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Persbericht 

13 november 2008

Brusselse milieuverenigingen kritisch over nieuw gewestelijk vervoersplan IRIS 2

Vier vragen aan minister Pascal Smet

Volgende week stelt minister Pascal Smet op een viertal publieke sessies
 het ontwerp Gewestelijk vervoersplan IRIS 2 voor aan de Brusselaars. Dat is nog in openbaar onderzoek tot en met 30 november. De Brusselse Raad voor het Leefmilieu (Bral) en Inter-Environnement Bruxelles (IEB) hebben reserves bij dit plan en formuleren vier fundamentele vragen. 

De vier vragen handelen over 1. de geloofwaardigheid van het plan, 2. de capaciteitsuitbreiding voor de auto, 3. de slimme kilometerheffing en 4. de prioriteiten en de financiering. Bral en IEB roepen de Brusselaars op om deel te nemen aan de informatievergaderingen van Pascal Smet en hem deze vier vragen voor de voeten te werpen.

1.  Het eerste Gewestelijk vervoersplan IRIS 1 (1998) heeft niet het gewenste resultaat bereikt. Waarom zou het deze keer met IRIS 2 wel lukken? Wat maakt dit plan geloofwaardig?

Behoorlijk wat maatregelen van het eerste vervoersplan uit 1998 zijn in de kast blijven steken of hebben niet het verhoopte resultaat bereikt. De commerciële snelheid van het bovengrondse openbaar vervoer is nauwelijks toegenomen, er zijn amper zones 30, er is nog geen operationeel gewestelijk parkeerbeleid en ook nog geen mobiliteitsplan voor de Vijfhoek. Het autoverkeer is blijven aangroeien en tegen 2015 voorspelt het studiebureau STRATEC, belast met de opmaak van IRIS 2, de totale stilstand. 

In het nieuwe vervoersplan IRIS 2 lezen we nergens waarom dat het mank liep met haar voorganger. IRIS 2 is in een eerste fase grotendeels een herneming van IRIS 1. Waarom zou het deze keer wel lukken?

Een groot deel van het probleem zit volgens Bral en IEB vervat in de bevoegdheidsversnippering over de 19 gemeenten. Lokale politici hebben vaak ook een zitje in gewestelijke assemblees, en dit staat een krachtdadig en coherent mobiliteitsbeleid in de weg. Opiniemakers zijn het erover eens dat bevoegdheden zoals mobiliteit en ruimtelijke ordening beter overgeheveld worden naar het gewestniveau. Hoewel het plan pleit voor een betere “governance” vinden we er in het plan niets over terug. Zelfs geen voorzichtige aanbeveling om de verdeling van de bevoegdheden gewest-gemeenten te ‘herbekijken’.

2. In het plan zit een serieuze capaciteitsuitbreiding verscholen voor het autoverkeer: meer wegen en meer parkings. Experts
 zijn het erover eens dat nieuwe capaciteit extra verkeer aanzuigt. Hoe wil Brussel dit rijmen  met de doelstelling van 20% minder autoverkeer tegen 2020?


In het 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 tunnels onder belangrijke invals -en uitvalswegen (Wet –en Belliardstraat, Keizer Karellaan, Pleinlaan). 


Capaciteitsverhoging heeft slechts een tijdelijk positief effect op congestie. Meer zelfs: door de verbeterde doorstroming zuigt het zelfs nieuw autoverkeer aan. We herinneren in deze aan de actuele discussies over de verbreding Grote Ring. Een en ander past evenmin in het streven naar een vermindering van het autoverkeer met 20 %.

Bovendien maken deze maatregelen het IRIS 2 -plan weinig samenhangend.  Een uitbreiding van Cambio is het antwoord op een tekort aan parkeerplaatsen, ondergrondse parkings zijn dat niet. Meer openbaar vervoer is het antwoord op congestie, niet nog meer autotunnels, etc…!

3. Om het autoverkeer tegen 2020 met 20 % te doen dalen, schuift het plan de slimme kilometerheffing als paardenmiddel naar voren.  Maar wat als deze niet komt, zoals in het plan vooropgesteld? Hoe zal het plan dan die doelstelling bereiken? En hoe zal Brussel dan haar verplichtingen inzake luchtkwaliteit en klimaatdoelstellingen nakomen?

IRIS 2 rekent op 20 % minder autoverkeer (doelstelling Gewestelijk Ontwikkelingsplan 2002) tegen 2020 en zet haar hoop in deze vooral op een slimme kilometerheffing en het Gewestelijk Express Net (GEN). De slimme kilometerheffing en het GEN zijn echter strategische hefbomen die Brussel niet zelf in handen heeft. Het Gewest is in deze volledig afhankelijk van de Federale Overheid. 

