Werkgroep 5: mobiliteitsoplossingen 19 11 2009

Aanwezig: Raf Suys (kab. Peeters, voorzitter), Bram De Brabander (kab. Peeters), Patrick Janssen (Stad Antwerpen) Hardwin De Wever (Stad Antwerpen), Jan Verhaert (Stad Antwerpen), Eddy Bruyninckx (Antwerps Havenbedrijf), Lode de Kesel (De Lijn Antwerpen),  Dirk Van Melkebeke (kab. Lieten), Gert Van de Genachte (kab. Lieten), Ief Janssens (kab. Lieten), Leo Clinckers (W&Z), Joel Bijnens (De Scheepvaart), Jan Van Rensbergen (NV BAM), Filip Boelaert ( kab. Crevits), Tom Roelants (AWV), Chris Tampère (K.U.Leuven), Eddy Peetermans (MOW, verkeerscentrum), Thomas Pollet (kab. Bourgeois), Koen Kennis (kab. Bourgeois), Peter Cabus (kab. Muyters), Brigitte Mouligneau (DAR, verslaggever) en Steven Van Garsse (DAR, PPS, verslaggever).

Verontschuldigd:  Marc Vercruysse (THL) en Jaak Polen (Via Invest), Cathy Macharis (VUB), Dirk Engels (Tritel), Patrick Debaere (NV BAM)
De Voorzitter overloopt de samenstelling van de werkgroep en licht de opdrachten van ‘Werkgroep 5: mobiliteitsoplossingen’ toe. Deze werkgroep moet gaan zoeken naar mobiliteitsoplossingen voor de derde Scheldekruising.

De werkgroep heeft volgende opdrachten:

· Eerste.opdracht: Mobiliteitsoplossing voorstellen voor de derde Scheldekruising. Hierbij dient een afweging te worden gemaakt tussen de omrijkilometers (t.o.v. een aansluiting aan het Sportpaleis-Lobroekdok) en de stedelijke ruimtelijke relatie (in eerste plaats op basis van bevolkingsdichtheid). Bij de analyse wordt een inschatting gemaakt van de impact op het onderliggende weggennet, de andere Scheldeverbindingen en sluipverkeer.

· Tweede opdracht omvat de verkeerskundige analyse:

·  Betreffende de volgende aandachtspunten uit advies stad Antwerpen:

· Weefzones van de splitsing Gent/Zelzate: voorsorteren al in tunnel

· Conformiteit fietstunnel aan fietsvademecum (helling in combinatie met lengte van tunnel)

· Verkeersveiligheid (lengte) tunnelmonden, bochtstralen Linkeroever

· Betreffende de Scheldeverbindingen:

· Impact (evolutie in) tollingconcept(en) uit werkgroep 2 wanneer toegepast op meerdere of alle Scheldekruisingen

· Noodzakelijke en wenselijke aanpassingen aan de Kennedytunnel conform Europese tunnelrichtlijn met en zonder vrachtwagenverbod (incl. budgettaire raming).

· Derde opdracht: Nagaan van de conformiteit/relatie met het s-RSA Antwerpen
· Vierde opdracht: Gevolgen van de nieuwe brugverbinding op het te installeren ATM-systeem
· Vijfde opdracht: stand van zaken en interferentie qua timing van projecten in verband met ruimere ontsluiting rond Antwerpen:

· Ontsluiting vanuit Frankrijk/Waasland E17: stand van zaken bij AWV betreffende de afleiding van het havenverkeer reeds in Destelbergen via de R4 naar Zelzate (N49) en dit ter ontlasting van de E17 op het vak St. Niklaas – Kennedytunnel

· Tangent Sint-Niklaas: stand van zaken bij AWV betreffende voorstel Wase burgemeesters om Liefkenshoektunnel beter bereikbaar te maken via oostelijke tangent in Sint-Niklaas  en verbeteren situatie van doorstroming na Tijsmanstunnel

· Project E313/E34: Resultaten rapport Stuurgroep E313 analyseren en voorstel formuleren in verschillende stappen (wat is op korte en middenlange termijn nodig) met het oog op aantakking aan Ring Antwerpen. Integratie van het project E313/E34 met de oplossing aantakking Merksem/Deurne

· Economisch Netwerk Albertkanaal: Stand van zaken en interferentie van ontwikkeling bedrijventerreinen (en vooral de ontsluiting ervan op E313/E34)
· Spartacusproject
Men had tot op heden twee tracés :

1. het tracé met tunnel en brug voorgesteld door NV BAM, waarvoor een bouwvergunning werd aangevraagd, maar dat in een referendum werd afgewezen.

