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Memorandum van het Forum 2020 voor een 

duurzame mobiliteit in en rond Antwerpen  

Forum Mobiliteit Regio Antwerpen 2020  
Forum Mobiliteit Regio Antwerpen 2020 bestaat uit een groep Antwerpse bedrijfsleiders en 

academicii die een constructieve bijdrage willen leveren tot een duurzame oplossing van de 

mobiliteitsproblemen in Antwerpen, Oost-Vlaanderen en Limburg. Het Forum is apolitiek en heeft als 

doel om zonder vooringenomenheid een aantal zinvolle toekomstgerichte denkpistes aan te reiken 

die een structureel antwoord kunnen bieden aan de problematiek van de mobiliteit in en rond 

Antwerpen en die maatschappelijk ook voldoende draagvlak kunnen vinden. Het Forum heeft 

daartoe een studieopdracht toevertrouwd aan de heren Manu Claeys en Peter Verhaeghe. Ze kregen 

de opdracht om een aantal denksporen te ontwikkelen ten behoeve van het Forumii. Die denksporen 

werden in de schoot van het Forum uitvoerig besproken. Het Forum heeft de afgelopen drie 

maanden direct en indirect tal van gesprekken gevoerd met deskundigen, beleidsverantwoordelijken 

en actievoerders om zo breed mogelijk geïnformeerd te zijn over de problematiek, de voorkeuren en 

de mogelijkheden. In deze nota worden de belangrijkste bevindingen en aanbevelingen van het 

Forum 2020 samengevat. 

Toestand  
De problematiek van de mobiliteit in en rond Antwerpen is niet alleen een Antwerps probleem, of 

een probleem van de regio Waasland-Antwerpen-Kempen (WAK), maar een Vlaams probleem. De 

WAK regio huisvest meer dan één kwart van de Vlaamse bevolking en is direct verantwoordelijk voor 

meer dan één derde van het BNP van het Vlaams Gewest. De regio, met zijn haven en industrie, is 

een cruciale spil van de Vlaamse, nationale en zelfs de West Europese economie. 

De verkeersdruk is een zware belasting op de leefbaarheid en de economische aantrekkelijkheid van 

de regio. Het lijkt onmogelijk om met de huidige verkeersinfrastructuur ς zelfs met een slimme 

exploitatie - een aanvaardbaar leefklimaat te creëren dat te verzoenen is met een duurzaam en 

welvaartsscheppend economisch weefsel. 

Enkele cruciale sleutelkenmerken van de huidige hoofdwegeninfrastructuur beletten dit (zie kaart 1). 

- Antwerpen is een strategisch verkeersknooppunt met zes drukke snelwegen (A12, E19, E313, 

E19, E17, E34) die uitmonden op één tangentiële verzamelweg namelijk de niet gesloten 

Antwerpse ring R1. 

- Op de verzamelweg R1 rijdt veel doorgaand verkeer ς 80% van het vrachtverkeer en 40% van 

het personenverkeer moet niet in Antwerpen zijn ς en de vermenging van het vooral lokaal 

personenverkeer met het hoofdzakelijk doorgaand vrachtverkeer is uniek. 

Het netwerk openbaar vervoer is onvoldoende fijnmazig en heeft een uitgesproken radiale lay-out 

waardoor het een te beperkt alternatief biedt voor het lokaal personenvervoer met de auto. 

Deze structuur van het hoofdwegennet en het onvoldoende dicht openbaar vervoer netwerk leidt tot 

chronische files, sluipverkeer en milieuoverlast. De aansluitingen met de zeer verkeersintensieve 
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oost-west as van de Ring R1, namelijk de Kennedytunnel, maar bijzonder het knooppunt ring/E313, 

vormen de belangrijkste bottlenecks in het hele systeem.  

