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na een interactief proces, ook effectief een oplossing uit de bus is gekomen die nooit voor

iedereen over de gehele lijn voldoening zal schenken. Het zal dan ook zaak zijn van die te

verdedigen, te blijven verdedigen, ook wanneer er kritiek opduikt bij de achterban.

Kortom: het is een kwestie van geven en nemen en zoals ik al zei: het zal nooit voor

iedereen helemaal goed zijn. Zoals bijvoorbeeld een tunnel, ja het gaat over een ver- en

ondertunneling, maar ergens moet die tunnel bovenkomen. Ergens moet je in en uit die

tunnel geraken. Maximaal sluip- en ander verkeer mijden en/of naar hoofdassen draineren.

Helaas, dames en heren: er zijn geen plekken in de regio waar we het vandaag over hebben

die niet geconfronteerd worden met erg veel verkeer. Er is geen enkele gemeente, er is geen

enkele plek in deze regio die als het ware baadt in de luxe van verkeersluwheid en van

overschot aan capaciteit. Niets doen is mijns inziens ook geen optie. Voor alle duidelijkheid:

wij blijven echt maximaal openstaan voor heel veel alternatieven. En ik heb daarbij een

driedubbele hoop.

Ten eerste dat, wanneer er kritiek wordt gegeven op een bepaalde optie, men ook oog heeft

voor de consequenties van die kritiek, dat men maximaal ook alternatieven voorstelt en dan

ook oog heeft voor de consequenties van die alternatieven. Dat men dus bijvoorbeeld

aangeeft dat als er een alternatief wordt geformuleerd welke problemen met dat voorstel

bijkomend worden opgelost of welke problemen desgevallend worden vermeden en wat de

consequenties zijn van die keuzes.

Vervolgens hoop ik ook dat niet telkens alles opnieuw in vraag wordt gesteld. Als er

tussentijdse oplossingen en al beslissingspunten mogelijk zijn, dat we die ook effectief

nemen en vasthouden.

En ten derde hoop ik ook dat niet telkens alleen wordt gezegd wat men niet wil, maar dat

men ook de openheid heeft om uitdrukking te geven aan bepaalde oplossingen die men wel

goed vindt. Dat men ook durft en kan waardering uitspreken voor datgene wat wel positief

en goed is omdat men op die manier komt tot bouwstenen om ook effectief een oplossing

uit te werken voor het geheel. De ervaring leert immers dat in dergelijke processen het heel

vaak voorkomt dat men wel kritiek geeft op bepaalde punten maar dat het kennelijk heel

moeilijk is om oog te hebben voor wat wel goed is en dat ook effectief uitspreekt. Ik hoop

ook dat iedereen intellectueel eerlijk is en dat men telkens de totaliteit beoordeelt. Dat men

bijvoorbeeld niet alleen bepaalde oplossingen hertaald of “herframed” en reduceert tot

bepaalde aspecten zonder ook oog te hebben voor de totaliteit, de eindfase, het perspectief,

eventuele nieuwe opportuniteiten die opduiken en die zitten in een aantal oplossingen.

Ik wens het u, ik wens het eigenlijk ons allen toe. Ik hoop echt dat we erin slagen dat we
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kunnen tonen dat dit de manier is om ook grote, complexe mobiliteitsprojecten aan te

pakken.

Wat ik vandaag nog ga doen, is even kort de agenda met u overlopen. Ik ga een korte

historiek geven van het procesverloop en dan zullen ook heel wat medewerkers vervolgens

het woord nemen. Het is uitdrukkelijk de bedoeling om na elk stukje u de kans geven om

daarop te reageren. We willen niet de totaliteit van de presentatie brengen om dan weer

telkens terug te moeten grijpen naar bepaalde aspecten van de presentatie. Het tracé wordt

opgeknipt in stukjes. Welnu: het is de bedoeling om na de voorstelling van elk knelpunt

telkens het debat al mogelijk te maken. Vervolgens gaan we ook proberen om een aantal

conclusies te trekken.

Wat de historiek van het procesverloop betreft, u vindt ze terug in het schema van de

presentatie op het internet. Ik wil gewoon aangeven dat we al zes maanden zeer intensief

gewerkt hebben met verschillende overlegmomenten met telkens een verschillende,

relevante samenstelling. Ik denk dat we ondertussen ook een heel duidelijk zicht hebben op

de complexiteit, op de tegenstrijdigheid vaak van de verwachtingen en ambities die we nu

heel scherp zien en warvoor we vandaag toch al een eerste aanzet tot mogelijke oplossingen

hebben.