2. een alternatief tracé met een tunnel, dat door ARUP/SUM werd voorgesteld bij de conclusies van het alternatievenonderzoek dat uitgevoerd werd in opdracht van de Vlaamse overheid. Dit werd in opdracht van de stad Antwerpen technisch verder uitgewerkt en getoetst op de technische haalbaarheid.

Beide tracés hebben hun zwaktes en sterktes. Het Verkeerscentrum deed een analyse hierrond ten behoeve van het Vlaams Parlement.

Vanuit de Stad Antwerpen wordt gevraagd of in WG5 gesproken wordt over de andere projecten van het Masterplan. De Voorzitter wijst erop dat de andere projecten werden opgesomd in werkgroep 1. Alle projecten van het Masterplan dienen te worden uitgevoerd. In WG1 bekijkt men hoe dit zou kunnen.In WG 4 komen ze ook aan bod omdat men daar een stand van zaken maakt en kijkt naar eventuele problemen. In WG 5 werd het als vraag nog niet ingebracht. In een eerste fase wordt er in deze werkgroep gewerkt rond het hoofdproject, maar de bijkomende projecten kunnen later nog worden ingebracht (vb. stedelijke ringweg).
Het verkeerscentrum geeft een beeld op hun analyse van de twee tracés:

Eddy Peetermans geeft aan dat ARUP/SUM volgens hem vertrekt van verkeerde aannames qua verkeersstromen. Hij is o.a. bezorgd over het verkeer dat uit de haven richting stad gaat. Hij vreest voor congestie. ARUP/SUM gaat uit van de splitsing lokaal verkeer en doorstromend verkeer vanuit Nederland naar het zuiden. Eddy Peetermans zegt dat men daarbij onvoldoende rekening gehouden heeft met de stromen die op de West-Oost-as lopen (van Gent richting E313 of omgekeerd). Hij vreest voor een congestie op het Noorden, waar het verkeer van de haven richting Antwerpen vandaag al vastloopt. Op het knooppunt Deurne een bijkomende aansluiting geven (Noordelijke ontsluiting van de tunnel) zal dit alleen versterken. Hij vreest ook congestie op het Zuidelijke deel van de ring door de keuzes van ARUP/SUM. Volgens hem kan de Kennedytunnel niet opengehouden worden voor het vrachtwagenverkeer. Hij vreest dat de gebruikers van de Kennedytunnel te laat zullen kiezen voor alternatieven, met name wanneer ze al bijna vaststaan bij de tunnelmond en niet meer kunnen kiezen voor een alternatief. 
Volgens dhr. Peetermans lopen we minder risico’s bij het alternatief voorgesteld door de NV BAM. Hij ziet een bijkomende 5 km files in het voorstel van ARUP/SUM en ziet in dat tracé geen oplossing voor de ontlasting van de mobiliteit rond Antwerpen.

De voorzitter vraagt dat het verkeerscentrum tegen volgende vergadering een analyse van de zwakke punten maakt voor zowel het voorstel van ARUP/SUM als voor het voorstel waarvoor een bouwvergunning werd aangevraagd door de NV BAM. We moeten hoe dan ook tot betere oplossingen komen dan deze die vandaag voorliggen. Er wordt gevraagd deze analyse vooraf door te zenden aan alle leden om hen in staat te stellen dit vooraf te bestuderen.


Kab. Lieten vraagt of er een nul-scenario wordt onderzocht? Uit de analyse van 10 jaar geleden werd al duidelijk dat niets doen geen optie is. Daar is iedereen het wel over eens. Men moet misschien wel een analyse gaan doen om te kijken of de randvoorwaarden die toen werden vastgesteld vandaag nog gelden.  Om ondermeer de verkeerskeuzes tijdig te maken heeft ARUP/SUM voor haar alternatief Automatic Traffic Management (ATM) voorgesteld. Hoe pas je dit aan in de modellen? 
In om het even welke oplossing die voorligt, moet voor de voorzitter ook telkens bekeken worden of de Liefkenshoektunnel optimaal gebruikt wordt, om daar geen negatieve effecten op te krijgen.  

