de Vlaamse 

Rand verhuizen. Door dit fenomeen te versterken gaan in de toekomst nog meer mensen 

vanuit de Vlaamse Rand naar hun werkplaats in Brussel moeten pendelen.  

                                                 
7
Interview met prof. Davy Janssens over de uitbreiding van de Ring in De Morgen, 28 juli 2008, (p.13).  

Deze aanzuigpercentages worden ook bevestigd in een paper van het Victoria Transport Policy Institute: 

“Rebound effects. Implications for Transport Planning”, updated 22 july 2008. 

(http://www.vtpi.org.tdm/tdm64.htm) 
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De volgende fasen van de verbreding van de Ring vormen daarenboven een directe bedreiging 

voor het schaarse groen dat Brussel rijk is. Zo zal bij de tweede fase, de verbreding van het 

vak tussen de A12 (Strombeek-Bever) en de A10/E40 (Groot-Bijgaarden), op het grondgebied 

van de Brusselse gemeente Jette een stuk van het Laarbeekbos sneuvelen. Nog hallucinanter is 

de in de langetermijnvisie voor de luchthavenregio weergegeven intentie om de Ring rond 

Brussel in het zuiden te sluiten, al dan niet met een lange tunnel. Dit betekent dat het 

Brusselse deel van het Zoniënwoud nog maar eens bijkomend door een autostrade zou 

doorkruist worden. 

 

 

 

4. De teloorgang van de groene gordel 
 

De verbreding van de Ring kadert in de ambitie om gans de regio om te vormen tot een 

logistieke Flanders Airport Region.  De schaarse inspanningen om de biodiversiteit in de 

Vlaamse Rand te verbeteren worden teniet gedaan door de uitbreiding van de logistieke 

sector. Onder paars-groen was het de ambitie om via het Brueghelproject de ecologisch 

interessante gebieden in de Vlaamse Rand als „groene stapstenen‟ te versterken en met mekaar 

te verbinden. De huidige Vlaamse regering heeft het Brueghelproject zo goed als stopgezet en 

streeft er in het kader van het START-plan nu naar om 325 ha nieuwe bedrijventerreinen in de 

Vlaamse Rand aan te snijden. Bovendien moeten voor de aanleg van de parallelwegen naast 

de Ring heel wat bomen, die nu als bufferzone dienstdoen, sneuvelen.  

 

 

 

5. Kyoto gehypothekeerd, gezondheid ondermijnd 
 

De CO2-emissiereducties die met veel moeite gerealiseerd worden in de industrie, de 

landbouw en de energiesector worden tenietgedaan door het aangroeiende wegverkeer. De 

broeikasgasemissies van de tarnsportsector stegen tussen 1990 en 2006 met liefst 28,7%.
8
 De 

kwalitatief verbeterde  milieuprestaties van de automobieltechnologie wegen niet op tegen de 

kwantitatieve toename van het autoverkeer. Een verbreding van de Ring zal het 

autoverkeer en de uitstoot van broeikasgassen nog meer doen toenemen in plaats van ze 

te reduceren. Een wagen die in de file staat stoot weliswaar meer uit dan een vlot rijdende 

wagen, maar het aanzuigeffect maakt deze winst meer dan ongedaan. Bovendien zal de 

nieuwe capaciteit door het aanzuigeffect snel verzadigd raken, waardoor er niet meer vlot zal 

gereden worden en er nog meer wagens dan vandaag in de file zullen staan.  

 

Auto‟s en vrachtwagens stoten niet enkel broeikasgassen uit, maar ook vele ziekmakende en 

milieudegraderende stoffen, zoals stikstof, zwaveldioxide, koolstofoxide, benzeen, lood, fijn 

stof, vluchtige aromatische stoffen, enz.  

 

De kennisgevingsnota van de plan-MER houdt op geen enkele wijze rekening met de impact 

van de verbreding van de Ring op het al dan niet halen van onze Kyotodoelstellingen, met de 

Europese Richtlijn Lawaaihinder, met de Europese normen voor fijn stof, enz. Het is 

hemeltergend dat Vlaams minister van Leefmilieu Hilde Crevits, zoals eind juli jl., de ene dag 

                                                 
8
  Milieurapport Vlaanderen MIRA-T. Indicatorenrapport 2007. Vlaamse Milieumaatschappij, december 2007. 

(p.89). 
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bekend maakt dat ze het aantal rijstroken op de Ring rond Brussel zal verdubbelen en de 

volgende dag haar plannen aankondigt om de ozonconcentraties te verminderen.  
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4.  Tien Groen!e alternatieven voor het START-plan en de                                                          

verbreding van de Ring rond Brussel 
 

 

De kennisgevingsnota van de Plan-MER voor de verbreding van de eerste fase van de Ring 

rond Brussel vertrekt van de veronderstelling dat dit een oplossing zal bieden aan de 

congestieproblemen. Groen! is van het tegenovergestelde overtuigd. Meer beton gieten om 

files te bestrijden is als dringen tegen alcoholisme. 

 

In plaats van het aantal rijstroken op de Ring rond Brussel uit te breiden, stelt Groen! 

volgende alternatieven voor.   

