1. Probleemstelling

De Antwerpse regiq staden randg is ergcongestiegevoelig, zowel op het hoofdwegennet als op het
onderliggend wegennetn despitsoverzichten op de radiduiken elke dag weer dezelfd@melpuntenin
en rond de stad op: de Antwerpse ring R1, de autostrades in het Waasland richting de Kennedytunnel en
de autostrades komende uit de Voorkempen. Op 8 oktober 2009 legde Eddy Peetermans, senior expert
verkeersmoddén van het Vlaams Verkeerscentrum, aan het Vlaamse parlement uit welke structurele
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filepatronen zijn dienst op en rond de Antwerpse ring observeert:

In de ochtendspits veroorzaakt de samenvoeging van de E313 en de ring files gemiddeld tot in Herentals
West en tot AntwerpesNoord. De file aan de Kennedytunnel is de tweede zwaarste. In de avondspits is
de situatie helemaal dramatisch. De ring staat meestal helemaal vast. Het zwaarste knelpunt is de
uitstroom naar de E313. De drie rijstroken kunnen het egrkiet aan en dat zorgt voor een wachtrij op

de ring. De rij reikt in noordelijke richting maar vooral in westelijke richting, soms tot Haasdonk. Een
tweede knelpunt is de uitstroom naar de Kennedytunnel, waar zich ook meer verkeer aandient dan de
tunnelkan verwerken. Het gevolg is dat die file vaak tot aan de E313 reikt. Zelfs als het knelpunt E313
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opgelost wordt, is de capaciteit van het vak BercHgongerhout, het zwaarst belaste wegvak van
Vlaanderen, een probleem. Daarnaast zijn er nog andere secarichelpunten.

Het structurele gebrek aan restcapaciteit maakt de Antwerpse ring ook kwetsbaar voor files ten gevolge
van incidenten (ongevallen, pech, verlies van lading). Tussen 1 juni 2008 en 31 mei 2009 telde het
Vlaams Verkeerscentrum 593 hinderirenden ¢ bijna twee per dag waarvan 80% op de zuidelijke

zone tussen het knooppunt Antwerpéost (Borgerhout) en AntwerpeWest (Zwijndrecht).

Statistieken leren dat de ongevalkans op de Antwerpse ring 1,92 maal hoger ligt dan op de Brusselse
ring.

Met2 QY onndnnn @2SNIdzA 3Sy LISNI 6SNJRFI Aa RS wwm {dza
shelwegdeel van het land (cijfers Vlaams Verkeerscentrum). Amper vier jaar na de opening van de

Antwerpse ring was dit deel al verzadigd. Maar ook elders op de ringeliggréteersintensiteit hoogzie

kaart). Door de Kennedytunnel rijden dagelijks 154.000 voertuigen (2008). Dat is een kwart meer dan in

1990 en ruimschoots boven de oorspronkelijk voorziene capaciteit. Wanneer we de vrachtwagens apart
beschouwen steeg de psage in de tunnel zelfs met 41%.

Die toename van verkeer is natuurlijk geen louter Antwerps fenomeen. De mobiliteit nam toe in het hele
land. Tussen 1975 en 2007 groeide het Belgische wagenpark van 3 naar 5,7 miljoen eenheden, het
gemiddeld aantal rijkilmeters per persoon (= hele Belgische bevolking) per jaar steeg van circa 11.000
tot 15.000. Door de groei van de voorsteden nam niet alleen de behoefte aan autoverplaatsingen toe,
maar ook de gemiddelde pendelafstand. Meer mensen rijden vandaag meer télenoen op het werk

te raken. Ook voor andere verplaatsingsmotieven (school, winkel, recreatie) namen autogebruik en
afstanden toe.