 

Uitgangspunten  
±ƻƻǊ ŘŜȊŜ ƛƴƎŜǿƛƪƪŜƭŘŜ Ŝƴ ōǊŜŘŜ ǇǊƻōƭŜƳŀǘƛŜƪ ōŜǎǘŀŀǘ ƎŜŜƴ άƎƻƭŘŜƴ ōǳƭƭŜǘέ ƻǇƭƻǎǎƛƴƎΦ LŜŘŜǊŜ 

totaaloplossing zal een onderhandeld en maatschappelijk uitgepraat compromis moeten zijn tussen 

economische, verkeerstechnische, sociaal maatschappelijke en politieke haalbaarheid. 

Een acceptabele totaaloplossing wordt niet bereikt door na te denken over deze problematiek vanuit 

een te strikt lokaal standpunt. Het verkeersknooppunt Antwerpen heeft niet alleen een stedelijk, 

voorstedelijk, regionaal maar ook een nationaal en internationaal karakter. Ieder strategisch plan van 

betekenis noodzaakt hechte samenwerking en overleg tussen stad, voorsteden, de omliggende regio 

(Waasland-Antwerpen-Kempen) en het Vlaams gewest. 

Bij de ontlasting van de verkeersknoop Antwerpen mag niet voorbijgegaan worden aan twee 

belangrijke principes, namelijk: 

- het opvangen en omleiden van het doorgaand verkeer ς bijzonder het vrachtverkeer ς 

vooraleer het de overbelaste ring R1 bereikt door bijkomende tangentiële verbindingswegen 

tussen de belangrijkste hoofdwegen, waardoor het doorgaand verkeer maximaal wordt 

gescheiden van het lokale stadsverkeer; 

- het voorzien in alternatieven voor het autoverkeer naar en in de stad door uitbouw van de 

capaciteit aan openbaar vervoer en aan milieuvriendelijke alternatieven (onder meer 
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fietsverkeer) waardoor congestie, veiligheid en leefbaarheid in de stad en stadsrand kan 

worden verbeterd. 

Criteria en gewichten  
Er is geen unieke optimale oplossing voor het complexe probleem van de mobiliteit in en rond 

Antwerpen. Iedere oplossing is noodzakelijkerwijze een compromis tussen meerdere criteria: 

verkeersdruk, veiligheid, kostprijs, technische complexiteit, uitvoeringstermijn, gezondheids- en 

milieuaspecten, werkgelegenheid en politieke haalbaarheid. Niet iedereen is het eens over de 

gewichten die moeten toegekend worden aan ieder van deze criteria. Voor wie iedere dag naar 

Antwerpen pendelt, is de verkeersdruk en verkeersveiligheid belangrijk. Voor wie verantwoordelijk is 

voor de financiering en het financieringsrisico, geeft de netto kostprijs de doorslag. Wie 

ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǳǊ ȊƛŜǘ ǾŜǊǎŎƘƛƧƴŜƴ ƴŀŀǎǘ ȊƛƧƴ ŘŜǳǊ ƻŦ ōƻǾŜƴ ȊƛƧƴ ƘƻƻŦŘΣ ƘŜŜŦǘ ŜŜƴ ōŜƎǊƛƧǇŜƭƛƧƪŜ άƴƛƳōȅέ 

όάƴƻǘ ƛƴ Ƴȅ ōŀŎƪ ȅŀǊŘέύ ǊŜŀŎǘƛŜ ǳƛǘ ǘŜǊŜŎƘǘŜ ōŜȊƻǊƎŘƘŜƛŘ ǾƻƻǊ ƎŜȊƻƴŘƘŜƛŘ Ŝƴ ǿƻƻƴƪǿŀƭƛǘŜƛǘΦ ²ŀǘ 

minstens kan gedaan worden, is een geïnformeerd debat organiseren door zo goed mogelijk na te 

gaan hoe ieder van de oplossingen scoort op de verschillende relevante criteria. Op basis van een 

geïnformeerd maatschappelijk en breed overleg kunnen de collectieve voorkeuren tot stand komen 

waardoor in het debat aan ieder criterium een gepast impliciet gewicht wordt toebedeeld. 