De vertegenwoordiger van de Lijn vraagt om bij de analyse voldoende aandacht te hebben op de impact van de keuzes op het onderliggend wegennet en het sluipverkeer.
Kab. Lieten vraagt hoe het verkeerscentrum deze analyse zal doen en wat binnen de scope valt. Worden nieuwe evoluties voldoende meegenomen, zoals de nieuwe aansluiting die Nederland voorziet, waarbij verkeer dat vandaag de E19 neemt vanuit Nederland gaat verschuiven naar de A12. 

De Burgemeester van Antwerpen is verwonderd over de richting waarin dit uitgaat. Hij wijst op de beslissing van de Vlaamse regering die “sluit daarbij geen enkele oplossing uit”. Men doet alsof er 2 projecten voorliggen, waaruit moet worden gekozen. Er zijn evenwel een aantal dingen gebeurd die men niet mag ontkennen. Er is inderdaad een negatief referendum, waaruit blijkt dat het door de NVBAM voorgestelde tracé geen maatschappelijk draagvlak heeft. Daarnaast is er ook het negatief advies dat uitgebracht werd door de Stad Antwerpen op het project waarvoor de bouwvergunning werd aangevraagd. Hij hoopt dat het niet in het opzet ligt van deze werkgroep om de oefening te herdoen die we de vorige maanden al deden, door opnieuw de Lange Wapper als oplossing te serveren. We moeten constateren dat we min of meer naar een blanco blad gaan. We moeten ruimer durven kijken dan de twee projecten die de laatste maanden de kranten haalden. Het mag hier geen bezigheidstherapie worden, waarover ook experts van buiten deze werkgroep zich op de duur vragen zullen stellen. 
De voorzitter stelt voor om alvast te starten met een analyse van de 2 tracés. Het kader waar we vandaag vanuit moeten gaan is het besluit van de Vlaamse Regering van in maart 2009. Als deze aannames niet veranderen, dan wordt het moeilijk om tot andere oplossingen te komen. Als we effectief andere pistes willen onderzoeken waarbij bvb. de Kennedytunnel toch open blijft voor vrachtverkeer of waar we de keuze voor 2x2 baanvakken gaan onderzoeken, dan moet het Ministerieel Comité eerst beslissen dat we inderdaad mogen afstappen van de randvoorwaarden die eerder door de Vlaamse Regering werden opgelegd.

De mobiliteitsexpert vraagt waarom de keuze gemaakt wordt om te starten vanuit een analyse van de zwaktes van de tracés die voorliggen. Waarom gaat men niet opnieuw uit van het mobiliteitsprobleem om van daaruit te zoeken naar een structurele oplossing?

De Voorzitter zegt dat het out of the box denken en alle pistes openzetten consequenties zal hebben op de timing en de huidige relaties met het consortium Noriant. Of we teruggaan naar een wit blad kan de Vlaamse Regering maar beslissen na de sterkte/zwakteanalyse. Het zal belangrijk zijn om te weten welke ruimte deze werkgroep krijgt. Vandaag liggen er immers opties open die 10 jaar geleden niet in beeld waren. Zo kan de invoering van een kilometerheffing (voor vrachtverkeer of algemeen) al consequenties hebben op de pistes die men zou kunnen uitwerken. Als er pistes gevonden worden die een betere oplossing bieden en die een maatschappelijk draagvlak vinden, dan zullen we die zeker niet tegenhouden.
De Burgemeester van Antwerpen vraagt of we bereid zijn dit dossier te depolitiseren. We blijven vandaag binnen hetzelfde speelveld. Depolitisering van de werkzaamheden heeft consequenties voor de samenstelling van de werkgroep. Het gaat dan om een fundamenteel andere werkwijze. 

Vanuit het Havenbedrijf wijst men erop dat men een mobiliteitsoplossing moet hebben die politiek gedragen wordt en die de havenmobiliteit meeneemt in de oefening. Een beter gebruik van de TLH draagt ondermeer bij aan de betere verkeersdoorstroming vanuit de haven. 