Volgens het Steunpunt Ruimte en Wonen duiden de trends in de verkeersstudies intussen wel op een
afvlakking van die groeicue van personenvervoeterwijl het goederenvervoer forblijft groeien Ook

de afstanden tussen woenwerk- en schoolverkeer stabiliseren, hoofdzakelijk ten gevolge van de
afnemende efficiéntie en snelheidswinst tijdens de spits. Het Steunpunt condtaiegmvel een

belangrijke toename aan recreatieve verplaatsingen. Uit het meest recente Onderzoek
Verplaatsingsgedrag (2009) in Vlaanderen blijkt dat inmiddels bijna de helft (48,8%) van het aantal
afgelegde kilometers gebeurt voor vrijetijdsactiviteitdaetzoekjes, ontspanning, sport, cultuur).

In de recente nota\ sustainable future for transpopevestigt de Europese Commissie die trends:

Decoupling transport growth from GDP growth, which was one of the objectives of the 2001 White Paper
and of the SD®as taken place on the passenger side, where transport demand grew on average by 1.7
% per year between 1995 and 2007, as opposed to an average GDP increase of 2.5 %. The demand for
freight transport in the EU, on the other hand, grew on average by 24t 4 epr. The strong increase in
global trade and the deepening integration of the enlarged EU prevented the decoupling of freight
transport from GDP in the last decade. The growth of freight transport is also linked to economic
practicesc concentration oproduction in fewer sites to reap economies of scale, delocalisationnjust

time deliveries, widespread recycling of glass, paper and methé allowed reduction of costs and,
possibly, of emissions in other sectors at the expense of higher emsisiontransport.
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Het goederenvervoeftonnage)groeide de voorbije jaren significant sneller dan het personenvervoer
(personen/kilometer). Ook qua gereden voertuigkilometers is er een duidelijk verschil in gisssint

2003 en 2007 steelget verkeer varpersonenwagens op dgelgischautosnelwegemmet 10,5%van
vrachtwagensnet 15,9%en vanlichte vrachtwagenget 25,6%/(cijfers Federale Overheidsdienst)

Tussen 2000 en 2005 is het aantal bestelwagens en opleggers in Belgié gestegen met respedievelijk 2
en 27%. Die groei van het wegtransport gaat ten dele hand in hand met de blijvende groei van de
diensteneconomie. Uit gegevens van de Europese Commissie blijkt dat 40% van de bedrijfsvoertuigen
verband houdt met een of andere vorm van dienstverleninghviswagens, onderhoudsdiensten, kleine
leveringen, enz.). Verder is er de vooruitgang van de inform@ti€ommunicatietechnologie, die een
betere afstemming tussen vraag en aanbod mogelijk maakt, waardoor vrachtwagens gaan functioneren
als rijdende stoks. Bedrijven kunnen zo besparen op magazijnruimte. Ook de openstelling van de
Europese grenzen in 1991 heeft bijgedragen aan de toename van het vrachtverkeer op de Vlaamse
wegen. Ten slotte, maar minstens zo belangrijk, is er de globalisering van deréeatie werd mogelijk
gemaakt door relatief lage verschepingskosten. Daardoor verdubbelde de goederenoverslag in de
Vlaamse zeehavens tussen 1980 en vandaag.

En dat maakt van de congestieproblematiek op de R1 dan toch weer een typisch Antwerps verhaal
binnen de Vlaamse context. Als belangrijkste transnationale corridor in Vlaanderen plus als
ontsluitingsweg voor de haven richting het hinterlaretwerkt deAntwerpse ringrandaag aéen hoog
percentage vrachtverkeetJitgerekend dat verkeer blijkt nu dgote groeier. We vermeldden reeds het
proportioneel grote aandeel van vrachtverkeergroei aan de Kennedytunnel. Wanneer we rekening
houden met de opening van de Liefkenshoektunnel, is het verschil in toename tussen personenverkeer
en vrachtverkeer nog sp&culairder. Tussen 1990 en 2008 steeg het totaal aantal Scheldekruisende
voertuigen van 124.630 naar 178.555 (+ 43%). Voor vrachtverkeer apart gaat het om een stijging van
liefst 81%.

Een en ander lijkt zich ook te vertalen in de gemiddelde filezwaarteebpntwerpse hoofdwegennet.
De filezwaarte wordt berekend als het product van lengte en duur van files uitgedrukt in
kilometeruren/dag. Tussen 2006 en 2009 steeg de filezwaarte in Vlaanderen met 24%. In de regio
Antwerpen bedroeg de stijging 42% tegeno®@% in Brussel (cijfers Vlaams Verkeerscentrum).