U ziet ook dat we vorige vrijdag een reflectiegroep hadden in aanwezigheid van minister

Hilde Crevits, de opdrachtgeefster van de opmaak van het streefbeeld, met steden en

gemeenten. Waarom hebben we eerst het woord gegeven aan de steden en gemeenten?

Omdat ik denk dat het van belang is dat toch nog duidelijk wordt gemaakt dat uiteraard

steden en gemeenten de eerste partners zijn. Zij zijn diegenen die het plan zullen moeten

verdedigen bij hun achterban. Ook de minister beklemtoonde dat nog eens. Het is hun

publiek domein, dat uiteraard aan de gemeenschap toebehoort, zij zijn het meest

rechtstreeks betrokken. Maar laat het duidelijk zijn: dat doet geen afbreuk aan de waarde en

het belang dat we hechten aan de inbreng van alle actiegroepen en buurtcomités.

Voor wat betreft de knelpunten geef ik dan nu heel graag het woord aan ingenieur Jaak

Polen.

Voorstelling knelpunten:

Jaak Polen: Dames en heren, goede avond. Veel knelpunten hebben we tot hiertoe al

gedetecteerd en vanwaar kwamen die?

Samengevat kwamen die naar boven tijdens een intern, technisch onderzoek bij de

technische werkgroepen en in een tweede instantie tijdens de brainstormsessies met

stakeholders, actiegroepen en betrokkenen.



4

Nu voortgaand op één van de slides ziet u dat er al drie brainstormsessies zijn geweest. De

eerste twee met de actiegroepen en één daarvan met de betrokken burgemeesters en de

actiegroepen erbij. Welke zijn nu die knelpunten?

1. Ter hoogte van het knooppunt van de E19 met de R11 leiden de aanwezigheid van

de Craeybeckxtunnel en het Sint-Augustinusziekenhuis tot ruimtegebrek voor de

uitbouw van een verkeerswisselaar. Dat is een geometrisch gegeven waar we mee

worstelen en waarover Wouter Van Herck later een aantal verduidelijkingen zal geven

aan de hand van enkele kleine tekeningen.

2. Als het tracé de spoorwegbedding wil volgen vanaf Mortsel - dit om

verkeerstechnische redenen (redenen van bochtstralen en zichtbaarheid in de tunnels

om een voldoende snelheid te kunnen ontwikkelen in die tunnels) - botsen we tussen

de Heirbaan en de Luchthavenlei op het kerkhof Cantincrode. Dat ligt tussen de twee

spoorlijnen en brengt eventueel een bijzondere techniek met zich mee om het kerkhof

zo min mogelijk te beschadigen. Die technieken bestaan, maar dat moet verder in

detail worden onderzocht.

3. Het knooppunt E313/R11/R11bis dient volwaardig te zijn, dat wil zeggen in alle

richtingen zoals het in de beslissing van het Masterplan staat. Dit zowel voor de

wegen die daar kruisen (snelweg) als voor het lokale verkeer van de R11. Omwille

van ruimtegebrek kan een volwaardig, veilige en complexe verkeerswisselaar

onmogelijk veilig worden uitgebouwd worden op de huidige locatie. Dit wegens de

lengte van de in- en uitvoegstroken, de zichtbaarheid en de leesbaarheid. De

aansluitingen van R11 op R11bis worden bijgevolg verschoven. Hier is ruimte voor

de uitbouw van een verkeerswisselaar dus moeten we daar zoeken naar een

variantenoplossing. We denken eraan om de aansluiting van de R11 op de R11 bis te

verleggen naar enerzijds het noorden, anderzijds naar het zuiden. Dit zal straks ook

door Wouter worden verduidelijkt.

4. Op de hoofdlijnen is de R11/R11bis gedimensioneerd qua verkeerscapaciteit.

Momenteel zijn de lokale kruispunten nog niet volledig onderzocht, dat wordt

momenteel in detail onderzocht door het Vlaams Verkeers Centrum d.m.v.

microsimulaties. Op het moment dat we die uitkomsten kennen binnen enkele

weken, kunnen we die kruispunten ook verder detailleren.