Scenario keuze 
In principe zijn een zeer groot aantal scenariƻΩǎ ǘŜ ōŜŘŜƴƪŜƴ ǿŀŀǊǾŀƴ ƳŜƴ ǾŜǊƘƻƻǇǘ Řŀǘ ȊŜ ŜŜƴ 

gunstig impact hebben op de mobiliteit in en rond Antwerpen. De discussie kan pas verhelderend 

ƎŜǾƻŜǊŘ ǿƻǊŘŜƴ ǿŀƴƴŜŜǊ ƘŜǘ ŀŀƴǘŀƭ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ǘŜǊǳƎƎŜōǊŀŎƘǘ ǿƻǊŘǘ ǘƻǘ ŜŜƴ ōŜǇŜǊƪǘ ŀŀƴǘŀƭ Σ 

waarvan de kernkarakteristieken duidelijk verschillend zijn maar waarbij binnen ieder scenario 

varianten op deze kernkenmerken mogelijk blijven. 

.ƛƧ ŘŜ ǎŜƭŜŎǘƛŜ Ǿŀƴ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƘŜŜŦǘ CƻǊǳƳ нлнл ƎŜƪŜƪŜƴ ƴŀŀǊ ŜŜƴ ƎŜƘŜŜƭ Ǿŀƴ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴ ŜƴκƻŦ 

maatregelen die technologisch realiseerbaar zijn, uitvoerbaar zijn binnen een redelijke termijn (10 

ƧŀŀǊύ Ŝƴ ƎŜǎƛǘǳŜŜǊŘ ōƭƛƧǾŜƴ ƛƴ ƘŜǘ ǊǳƛƳǘŜƭƛƧƪ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛŜŦ Ǿŀƴ ƘŜǘ ²!Y ƎŜōƛŜŘΦ IŜǘ Ǝŀŀǘ ƻƳ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ 

die toekomstgericht zijn, met een planhorizon van 20-30 jaar zodat ze een antwoord bieden op de te 

verwachten toename van de mobiliteits- en leefbehoeften van de stedelijke en randstedelijke 

bevolking, van de logistieke activiteit van haven en industrie en van de transit via het strategisch 

wegenknooppunt rond de Antwerpse agglomeratie. 

Hardware en software  
5Ŝ ŘƻƻǊ ƘŜǘ CƻǊǳƳ нлнл ǿŜŜǊƘƻǳŘŜƴ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ όȊƛŜ ǾŜǊŘŜǊύ ǾŜǊǎŎƘƛƭƭŜƴ ŘǳƛŘŜƭƛƧƪ ƛƴ ŘŜ 

ƪŜǊƴƪŀǊŀƪǘŜǊƛǎǘƛŜƪŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǳǊ όάƘŀǊŘǿŀǊŜέύΣ ƳŀŀǊ ƘŀƴŘƘŀǾŜƴ ŜŜƴ ƎŜƳŜŜƴǎŎƘŀǇǇŜƭƛƧƪŜ 

ǾƛǎƛŜ ƻǇ ǾŜǊƪŜŜǊǎƳŀƴŀƎŜƳŜƴǘ όάǎƻŦǘǿŀǊŜέύΦ Lƴ ƛŜŘŜǊ Ǿŀƴ ŘŜȊŜ άƘŀǊŘǿŀǊŜέ ŎƻƴŦƛƎǳǊŀǘƛŜǎ ƛǎ ƘŜǘ 

noodzakelijk om congestie aan te pakken met slimme systemen van verkeersmanagement. Die zijn 

gebaseerd op een sociaal verantwoord maar effectief stelsel van congestieprijszetting, gekoppeld 

aan het vooraf informeren van de weggebruiker over de route met de minste kost. In de nabije 

toekomst zullen wagens en vrachtwagens uitgerust zijn met elektronische identificatie waarbij 

aanrekening van weggebruik op een administratief goedkope manier mogelijk wordt. Het volstaat 

om een aantal registratiepoorten te plaatsen op strategische punten van het hoofdwegennet om 

individuele gebruikers aan te rekenen voor het gebruik van de infrastructuur in functie van de 

intensiteit van het verkeer. Duidelijke visuele verkeersinformatie langs het hoofdwegennet kan de 