Negatieve impact

De structurele en incidentele congestie op de Antwerpse ring weegt negatief op de regionatemie
(opportuniteitskost, bereikbaarheidjie stadsontwikkelingrgimtelijke impact, miliejien de lokale
gezondheidluchtkwaliteit, geluid).

EconomieFiles hebben een hoge opportuniteitskost. Een stilstaande chauffeur kost geld. Een lading die
vastzit in de file veroorzaakt onzekerheid op de plek van bestemming. Hetzelfde geldt voor een
penddaar die te laat komt op het werk. Elke extra wagen of vrachtwagen die in een file terechtkomt,
maakt die file nog langer, waardoor het totale geleden verlies verder stijgt. Om al deze redenen bepalen
bedrijven steeds meer hun vestigingskeuze in functred@ bereikbaarheid.
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In de Antwerpse regio wordt de voorbije jaren een hoge toename van voertuigverliesuren vastgesteld.
Vooral op de snelwegen van en naar het knelpunt AntwerPest blijkt de evolutie tussen 2001 en

2008 negatief: plus 170% op de Eidord, plus 160% op de E313, plus 115% op dedd34 Deze

wegen kennen de grootste stijging in Vlaanderen. ITdetische Studie E3%®rden deze cijfers
vergeleken met de (nog niet volledig gevalideerde) evolutiecijfers voor de regio Brussel. Daarevordt d
grootste toename van verliesuren waargenomen op de E40 Br(sa (+ 116%) en de E314 tussen
Lummen en Leuven (+ 80%), m.a.w. beduidend lager dan de cijfers in het Antwerpse.

Stadsontwikkelingln de zone binnen de 1500 meter rond de Antwerpse ¢idig amper 17 kilometer

lang is¢ woonden eind 2009 270.377 mensen. Dat is meer dan de helft van het aantal inwoners van de
fusiestad. Het gaat bijgevolg niet enkel om een fileproblematiek, maar om een fileproblematiek in het
dichtbevolkte hart van een stafat vormt een grote uitdaging voor een stadsbestuur dat, zo blijkt uit

het Bestuursakkoord 2062012 (2006), in eerste instantie werk wil maken van het opwaarderen van de
aGSRStA21S tSSTFL ot AGSAGD® 5 SAnESPe@nbeddeimaegt dzA G RI G |
aantrekkelijke leefomgeving zijn voor wie hier woont, werkt of op bezoekkdmt5 & A& 3ISSy 3ISN
ambitie, na een halve eeuw stelselmatige ontvolking richting de voorstad. Nog op dezelfde eerste

bladzijde lezen we hoe het bestuur die ambitiid bewerkstelligen:

Voor de creatie van een aantrekkelijke stedelijke leefomgeving beschikt een stadsbestuur over geen
krachtiger instrumenten dan stedenbouw, ruimtelijke ordening en architectuur. De omgeving beinvioedt
nu eenmaal in grote mate het mezlgke gedrag. De krijtlijnen van het ruimtelijke beleid heeft het

bestuur al in het strategisch ruimtelijk structuurplan getrokken.

In dat Antwerpse ruimtelijk structuurplan (2006) staat beschreven hoe men die instrumenten precies wil
aanwenden: stedeligx kankers en ruimtelijke barriéres dienen weggewerkt, stadsdelen moeten opnieuw
met elkaar verbonden worden, nieuwe woogn recreatiegebieden worden gepland viakbij groenzones
aan de ringweg, voetgangers en fietsers krijgen er een prominente plaatsnbijki® groene aders

moeten de behoefte aan open ruimte invullen, enzovoort.