De voorzitter geeft aan dat dit een verkennende vergadering is om de oefening te kunnen starten en om te kijken naar de uitgangspunten. We zullen hier in deze werkgroep kijken naar de mobiliteitsproblemen, een andere werkgroep zal zich buigen over de leefbaarheid en impact op de bewoners. De vertegenwoordiger van de Lijn stelt voor dat Dhr. Patrick Debaere en Eddy Peetermans samen de analyse maken van de ruimere randvoorwaarden. Patrick Debaere was de (mede-)auteur was van de oorspronkelijke analyse van 15 jaar geleden van de uitgangspunten die dienden in rekening genomen te worden. Op basis van zo’n analyse kan bekeken worden of de prioriteiten van toen nog de prioriteiten van nu kunnen zijn en of het nog steeds dezelfde knelpunten zijn waarvoor men poogt oplossingen te vinden.
Conclusies uit de eerste bespreking
De voorzitter concludeert dat het aan de mensen van Openbare Werken is om de eerste zwakte/sterkte analyse te doen. Eddy Peetermans doet de coördinatie van de werkzaamheden o.l.v. kab. Crevits.

Voor de volgende vergadering staan volgende punten op de agenda:

· analyse van de zwakke punten van de 2 tracés

· analyse van de uitgangspunten
· eventueel kan hieruit een out of the box denken volgen.


De Burgemeester van Antwerpen vraagt de relatie te leggen tussen werkzaamheden van de werkgroepen mobiliteit en stedenbouw. We zitten op het einde van de rit in een zevendimensionale beslissing. Hoe komen we uiteindelijk tot een synergie en een eenduidige besluitvorming?

De expert van de K.U.Leuven wijst erop dat meerdere links zullen moeten gelegd worden. Zo heeft het financieel model een link met de keuze tol/rekeningrijden. Hij verwijst hiervoor naar een recente opinie van De Borger en Proost. Tol  op één van de twee kruisingen is geen optimum. Men moet tol heffen op beide Scheldekruisingen om tot een welvaartsoptimum te komen. Als deze Scheldekruising klaar is, zal het rekeningrijden voor vrachtwagens al een feit zijn en dat biedt dan weer verdere mogelijkheden (o.a. mogelijkheden rond de Kennedytunnel). 

Er is alvast een consensus om een koppeling te maken tussen de financieringsmodellen voor de TLH en de derde Scheldekruising en de verkeersstromen op mekaar af te stemmen.  Men zal moeten bekijken of men ook de Kennedytunnel mee in zo’n structuur kan nemen. Tot op heden ging men er in de analyses van BAM vanuit dat de tol die men voor de Kennedytunnel zou heffen lager zou zijn. Welke marges worden er geboden bij invoering van de kilometerheffing? Momenteel is er een akkoord rond de invoering van het systeem voor vrachtwagens, wat zou het betekenen als het ook werd ingevoerd voor auto’s (waarvoor er vandaag nog geen politieke consensus bestaat)?
De expert van de K.U.Leuven wijst erop dat men ervoor moet zorgen dat de mobiliteitsoplossing op zich voldoende solide is. ATM is op zich geen oplossing. Het moet eerder gebruikt worden als verfijning van de mobiliteitsoplossing.  

NV BAM wijst er nog op dat er voor alle opties ook goed bekeken moet worden hoe het zit qua veiligheid en timing. Vb. wanneer men de Kennedytunnel blijft gebruiken voor vrachtverkeer vraagt dit aanpassingen om een antwoord te bieden op vragen rond veiligheid en op de eisen van de tunnelrichtlijn. Iemand anders wijst erop dat dit ook het geval is voor de Tijsmanstunnel, als we ervan willen uitgaan dat die meer gebruikt zal worden (als aanloop naar de TLH). 

De voorzitter bevestigt dat veiligheid altijd mee te nemen is in elk traject en elke oplossing die men voorstelt moet aan de strenge eisen qua veiligheid en Europese richtlijnen voldoen.

Qua timing moet men ook het evenwicht vinden tussen de zorg rond de timing en het verzekeren van een draagvlak voor de oplossing die aangeboden wordt. We moeten vermijden dat we snel tot een voorstel van oplossing komen, maar uiteindelijk opnieuw veel tijd verliezen door bedolven te worden onder procedures.

Vervolgens wordt er ingegaan op de vijfde opdracht: stand van zaken en interferentie qua timing van projecten in verband met ruimere ontsluiting rond Antwerpen.
  