 

 

 

1.  Schakel over naar een ecologische economie en creëer echte meerwaarde 
 

De prioritaire uitbouw van de logistieke sector, met de ontwikkeling van Flanders Airport 

Region en megalomane infrastructuurwerken, zoals de verbreding van de Ring, zijn 

schoolvoorbeelden van een voorbijgestreefd economisch handelen, waarbij groei enkel 

gedefinieerd wordt in termen van bruto binnenlands product. Een BBP meet alleen de 

monetaire waarde van alle economische activiteiten op een bepaald grondgebied, ongeacht of 

die nu nuttige producten en diensten opleveren, dan wel schade toebrengen aan mens en 

milieu, zeg maar aan het ecologische kapitaal. Daar waar er volgens de klassieke visie 

zogezegd groei is, wordt in werkelijkheid vaak juist waarde vernietigd door vervuiling, 

uitputting van grondstoffen of negatieve (langetermijn)effecten op de volksgezondheid. Een 

stijgend BBP betekent niet dat het welzijn van de samenleving is toegenomen. Wat blijft 

uiteindelijk over van de maatschappelijke meerwaarde van een Flanders Airport Region, met 

steeds meer vliegtuigen boven onze hoofden en vrachtwagens langs onze stoepen, als we 

weten dat de geluidsoverlast verantwoordelijk is voor tal van gezondheidsproblemen, zoals 

hoge bloeddruk, hartziekten, stress, depressies of leerachterstand bij kinderen? Volgens MIRA 

2007 gaan in Vlaanderen jaarlijks 19.000 gezonde levensjaren verloren door geluidsoverlast. 

Lawaai van wegverkeer en vliegtuigen  is daarmee, na luchtvervuiling, de tweede 

belangrijkste milieufactor die onze gezondheid beïnvloedt. Gezondheidseconoom prof. Lieven 

Annemans berekende in 2002 dat de gezondheidskosten van de nachtvluchten op Zaventem 

jaarlijks tot 150 miljoen euro oplopen.
9
  

 

Groen! pleit voor een ecologische economie waar het creëren van echte maatschappelijke 

meerwaarde centraal staat. Groei mag, maar moet binnen de ecologische en sociale grenzen 

blijven. De uitdagingen waar we als gevolg van de opwarming van de aarde mee 

geconfronteerd worden moeten we ernstig nemen. Tegelijkertijd moeten we hen als een 

opportuniteit en niet als een bedreiging voor onze economie zien. Het is absurd te klagen over 

de hoge kostprijs van maatregelen om de uitstoot van broeikasgassen tegen te gaan als men 

tegelijk het  vrachtwagen- en autoverkeer op de Ring rond Brussel verdubbelt. Wel 

verstandig is het om ecologische economische ontwikkeling niet als een louter 

randverschijnsel te zien, maar als de kern van ons economisch denken en handelen, 

terwijl tegelijk gedesinvesteerd wordt in niet-duurzame activiteiten. We denken aan de 

groei van een toekomstgerichte kennisindustrie, van hoogtechnologische hernieuwbare 

                                                 
9
 Prof. Lieven Annemans: “Gezondheidseconomische gevolgen van nachtvluchten”, Universiteit Gent, Faculteit 

Geneeskunde, Vakgroep maatschappelijke gezondheidskunde, februari 2004. 
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energiebronnen, van schoon en multimodaal transport, van groene ICT, van biologische 

landbouw, herbebossing, waterzuivering. Kwaliteitsvolle groei ook van zorg, van scholing, 

cultuur, van sociale economie, van buurtdiensten. De centrale vraag is: in wat voor een regio 

willen we dat wijzelf en onze kinderen binnen tien jaar leven.   

 

 

 

2. Afbouw nachtvluchten en plafonnering dagvluchten 
 

De luchthaven van Zaventem ligt temidden een zeer dichtbevolkt gebied en is in alle 

windstreken omringd door residentiële gemeenten waar vele tienduizenden gezinnen wonen. 

Er bestaat bijgevolg geen corridor die via een concentratiemodel kan overvlogen worden 

zonder de woon- en leefkwaliteit van een groot aantal mensen ernstig te hypothekeren.  

De talrijke te vergeefse pogingen van de afgelopen jaren om tot een “evenwichtige” spreiding 

van de vluchten te komen heeft er enkel toe geleid dat steeds nieuwe bewonersgroepen 

gehinderd werden. Voor Groen! hebben alle bewonersgroepen rondom de luchthaven 

evenveel recht op de bescherming van hun gezondheid, nachtrust, woon- en leefkwaliteit. Een 

oplossing is enkel aanvaardbaar als ze voldoende nachtrust en woonkwaliteit biedt aan zowel 

de inwoners van Vlaams-Brabant als deze uit Brussel. Het louter doorschuiven van de hinder 

van een bewonersgroep naar een andere is geen duurzame oplossing en moet overstegen 

worden.  

 

Aan het huidige aantal vluchtbewegingen is een model van concentratie, noch van spreiding  

in staat om het ecologische draagvlak van de luchthaven te garanderen. Ook andere vaak 

voorgestelde maatregelen, zoals het gebruik van “stillere” vliegtuigen of acoustische isolatie 

van gebouwen zijn weinig effectief.  De enige afdoende remedie is daarom om het aantal 

vluchtbewegingen drastisch naar beneden te halen.  

 

In de “Langetermijnvisie luchthaven Zaventem 2025” wordt uitgegaan van 18.000 

nachtvluchten per jaar en een grote toename van het aantal vervoerde passagiers van 15,6 

miljoen (2004) tot 35 miljoen (2025). Het via de lucht vervoerde vrachtvolume stijgt van 

700.000 ton (2004) tot 1,2 miljoen ton (2025). Dit kan enkel via een drastische toename van 

het aantal vliegbewegingen. Toch wordt beweerd dat het aantal potentieel zwaar gehinderden 

niet zal toenemen. De effecten van de nagestreefde 18.000 nachtvluchten en de 318.000 

dagvluchten op de gezondheid van de omwonenden  wordt evenwel enkel ingeschat op basis 

van geluidsgemiddelden. Deze methode druist in tegen de richtlijn van de 

Wereldgezondheidsorganisatie, die er op aandringt om ook rekening te houden met 

geluidspieken en frequentie. Door enkel met gemiddelden te rekenen wordt het aantal 

gemiddelden zwaar onderschat.  