Het Antwerpse stadsbestuur wil de stedelijke omgeving opnieuw aantrekkelijker maken voor diverse
doelgroepen. De aanwezigheid van een verkeersintensieve snelweg midden in hetyeangaakt
dergelijke ambitie niet evident. In het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen wordt beschreven waarom
dat zo is, in een paragraaf over wat een van de belangrijkste bronnen van ernstige milieuverstoring
wordt genoemd:

De densiteit van het gemotogerd verkeer. Dit leidt onder meer tot een groot ruimtebeslag door
stilstaande en rijdende wagens (parkings, ...) en barrierewerking door infrastructuren, tot verhoging van
de objectieve onveiligheid en het subjectief onveiligheidsgevoel, tot een toeaarhetwerkeersgeluid

en tot verhoogde luchen bodemverontreiniging.

In 2004 organiseerde de Vlaamse overheid een grote hinderenquéte. ldetitngevingsonderzoek
blijkt dat geluidshindealsde belangrijkste vorm van hindarordt ervaren Een op de dri&/lamingen
heeft er tamelijk veel tot extreem veel last van. Voor de gemiddelde Vlatlijig verkeer de
belangrijkste bron van geluidshinder.
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belangrijke mate toe bij.

Al sinds de jaren negentig wordt internationaal wetenschappelijk onderzoek verricht naar de samenhang
tussen luchtverontreiniging door verkeer en de effecten daarvan op de gezondheid. De stap van

indicatieve analyses naar robste medische conclusies werd echter pas in de voorbije jaren gezet. Een

gy RS W2dzZRAGSQ addzRASa GSNIF1S RFGSSNIL Oty Hnnnz
aantoonden dat binnen de 100 meter van een drukke verkeersader de levensdkoning significant
G62SySSYil® LY wnnt @2f3RS RS R22NDBNIF]1 2L KSi yA@S
aan uitstoot door verkeer. Toen verschenen een aantal invloedrijke artikels in gezaghebbende medische
tijdschriften (zie literatuuijst).

In een van die artikels werden de resultaten bekendgemaakt van een grootschalig epidemiologisch
onderzoek waarbij tienjarige schoolkinderen acht jaar lang werden gevolgd. Bij kinderen die op minder
dan 500 meter afstand van een drukke snelweg woandgerd, onafhankelijk van de
achtergrondconcentraties, een betekenisvol negatief en onomkeerbaar effect in longontwikkeling
waargenomen. Om deze studieresultaten wat meer tastbaar te maken in een Antwerpse context: binnen
de corridor van 500 meter rond d®1 en het stuk E313/E34 tot aan het rond punt van Wommelgem
wonen 70.464 mensen. Nergens in Vlaanderen woont een vergelijkbaar aantal mensen zo dicht bij een
shelweg. In diezelfde corridor woont een relatief hoog en groeiend aandeel van de Antwerpse
mindeljarigen (statistieken Antwerpse stadsdiensten).

Sinds 2007 verschenen steeds meer studies die een verhoogdegkares longfunctiedaling en
slagaderverkalking vaststellen bij populaties die viakbij drukke verkeersaders wonen. Uit die studies blijkt
ook dat fijn stof gemeten als PM10 geen goede indicator is om de invloed op de gezondheid te meten,
aangezien uitlaatgassen vooral ultrafijn stof bevatten. Recent onderzoek van de Vlaamse
Milieumaatschappij, IRCEL en VITO wijzen uit dat vooral dat ultraighe Isifvoorbeeld hyperkleine
roetdeeltjes en stikstofdioxide veel meer dan gemiddeld voorkomt in de omgeving van drukke
wegverkeersassen.

In 2008 concludeerde de afdeling Medisch Milieukundigen van het Vlaamse Lokaal Gezondheidsoverleg:

Erbestaatgee@S At A3S 2F w3IST 2yRSQ | FadlyR Gdz&aasSy SSy a0k
Anderzijds zijn er voldoende wetenschappelijke gegevens die duidelijk aantonen dat hoe korter men

woont, werkt of naar school gaat langs een drukke verkeersweg, hoe omigeatinis. De vraag is nu

St 1S 3IST 2y Rdeefeitdd ndldmadisCrapPalijk dsyfoelaatbaar beschouwt.

