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De Brusselse lucht is ronduit schadelijk voor de gezondheid. Na de Oost-Europese hoofdsteden en Athene heeft Brussel de bedenkelijke eer de meest vervuilde hoofdstad van Europa te zijn. En nergens in Europa veroorzaakt de luchtvervuiling zo’n sterke daling van de levensverwachting als in onze regio. De gemiddelde Brusselaar verliest 15,4 kostbare levensmaanden. We concentreren ons op de grootste boosdoeners : fijn stof en ozon.

Fijn stof verhoogt het aantal overlijdens door hartinfarcten, tast de ademhalingswegen aan en veroorzaakt kanker. Vanaf januari 2005 legt de EU ons een verplichting op : in geen enkel meetstation mogen we meer dan 35 keer per jaar een daggemiddelde meten van 50 microgram fijn stof per m³ lucht. Vorig jaar hebben we in het meetstation van Haren 67 keer de norm voor fijn stof overschreden in plaats van de toegelaten 35. Dit jaar hebben we de helft van ons quotum al overschreden.
In de zomer piekt de ozonconcentratie, ook schadelijk voor de ademhaling en dodelijk voor de meest zwakken in onze samenleving. Tegen 2010 moeten we ook normen halen voor ozon en voor stikstofdioxide, de bouwsteen van ozon. Ook die halen we momenteel niet.

Mensen sterven dus vroegtijdig door de luchtverontreiniging. Een deel van de vervuiling komt van de verwarming van de huizen en gebouwen. Die sector vraagt een specifieke aanpak. Bral en Ieb concentreren zich nu op de grootste oorzaak van luchtvervuiling : het wegverkeer. Ondanks innovatie in de autoindustrie daalt de vervuiling nauwelijks omwille van de verdieseling en de toename van het aantal gereden kilometers.

actie

De Europese richtlijnen verplichten onze overheid om actie te ondernemen. In 2002 heeft het Brusselse Gewest dat ook gedaan. Ze hebben een plan aangenomen voor de structurele verbetering van de luchtkwaliteit. Dat plan loop nog tot 2010 maar toch kunnen we ons nu al ernstige vragen stellen over de impact ervan. De concentraties aan fijn stof en ozon verbeteren niet. 

Dat verwondert ons niet, Bral vzw vindt weinig effectieve maatregelen terug in het plan. De engagementen beperken zich grotendeels tot knuffelen : informeren, sensibiliseren, stimuleren. Er is wel steun voor fietsers en openbaar vervoer maar het Gewest deinst terug voor een heel belangrijke maatregel : de auto terug dringen uit onze stad.
Ook veel Gemeenten hebben boter op het hoofd. Zij kunnen het gebruik van de auto op hun grondgebied ontraden maar ze slenteren of liggen ronduit dwars. Ze schijnen hun verantwoordelijkheid inzake de gezondheid van hun inwoners niet te beseffen. En het Gewest deinst er voor terug om het heft over te nemen als een gemeentebestuur geen werk maakt van de gewestelijke doelstellingen. 

Het is hoogtijd voor ernstige maatregelen. Op basis van publicaties en beleid in andere steden en landen, hebben Bral vzw en Ieb een alternatief luchtkwaliteitsplan uitgewerkt. Dit zijn de krachtlijnen daar van : 

A) We hebben een gamma van maatregelen nodig.

Elke maatregel zal een beperkte impact hebben op de luchtkwaliteit. Een groot deel van het fijn stof is afkomstig van de grote ring en van andere steden en landen. Ook de landbouw en natuurlijke processen brengen fijn stof voort. 

Toch is dat geen reden om niets te doen. Het stof van verbrandingsmotoren is met een straatlengte het gevaarlijkst voor onze gezondheid. Daarop ingrijpen, heeft zeker zin. Als we de verschillende maatregelen combineren, kunnen we een significant effect op onze gezondheid bekomen.
De maatregelen die we voorstellen raken de bevoegdheid van de Brusselse ministers van leefmilieu, mobiliteit en openbare ruimte en zelfs die van stedenbouw en ruimtelijke ordening. We vragen hen een transversale aanpak. Daarnaast vragen we ook actie van de Gemeenten.
B) We mogen ook eens het voorbeeld geven. 

