Verkeersprobleem van Brussel


De voorstellen handelen over het verkeersprobleem dat zich dagelijks stelt naar de toegang van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest en de nationale luchthaven van Zaventem op de autosnelwegen, de gewestwegen en de spoorwegen.


Het congestiegebied kan afgebakend worden door een denkbeeldige lijn die de volgende satelietsteden verbindt :


Aalst, Mechelen, Leuven, Wavre, Nivelle, Halle (Ronse).


Op dit ogenblik tellen wij 1’500’000 personen die zich op een normale werkdag binnen het congestiegebied begeven richting centrum Brussel. De verkeersproblematiek moet gezien worden in de optiek dat de vraag in 2015-2020 40 % hoger zal zijn.


Op dit ogenblik neemt men (*) aan dat :


350’000 personen per dag aangebracht worden per spoor;


150’000 personen per bus;


600’000 personen via de autosnelweg met prive vervoer;


400’000 personen via de secundaire wegen;


in de ochtendspits (7-9 h) zijn er 40 % minder weggebruikers op de autosnelwegen dan in de avondspits (16-19.30 h);


dit verschil wordt terug gevonden op de secundaire wegen;


32’000 vrachtwagens rijden het congestiegebied binnen van 6 tot 22 h.


Om een oplossing te bieden aan de steigend vraag zullen meerdere maatregelen simultaan moeten genomen worden om het gebruik van zowel eigen en gemeenschappelijk vervoer op elkaar af te stemmen :


spoor in prioriteit vervoer op grote afstand en vracht overdag : treinshuttle voor vrachtwagens binnen het congestie gebied;


sattelietsteden verbinden met het centrum via supersnelle ondergrondse metro;


begeleidingssysteem in het congestiegebied;


metro van Brussel uitbreiden tot de ring R0;


De Lijn en de TEC moeten zich specialiseren in transferia om een beter rendement en een hogere frekwentie te bereiken;


het gebruik van het vervoer moet gereglementeerd worden

















(*) De geciteerde cijfers zijn gebaseerd op uitspraken en metingen langsheen de autosnelwegen. Een wetenschappelijke studie zou deze gegevens moeten kunnen bevestigen. In de toekomst zal het nodig zijn deze grootheden regelmatig te meten om enerzijds de actuele vraag te kennen en in te spelen op de evolutie als anderzijds om een evaluatie te krijgen van de genomen maatregelen.


�
Vrachtwagens op de trein


De NMBS vervoerd op dit ogenblik met prioriteit personen tussen 6 en 22 h. Hiertoe moet het grootste deel van het vrachtvervoer wachten tot na 22 h waardoor wij een overmaat van vrachtwagens hebben op de autosnelwegen met o.a. een congestie en een te snelle beschadiging van het wegdek.


Als men de prioriteit zou omkeren en in eerste instantie voorrang geven aan het vrachtvervoer en het personen vervoer beperken tot grotere afstanden (minstens 30 km per rit) dan zou dit voor de financiering van het spoor en de congestie er helemaal anders uit zien.


Vrachtvervoer is betalend, milieuvriendelijker via het spoor, kostensparend voor het onderhoud van de wegen en men zou een betere harmonie in de samenstelling van het verkeer op de autosnelwegen bekomen waardoor dit regelbaar wordt.


Treinen zijn niet geschikt voor korte afstanden en het zou voor het spoor een optimalisatie zijn om alleen langere trajecten te doen. De reistijd zou verkorten en men zou de frekwentie kunnen verhogen waardoor het spoorverkeer beter zou kunnen concurreren tgo. het wegverkeer. Anderzijds bestaat er meer tijdsruimte om vrachtverkeer tussen te voegen.


In Zwitserland wordt het vervoer van vrachtwagens via het spoor reeds verplicht voor transporten van meer dan 28 ton. Hiertoe zijn wagonsstellen ontwikkeld met lage assen zodat een vrachtwagen kan vervoerd worden op lijnen met electrificatie. (cfr. http://www.hupac.ch)


Wij stellen voor aan de rand van het congestiegebied, in Zaventem en in het noorden en het zuiden van het Brusselse Gewest stations aan te leggen specifiek voor dit soort vervoer. Een vrachtwagen kan de autosnelweg afreiden en direct op een treinstel plaatsnemen. De trein zou vertrekken bij volledige lading of na een maximale wachttijd van 30 minuten (tijdens de spits). Elke bestemming zou binnen de 60 minuten kunnen bereikt worden.


Voor de vrachtwagen een gunstig alternatief tov het filerijden. Gegarandeerde doorgangstijd, minder risico, zelfde kostprijs, enorme besparing op de CO(2) uitstoot (als hij electrisch vervoerd wordt), de actieradius per chauffeur wordt met 60 km verlengd. Het wegverkeer wordt tijdens de spits ontlast van het vrachtverkeer waardoor een snelheid van zelfs 110 km/h kan opgelegd worden.