Een dergelijke vraag kun je niet beantwoorden met zuivere wiskunde, wel met normeringen. Wat dit
betreft is de tendens duidelijk. Europesermen voor luchtkwaliteit en geluid worden steeds strenger.

Bij planning van nieuwe verkeersinfrastructuur weegt nationale regelgeving over geluidsoverlast en
luchtkwaliteit steeds zwaarder door. In Nederland heeft de gezondheidsraad intussen al gesteld dat
behalve ziekenhuizen en scholen voortaan ook woningen aanzien moeten worden als kwetsbare functies
nabij een snelweg.
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Uitdaging

Een voortdurend stijgende mobiliteitsbehoefte verzoenen met zowel welvaartscreatie als toenemende

zorg om ruimtelijke kwaliteien gezondheid: dat is de opgave bij het aanpakken van structurele files in
dichtbevolkte gebieden. Antwerpen staat niet alleen voor die uitdaging. Ook in het buitenland worstelen
ANRGS a0SRSY YSi KSiG O2y Tt A0G lodravardyomgabagenyna LI2 NI =
integratie van de drie elementen binnen een globale visie.

Grote moeilijkheid bij die uitdaging (en visievorming) is dat prognoses aangeven dat de
mobiliteitsbehoefte nog zal toenemen. Niet alleen de huidige problematiek dient alugegakt, maar
ook de geanticipeerde. In de Antwerpse regio moeten we die laatste minstens binnen twee concrete
contexten situeren: de demografische evolutie en de logistieke centrumfunctie.

In 2000 telde het arrondissement Antwerpen 932.103 inwonersQiB2vas dat aantal gestegen tot

969.563. Volgens prognoses houdt die groei de komende jaren aan. In de fusiestad Antwerpen is de
relatieve groei nog meer uitgesproken. Sinds de eeuwwisseling neemt het aantal inwoners er opnieuw
toe, na jarenlange inkrimpials gevolg van stadsvlucht. In het jaar 2000 telde Antwerpen 446.525
inwoners, op 1 januari 2008 472.071 (+ 25.546) en op 1 december 2009 489.478 (+ 42.953), waarmee de
stad weer op het niveau van het eerste fusiejaar 1983 zit. Prognoses wijzen uittdegvolkingscijfer

de komende jaren verder zal stijgen. Afhankelijk van het scenario zal het aantal inwoners in 2026
540.000 tot 600.000 bedragen. Het laatste scenario zou betekenen dat de Antwerpse bevolking op een
kwart eeuw tijd met een derde toeneenin absolute cijfers gaat het om het inwonersaantal van Kortrijk
plus Aalst dat erbij komt.

Wat daar het concrete effect van zal zijn op de lokale verkeersgroei is niet becijferd. Maar bijkomende
inwoners betekent per definitie extraerplaatsinger(persorenkilometers) plugen bijkomendesraag
naar goederen en diensten, waardoor duét goederenvervoer indirect zal toenemen.

Volgens de prognoses van het Federaal Planbureau zal het aantal reizigerskilometers in Belgié met 30%
groeien tussen 2005 en 2030. &farrachtwagens zal hetantal voertuigkilometers ovate weg stijgen

met 37%- die stijging ligt lager dan deze in tonkilometer, omdat verwacht wordt dat de gemiddelde
beladingsgraad nog zal toenemen. Voor bestelwagens wordt zelfs een stijgig%aarwacht.

Eenzelfde patroon duikt op in de Antwerpse regio, zo blijkt uit @etische Studie E31Qver het
o aAaa0SyI N 2 W.dzaAySaa lFa !adat wnunQ £SI Sy 6S R.