De ideeën die we daar nu reeds over hebben, wensen we verder duidelijk te
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onderbouwen op basis van de verkeersmodellen. Het verder detailleren van

kruispunten volgt dus later.

Dit voor wat betreft de technische knelpunten. Ook uit de brainstorm kwamen een

aantal knelpunten naar voren.

Knelpunt 1:

De visie van de verschillende actiegroepen op de R11bis verschilt. Dat is nu eenmaal zo.

Sommigen willen, om het lapidair te zeggen, het verkeer dat op de R11 en R11 bis zou

komen, wegdrukken naar de stad toe. Anderen die zich eerder situeren langs de

stadskant, willen het verkeer verder wegduwen naar de R11 en de R11bis.

Knelpunt 2:

De categorisering R11/R11bis zoals voorzien in het Masterplan 2020 stemt niet overeen

met de visie van bepaalde actiegroepen. Ik wil hier eraan herinneren dat in het

Masterplan 2020 de R11bis is voorzien als verzamelende weg tussen twee

knooppunten, enerzijds het knooppunt op de E19 en anderzijds het knooppunt op de

E313. Dat voor wat betreft het Masterplan, maar die categorisering wordt soms anders

gewenst door bepaalde actiecomités.

Dit waren in een notendop de verschillende knelpunten zoals we ze vandaag erkennen.

Vragenronde:

Philippe Vosters, particulier

V: Is de R11 nu een federale weg, een provinciale weg of een gewestweg?

Cathy Berx: Er bestaan geen federale of provinciale wegen. Ofwel gewestwegen, ofwel

lokale wegen. Nog wel een aantal restanten van een aantal provinciale wegen maar die

worden integraal overgedragen hetzij aan het gewest, hetzij aan het lokale bestuur. De

R11/R11 bis is een gewestweg.

Jaak Polen: Dat klopt. De R11/R11 bis is een gewestweg die wordt beheerd door het

Agentschap voor Wegen en Verkeer Antwerpen en de beslissingen daaromtrent worden

genomen door Vlaams minister van Mobiliteit en Openbare Werken Hilde Crevits.
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Wim Van Hees, Ademloos

V: Ik wens mijn absolute waardering uit te spreken voor het proces. Dat verdient een

applaus en van mij krijgt u dat ook.

Ik zou toch ook een paar procesmatige opmerkingen willen maken. U stelt het proces sterk

binnen de opdracht, wat uiteraard uw volste recht is. Ons uitgangspunt is anders en ik hoop

dat u ons dat niet kwalijk neemt. Uw opmerkingen over de uitkomst van het proces aan het

begin van deze vergadering nemen we mee. In verband met de timing hopen we dat u de

vrijheid zult nemen om de timing vrijer te interpreteren en niet gehaast te werk zult gaan. De

toestand die er zal komen zal immers ook enkele generaties duren.

Koen T'Sijen, Burgemeester van Boechout:

V: De nieuwe verbindingsweg N10-R11, welke categorisering krijgt die?

A: Dat wordt een gewestweg.

Paul Staes, Red de Voorkempen

V: In bepaalde plannen heeft men het over een heraanleg van 20 meter diep. Hoe zit het

daarbij met de waterhuishouding?

CB: U hebt het overzicht gezien van de processtappen die gezet zijn. Er is ook een

technische werkgroep. Bij die technische werkgroep zijn niet alleen de disciplines van

brandweer, politie etc, betrokken, maar ook mensen van VMM omdat die een bijzondere

expertise hebben inzake water en waterhuishouding. Zij hebben ook al heel wat pertinente

opmerkingen gemaakt – ook de tunnelmanager en dergelijke zijn daarop aanwezig – om

zeker te zijn dat alle invalshoeken en alle technische expertise ook in het proces verankerd

zit.

JP: Op dit moment kunnen we dit nog maar ruw benaderen, later zal dat verfijnd worden.

Zeker wanneer dat een planMER wordt, zal dat de nodige aandacht krijgen.