Men vraagt aandacht voor het omliggende verkeer. Wat is de verhouding tussen het doorgaand verkeer versus het verkeer van en naar de haven en de stad.

Kabinet Crevits belooft dat er een stand van zaken wordt opgemaakt rond de diverse projecten van het Masterplan en dat er ook een onderzoek komt naar de interferentie van de mobiliteitsprojecten die voorzien zijn in de ruimere omgeving. Hij wijst er wel op dat niet alle mobiliteitsideeën die al in de hoofden leven al echt omgezet zijn in projecten. Zolang het geen projecten zijn is het moeilijk om die mee te nemen in de oefening. Helaas volgt de financiering ook niet altijd, waardoor bepaalde waardevolle projecten trager gerealiseerd worden dan verwacht. Dit is ondermeer het geval voor het ongelijkvloers leggen van de kruispunten op de E34. 

De projecten die hierin alvast zouden kunnen opgenomen worden zijn o.a.:

· de aanpassingen aan de E34 zoals hierboven vermeld
· de aansluiting vanuit de haven op de R4 in Destelbergen

· de tangens in Sint Niklaas en verdere aansluiting richting Liefkenshoektunnel
· het beter gebruik van de Tijsmanstunnel. In welke mate moet deze tunnel en de omgeving van de tunnel aangepast worden. Vandaag is deze tunnel niet conform aan de tunnelrichtlijn en mag ADR vervoer hier in principe niet door.

· De E313: als men deze breder gaat maken om deze te ontlasten, dan zal het verkeer ook sneller richting ring van Antwerpen komen. Wat is de impact op de ring en hoe moet dit opgelost worden? Kab. Lieten wijst erop dat men wel omzichtig moet zijn. Er moet een directe link zijn met de mobiliteit van Antwerpen. De voorzitter bevestigt dit en stelt dat we de afvoer van de Ring wel meepakken. We moeten hiervoor wellicht gaan tot iets voorbij Ranst.
· …

De Burgemeester meent dat men zich hier moet buigen over de meer fundamentele vraag: gaan we kiezen om meer verkeer naar de Ring rond Antwerpen te trekken of gaan we het doorgaand verkeer elders afwikkelen? Op de West-Oost-as zullen de verdere ontwikkeling van de binnenvaart op het Albertkanaal en beter openbaar vervoer ( Spartacus) al een stuk van de oplossing zijn, maar het is een deel van de oplossing. Wat met het transitverkeer vanuit West- en Oost-Vlaanderen richting Limburg, Duitsland? 

We moeten volgens de voorzitter anderzijds ook vermijden dat het resultaat een ring rond Vlaanderen wordt, waardoor Vlaanderen haar rol als (logistieke) draaischijf verliest.

Een lid van de vergadering wijst er toch op om toch voldoende na te denken rond alternatieve routes dan de Ring van Antwerpen. Als er geen alternatieve routes zijn betekent het dat bij een calamiteit op de ring of de E313 er snel terug een volledige congestie is.

Conclusie uit de discussie is dat in ieder geval zowel de Noord-Zuid als Oost-West stromen moeten meegenomen worden in een globale nota rond de mobiliteit in de ruimere omgeving..
Opdrachten:

· Eddy Peetermans coördineert een analyse rond de zwakke punten van de 2 tracés die vandaag voorliggen en bezorgt deze analyse vooraf aan de leden van de werkgroep.

· Kab. Crevits maakt een nota voor opdracht 5, de interferentie met de mobiliteitsprojecten die voorzien zijn in de ruimere omgeving.

Volgende vergadering:

Door diverse leden wordt gevraagd om een vergaderkalender te voorzien. De voorzitter zal kijken of men voor de werkgroepen in eerste instantie kan kijken naar vaste vergaderdagen in de week. De timing van de werkgroepen wordt voor een groot deel bepaald door het vergaderritme van en de opdrachten vanuit het Ministerieel Comité.
Hij nodigt de leden van de WG Leefbaarheid alvast uit voor een vergadering op maandag 23 november, om 14u30. De WG communicatie zal voor het eerst samenkomen op dinsdag 24 november om 15u.

Voor de volgende vergadering van werkgroep 5 zal  gerapporteerd worden aan het Ministerieel Comité.
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