In het Brusselse Gewest is er een aanbod van 32’000 vrachtwagens, toegepast op Antwerpen zou dat een aanbod van 36’000 vrachtwagens per werkdag. Zou men dit in een internationale context zien en een verbinding naart de Eurochunnel voorzien dan kan men rekenen dat dit concept in 10-15 jaar afgeschreven is en winstgevend wordt.





�
Supersnelle ondergrondse metro


De voornaamste invalswegen voor wegverkeer naar Brussel toe zijn uiteraard de autosnelwegen. Precies op deze wegen en aan de rand van het congestie gebied moet men het gemeenschappelijk vervoer als alternatief kunnen aanbieden.


Bij het bestuderen van de verkeerssituatie in Aalst wordt vastgesteld dat de verkeerswisselaar eerder een oorzaak is van verkeersproblemen dan eigenlijk een vlotte toegang naar de autosnelweg. Het hele complex heeft een diameter van 400-500 m. Als wij hiervan een groot rondpunt zouden maken met een diameter van 500 m dan zouden wij hier een parking kunnen aanleggen voor 1’500 auto’s. Denkt men zich 10 verdiepen van dergelijke omvang in dan ontstaat hier een parkeergebouw voor 15’000 plaatsen.


Onder een dergelijk gebouw zou men een aansluiting kunnen voorzien met een rechtstreekse toegang tot het centrum van Brussel. De huidige technologie laat toe tunnelpijpen met een perfecte diameter te boren en men zou hier treinstellen kunnen ontwikkelen die 450 km/h kunnen halen. Met een druk en aanzuigsysteem zou men milieuvriendelijk transport-systeem voor personen kunnen bouwen dat veilig is. In de tunnel zelf wordt geen brandstof verbruikt. Per 5 minuten zouden 300 personen per rijrichting kunnen vervoerd worden.


Dit is een dure oplossing, maar ook een duurzame. De bouwwerken kunnen zo opgevat worden dat zij 100-250 jaar meegaan. Er wordt bijna niet onteigend, het landschap wordt nergens gestoord, er is geen lawaaihinder. De bouwmaterialen kunnen gerecupereerd worden uit het boormateriaal van de tunnelpijpen. De hellingen van de tunnelpijpen kunnen zo gekozen worden dat zij de meest gunstige energieverbruik garanderen. 


Het alternatief wordt aangeboden daar waar het het beste kan bereikt worden door allerlei systemen, zowel eigen als gemeenschappelijk vervoer. De lokatie kan bij voorkeur gebruikt worden voor het inplanten van nieuwe industrie en vooral telewerking burelen. De ligging aan de rand van de stad veroorzaakt een verkeer dat naar de buitenkant van de stad gericht is en stelt de infrastructuur ook toegankelijk voor de andere gemeenten rond deze stad. Voor een gedeelte van het verkeer naar Brussel zal de richting omgekeerd worden, een gedeelte van de personen zal gebruik maken van de metro voor zover zij geen materialen hoeven mee te nemen, een ander gedeelte zal beter gebruik kunnen maken van carpoolen.


Deze multmodale verkeersknooppunten geven een decentrale toegang op het centrum van de hoofdstad, de TGV, de trein, de metro en luchthaven. Het concept zou een wereldwijde uitstraling aan de hoofdstad geven en zijn rol als europese hoofdstad bevestigen.


Men kan zich op langere termijn dit systeem indenken met een verlenging naar Gent en Antwerpen.  Eventueel ook verbinding tussen Leuven en Mechelen via Zaventem..


�
Begeleidingssysteem in het congestie gebied


Vandaag stelt men vast dat tijdens de spits de capaciteit van de ring van Brussel beperkt blijft tot 3’500 wagens per uur . Dit is te wijten aan een aantal structurele problemen in de constructie van de ring als aan de heterogene samenstelling van het verkeer en het chaotisch gedrag van de weggebruiker.


De grootste structurele problemen zijn de hellingen tussen Groot-Bijgaarden en Wemmel, het doodlopen van de E19 op de ring komende van Antwerpen en de engpas tussen de wisselaar van Tervuren en de kruising met de E411.  In Anderlecht zijn er nog een paar kms met 2 rijstroken.


Door tijdens de spits geen vrachtwagens toe te laten kan men een snelheid opleggen. Als de ring in beide richtingen op 110 km geregeld wordt en er geen oprijdend verkeer toegelaten worden die dit debiet in het gedrang zou brengen kan men een debiet van 7’000 voertuigen garanderen.