 

Belangrijk is ook dat het ontwikkelde toekomstperspectief uitgaat van verwachte groeicijfers 

van passagiers en luchtvracht van voor de recente stijging van de energieprijzen. De 

langetermijnvisie gaat uit van een continue groei van de trafiek op de luchthaven van 4% per 

jaar. Dit is onrealistisch. Zo publiceerde de International Air Transport Association (IATA) in 

augustus 2008 enkele markante cijfers. De Europese luchtvaartmaatschappijen kenden het 

afgelopen jaar een significante daling van de groei met 2,1%. De luchtcargo kende geen groei 

meer, maar een afname met 0,8%. IATA besluit dat deze neerwaartse evolutie in het 
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luchtvaartverkeer zich als gevolg van de economische situatie zal verder zetten.
10

  Volgens 

IATA stevent de internationale luchtvaartindustrie dit jaar mogelijks af op een collectief 

verlies van meer dan zes miljard dollar. Het voorbije jaar vroegen al 24 maatschappijen een 

gerechtelijk akkoord aan of hielden gewoonweg op met vliegen.
11

 Andere bronnen geven een 

gelijkaardige tendens aan. Volgens de Official Airline Guide doet de Europese luchtvaart het 

nog slechter dan verwacht. In het vierde kwartaal van 2008 zullen 5,6% minder zitjes worden 

aangeboden dan in dezelfde periode vorig jaar. De daling is daarmee dubbel zo groot als 

voorspeld. 

De regering zou beter een nieuwe en meer realistische inschatting maken en besluiten dat 

binnen een ecologische economie het luchtvaartverkeer beter niet zou groeien.  

 

Groen! pleit daarom voor volgende maatregelen: 

- het aantal nachtvluchten tussen 23u. en 07u. geleidelijk verminderen, om binnen 

de vijf jaar alle nachtvluchten stop te zetten; 

- het aantal vluchten overdag (tussen 07u. en 23u.) begrenzen tot maximum 

250.000 per jaar; 

- vluchten naar bestemmingen binnen een straal van 500 km, waarvoor voldoende 

alternatieven via het spoor bestaan, moeten ontraden worden;  

 

 

 

3. Invoering van een slimme kilometerheffing 
 

Een slimme kilometerheffing is een afstandsgerelateerde heffing die onder meer rekening 

houdt met de plaats waar men rijdt (stedelijk- versus buitengebied), het tijdstip van de 

verplaatsing (tijdens of buiten de spitsuren), de milieukenmerken van het voertuig (een 

zuinige wagen op LPG versus een zware SUV op diesel). Technisch gebeurt de registratie van 

al deze gegevens (en de latere facturatie) op basis van satellietwaarnemingen, analoog aan het 

GPS-systeem. Op deze wijze wordt niet zozeer het autobezit, maar wel het gebruik er van op 

een rechtvaardige manier belast. Zo zullen vrachtwagens en auto‟s die tijdens het spitsuur op 

de Ring willen rijden of die Brussel willen binnenrijden, daarvoor meer betalen dan iemand 

die de spits mijdt of bijvoorbeeld aan de rand van de stad zijn wagen parkeert en overstapt op 

het openbaar vervoer.   

 

Groen! is wil daarom dat de drie gewesten, zomogelijk samen met Nederland en 

Luxemburg, zo snel mogelijk overgaan tot de invoering van slimme kilometerheffing 

over gans het grondgebied, die gemoduleerd wordt naar plaats, tijd, milieukenmerken 

van het voertuig en rijgedrag en waarbij de opbrengsten worden aangewend om de 

bestaande verkeersbelasting af te schaffen, te investeren in meer openbaar vervoer en de 

sociale zekerheid te financieren. Zo‟n kilometerheffing kan gefaseerd worden ingevoerd: 

eerst voor vrachtwagens en vervolgens voor personenwagens. Groen! diende hiertoe reeds een 

resolutievoorstel in.
12

  

                                                 
10

 “Freight Volumes Contract and Passanger Growth Hits Five-Year Low”, press release International Air 

Transport Association , Geneva, 4 august 2008.  
11

 “Goedkopere olie geeft vleugels”, in De Standaard, woensdag 3 september 2008, (p.E9)  en  “Europese 

luchtvaart boert verder achteruit”, in De Morgen, donderdag 9 oktober 2008, (p.32) 
12

 Voorstel van Resolutie van Eloi Glorieux, Mieke Vogels, Vera Dua, Rudi Daems, Jos Stassen en Jef Tavernier 

betreffende de invoering van een slimme kilometerheffing in Beneluxverband. Stuk 1119 [2006-2007] – Nr.1 
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Met een slimme kilometerheffing worden vrachtwagens en personenwagens voor het eerst 

gedwongen om alle kosten van hun autorit minstens gedeeltelijk te betalen. Momenteel betaalt 

men immers niet voor fileoverlast, ongevallen, geluidshinder, luchtvervuiling en 

gezondheidsschade. Mensen zullen minder onnodig de auto nemen of meer gaan autodelen. 

Openbaar vervoer wordt interessanter. Gelegenheidsbestuurders zullen uit de spits 

verdwijnen. Bovendien kan men ook het buitenlands verkeer en vooral dan de vele 

buitenlandse vrachtwagens mee laten betalen. Erg belangrijk bij een slimme kilometerheffing 

is dat de automobilist zelf de volledige keuzevrijheid blijft behouden: hij is meester over het 

bepalen van de kostprijs van zijn autorit. 