Manu Claeys, stRaten-generaal

V: Ik wil voor de zaal wel verduidelijken dat wij bij die actiegroepen horen die op de slide

staan. Wij menen dat, als er een R11bis komt, die dan best gecategoriseerd wordt als een

hoofdweg. We zijn het ook eens met de 2x2 zoals die nu voorligt. Waarom een hoofdweg:

omdat het in ons denkpatroon, het verlengde van de zogenaamde Meccano, belangrijk is dat

als je een ringweg aanlegt rond Antwerpen, dat die dan ook meteen op hoofdwegniveau kan

functioneren. Precies daarom zijn we ook blij dat het initieel vertunnelen van de R11bis in de

loop van het proces toch wel verdwenen is en dat we nu van een volwaardige tunnel

spreken omdat de impact daarvan ook veel kleiner tot zeer gering is. Die twee zijn nu zo
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mooi samengespoord. Ik wil ook onze appreciatie uitdrukken voor het gelopen proces tot nu

toe. Ik denk dat het inderdaad is zoals de gouverneur zegt dat het toch een experiment is.

Het feit dat het project nu eigenlijk al half op straat ligt nog voor de beslissing wordt

genomen, is op zich een verdienste van het proces. We kunnen erover debatteren, maar

drukken hiervoor graag onze appreciatie uit.

Jan Mertens, DCT Ruggeveld:

V: Wij maken ons zorgen over het nieuwe, heraangelegde rondpunt van Wommelgem. We

hopen dat er voldoende rekening wordt gehouden met de plannen van de Vlaamse overheid

en niet enkele met de plaatselijk en lokale belangen.

CB: Die vraag komt later aan bod wanneer we het tracé in detail zullen bekijken.

Hildegard Van Oevelen, bewoonster Vredebaan, Frans Van Dunlaan

V: Wij zijn een buurtcomité aan het oprichten sinds vorige vergadering om beter betrokken

te raken bij de werkzaamheden. Wat is nu concreet het verschil tussen de R11 en de

R11bis?

CB: De R11 is bestemd voor lokaal verkeer en ligt bovengronds, de R11bis is ondergronds

en is bestemd voor doorgaand en lokaal verkeer.

V: Dus als de vraag gesteld wordt naar categorisering (-1) worden beide wegen eigenlijk

samengenomen?

CB: Neen, dan gaat het om de R11 bis, dus voor ondergronds verkeer.

V: Dat is niet zo erg duidelijk op deze slide omdat er over beide wegen gesproken wordt.

JP: Inderdaad, beiden worden vermeld op de slide. Het is een verzamelende weg. U zal dat

straks zien: we zitten met de twee knooppunten op de twee snelwegen en daar komt nog

een aansluiting onder die weg. Er is daar slechts plaats voor één aansluiting op dit ogenblik.

Inwoner Mortsel

V: In de tijd actie gedaan om de spoorwegberm te redden, in de tijd dat er ook van een

volledige tunnel gesproken werd. Een bijkomend punt is de Borsbeeksesteenweg. Het stuk

tussen de Diksmuidelaan en de R11 zou geschrapt worden. Hiermee waren een aantal

gemeenten niet akkoord. Heb genoteerd dat dat toen ter ontlasting van de R1 was. Hoop

dat zich dat nu niet gaat herhalen, anders staan we opnieuw voor acties waar we in de jaren

‘70 voor streefden.

Verder procesverloop (Toelichting door Cathy Berx)

Op 29 juni vindt er een infosessie plaats bij het Vlaams Verkeerscentrum. We hebben dat

tijdens de vorige klankbordgroep heel duidelijk gehoord dat er een enorme vraag is naar een
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bijkomende, goede, cijfermatige onderbouwing van zowel het hele Masterplan als ook later

van het detail. De actiegroepen krijgen op dat ogenblik ook de kans om in het Vlaamse

Verkeerscentrum te kijken naar de berekeningen, de modellen, de assumpties, etc. Het gaat

om een goede becijferde onderbouwing van het hele Masterplan. Er moeten sowieso – en

dat heeft Jaak Polen zonet gezegd -nog microberekeningen en simulaties gebeuren voor de

kruispunten, maar die zullen halverwege juli in principe klaar zijn, zullen dan verder worden

bekeken en eind juli worden ze verder gecommuniceerd.

Begin juli wordt een gelijkaardige sessie gehouden voor de gemeenten, voor de lokale

besturen. Ik heb ook de opmerking genoteerd van Wim Vanhees –waarvan ik hoop dat

iedereen hierbij kan aansluiten - die duidelijk zei: we zijn niet verschrikkelijk gehaast: de

kwaliteit primeert, niet de snelheid waarmee we werken. Ik denk dan ook dat het nuttig is

en zou zijn om effectief een retroplanning op te maken waarbij we nog wat extra tijd nemen

om tot goede, onderbouwde oplossingen te komen.