gebruikers vooraf informeren over de minimale kostenroute, waardoor ze via hun portemonnee 
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ŀŀƴƎŜǎǇƻƻǊŘ ǿƻǊŘŜƴ ƻƳ ŘŜ Ƴƛƴǎǘ ŘǊǳƪƪŜ ǊƻǳǘŜ ǘŜ ƎŜōǊǳƛƪŜƴΦ 5ŜȊŜ άǎƻŦǘǿŀǊŜέ ȊƻǊƎǘ ƴƛŜǘ ŀƭƭŜŜƴ ǾƻƻǊ 

de nodige prikkels om weggebruikers aan te sporen tot de meest effectieve aanwending van het 

verkeerswegennet maar genereert ook fiscale inkomsten. Die kunnen aangewend worden voor 

onderhoud van de wegen, bekostiging van de kapitaallasten van de infrastructuur, voor investeringen 

in alternatieven voor weggebruik ς zoals openbaar vervoer en investeringen ten voordele van zwakke 

weggebruikers - of andere doeleinden van economische of sociale aard die de overheid waardevol 

acht. Hoewel de belangrijkste doelstelling van deze vorm van congestie prijszetting niet het 

genereren van inkomsten is, maar wel het sturen van het verkeer en gebruikers aan te sporen tot het 

vermijden van drukke routes, is het opbrengstgenererend potentieel ς bijzonder in combinatie met 

een minimum off-peak tarief ς aanzienlijk. De precieze modaliteiten van dit stelsel van 

άŎƻƴƎŜǎǘƛŜǇǊƛƧǎȊŜǘǘƛƴƎ ƳŜǘ ǘƛƧŘƛƎŜ ƛƴŦƻǊƳŀǘƛŜ ǾƻƻǊ ŘŜ ǿŜƎƎŜōǊǳƛƪŜǊ ƻǾŜǊ ŘŜ ƳƛƴƛƳǳƳ ƪƻǎǘŜƴǊƻǳǘŜέ 

zullen variëren naargelang het infrastructuurscenario dat wordt gekozen, de financiële behoeften die 

men met dit stelsel gedekt wil zien en de sociale uitzonderingen die men in het systeem wenst op te 

ƴŜƳŜƴΣ ƳŀŀǊ ƘŜǘ ƻƴŘŜǊƭƛƎƎŜƴŘŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ƛǎ ƛƴǾŀǊƛŀƴǘ ƛƴ ŀƭƭŜ άƘŀǊŘǿŀǊŜέ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎΦ  

$Å ÓÃÅÎÁÒÉÏȭÓ 
CƻǊǳƳ нлнл ƘŜŜŦǘ ǾƛŜǊ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǳǊǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ǿŜŜǊƘƻǳŘŜƴΥ όƛύ ŜŜƴ ǊŜŦŜǊŜƴǘƛŜǎŎŜƴŀǊƛƻ; (ii) een 

gedeeltelijke Grote Ring R2; (iii) een derde Schelde kruising (Oosterweel verbinding) en (iv) een 

ŎƻƳōƛƴŀǘƛŜ όƳŜŎŎŀƴƻύ Ǿŀƴ ǘŀƴƎŜƴǘƛšƭŜ ǿŜƎŜƴΦ 5Ŝ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ǾŜǊǎŎƘƛƭƭŜƴ ƛƴ ŘŜ ǎƭŜǳǘŜƭƪŜƴƳŜǊƪŜƴ Ǿŀƴ 

het toekomstig hoofdverkeerswegennet. 

In het referentiescenario wordt geen nieuwe hoofdwegeninfrastructuur aangelegd. Dit scenario 

omvat wel een aantal verbeteringen op het bestaande hoofdwegennet die zich opdringen door 

nieuwe (kosteneffectieve) technologische mogelijkheden of door internationale of nationale 
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reglementering op vlak van verkeersveiligheid. Het scenario omvat eventueel de uitvoering van een 

aantal projecten die de bestaande infrastructuur verbeteren zoals een extra tunnel aan de 

Tijsmanstunnel, bijkomende parallelwegen (voorstel Interwaas en F. Huts) of het vereenvoudigen van 

op- en afrittensystemen (zie kaart 2) . 