 

Wanneer deze heffing op het volledige wegennet en voor zowel het personen- en 

goederenvervoer van kracht mocht worden, zal dat volgens de MiNa-raad het aantal afgelegde 

voertuigkilometers doen dalen met 15%. Het zal ook leiden tot een hogere bezettings- en 

beladingsgraad van de voertuigen, met minder files als gevolg. Ook het aantal verkeersdoden 

en –slachtoffers zal dalen met respectievelijk 20 à 30% en 15 à 20%. De MiNa-Raad verwijst 

daarbij naar studies die een reductie van 15% CO
2
, 42% NO

x
, 23% fijn stof, 25-60% PAK‟s 

en 10-35% vluchtige organische stoffen (VOS) aantonen. De slimme kilometerheffing zal dus 

ook bijdragen tot het halen van onder meer de Kyotodoelstellingen.
13

 

Maar een slimme kilometerheffing is ook veruit het meest sociale van alle 

wegenheffingssystemen en zeker socialer dan het huidige belastingstelsel. De meest 

kwetsbare groepen zullen immers het meest profiteren van de mindere druk van het 

wegverkeer en de betere dienstverlening van het openbaar vervoer. Dat het gebruik van de 

wagen meer belast wordt dan de aankoop er van speelt ook in het belang van de minder 

kapitaalkrachtigen. Als een deel van de opbrengst gebruikt wordt voor een lastenverlaging of 

financiering van de sociale zekerheid versterkt dat het sociale karakter van de 

belastingsverschuiving.
14

   

 

 

4. Een permanent Verkeerscentrum voor de Ring 
 

Groen! kiest voor het optimaliseren van de bestaande capaciteit, in plaats van voor nieuw 

beton. In plaats van de Ring de verbreden is het volgens mobiliteitsexperten veel verstandiger 

om eerst en vooral maatregelen te nemen die de bestaande wegcapaciteit optimaal benutten. 

Dit kan onder meer door een beter beheer van de verkeersstroom op de Ring. Groen! stelt   

daarom voor om dringend een permanent Verkeerscentrum Ring uit te bouwen, dat 

constant accurate verkeersinformatie doorgeeft aan de automobilisten. Dit kan door 

middel van dynamische route-informatie panelen (DRIPôs), die over de ganse breedte 

van het wegdek worden aangebracht. Indien automobilisten weten wat ze kunnen 

verwachten, dan kunnen ze daarop anticiperen en raken ze minder snel geërgerd. Dit is precies 

wat zo‟n Verkeerscentrum Ring beoogt.  

 

Via de digitale DRIP‟s boven de Ring worden automobilisten tijdig verwittigd. Op de DRIP‟s 

wordt dan bijvoorbeeld vermeld: 

- waar er files verwacht worden, zodat de alertheid wordt aangewakkerd; 

                                                 
13

 “Oriëntatienota inzake de invoering van een heffingsysteem voor het wegverkeer in Vlaanderen”, Milieu- & 

Natuurraad van Vlaanderen, 22 november 2005. 
14

 “Sociale gevolgen van rekeningrijden. Buitenlandse voorbeelden tonen aan dat een rechtvaardige invoering 

mogelijk is”, in Arbeid & Milieu. 2008, nr.1 
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- waar men moet invoegen om bepaalde afritten te nemen, zodat laattijdig van baanvak 

veranderen vermeden wordt (vb. “VOOR AFRIT GRIMBERGEN: NU RECHTS INVOEGEN”  of 

“DOORGAAND VERKEER: GEBRUIK TWEE LINKER RIJSTROKEN”); 

- de optimale snelheid om vlot te rijden (de “groene golf”-snelheid); 

- progressief aangeven van tijdelijke snelheidsbeperkingen, vb. niet in een keer van 100 

km/u naar 60 km/u, maar in tussenstap via 80 km/u.  

 

Rond Antwerpen en Gent wordt momenteel een systeem uitgewerkt voor dynamische 

signalisatie en verkeersbegeleiding. Gouverneur Lode De Witte beklaagt er zich over waarom 

dit niet met de Ring rond Brussel blijkt te lukken.
15

  

 

Interessant element is dat belangrijke onderdelen van de technologie voor een dergelijke 

dynamische verkeersbegeleiding, zoals de “real time”-videobewaking, door het Vlaamse 

bedrijf Traficon ontwikkeld wordt. Traficon heeft al heel wat projecten gerealiseerd …in het 

buitenland.
16

  

 

Naast een begeleiding door middel van dynamische informatieborden, moeten ook de 

wegmarkeringen en wegindelingen zodanig aangepast worden dat ze de automobilisten 

beter begeleiden bij het tijdig kiezen van het juiste baanvak, waardoor plots afremmen om 

een afrit niet te missen vermeden wordt. Conflictsituaties tussen doorgaand en afslaand 

verkeer kunnen ook geminimaliseerd worden door de heraanleg van sommige te korte op- en 

afritten.   

 

 

 

5. Een snelheidsbeperking op de Ring van max. 100 km/u (90 km/u voor 

vrachtwagens)en een inhaalverbod voor vrachtwagens 
 

De plannen van de Vlaamse regering voorzien in een toegelaten snelheid van 120 km/u op de 

bestaande rijstroken van de Ring en 70 km/u op de extra rijstroken van de parallelwegen. 

Groen! stelt voor om geen parallelwegen aan te leggen, maar de maximum toegelaten 

snelheid op de Ring te beperken tot 100 km/u. Personenwagens hebben dan nog een reserve 

om vrachtwagens, waarvoor een snelheidsbeperking van 90 km/u geldt, voorbij te steken. 

Tevens moet over gans de Ring een inhaalverbod voor vrachtwagens worden ingevoerd. 

 

De invoering van een snelheidsregime is maar efficiënt indien de naleving door middel van 

een strikte handhaving wordt gegarandeerd, bijvoorbeeld door het plaatsen van digitale 

camera‟s over de ganse Ring 

 

Tijdens de drukste spitsuren kan op de Ring ook voorzien worden in blokrijden, waarbij 

voertuigen van de wegpolitie de ideale snelheid aangeven om de verkeersstroom optimaal te 

laten verlopen. 