Uiteraard moet ik dit wel enigermate afstemmen met de opdrachtgever en nogmaals: ik

beschouw ons als één en ondeelbaar vandaar: mijn pedagogische opmerkingen waren niet

bedoeld om u de les te spellen, ze gelden zowel voor u als voor ons, zijn algemeen en

generiek maar ik wilde ze u toch even meegeven.

Ik weet ook dat we vertrekken vanuit verschillende premissen. Ik hoop dat u er ook respect

voor heeft dat ik vanuit een bepaalde premisse vertrek zoals ook de opdrachtgever dat

duidelijk heeft gedefinieerd en waarin ik me ook ten volle kan en zal vinden. Ik hoop dat u

het met me eens bent. Ik noteer de opmerking dat kwaliteit primeert boven snelheid. We

zullen een nieuwe retroplanning maken met dien verstande dat we dat ook niet op de

Griekse kalender willen zetten. We moeten immers ook wel effectief tot oplossingen komen

en tot een goed en onderbouwd streefbeeld.

Vraag uit publiek: Ik ben tot en met 2006 zeer actief bezig geweest met dit dossier en weet

dat er al eens een streefbeeld werd opgemaakt. Wat zal er nu nog nieuw gezegd worden,

alles is toch in kaart gebracht? Kan iedereen dit woensdag bijwonen?

Jaak Polen: Ik kan daarop nog even het volgende zeggen: bij het bezoek aan het Vlaams

Verkeerscentum is het niet de bedoeling dat het een rondleiding voor toeristen met wat

koffie en uitleg wordt, maar dat daar dus ook dieper en erg concreet zal worden ingegaan

op het verkeersmodel. Randvoorwaarden ontvingen we hiervoor niet. Het aantal deelnemers

is hiervoor wel beperkt: 15 à 20 personen per sessie aangezien men niet meer mensen goed

kan bedienen.
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Tracé R11

CB: Dan komen we nu tot het tracé. Wouter Van Herck zal verder inzoomen op het

zuiderknooppunt E19/R11bis en Wilrijk.

Zuidelijk knooppunt E19 – R11bis en Wilrijk – Luchthaven (Wouter Van Herck)

WVH: Ik ga een poging ondernemen om de stand van zaken van de studie weer te geven

aan de hand van een aantal beelden. Ik zal vertrekken vanuit het zuiden en zo langzaamaan

opklimmen naar het noorden. Hier ziet u de bestaande toestand met in het zuiden de E19,

de R11, het Sint-Augustinus-ziekenhuis en de N173 (Prins Boudewijnlaan) (zie kaartje

hieronder).

Dit is een ontwerp van de knoop die het karakter van een eerste ontwerp heeft zoals het er

mogelijk in de toekomst zou kunnen uitzien (zie kaartje hieronder). Zoals u ziet, hebben we

een poging gedaan of getracht om zoveel mogelijk de bestaande infrastructuur te

recupereren. Rechts ziet u de tunnelmonden. Dat is eigenlijk de plaats waar de tunnel van de

R11bis eindigt. Bestuurders die daar uitkomen kunnen zich dan bewegen via de bestaande

bocht naar de E19 richting het zuiden.
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Deze dia zoomt meer in op de tunnelmond (zie kaartje hieronder). Rechts van het kruispunt

ziet u ook een eerste ontwerpoefening op zowel de bovengrond als op de tunnel.
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Wat zijn de kenmerken van deze knoop?

Het is een halve knoop. Het schema hieronder geeft de mogelijke bewegingen aan:

De gele bewegingen zijn terugdraaibewegingen dus die zijn sowieso onmogelijk. Dan blijkt al

snel dat twee bewegingen niet mogelijk zijn, namelijk komende van de E19 zijde Antwerpen

naar de R11bis en omgekeerd.

Waarom voorstel van halve knoop?

De heer Polen gaf daarstraks reeds aan dat de geografische omstandigheden niet eenvoudig

zijn en dat de aanleg van een volledige knoop niet voor de hand ligt, maar daarnaast zijn er

nog een aantal andere motivaties:

1. Tekst Masterplan 2020 spreekt eigenlijk, in kader van de R11bis, van een verlichting

van de R1 van zuidoost en zuid-noord verkeer, men spreekt hier niet van oost-west

verkeer of omgekeerd.