Ook indirect kunnen we met onze maatregelen scoren, door onze voorbeeldfunctie voor andere steden. Brussel hinkt meestal achterop maar voor één keertje mogen we wel eens bij de eersten van de klas zijn. Door de zware vervuiling kunnen we het ons niet permitteren om de kat uit de boom te kijken.
Trouwens, nu al geven we elk jaar een keertje het goede voorbeeld : op de autoloze zondag. Laat ons op dat elan verder gaan. Brussel als haantje de voorste!

C) Gezondheid, economie en toerisme gaan hand in hand.

Brussel ontwikkelen tot een autoluwe en zuivere stad zou nog andere voordelen hebben: economische met name. Onze overheid zoekt al jaren naar een identiteit voor deze stad, een city marketing. Tot nu toe is geen enkel idee in staat geweest om het imago van Brussel als grijze administratieve stad weg te gommen. Dat heeft ook z’n nadelen op de aantrekkingskracht van Brussel als economisch en toeristisch centrum. Een autoluw en duurzaam Brussel zou onze economie en toerisme een sterke meerwaarde bieden.

Ook voor de handel kan een autoluwe stad een vooruitgang zijn. Wij zijn er van overtuigd dat het belang van de auto voor de handel sterk overschat wordt. Studies tonen trouwens aan dat winkeliers steevast overschatten hoeveel van hun klanten met de auto komen. Een autoluwe winkelbuurt heeft veel meer troeven dan nadelen : het straatbeeld oogt aantrekkelijker en uitnodigend.

maatregelen

1) Plaats maken voor de zachte weggebruiker.

De Gemeenten hebben de sleutel grotendeels in handen. Het grootste deel van het wegennet is gemeentelijk. We vragen dan ook aan hen om straten opnieuw aan te leggen op duurzame manier. Gemeenten moeten hun verantwoordelijkheid over de gezondheid van hun inwoners opnemen. 
· De Gemeenten kunnen een globaal mobiliteitsbeleid maken dat er op gericht is het sluipverkeer uit de woonwijken te houden en de globale mobiliteitsdruk te doen dalen.

· Ze kunnen heel veel kleine maatregelen nemen die het leven van de zachte weggebruiker vergemakkelijken : borden aanbrengen voor ‘beperkt eenrichtingsverkeer’, fietsenstallingen aanbrengen op alle publieke plaatsen en op aanvraag in straten waar fietsers wonen, voetpaden verbreden, pleinen inrichten … 

· Het Gewestelijk Ontwikkelingsplan schrijft voor dat heel het wijkwegennet zones 30 wordt. Dat is een belangrijk doel voor de luchtvervuiling want een goede zone 30 zorgt voor een rustige rijstijl en dus voor minder uitstoot. Het is de taak van de Gemeenten om daar voor te zorgen. Evere, Oudergem, Etterbeek en vooral Jette doen het goed. Zij zitten al halfweg want rond de 50% van hun wijkwegennet is nu zone 30. In Evere zit daar ook een respectabel aandeel woonerven en voetgangerszones bij, net als in de twee Woluwes. Sint Joost en vooral Vorst en Elsene hebben nog een lange weg af te leggen. Nog geen 5% van hun wijkwegennet is zone 30. Ook de Stad Brussel hinkt achterop met een kleine 7%. Maar niet alleen het aantal zones 30 is belangrijk, de manier waarop het aangelegd is, kan dag en nacht verschillen. Kleine stukjes zone 30 hebben geen zin. In Jette en Etterbeek zijn er mooie realisaties te zien. 

Ondertussen moet het Gewest niet bij de pakken blijven zitten.
· Ook de gewestwegen en pleinen zijn nog vaak een stedenbouwkundig zootje. We vragen hen om daar werk van te maken. En we wachten al zo lang op de gewestelijke fietsroutes.

· Het Gewest kan de heraanleg van straten in handen nemen. Ze kan bijvoorbeeld perfect condities stellen aan haar subsidies voor de 3-jarenplannen voor heraanleg. Ze kan zelfs zichzelf als bouwheer aanstellen ipv alleen maar te financieren. Dan heeft ze het heft in handen en kan ze er over waken dat de heraanleg rekening houdt met al haar doelen . En waarom zou ze de rol van het federale ministerie als bouwheer voor Beliriswerken binnen de wijkcontracten niet overnemen?
· Het gewestelijk Observatorium Zone 30 geeft nu al een overzicht van het aantal kilometers zone 30. Dat is een goede zaak maar we stellen voor dat het Observatorium ook aandacht heeft voor de kwaliteit van deze zones 30. Ze kan Gemeenten begeleiden en goede praktijken promoten.