 

Het verlagen van de maximumsnelheid op de Ring heeft niet enkel een gunstig effect op de 

doorstroming (meer homogene snelheid) en op de verkeersveiligheid (kortere remafstand), 

maar ook op het milieu en de volksgezondheid. De Europese Richtlijn 1999/30/EG stelt dat de 

                                                 
15

 De Standaard, 29 februari 2008, p.4 
16

 Tijdens een werkbezoek van de commissie Openbare Werken van het Vlaams parlement, op 7 maart 2008, aan 

het hoofdkwartier van Traficon in Zwevegem, zei woordvoeder Peter Van der Perre dat dynamische 

verkeersbegeleiding de wegcapaciteit met ca. 5 à 10% verhoogt.   
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daggemiddelde norm voor fijn stof van 50 µg/m² niet meer dan 35 keer per jaar mag 

overschreden worden. Hoe lager de snelheid, hoe minder emissies. In Vilvoorde staat een van 

de 32 fijn stofmeetposten van Vlaanderen.  De Europese norm wordt er de laatste jaren keer 

op keer overschreden. Enige tijd geleden kondigde de Vlaamse regering als antwoord op de 

acute luchtverontreiniging in Vlaanderen tijdelijke snelheidsbeperkingen aan. Op ogenblikken 

dat de fijn stofnormen al lang overschreden zijn en de ozonpieken zich aanbieden, is een 

tijdelijke maatregel weinig effectief en in geval van ozonvorming zelfs contraproductief. 

Enkel permanent aangehouden periodes van lagere snelheid zullen ook een milderend effect 

hebben op ozonpieken in de zomer. Groen! diende hiertoe in het verleden al een 

resolutievoorstel over in.
17

 

 

 

 

6. Geen superlange en zware vrachtwagens op de Ring 
 

De Vlaamse regering heeft beslist om proefprojecten op te starten met superlange en zware 

vrachtwagens. Deze monstertrucks hebben een lengte van 25 meter en een gewicht tot 50 ton. 

Studies in het Verenigd Koninkrijk, Duitsland en Nederland, waar al eerder geëxperimenteerd 

werd, hebben aangetoond dat de inzet van dergelijke superlange vrachtwagens een 

verschuiving tot stand brengt van het vrachtvervoer via het spoor en de waterlopen, naar het 

wegtransport. Dit is precies het omgekeerde van wat we van de “modal shift” verwachten. 

 

Het wegennet in Vlaanderen is erg fijnmazig en het is praktisch onmogelijk om woonkernen 

te vermijden. Dergelijke superlange monstertrucks vormen hier dan ook een reëel gevaar voor 

de verkeersveiligheid. Ook op de Ring Rond Brussel, met zijn talrijke op- en afritten, draagt 

een muur van superlange vrachtwagens absoluut niet bij tot de verkeersveiligheid.  

 

De chronische verkeerscongestie op de Ring heeft geen baat bij dergelijke monstertrucks. Een 

capaciteitswinst die zou gecreëerd worden doordat grotere en zwaardere vrachtwagens 

meerdere gewone vrachtwagens zouden vervangen, wordt meer dan teniet gedaan als gevolg 

van het omgekeerde “modal shift”-effect en door de nagestreefde groei van logistieke 

bedrijvenzones in de Vlaamse Rand. Groen! verzet zich dan ook tegen de inzet van lange 

en zware vrachtwagens in Vlaanderen in het algemeen en bijgevolg ook op de Ring rond 

Brussel.
18

  

 

 

 

7. Incheckmogelijkheid voor luchthavenpassagiers in treinstations van 

centrumsteden 
 

Het aantal passagiers en personeelsleden van de luchthaven dat zich met de wagen naar het 

luchthavengebouw verplaatst is veel te hoog. In vergelijking met de luchthavens van 

Frankfurt, Londen, Amsterdam en Parijs ligt het aandeel van het openbaar vervoer in het 

aantal verplaatsingen van en naar de luchthaven uitzonderlijk laag. Slechts 18% van de 

verplaatsingen naar de luchthaven van Zaventem gebeurt met de trein of de bus, wat amper de 

                                                 
17

 Voorstel van Resolutie van Rudi Daems, Vera Dua, Jos Stassen, Jef Tavernier en Eloi Glorieux betreffende 

instelling van noodmaatregelen ter bestrijding van de luchtvervuiling in Vlaanderen, in het bijzonder door fijn 

stof en ozon. Stuk 858 [2005-2006] – Nr.1 
18

 Zie de met reden omklede motie in het Vlaams parlement van Vlaams volksvertegenwoordigers Eloi Glorieux 

en Rudi Daems, Stuk 1280 [2006-2007]-Nr.1 
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helft is van de andere luchthavens. De Vlaamse regering wil het aandeel openbaar 

vervoerverplaatsingen in haar langetermijnvisieplan optrekken naar 40%, het gemiddelde van 

de andere luchthavens. Alleen… een uitbreiding van de wegcapaciteit is daartoe natuurlijk 

niet het goede instrument. 

 

Groen! wil dat passagiers voor de luchthaven van Zaventem kunnen inchecken in de 

treinstations van de centrumsteden, zoals Brussel, Antwerpen, Gent, Oostende, Brugge, 

Roeselare, Turnhout, Lier, Aalst, Mechelen, Hasselt, Leuven, éVliegtuigtickets worden 

tegenwoordig allemaal elektronisch uitgeschreven, zodat een passagier via een netwerk 

evengoed in een treinstation zijn instapkaart kan krijgen. Ook moet de passagier zijn bagage 

in het treinstation kunnen afgeven. Op deze wijze kan de passagier relaxed en zonder verder 

met valiezen te moeten sleuren naar de luchthaven sporen.  