Het scenario gedeeltelijke Grote Ring R2 (zie kaart 3) voorziet in de aanleg van een tangentiële en 

gesegmenteerde (tunnel)verbinding (10 km) in het Waasland tussen de E17 ter hoogte van Haasdonk 

en de E34 ter hoogte van het knooppunt naar Liefkenshoek en een tangentiële en gesegmenteerde 

(tunnel)verbinding (14 km) tussen de E19 ter hoogte van Edegem en de E313 ter hoogte van Ranst.  

 

 

Met het scenario derde Schelde kruising (Oosterweelverbinding) (zie kaart 4) wordt de ring R1 in het 

noorden gesloten met aanleg van een nieuwe Schelde kruising. Dit scenario omvat een derde 

Schelde kruising, hetzij aansluitend op het tracé Lange Wapper zoals voorzien in het BAM Masterplan 

- de brugverbinding met aansluiting op de R1 ter hoogte Deurne-Merksem - hetzij op het tracé 

voorgesteld door Arup/SUM ς de tunnelverbinding met aansluiting ter hoogte van de Noorderlaan. 

Het combi- of meccanoscenario (zie kaarten 5, 6 en 7) omvat het creëren van een noordelijke bypass 

rond de Antwerpse agglomeratie door het combineren van drie tangentiële verbindingen: (i) een 

oostelijke bretel ς een gesegmenteerde tunnel (T102) - tussen de E313 en de E19 die in synergie 

wordt aangelegd met de geplande spoorweginfrastructuur; (ii) een westelijke bretel ς een 
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gedeeltelijk ondertunnelde verbinding - tussen de E17 ter hoogte van Melsele (industriegebied 

 

Schaarbeek) en de E34 in Zwijndrecht (Canadalaan) en (iii)een noordelijke tangent meteen derde 

Schelde kruising.  

IŜǘ ǎŎŜƴŀǊƛƻ ǿƻǊŘǘ ŀŀƴƎŜŘǳƛŘ ƳŜǘ ŘŜ ǘŜǊƳŜƴ άŎƻƳōƛέ ƻŦ άƳŜŎŎŀƴƻέ ƻƳŘŀǘ ƛŜŘŜǊ Ǿŀƴ ŘŜȊŜ 

tangentiële verbindingen een eigen finaliteit heeft ς de oostelijke bretel verbindt de haven met het 

hinterland, de westelijke bretel zorgt voor aansluiting van de E17 naar de Waaslandhaven en de 

Liefkenshoektunnel, de noordelijke bretel levert de Scheldekruising als sluitstuk - maar tegelijk ook 

past in een volledige bypass rond de Antwerpse agglomeratie.  

Het combiscenario biedt ook de mogelijkheid om de westelijke tangent te combineren met de 

verbinding naar de Lange Wapper, wat de minst noordelijke aansluiting op de R1 ter hoogte van 

Deurne-Merksem oplevert, of met het tunnel tracé (Arup/Sum) met de meer noordelijke aansluiting 

ter hoogte van de Noorderlaan. Een tangent nog meer ten westen van beide voornoemde 

mogelijkheden is het traject dat in dit scenario is weerhouden. 

±ƻƻǊƎŀŀƴŘŜ ƻƳǎŎƘǊƛƧǾƛƴƎ Ǿŀƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ōŜǇŜǊƪǘ ȊƛŎƘ ǘƻǘ ƘŜǘ ŀŀƴŘǳƛŘŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ ƻƴŘŜǊǎŎƘŜƛŘŜƴŘŜ 

kenmerken van het hoofdwegennet. In ieder van deze scenŀǊƛƻΩǎ ƳƻŜǘ ŘŜ ǿŜƎƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǳǊ ƻƻƪ 

gecomplementeerd worden met een aangepast programma van verbetering van het openbaar 

vervoer. Ook in dit geval zijn tangentiële verbindingen prioritair om het bestaande voornamelijk 

radiaal tram- en busnetwerk aan te vullen. 

 