2) Plaats maken voor het openbaar vervoer.

De Gemeenten remmen ook nog vaak de ontwikkeling van het openbaar vervoersnet af. Bij een conflict tussen het openbaar vervoer en de auto, kiezen veel schepencolleges nog voor dat laatste. Ze redeneren daarbij dat het openbaar vervoer ten dienste staat van de reiziger maar dat de eigen bewoner voor de auto kiest. Dat is niet altijd terecht.  Maar het brengt hen er vaak toe het sluipverkeer vanuit andere gemeenten in de watten te leggen om een aantal bewoners/automobilisten niet te hinderen.
Concreet vragen we de gemeentebesturen

· comfortabele haltes aan te leggen waar intermodaliteit troef is.
· vrije busbanen en trambeddingen aan te leggen waar het kan en aangepaste verkeerscirculatieplannen waar het niet kan.
Ook hier is er een taak weggelegd voor het Gewest. 
· De regering wil nu 250 knelpunten aanpakken om de doorstroming van het openbaar vervoer te verbeteren. Dat is uitstekend en we wensen hen veel succes.
· Het Gewest vraagt de Mivb aandacht te hebben voor de kwaliteit van de openbare ruimte en voor de andere transportwijzen. Wanneer de Mivb straten heraanlegt met haar gewestelijk budget, mag ze dus niet enkel oog hebben voor de doorstroming van bus of tram. In praktijk is het niet evident voor een maatschappij voor openbaar vervoer om de andere vervoersmodi evenveel aandacht te geven. Als het Gewest zelf bouwheer blijft van deze projecten, kan zij allicht veel beter zorgen voor een integrale aanpak.
De invoering van het gewestelijk expresnet, Gen, de komende jaren is het uitgelezen moment om maatregelen te nemen om het autogebruik te ontraden. Het Gen op zich is geen mirakeloplossing maar als de andere maatregelen die we voorstellen er ook komen, vragen we de volle steun van alle overheden voor dat Gen.

3) Een heel belangrijke maatregel die we missen : het principe dat de vervuiler betaalt. Autogebruik veroorzaakt kosten voor de gemeenschap en het is belangrijk dat we die kosten doorrekenen aan de automobilist. We moeten ons prijzenbeleid daarop afstemmen zodat we de auto doordacht gaan gebruiken : niet te pas en te onpas maar voor lange afstanden. Daar zijn verschillende instrumenten voor nodig 
Het ideaal is de slimme kilometerheffing. Zo’n heffing is een vorm van wegenbelasting waarvoor elk voertuig een GPS-toestel aan boord moet hebben. Zo’n toestelletjes zijn helemaal niet duur. In Zwitserland en Duitsland betalen de vrachtwagens al taks via zo’n systeem. Het voordeel hiervan is dat je kan rekening houden met het aantal gereden kilometers, de plaats en het moment dat een auto rijdt en de uitstoot van het voertuig. Die gegevens bepalen dan hoeveel iemand moet betalen. Wie in de stad of tijdens de spits rijdt, vervuilt meer. De Vlaamse Minaraad schat dat een slimme kilometerheffing in Vlaanderen de uitstoot van fijn stof met 23% kan doen dalen en van NOX, bouwsteen van ozon, met 42%. We vragen het Gewest zo’n slimme kilometerheffing onmiddellijk aan te kaarten op het federaal niveau. 
Het Gewest kan zelf kosten aanrekenen aan de vervuiler door een tolheffing
. In Stockholm is het wegverkeer met 25% gedaald op een maand tijd dankzij het tolsysteem. In Londen was er een daling met 21%. Het aantal files in de tolzone van Londen is gedaald met 30%. Dat zou geleid hebben tot een daling van de uitstoot van fijn stof met 16%. Pessimisten voorspelden de leegloop van de handel maar die doemscenario’s zijn niet uitgekomen. 
Jammer genoeg maakt onze gewestregering zich er nu van af met dooddoeners als ‘Brussel is te klein’, ‘we hebben teveel kleine wegen’ en ‘De economie zal naar de rand verschuiven’. Zo’n argumenten zonder diepere studie klinken weinig geloofwaardig. Ook Stockholm is niet groot en het heeft heus niet alleen autostrades. En onze bedrijven zitten nu al grotendeels in de rand omwille van fiscale redenen en een slechte bereikbaarheid. Als de bereikbaarheid verbetert, zou het netto effect op de aantrekkingskracht van Brussel als bedrijvenstad positief kunnen zijn.
We vragen het Gewest om dit systeem een ernstige kans te geven en het grondig te onderzoeken.