2. De doorrekeningen van het VVC tonen aan dat de R11bis niet ruim genoeg

gedimensioneerd is om ook oost-west verkeer en omgekeerd te slikken en af te

leiden van de Antwerpse Ring. Als dat verkeer er ook nog bijkomt, is een 2X2-profiel

niet voldoende.

Een onderzoeksvraag die rijst is of er op die locatie of ter hoogte van de zuidelijke knoop een

inrit naar de R11bis zou moeten komen. We hebben hiervoor een voorstel van inplanting

gedaan ten oosten van het kruispunt. Voor de beslissing moeten we wachten op de

modelresultaten die we zullen krijgen in de loop van de maand juli. Dat is tegelijkertijd ook

een afweging ten opzichte van de doelstellingen die de R11bis moet vervullen of nakomen,

namelijk:

1. het ontlasten van de Ring, wat zou kunnen pleiten voor geen bijkomende inrit

2. het ontlasten van de zuidoostrand en tegengaan van het sluipverkeer: zou kunnen

pleiten voor bijkomende inrit.

naar
E19 R11bis

zijde Antwerpen Brussel Mortsel
van E19 Antwerpen

Brussel
R11bis Mortsel
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Vragenronde:

Jim Scheyvaerts, particulier en bewoner van de Elsdonckwijk

V: Ik zie op uw eerste foto waar de to be’s staan, één weg erbij komen die recht door de

Elsdonckwijk loopt, met de bocht naar rechts. Gaat die bocht recht door de wijk? Hoe moet

ik me dat voorstellen?

WVH: In de huidige voorstelling loopt die langs de Elsdonckwijk. Die belast de wijk niet.

V: Als u de bocht ziet, loopt die wel erg dichtbij de Zwaluwenlaan of gaat die eronder, hoe

moet ik me dat voorstellen?

WVH: Beide kaartjes hebben natuurlijk een andere schaal. De weg zal een heel klein beetje

dichter bij de wijk liggen dan de bestaande afrit maar komt niet in de buurt van de wijk.

Laurens Hermans: Er wordt toch wel degelijk gebruik gemaakt van het huidig openbaar

domein daar en we gaan daar niet onteigenen.

V: Mag ik vragen waarvoor de kruisjes op de kaart dienen?

WVH: De kruisjes zijn bepaalde takken die momenteel bestaan en die zullen worden

geschrapt, afgesloten of afgebroken. Die bewegingen zullen in de toekomst niet meer

mogelijk zijn. Dat is althans ons voorstel.

CB: Voor alle duidelijkheid: u kan na afloop alle gedetailleerde plannen bekijken in de gang

zodat u beter naar alle verschillende stukken kan kijken.

Christophe Alloo, particulier woonachtig te Wilrijk centrum

V: Als ik van Brussel kom en ik wil rechtstreeks naar Wilrijk centrum: kan dat dan nog in de

toekomst?

WVH: Ja, dat is een beweging die nog mogelijk is. De bestaande op- en afrit naar de E19

richting Brussel blijft gewoon bestaan.

V: Ik zie dat niet staan op uw plan, die vertakking komende van Brussel naar links.

WVH: U ziet dat u ter hoogte van het oosten van het kruispunt met de N173 een

keerbeweging moet maken dus dat wil zeggen dat u heel even eerst richting Mortsel moet



13

en dan de keerbeweging moet maken alvorens u aan het licht moet stoppen. Zo gaat u dan

vervolgens richting Wilrijk.

Manu Claeys, StRaten-generaal:

V: Kan u nog eens even terugkeren naar slide 10 waar het Vlaams Verkeerscentrum een

uitspraak doet over een gebrek aan capaciteit op de R11? Daar wordt gesteld dat er

doorrekeningen zijn van het Vlaams Verkeerscentrum die we niet te zien krijgen, is toch

problematisch, we wensen die graag te zien maar u kent ons standpunt daarover. Jullie

weten ook dat Transport & Mobility Leuven (TML) op vraag van het Forum 2020 zelf een

doorrekening heeft gemaakt van wat op die R11 bis zou zitten, onder andere in een

Meccano maar ook in het de BAM-tracé en de cijfers van hun studie spreken dit volledig

tegen. Dus op de R11bis zitten bij de TML-modullering, bij de keuze van een BAM-tracé,

2500 voertuigen in de ochtendspits en bij het Meccano-tracé 3400 voertuigen. Voor de

goede orde moet je die cijfers dan door twee delen om te weten hoeveel verkeer er in één

richting rijdt. Bij Meccano rijden er 1700 wagens in volle ochtendspits, wat net iets minder

is dan één rijstrook. Ik begrijp dus niet goed waarom het Vlaams Verkeerscentrum hier zegt

dat die R11bis blijkbaar meer dan 4000 voertuigen in de ochtendspits zou hebben.