 

 

 

8. Versneld realiseren van het Gewestelijk Expresnet en andere openbaar 

vervoersinitiatieven van, naar en rond Brussel en Vlaams-Brabant 
 

In de kennisgevingsnota  van het Plan-MER over de eerste fase van de verbreding van de 

Ring lezen we het volgende: “Zowel in de ochtend- als de avondspits treedt er op de 

belangrijkste hoofdassen tijdens een uitdijende periode congestie op. Reden hiervoor is 

enerzijds de toenemende attractie van het gebied zelf – met een ontoereikend openbaar 

vervoer – en het doorkruisen van het gebied door autoverkeer van en naar Brussel,…”.
19

 In 

2006 werden door de Vlaamse vervoersmaatschappij De Lijn nieuwe buslijnen naar de 

luchthaven en de bedrijventerreinen in de omgeving ingevoerd. Vanaf de eerste week bleken 

deze nieuwe lijnen een zeer groot succes te kennen. Sinds oktober 2006 hebben er al 6 miljoen 

reizigers gebruik van gemaakt. Dit illustreert duidelijk de wil van de mensen om zich in de 

regio met het openbaar vervoer te verplaatsen als het aanbod er is. Daarom is het noodzakelijk 

om meer middelen in te zetten om dit aanbod verder te optimaliseren, eerder dan de capaciteit 

van de Ring uit te breiden. De verschillende gewesten moeten daarbij actief en 

grensoverschrijdend samenwerken.  

 

Groen! pleit voor een prioritaire verbetering van het openbaar vervoer, door middel 

van: 

- een versnelde realisatie van het Gewestelijk Expresnet van en naar Brussel; 

- de verdere uitbouw van het Brabant-Brusselnet, met radiaalverbindingen tussen 

de gemeenten in de Vlaamse Rand rond de hoofdstad; 

- het doortrekken van metrolijnen en voorstedelijke sneltramlijnen van Brussel 

naar de Vlaamse Randgemeenten, vb. de heraanleg van de ontmantelde 

tramverbindingen tussen enerzijds Brussel en anderzijds Asse, Grimbergen en 

Vilvoorde. Ook de tramlijn van Brussel-centrum naar het NAVO-hoofdkwartier in 

Evere, moet doorgetrokken worden naar de luchthaven; 

- de bestaande buslijnen opwaarderen en hun doorstroming verbeteren door 

middel van vrije busbanen. 
 

 

 

                                                 
19

 Plan-MER: Omvorming van de R0, vak A3/E40 (Sint-Stevens-Woluwe)-A1/E19 (Machelen). Arcadis 

Belgium nv, in opdracht van Agentschap Wegen en Verkeer Vlaams-Brabant, 2008. (p.20) 



Groen!e alternatieven voor START-plan en verbreding Ring 

 22 

9. Actieve stimuli om het woon-werkverkeer te verduurzamen 
 

In oktober 2007 organiseerde het Vlaamse ABVV een mobiliteitsenquête waarbij 522 

afgevaardigden bij bedrijven met ten minste 50 werknemers deelnamen.
20

 Uit de resultaten 

blijkt dat bedrijven weinig innovatief te werk gaan om de problemen aan te pakken. Het 

pendelplan van de Vlaamse regering schiet duidelijk tekort en bijkomende stimuli om het 

woon-werkverkeer te verduurzamen dringen zich op. 

 

Bijna de helft van alle nieuwe wagens wordt ingeschreven op naam van een onderneming. 

Momenteel komen er jaarlijks 20.000 bedrijfswagens bij. Soms hoort er een gratis tankkaart 

bij. Slechts 4% van de betrokken bedrijven zou volgens de ABVV-enquête investeren in 

energiezuinige bedrijfswagens. Slechts 2% van de werknemers krijgen een opleiding in 

energiezuinig, veilig en milieuvriendelijk rijden. In één op de vijf bedrijven behoort de 

bedrijfswagen tot het algemene verloningsbeleid. Nochtans kant 91% van de werknemers zich 

tegen het verplicht opdringen van een bedrijfswagen. 63% van de ondervraagde werknemers 

betaalt zijn autokosten voor woon-werkverkeer volledig zelf. Door de hoge benzineprijzen 

leidt dit tot een wezenlijke daling van de koopkracht. Het is dan ook belangrijk dat 

werknemers een comfortabel en vlot alternatief hebben voor de auto. Vandaag is evenwel 

slechts 41% van de bedrijven vlot bereikbaar met het openbaar vervoer. 59% van de 

werknemers is dus aangewezen op de dure wagens voor het woon-werkverkeer.  

 

De vakbonden vragen dan ook terecht dat de overheden forser inzetten op de verdere 

ontwikkeling van het openbaar vervoer. Voor een deel gebeurt dit in de Vlaamse Rand, door 

de inzet van extra buslijnen door De Lijn en de realisatie van het Gewestelijk Expresnet en het 

Brabant-Brusselnet, maar wanneer tegelijkertijd massaal geïnvesteerd wordt in het uitbreiden 

van de capaciteit van de Ring, dan stimuleert men weer een omgekeerde „modal shift‟.  

 

Volgende resultaten van de ABVV-enquête tonen aan waar het schoentje wringt en waar de 

overheden prioritair werk van zouden moeten maken: 

- bedrijfsfietsen zijn slechts in 17% van de gevallen beschikbaar; 

- slechts 5% van de bedrijven organiseert telewerken; 

- in slechts 15% van de gevallen worden trein- en busvertragingen niet afgetrokken van 

de arbeidstijd; 

- slechts 3% van de werknemers krijgt een werkgeversbijdrage in de parkeerkosten bij 

NMBS-stations; 

- in slechts 9% van de gevallen zijn de werktijden afgestemd op de trein- en busuren; 

- slechts 4% van de bedrijven investeert in energiezuinige bedrijfswagens; 

- slechts 20% van de bedrijven beschikt over collectieve bedrijfswagens; 

- amper 8% van de bedrijven voorziet in een carpoolpremie; 

- slechts 5% van de bedrijven voorziet in een gegarandeerde thuisrit voor carpoolers via 

taxi of collectieve bedrijfswagens.  