Deze invulling resulteert in een aanzienlijke toename van het verkeer binnen het studi¢gebied

Antwerpen + arr. SiNiklaas) op alle netten. Vooral het vrachtverkeer groeit sterk, en zelfs sneller dan de
historische trend voor Vlaanderen. Dit is toe te schrijven aan een meer dan evenredige toename van
transitverkeer (op basis van Europesegjpoognoses en sterke ontwikkeling van nieuwe lidstaten) en

SSy NBfIFGAST ANRBGSNI I FYyRSSt @Iy RS KIF@Sy Ay RS 3t
groei beperkttot 3%aar® o6 X0 | S LISNE2YSY@SNJ] SSNJI vy Yfadriidag LI ay St
de historische trend voor Vlaanderen (1,6%/jaar 220Q7). Dit is vooral toe te schrijven aan

toenemende verzadiging van het netwerk. De totale capaciteit is beperkt en vrachtverkeer eist hiervan
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een groter aandeel. Gevolg is dat de bijkomendmte voor personenverkeer in de spits beperkt is. Dit
verkeer wordt hierdoor deels verdreven naar het onderliggende net.

Prognoses komen zelden uit, maar de hierboven aangegeven trends lijken wel hout te snijden binnen de
Antwerpse context, waarbij dient opgemerkt dat de meeste prognoses van de voorbije jaren een

onderschatting inhielden van de realiteit. Bij een stijgend aantal inwoners in een gebied met een reeds

sterk verzadigd snelwegennet is een verminderde groei van het personenverkeer op danclets de

Antwerpse ring; realistisch. Een deel van dat verkeer zal naar alternatieven op zoek gaan: sluipwegen

op het onderliggend wegennet, overstap op het openbaar vervoer, andere verplaatsingspatronen,

enzovoort. Een toekomstgericht mobiliteitsb&ld)kR Y2 S YAy adSya NB]1SyAy3a K2dzR

Intussen zal het vrachtverkeer steeds meer ruimte blijven opeisen op het Antwerpse hoofdwegennet.
Dat heeft alles te maken met de logistieke centrumfunctie die Antwerpen vervult. Enerzijds als
transitzane ¢ denken we maar aan de 16 miljoen extra containers die Maasvlakte 2 in Rotterdam zal
verhandelen, een belangrijk deel daarvan zal over Belgische wegen rijden. Anderzijds, en dat zelfs in
toenemende mate, als havenstad. De grootste groei van de Antedragen zal zich op de linkeroever
situeren, in de Waaslandhaven. Uit een studie over de mobiliteitsproblematiek in het Waasland blijkt dat
de goederenstroom in die haven bij minimaal ontwikkelingsscenario (afwerken Deurganckdok met
terminals en infrastruwiren, optimalisering bestaande bedrijventerreinen, containerkaai aan
Verrebroekdok West) nog met 50% zal toenemen. Vooral de containertrafiek zal er fors toenemen.

Op volle capaciteit zal het Deurganckdok 7,5 miljoen TEU (Twenty foot Equivalent Ujaigrper

verwerken. Dat zijig bij een gemiddelde van 60% containervervoer dat over de wegghat miljoen
vrachtwagens, ofwel 12.330 per dag. Het mogelijk positief effect van een milieuvriendelijke modal shift
(naar spoor en waterwegen) gaat daardoor piséih zo goed als verloren. Wanneer ook nog het
Saeftinghedok (8 miljoen TEU) gebouwd wordt (maximaal ontwikkelingsscenario), komen daar nog eens
4,8 miljoen extra vrachtwagens per jaar bij, ofwel 13.150 per dag, wat in totaal zou leiden tot meer dan
20.000vrachtwagens die zich dagelijks toevoegen aan de reeds bestaande goederentrafiek in en rond
Antwerpen.

Eén kanttekening bij dit alles: sinds 2008 vertraagt de economische groei, wat zich weerspiegelt in een
afzwakking van de mobiliteitsgroei en, op someniigelpunten, zelfs van de filedruk. Maar aoleen
scenario met lagere economische groei zal voldet$ederaaPlanbureau het personenvervoer tegen
2030nog stijgen met 25,6% en het goederenvervowt bijna 44%.

Knelpunt Antwerpse ring: een analyse

Vlaanderen heeft een van de dichtste verkeersnetten (weg, spoor, water) ter wereld. De cijfers uit het
Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen spreken voor zich:

Het ruimtebeslag van de transportinfrastructuur (inclusief garages in woningen) bedraagt 7,88t van
Vlaams grondgebied (1993). Hiervan nemen de wegen 67% voor hun rekening, de havens en de
waterwegen ongeveer 25% en de spoorwegen 4%. Naast de ruimte die wordt ingenomen door de
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verkeersinfrastructuur zelf moet daarbij nog rekening worden gehoudemienetrminderde eigenlijke
bruikbaarheid van de ernaast of in de omgeving liggende stroken.