Het GEN liep al meer dan 10 jaar vertraging op. Dit indachtig hebben we redenen genoeg om ons zorgen te maken over de invoering van een slimme kilometerheffing tegen 2015. Bovendien moet er serieus nog wat water door de Zenne vloeien om een breed maatschappelijk draagvlak te creëren voor de slimme kilometerheffing. Wat gaat het gewest doen als de slimme kilometerheffing er niet komt binnen zes jaar, zoals vooropgesteld in IRIS 2? Blijven we dan gebukt gaan onder een niet te stuiten autodruk? In IRIS 2 vinden we geen even afdoend alternatief. Moet Brussel niet het heft in eigen handen nemen en een stadstol invoeren?

4. Welke zijn de prioriteiten? Het plan lijkt wel iedereen’s vriendje te willen zijn. En voor welke prioriteiten zal de Brusselse Regering kiezen als er onvoldoende geld is? Autotunnels of fietspaden? Metro of tram? 

Het plan lijkt alle vervoersmodi te willen plezieren. Er komen nieuwe autotunnels en metrolijnen, tramtreinlijnen, ondergrondse parkings, Cambio moet groeien en er zijn zelfs plannen voor fietsliften. Deze veelheid aan doelstellingen staat niet alleen een samenhangend coherent beleid in de weg (zie vraag 2), het kost natuurlijk ook een smak geld: 1,5 miljard euro om precies te zijn. 

Onder meer door grootschalige infrastructuurwerken zoals nieuwe metrolijnen en autotunnels tikt de kostenraming aardig aan. Het plan gaat er van uit dat het manna uit de hemel zal vallen. Bral en IEB stellen zich de vraag welke keuzes Brussel zal maken als het geld niet gevonden wordt. 

Schematisch gesteld: kiest het Gewest dan voor autotunnels of voor fietspaden, voor metrolijnen voor de internationale roeping van Brussel of voor meer trams voor de Brusselaars? In het begin van de legislatuur herhaalde Pascal Smet herhaaldelijk dat men voor het bedrag van de aanleg van één kilometer metrolijn twaalf kilometer tramlijn kan financieren
. 

De recente gebeurtenissen inzake CITEO
, de tegenvallende inkomsten in de begroting, de MIVB die moet afzien van de bestelling van 70 aardgasbussen
 en van de bestelling van BOA metrostellen
 zouden de regering moeten aanmanen tot realisme.

IRIS 2 is te raadplegen op www.iris2.irisnet.be
Ben Bellekens van de Brusselse Raad voor het Leefmilieu (Bral) zal de informatievergaderingen bijwonen. Contacteer hem op 0486/180.619 of 02/217.56.33, ben@bralvzw.be.

� De informatievergaderingen vinden plaats op 17, 18, 19 en 20 november op vier verschillende plaatsen in Brussel.


� Gerenommeerde studiebureaus als Transport & Mobility en STRATEC hebben al herhaaldelijke keren gewezen op het bestaan van een aanzuigeffect bij nieuwe wegeninfrastructuur.


�Zoals bijvoorbeeld in � HYPERLINK "http://www.tbx.be/fr/Dossier/147/app.rvb" ��http://www.tbx.be/fr/Dossier/147/app.rvb� (1km de métro vaut 12 km de tram en site propre...)





�� HYPERLINK "http://www.brusselnieuws.be/artikels/politiek/citeo-slaat-gat-in-begroting/?searchterm=CITEO" ��http://www.brusselnieuws.be/artikels/politiek/citeo-slaat-gat-in-begroting/?searchterm=CITEO� (Citeo slaat gat in begroting)





�� HYPERLINK "http://www.brusselnieuws.be/artikels/economie/toch-geen-aardgasbussen-voor-mivb/?searchterm=aardgasbussen" ��http://www.brusselnieuws.be/artikels/economie/toch-geen-aardgasbussen-voor-mivb/?searchterm=aardgasbussen� (Toch geen aardgasbussen voor de MIVB)





�� HYPERLINK "http://www.brusselnieuws.be/artikels/politiek/grimberghs-mivb-heeft-vijf-uitgestelde-boas-nodig/?searchterm=BOA" ��http://www.brusselnieuws.be/artikels/politiek/grimberghs-mivb-heeft-vijf-uitgestelde-boas-nodig/?searchterm=BOA�� 