 

Deze resultaten bewijzen dat er nog heel veel mogelijk is. Daarom wil Groen! dat de 

overheden bijkomende initiatieven nemen om, samen met de bedrijven, een duurzamer 

woon-werkverkeer te stimuleren, zoals: 

- een beleid uit tekenen en in de nodige budgetten voorzien om in elk bedrijf van 

minstens 100 werknemers een mobiliteitsmanager aan te stellen, die het 
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  Zie www.abvvmobiliteit.be  
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mobiliteitsbeleid van de onderneming bijstuurt en de werknemers stimuleert om 

duurzame vervoerskeuzes te maken; 

- alle bedrijven te stimuleren om een eigen bedrijfsvervoersplan op te maken, 

zowel voor professionele als voor woon-werkverplaatsingen. In ruil kan de 

Vlaamse overheid bedrijven stimuli toekennen voor duurzame keuzes die ze in het 

kader van deze plannen maken. Op deze wijze kan er steun gaan naar werknemers die 

via openbaar of collectief vervoer, fiets of carpooling naar hun werk gaan. Zo moet de 

Vlaamse overheid, net als de federale overheid vandaag al doet, 20% van de 

abonnementskosten voor woon- werkverplaatsingen met het openbaar vervoer 

voor haar rekening nemen, op voorwaarde dat de werkgever de overige 60% van het 

abonnement terugbetaalt;  

- het afsluiten van een overeenkomst met de bedrijven waarbij een stap- en 

fietsvergoeding voor de werknemers wordt ingevoerd, waarvan de Vlaamse 

overheid 50% voor haar rekening neemt en de werkgever de overige 50%; 

- het drastisch terugschroeven van de fiscale aftrekbaarheid voor bedrijfswagens 

en deze daarenboven te koppelen aan de milieuprestaties van de wagens.  

 

In het parlement diende Groen! alvast resolutievoorstellen in om dit te verwezenlijken.
21

 

 

 

 

10. Uitbouw van een functioneel fietsnetwerk tussen Brussel en de Vlaamse 

randgemeenten 
 

“86 tot 96% van het verkeer rond de hoofdstad is woon-werkverkeer. Van hen komt een kwart 

van buiten de straal van 25 km rond Brussel. Belangrijker: 50% komt van op minder dan 12 

km., de typische pendelaars vanuit de Rand, zeg maar”.
22

 Vanuit deze vaststelling is het 

doodjammer dat zo weinig pendelaars uit de Vlaamse Rand deze fietsbare afstand tussen hun 

woon- en werkplaats niet al fietsend afleggen. De reden is evenwel niet ver te zoeken: er is 

nagenoeg geen veilige fietsinfrastructuur. De verbreding van de Ring, met extra 

parallelwegen, zal daarbovenop nog eens een nieuwe barrière creëren en die ene fietsbrug die 

in het START-plan voorzien is zal daar weinig aan veranderen. 

 

Groen! heeft in het Vlaams en Brussels parlement een resolutievoorstel ingediend 

waarin de regering van beide gewesten gevraagd wordt om samen een functioneel, 

comfortabel en veilig fietspadennetwerk aan te leggen tussen de residentiële woonwijken 

in de Vlaamse Rand en het centrum van de hoofdstad.
23

 Indien een deel van de pendelaars 

die binnen een straal van 12 km van Brussel wonen geregeld met de fiets over en weer naar 

hun werk gaan, dan heeft dit meerdere voordelen: 

- minder autoverkeer op de Ring en in Brussel en dus minder files; 
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 Voorstel van Resolutie van Eloi Glorieux, Rudi Daems, Vera Dua, Jos Stassen, Jef Tavernier en Mieke Vogels 

betreffende de bevordering van een milieuvriendelijker en duurzamer woon-werkverkeer. Stuk 1570 [2007-

2008] – Nr.1  

En ook het Voorstel van Resolutie van Rudi Daems, Eloi Glorieux, Mieke Vogels, Vera Dua, Jef Tavernier en 

Jos Stassen betreffende de bevordering van groene vloten en verkeersplannen. Stuk 1497 [2007-2008] – Nr.1 
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 Prof. Davy Janssens, expert transportmodellen bij het instituut voor Mobiliteit van de Universiteit Hasselt, in 

De Morgen, 28 juli 2008, (p.13) 
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 Voorstel van Resolutie van Eloi Glorieux, e.a., betreffende de aanleg van een gewestelijk expresnet voor de 

zachte weggebruiker tussen de gemeenten uit de Vlaamse Rand en Brussel. Stuk 1756 [2007-2008], Nr.1 
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- de leefbaarheid in de hoofdstad vergroot, wat Brussel opnieuw aantrekkelijk maakt, 

niet alleen om er te komen werken, maar ook om er te wonen; 

- de uistoot van ongezonde stoffen, zoals fijn stof, en de vorming van ozonpieken 

vermindert; 

- fietsende werknemers komen energiek en zonder filestress aan op het werk. 

 

De gemiddelde afstand tussen de meeste woonwijken in de gemeenten uit de Vlaamse Rand, 

zoals Beersel, Sint-Pieters-Leeuw, Dilbeek, Asse, Wemmel, Meise, Grimbergen, Vilvoorde, 

Machelen, Zaventem, Kraainem, Tervuren, Overijse of Hoeilaart , tot in Brussel-centrum ligt 

tussen 8 en de 16 km. Indien tussen een aantal gemeenten uit de Vlaamse Rand waar de 

meeste pendelaars resideren en het centrum van de hoofdstad enkele functionele fietscorridors 

zouden worden aangelegd, dan kan een belangrijk deel van de woon-werkverplaatsingen 

gerust met de fiets gebeuren. Deze fietscorridors moeten heuse fietssnelwegen worden, 

optimaal aangelegd volgens de „best practices‟, waarbij obstakels en knelpunten met het 

autoverkeer worden vermeden. Belangrijk is dat men niet enkel bij de aanleg van nieuwe 

fietspaden hoge kwaliteitsnormen hanteert, maar ook bestaande fietspaden verbetert: 

overbodige drempels en stootranden wegwerken, zwerfvuil opruimen, verkeerslichten 

afstemmen op fietssnelheid en niet (enkel) op auto‟s, veilige alternatieven voor fietsers bieden 

bij wegwerkzaamheden, enz. Daarnaast is het ook van belang dat de bedrijven en kantoren 

zelf ook een fietsvriendelijk beleid tegenover hun werknemers voeren, bijvoorbeeld door 

fietsstallingen, doucheruimte en omkleedmogelijkheden te voorzien.  