Met zijn 65.000 kilometer wegen heeft Vlaanderen het meest fijnmazige wegennet van Europa. Samen
met Nederland heeft Belgié ook het grootste aantal kilometers snglper 1000 km2. Voeg daar nog de
3100 kilometer ondergrondse buisleidingstraten aan toe, waardoorlgegonder ruimtebeslag

jaarlijks meer dan 50 miljoen ton goederen wordt vervoerd door de 15 grootste Belgische
(petro)chemische ondernemingen. En tocleliseen groot mobiliteitsprobleem, zeker in en rondom de
stedelijke gebieden.

Daar zijn vele verklaringen voor. Een belangrijk oorzaak schuilt in het specifieke karakter van onze
ruimtelijke ordening. Wie Vlaanderen zegt, zegt versnipperd ruimtegebmikebouwing, verdunde
stedelijkheid. Of met een moderner taalgebruik: nevelstad, diffuse stad. Het Vlaamse wegennet is zo
FASYYFT AT 2YRIG 2zt yRSNBY yldzwStAacla y23 WwWiSasSQ
straat ontsloten en overal wdt gewoond. Vooral binnen de zogenaamde Vlaamse Ruit
(Gent/Antwerpen/Leuven/Brussel) lijkt Vlaanderen soms een uitgesmeerde aaneenschakeling van
voorsteden en randverkavelingen. Dat gedeconcentreerde woonpatroon genereert heel wat verkeer,
want wonen, weken, winkelen of naar school gaan gebeurt vaak telkens op een andere locatie. Het
Vlaamse wegennet bestaat dan ook vooral uit lokale wegen en autosnelwegen die als lokale wegen
worden gebruikt. Voor een regio die logistieke poort wil zijn (visie Ruit&ipctuurplan Vlaanderen)

is deze vorm van ruimtegebruik problematisch, want het personenverkeer rijdt overal in de weg van het
goederenverkeer.

bASG G(2S@FrfttA3 y206SSNI RS ztlFvyasS wdaAd Ay GSNHSE A
het hoogste aantal met de auto afgelegde kilometers per persoon per dag: 23,9 km tegenover 19,4 km in
hetRijnwdzZKNBES6ASR Sy mMnIm Y AY RS wlkyRAadlIRO® 5SS +f I |
duizend inwoners (534) dan Riguhr (507) of de Randst&d24), en een groter aandeel autogebruik

6ce20 AY KSG d2a0r€S FrFydart @SNLIEFFGaAy3aSy RIEYy o6SA

Belgié heeft inderdaad behoorlijk wat snelwegen, maar wanneer je opnieuw enkel het gebied van de
Vlaamse Ruit neemt, blijkt de dichtlderan het lokale hoofdwegennet (uitgedrukt in
rijstrookkilometers/1000 km?2) significant kleiner (216) dan in Rifiihr (630) en de Randstad (901).

Ook voor de lengte van het hoofdwegennet per 1000 inwoners scoort de Vlaamse Ruit lager (0,04) dan
deandereNEIA2Q4 Ol ffS0SA nIMHO®

Belangrijke oorzaken voor het Antwerpse fileprobleem moeten worden gezocht in de hierboven
geschetste combinatie van de ruimtelijke structuur die autoafhankelijkheid bevordert en een relatief
tekort aan snelwegcapaciteit in vergking met andere Wes® dzZN2 LJIS&4S OSNEGSRSf A210GS

Maar nog belangrijker is de specifieke structuur van het Antwerpse snelwegennet en de functies die dat
wegennet vervult. Om de congestie in en rond Antwerpen gericht aan te pakken moeten we vooral die
twee aspecten goed in kaart brengen. Als specifieke redenen voor het Antwerpse mobiliteitsinfarct
komen ze terug in diverse studies:
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1. de stad Antwerpen neemt egentrumpositidn op hetsnelwegennetze vormt het kruispunt van niet
minder dan zes drukksnelwegen: A12 (noord), E19 (noord), E313/E34 (oost), E19 (zuid), E17 (west), E34
(west).