4) Parkeerbeleid : 

We vragen een duidelijk, restrictief, gewestelijk parkeerbeleid. Parkings zuigen auto’s aan. 
· We vragen durf om een ontradingspolitiek door te voeren. De normen van omzendbrief 18 die het aantal parkeerplaatsen in nieuwe kantoren en gebouwen beperkt, moeten zo snel mogelijk toegepast worden. 

· Daarbij moet de ruimtelijke planning er voor zorgen dat kantoren zich vestigen waar het openbaar vervoer rijdt. Ruimtelijke planning en mobiliteit moet dringend een integraal beleid worden.
· We vragen coherentie bij het verlenen van vergunningen.

· We vragen ook dat de overheid het wildparkeren bestrijdt.

5) snelheidsbeperking
We vragen ook een stevige snelheidsbeperking op de grote ring en de belangrijkste gewestwegen. Let wel : niet alleen voor vrachtwagens maar voor alle verkeer. Dat zorgt voor een constantere rijsnelheid en een betere doorstroming. De transportsector zal deze maatregel dan ook heel wat beter onthalen dan een snelheidsverbod dat alleen voor hen geldt. Op die manier verminderen we de uitstoot van wagens.
Op de ringwegen in Randstad Holland geldt zo’n snelheidsbeperking tot 80 km per uur. Het Nederlandse DWW berekent dat deze maatregel geleid heeft tot een daling van de concentratie van fijn stof met 1 microgram per m3 
tot 4 microgram vlak bij de baan en tot een vergelijkbare daling voor NO2.
In onze Brusselse context kan het nodig zijn om nog verder te gaan. Met 80 km/u kunnen we vaak nog geen goede doorstroming garanderen. We moeten onderzoeken welke snelheid ideaal is. Met een systeem van elektronische borden kan de maximumsnelheid variëren in functie van de hoeveelheid verkeer. Tijdens de piek kan 60 km/u wenselijk zijn terwijl de snelheid ’s nachts gerust hoger kan liggen.

6) stimulansen voor schonere motoren
We kunnen er aan denken subsidies in te voeren voor de installatie van roetfilters op alle dieselvoertuigen. Volgens de studie van CE is dit een maatregel met een sterke impact op de luchtkwaliteit.

We zijn voorzichtig over subsidies over de vervanging van oude voertuigen door nieuwe. Het effect op de luchtkwaliteit kan groot zijn maar we moeten opletten dat we het wagenpark niet te snel vervangen. Dat leidt dan weer tot extra afvalproblemen en extra energieverbruik bij de productie van de wagens. Het best is dat we automobilisten die hun oude auto van de hand willen doen, belonen met een abonnement op het openbaar vervoer, zowel Mivb als Nmbs.

7) Toegangsverbod voor oudere vrachtwagens

We stellen voor de gewestgrenzen te sluiten voor de oudste en vuilste vrachtwagens. We denken aan de vrachtwagens die niet voldoen aan de euro-2 norm.
Ook deze maatregel is al van toepassing in Nederland : de binnenstad van Amsterdam is al sinds 3 jaar verboden voor vrachtwagens die niet voldoen aan de euro-2 norm en vanaf dit jaar is euro-4 het minimum om binnen te mogen. Ook in Stockholm wordt dit systeem al toegepast. De CE studie berekent dat de euro-2-eis in Amsterdam geleid heeft tot een daling van de uitstoot met een kwart. De concentratie daalt met 1 microgram per m3 en inde toekomst mogelijk met 2 microgram.
8) Bomen planten

We vragen de verschillende overheden meer groenvoorziening. Studies
 hebben aangetoond dat bomen een deel van de vervuiling uit de lucht zuiveren. Dat moet wel op doordachte wijze gebeuren : volgens andere studies kunnen bomen op de drukste wegen de luchtvervuiling ook vast houden
. Verdere studie is nodig. De aanwezigheid van bossen of parken in de stad of rond de grote ring heeft echter een positief effect. Ook groendaken houden fijn stof vast en verdienen steun van de overheid.
9) We hebben ook een noodplan nodig. 
Van zodra niveau 8 van de pollumeter van de milieuadministratie Bim bereikt is, lijkt het ons tijd voor actie. Als we wachten tot we op het allerhoogste niveau 10 komen, is het al veel te laat en zijn de Brusselaar en de bezoekers al dagenlang blootgesteld aan een onaanvaardbare vervuiling.