 

Deze fietssnelwegen kunnen dagelijks vele pendelaars uit de Vlaamse Rand naar Brussel 

brengen, maar ook omgekeerd kunnen ze vele werknemers uit het Brussels Hoofdstedelijk 

Gewest vlot naar de bedrijvenzones in de luchthavenregio brengen, bijvoorbeeld naar Diegem 

en Sint-Stevens-Woluwe. Tijdens de recente jobbeurs van luchthavengebonden bedrijven 

blijkt dat heel wat vacatures niet ingevuld geraken, ondanks de vele geïnteresseerde 

werkzoekenden uit de hoofdstad. Naast talenkennis en de onregelmatige werkuren, vormt de 

bereikbaarheid van deze bedrijventerreinen een van de redenen waarom werklozen uit Brussel 

afhaken. Velen van hen hebben geen wagen en het openbaar vervoer is ontoereikend.  

 

Niet enkel pendelaars, ook scholieren doen hierbij hun voordeel. Scholen zijn zelf vragende 

partij voor een beter fietsbeleid. Vanuit de kleinste GEN-ring verplaatsen zich dagelijks een 

30.000 leerlingen uit de Vlaamse Rand naar Brusselse scholen. Slechts 6% of 1.800 

scholieren doen dit met de fiets. 44% of 13.200 kiest voor het openbaar vervoer en liefst 49% 

of 14.700 gaat met de wagen (40% hiervan wordt door hun ouders gebracht en 9% rijdt zelf 

met de wagen).
24

 Met veilige fietscorridors tussen de Vlaamse Rand en Brussel zullen vele 

scholieren uit de wagen gehaald worden en zullen zowel de Ring als de invalswegen naar 

Brussel minder auto‟s te slikken krijgen.  

 

Op 14 mei jl.  nam Groen! de proef op de som en organiseerde een wedstrijd tussen een fietser 

en een automobilist die op hetzelfde ogenblik tijdens de ochtendspits van Overijse naar het 

Brussels parlement in het centrum van de hoofdstad reden. De fietser deed er een half uur 

minder lang over en had nog ruim de tijd om een verkwikkende douche te nemen vooraleer de 

automobilist toekwam en een parkeerplaats gevonden had.
25
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 “Stand van zaken van de mobiliteit in Brussel”, uitgave van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, april 2006.  
25

  “Fiets half uur sneller ter bestemming”, in De Standaard, 15 mei 2008, (p.12). 
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BIJLAGEN 
 

 

Bijlage 1 

 
 

Actiemateriaal 
 

In het kader van de campagne tegen de uitbreiding van de Ring kunnen volgende twee 

zelfklevers besteld worden :  

 

- eentje voor op het spatbod van je fiets, waarmee onze eis voor veilige en 

comfortabele fietscorridors tussen de gemeenten uit de Vlaamse Rand en de 

hoofdstad ondersteund wordt; 

- eentje om achteraan op je wagen te kleven, waarmee aangegeven wordt dat een 

snelheidsbeperking van max. 100 km/u op de Ring wenselijk is.  

 

Beide zelfklevers kunnen besteld worden bij Klaas Delrue, fractiemedewerker Groen!:  

02-552.41.98 of  klaas.delrue@groen.be  

 

      

 
 

 

mailto:klaas.delrue@groen.be
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Bijlage 2 

 
 

Contactpersonen 

 
Meer info 
 

Klaas Delrue, 

Medewerker Groen!-fractie 

Vlaams Parlement, bureau N.4.12, 1011 Brussel 

Tel.: 02-552.41.98    klaas.delrue@groen.be 

 

Jef Hollebecq 

Provinciaal medewerker Groen! Vlaams-Brabant 

Sergeant De Bruynestraat 78-82, 1070 Brussel 

Tel.: 02-219.19.19    jef.hollebecq@groen.be 

 

 

Lokale contactpersonen Groen! 
 

Asse : Cecile Sillis, Groen ! Asse (Cecile.Sillis@groen.be) 

Jette: Annemie Maes, gemeenteraadslid (AMA@auvibel.be)  

Meise: Dirk Snauwaert, schepen (dirksna@skynet.be) 

Grimbergen: Eddie Boelens, Groen! Grimbergen (eddie.boelens@hotmail.com)  

Vilvoorde: Magda Van Stevens, gemeenteraadslid (magda.vanstevens@telenet.be) 

Machelen: Marco Verberckmoes, schepen (marco.verberckmoes@pandora.be) 

Kortenberg: Mia Vandervelde, provincieraadslid (vanderveldemia@hotmail.com) 

Kampenhout: Erik Torbeyns, gemeenteraadslid (erik.torbeyns@groen.be)  

Tervuren: Mark Van Roy, gemeenteraadslid (mark.van.roy@pandora.be) 

Hoeilaart: Jean-Pierre Maeyens, schepen (jeanpierre.maeyens@skynet.be) 

Overijse: Peter Lombaert, gemeenteraadslid (p.lombaert@skynet.be) 

Wezembeek-Oppem: Ghislaine Duerinckx, provincieraadslid 

(ghislaine.duerinckx@telenet.be) 

Brussels Hoofdstedelijk Gewest: Adelheid Byttebier, Brussels volksvertegenwoordiger 

(abyttebier@bruparl.irisnet.be)  

 

 

Andere organisaties die rond deze problematiek werken 
 

Greenpeace: Joeri Thijs (joeri.thijs@greenpeace.org) 

Jeugdbond voor Natuur en Milieustudie: Tijs Boelens (tijsbtijs@gmail.com)  

Bond Beter Leefmilieu: Erik Grietens  (erik.grietens@bblv.be) 

Modal Shift: Maarten Roels (mroels@vub.ac.be)  
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