In november 2002 stipte de Werkgroep Integrale Aanpak Masterplan (WIAM) dit reeds aan in haar

NI LILI2 NIY W5S &0 NHzOG dzdzNJ @ linffastiR@urele cait@ripgsgidvan SISy o6 Sy | R
Antwerpen. Antwerpen vormt het knooppunt op de noezdid (Nederland Brussel) en oosivest as

(Gent- provincie Limburg, Duitsland). De verbindingen tussen de verschillende autosnelwegen wordt
GSt1Sya 3ISYIFIF{1{G 20SNI RS wiAayd wmoQ

2.dit snelwegennet heeft eenradialebasistructuur. bij gebrek aan onderlinge verbindingen (tangenten)
buiten de agglomeratie dringen alle snelwegen diep door in het stedelijk weefsel, om pas daar aan elkaar
gekoppeld te worden.

h21 KASNERL] ¢ SeBmastelfing. Het Nuidi syMderm ¥an de R1 is een as met daaraan
381 2LILISER S8y FIyGrf Ay@lftassasSy ONIRAIFESYO®Q

Een logischer patroon voor de aanleg van snelwegen rond een stad is het rasterpatroon, dat schematisch

is opgebouwd uit horizontale en verticald @ Sy @ | St RSNB @22NbSSt RSy KASNDI
Berlijn en Frankfurt, maar ook rond Amsterdam en Rotterdam heeft de ring gedeeltelijk

rasterkenmerken. Het voordeel bij dit patroon is dat de snelwegen vooral het doorgaand verkeer

bedienen (dat o@fstand wordt gehouden van het stadscentrum) plus het bestemmingsverkeer dat

SN2t 3Sya GAl Ay@rfaeS3aSy yFI NI RS aidlR g2NRG ISt
rasterring.

De radiale context voor de Antwerpse ring werd viak na de twegereldoorlog ontwikkeld. In haar
Masterproefln de ban van de ringchrijft Sandra Vanveldhoven hierover:

Het autosnelwegenprogramma van 1949 bevatte een bepalende factor voor de huidige context van de
Antwerpse ring. Het programma voorzag de ontwiklgelian vier snelwegen die rechtstreeks richting

stad toeliepen en aantakten op een ring die evenwel niet volledig rond de stad liep. Dit programma
voorzag in een noordelijke Scheldeoeververbinding. Het gevolg van dit radiaal opgebouwde
shelwegenpatroon isal alle verkeer, dus zowel verkeer met bestemming Antwerpen als doorgaand
verkeer, tot aan hiestadscentrum wordt geleid.

In 1958 werden bij Koninklijk Besluit twee ringwegen rond Antwerpen vastgelegd: een grote en een
kleine. Enkel de kleine ring werd eiltdelijk aangelegd. De grote ring stootte op weerstand in de
randgemeenten en op kredietverminderingen. Eén versie van die grote ring (tracéwijziging 1973) had
kenmerken van een rasterpatroon, met een horizontale as die in het verlengde lag van de EGdlige

de Kempen met het Waasland zou verbinden.

In 1957 hadden de stedelijke diensten zelf een Algemeen Plan van Aanleg van de Antwerpse
agglomeratie (APA) getekend, waarop een mix van rasteringpatroon is weergegeven. Op de plek
van de huidige kleie ring R1 werd een soort stedelijke expresweg voor lokale ontsluiting voorzien, met
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rotondes waarop radiale invalswegen uitkwamen. Die invalswegen verbonden de stad met een halve
grote ring die buiten de agglomeratie lag en uit een horizontale en vestasmbestondzie kaar}.

3.die koppeling gebeurt op eddeine rig R1, die per definitie een beperkter volume verkeer aankan dan
een grotere ring met vergelijkbaar aantal rijstroken.
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