We stellen voor de oudste en vuilste personenwagens aan de kant te zetten op piekdagen. Ook hier kunnen we denken aan een rijverbod voor voertuigen zonder euro-2. Die zijn volgens schattingen goed (of slecht) voor een derde van onze autovloot. We kunnen in dat geval ook een rijverbod voor terreinwagens invoeren.

10) Durf je beleid te verkopen.

We vragen dat de overheid dit beleid duidelijk promoot. Ze moet de voordelen er van in de verf zetten met een wervende campagne. Kijk maar naar de Gent, Parijs en Londen. In die steden zit een College dat het aandurft keuzes te maken en die publiek te verdedigen. Een mobiliteitsbeleid moet een reden zijn tot fierheid. De “autoloze zondag” bewijst dat ook Brussel dit kan! Meer van dit alsjeblieft! Waarom geen maandelijkse autoloze zondag, als educatie-element.
Meer info :
Piet Van Meerbeek, stafmedewerker Bral vzw

Zaterdagplein 13, 1000 Brussel

T: 02 217 56 33

F: 02 217 06 11

E: piet@bralvzw.be

www.bralvzw.be
Bijlage : 

	Number of days per year that particulate matter (PM10) concentrations exceed 50 µg/m3 
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Budapest (HU)
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Lefkosia (CY)
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Vilnius (LT)
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Bratislava (SK)
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Praha (CZ)
[image: image31.png]



62.00
7
[image: image32.png]



Bruxelles / Brussel (BE)
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Riga (LV)
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Warszawa (PL)
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København (DK)
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Ljubljana (SI)
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Tallinn (EE)
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Berlin (DE)
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Dublin (IE)
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Sofia (BG)
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Paris (FR)
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Luxembourg (LU)
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� Watkiss, 2004 : The London Congestion Charging Scheme (CCS) came into operation in February 2003, and


operates on the basis that all drivers of vehicles wishing to enter or drive within the Central


London charging zone must pay a fee of £5 per day. The scheme is enforced by a network of


Automatic Number Plate Recognition (ANPR) cameras that monitor all vehicles entering and


circulating within the zone. The number plates of vehicles are read and stored on a database.


At the end of each 24-hour period, the vehicle registration data held in this database is crosschecked


against vehicle registration data collected from those drivers known to have paid to


enter the charging zone. Drivers found to be evading payment are issues with a Penalty


Charge Notice.





� DWW 2005 : Measurements of the NO2 and PM10 concentrations on locations at 50 m and 200 m east


of the highway A13 indicate that the air quality has improved during westerly winds for


NO2 with 5 g/m3 (50 m) and 3 g /m3 (200 m), and for PM10 with 4 g /m3 (50 m) and 1


g /m3 (200 m). These results illustrate that the 80-km/hr measure has a positive impact


on the air quality in Overschie.





� Becket, 1998; Freer-Smith, 2004


� DWW 2005 : The main conclusion of the study is that the overall effect of vegetation between a road and close


by houses on local NO2 and PM10 concentrations is estimated to be neutral at best and wil in most


cases increase local concentrations due to a decrease of local wind speeds. The maximum filtering


effect of vegetation is quite limited. Together with the effect of vegetation on wind speed and


turbulence on short distances (1 to 4 times the vegetation height), concentrations of components


emitted on a road will generally lead to higher concentrations behind large vegetation, compared


to situations without the vegetation. This is especially the case for PM5 and smaller particles.


Vegetation areas can, however, be a useful additional buffer (scrubber) between a road and urban


areas when there is enough distance between the road and houses (> ca. 100 – 150 m) and the


vegetation is not located close to the road; the net positive effect is caused by the filtering effect


of the vegetation.