Het zelfde princiepe past men toe op de toegangswegen tot de ring. Daar houdt men een snelheid aan van 90 km/h. De opritten worden voorzien van parkings (tot 500 voertuigen). Ter hoogte van de toegang, op de secundaire weg waar men nog een keuze kan maken, geeft men de toestand aan van het verkeer op de autosnelweg en de ring. Men geeft ook een eventuele wachttijd aan, van 1 tot 10 min. max, om op de autosnelweg te kunnen. Daarna heeft men gegarandeerd 90 of 110 km/h.


Een dergelijke regeling zal begrip afdwingen van de weggebruiker die zich op een natuurlijke wijze zal schikken aan de instellingen van de wegbeheerder. Wij verkrijgen hierdoor vlot en veilig verkeer met een dubbel debiet als vandaag. De doorlooptijd zal minstens gehalveerd worden wat ook het energieverbruik en de milieubelastende uitstoot zal ten goede komen.


Uiteraard kunnen deze maatregelen aangevuld worden met incarsystemen voor automatische verkeersinformatie en kan op termijn het automatisch blokrijden worden ingevoerd. Vooraleer dit in het bereik zal liggen zal de mens toch een tiental jaar ervaring nodig hebben met een electronisch verkeersbegeleidingssysteem.


�
De metro van Brussel uitbreiden tot de ring R0


Met de hoger genoemde systemen kan het wegverkeer gedeeltelijk opgevangen worden met gemeenschappelijk vervoer, gedeeltelijk opgevangen worden op de autosnelwegen. Dit zal in eerste instantie de secundaire wegen drastisch ontlasten en laat meer wegverkeer toe wat de economie in en rond Brussel ten goede komt.


In Brussel zelf zal men deze steiging van wegverkeer niet aankunnen. Daarom moet men daar het metronetwerk uitbreiden tot op de ring R0. Op de ring brengt men ruime pendelparkings aan (1’500-2’500) plaatsen van waaruit de metro te nemen is, hetzij langsheen de ring, hetzij naar het centrum.


Dit zal het verkeer op de ring ten goede komen en heel wat wegverkeer uit het centrum weghouden. In het centrum en de grote winkelcentra wordt het wegverkeer bij voorkeur aangevuld met tramverkeer dat aangepast is aan het stadsverkeer. Bussen worden in princiepe vermeden omdat zij de allure hebben van een vrachtwagen en niet altijd op een eigen bedding rijden. In de dun bevolkte gebieden kan men eventueel hiervan afwijken en daar zelfs buiten de spitsuren een belbus invoeren.


�
De Lijn en TEC als buurtspoorweg, centralisatiepunt


De busmaatschappijen hebben een belangrijke rol te spelen ter vervanging van de wijziging van de prioriteiten van de spoorwegen. Door een optimaler gebruik van de autosnelwegen komt er ruimte vrij op de secundaire wegen.


Zoals de bussen vandaag rijden betekenen zij meer een gevaar op de weg. De bussen zijn te groot en nemen veel te kleine binnenwegen. Men hanteert op dit ogenblik de regel dat op maximaal 500 m loopafstand een bushalte zou moeten voorhanden zijn. Hierdoor is de doorlooptijd van het traject te langdurig, de frekwentie te laag, waardoor dit soort vervoer niet in trek is bij de bevolking.


Wij adviseren dat men aan de rand van de kleinere gemeenten, in aansluiting met een hoofdweg, aan de kant van Brussel, een busstation aanlegt met alle mogelijke voorzieningen zoals een gewoon station, een overdekte wachtplaats, een parking voor enkele honderde voertuigen (500-1000) en een fietsenstalling. Met de bus realiseert men een transferium tussen een dergelijk busstation en een metrostation op de ring van Brussel. Dit moet een rechtstreekse verbinding zijn en wordt met de hoogst mogelijk snelheid en frekwentie uitgevoerd.


Hierdoor zal men een vervoersysteem voor personen realiseren dat zinvol is en zal gebruikt worden. De bussen, 50-80 zitplaatsen, zullen beter bezet zijn, de wachttijden aanneembaar en de tijd die men op de bus zit zal minimaal zijn.


Deze centralisatie-busstations worden met dergelijke transferia onderling met elkaar verbonden zodat de gebruiker een ruime keuze krijgt.


Wij hopen hierdoor te verkrijgen dat weggebruikers meer mensen meenemen bij hun vertrek (carpooling) en deze afzetten daar waar het hen het beste past. De norm van 500 m loopafstand kan hierdoor zeker verhoogd worden tot 1’500 m.


�
Inzamelpunten voor inzamel- en belbussen


Aan de rand van woonwijken, winkelcentra, industrieparken kan men kleinere busstations aanleggen met een minimale comfortvoorziening. Pendelbussen verbinden deze onderling en met de centralasatiepunten. De gebruikte bussen zijn kleiner, 25-40 zitplaatsen, en zijn beter geschikt voor de kleinere wegen en het stadsverkeer.


In de dun bevolkte gebieden, zoals landbouwgebieden, en buiten de spitsuren verzorgt men, ten behoeve van de niet autobezitter, een belbussysteem. Dit systeem bestaat uit een computergestuurd busgeleidingssyteem waaraan de gebruiker zich kan aanmelden. Via een GPS/GSM systeem is de geleidingscentrale steeds op de hoogte van de plaats van elke bus en kan deze contact opnemen met de chauffeur en vragen af te wijken van de actuele koers. De belbus gaat de passagier afhalen en brengt hem naar het dichtsbijzijnde centralisatiepunt.


De belbus is een kleinere bus met 6-12 zitplaatsen en is geschikt om gelijk welke weg te nemen.


Dit systeem moet voorkomen dat enerzijds onnodige trajecten afgelegd worden en anderzijds de mobiliteit garanderen van de zwakste weggebruiker.


�
Aanvullende maatregelen


Door een aaneenschakeling van verschillende systemen die op elkaar afgestemd zijn moet het mogelijk zijn de totale mobiliteitscapaciteit te verdubbelen en de te verwachten steiging van 40 % van de behoefte op te vangen gespreid over verschillende systemen.


Naast de systemen zal het ook nog nodig blijken het gebruik en de gedragscode van de mobiliteitsgebruikers te reglementeren.


Werktijdverkorting omzetten in minder dagen per week ipv minder uren per dag. Iedereen neemt elke week een werkdag vrij, hierdoor is er 15 % minder verkeer tijdens de spits. Verlof wordt altijd per schijf van een volledige week genomen. Men voert een spreidingspremie in (bv. wo. + 250,-, ma. en vr. -250,- , di. en do. nihil).


In een grotere stad (>20.000 inw.)  geeft elke werkgever een vergunning om met de auto naar het werk te komen. Per vergunnning voorziet hij een parkeerplaats op eigen terrein. Bespaart 30 % v/h stadsverkeer tijdens de spits.


Tijdens de spits geen langzaam verkeer op de hoofd- en de secundaire wegen. Werfvoertuigen, landbouwvoertuigen, reinigingsdiensten. De spitsuren worden overal aangeduid en aangepast naargelang het seizoen/type dag. (cfr. zuid-Frankrijk).


Tijdens de spits wordt alleen economisch- en schoolverkeer toegelaten.


Gratis vervoer beperken tot naar en van de school of het werk. In de vrije tijd slechts een enkele gratis bus heen en terug per dag, niet opspaarbaar. Het gratis vervoer mag geen aanleiding zijn tot meer verkeer.


(Grote) winkels mogen slechts open vanaf 10.00 (na de ochtendspits) tot 20.00 (minimale toegang garanderen na de werkuren). Leveringen buiten de spits.


Openbare diensten worden geinformatiseerd (internet), eventueel gedecentraliseerd naar de randgemeenten.


Het aantal auto’s per gezin wordt gereglementeerd. 1 ruime gezinswagen, 1 individuele snelle wagen, 1 stadswagen. 


Gemeenschappelijke buurtwagens in afgelegen woonkernen.





�
Realisatie


Het geheel der maatregelen omvat een volume dat zal begrepen zijn tussen 1’500 en 2’500 miljard BEF. Tegenover deze investering staat een grote winst voor de gemeenschap wat betreft economie, milieu en sociale zekerheid.


Een dergelijke omvang realiseren zal de samenwerking vergen van een honderdtal belgische en andere europesche bedrijven in nauwe samenwerking met de overheid. Gezien het belang voor de gemeenschap op alle mogelijke niveau’s zal men er goed aan doen een stuurgroep op te richten waarin alle mogelijke belanghebbenden hun visie en opmerkingen kunnen uiten om een zo goed mogelijke oplossing te bekomen.


De bedrijven moet men in staat stellen 15 jaar vooruit te kijken en duurzame investeringen door te voeren. Voor de werknemer moet het een periode van stabiliteit worden.


De grote infrastructuurwerken moeten eigendom blijven van de gemeenschap. De exploitatie van de verschillende systemen moet in consessie gegeven worden om een maximaal rendement te bekomen.


Gezien de omvang van het aantal samenwerkende partijen zal het nodig zijn de hulp in te roepen van een adviesbureau die de communicatie tussen al deze instanties coordineert.


Het management zal een samenwerking zijn tussen de federale en de gewestelijke overheden. De federale overheid organiseert het beheer, de gewestelijke overheden organiseren de opvolging.
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