CB: Alsook het oost-west verkeer?

MC: Ja, de Meccano Plus en het BAM-tracé zijn allebei oost-west dus dan heb je het

volledige plaatje.

WVH: We hebben dit gebaseerd op de voorstelling die werd gegeven door Eddy Petermans

op de persconferentie van minister Hilde Crevits in april jongstleden.

MC: Krijgen we die te zien?

CB: Die cijfers krijgt u te zien op 29 juni tijdens het bezoek aan het Vlaams

Verkeerscentrum. We nemen dit dan tussen haakjes waarbij jullie zeggen: die premisse en

dat voorbehoud hangt af van de cijfers die we te zien krijgen op 29 juni.

MC: Ja, en de ervaring met presentaties van het Vlaams Verkeerscentrum leert ons ook dat

het moeilijk is om in te schatten wat precies de parameters zijn. Ik zou dus voorstellen om

na de presentatie ook alles online te zetten. Als Transport & Mobility Leuven een studie

maakt, zetten ze bij wijze van spreken honderd bladzijden online die zelfs mijn zoon van 15

begrijpt. Ik zou dus voorstellen dat VVC dat ook doet.

JP: De verantwoordelijke van het VVC, namelijk René Grispen, heeft een uitgewerkt rapport

beloofd tegen het einde van de maand dus dat zal beschikbaar zijn.
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Guido Bollen, B-Post transport:

V: De afbuiging van de R11Bis naar de E19 lijkt mij vrij scherp voor dat soort verkeer.

WVH: Dat klopt. Is een ontwerpsnelheid van 50 kilometer per uur. In principe is dat de

minimum snelheid voor knooppunten op snelheidsniveau. De verkeerslichten voor de bocht

vallen wel weg dus de beweging kan volledig conflictvrij gebeuren.

Koen Van Hees, Ademloos

V: Ik zou hetgeen wat de heer Claeys zonet zei van een andere kant willen benaderen: voor

hoeveel voertuigen per uur wordt die tunnel ontworpen?

WVH: In principe is de capaciteit van een snelweg 1800 voertuigen per uur per rijstrook.

Segment tussen knoop E19-R11bis en de luchthaven van Deurne
(Wouter Van Herck)

Momenteel gaan we uit van een cut&cover-tunnel en zijn er een aantal randvoorwaarden

met betrekking tot de R11bis:

1. Randvoorwaarde 1: een snelheid van 90 km/u

=> vereist bochtstralen van minimaal 750 m. Gevolg is dat we tunnel niet onder

het huidige tracé van de R11 kunnen plaatsen omdat we dan worden geconfronteerd

met te krappe bochtstralen. Dat zou ons leiden tot een maximale snelheid van 50

kilometer per uur op bepaalde plaatsen. Om die reden leggen we de cut&cover onder

het gezamenlijke tracé van de huidige R11 en de bestaande groene spoorwegberm.

Het gebruik van die groene spoorwegberm noodzaakt dus dat we die afgraven, maar

schept wel mogelijkheden om nadien bijvoorbeeld een nieuwe parkzone te creëren

want nadien wordt die tunnel opnieuw dichtgegooid.

2. Randvoorwaarde 2: profiel 2x2 rijstroken, dus 2 rijstroken per richting

Hieronder ziet u het dwarsprofiel van de R11Bis, dus u ziet hier 2x2 rijstroken, een

pechstrook die even breed is als een rijstrook dus bij calamiteiten kan die worden

gebruikt als een veiligheidszone achter New Jersey en centraal ziet u een

veiligheidskoker en een bijbehorende leidingzone.
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Vragenronde

Raymond Boudewijns, Natuurpunt Mortsel en Land van Reyen

V: Het zal u niet verwonderen dat ik hier met verbijstering moet aanhoren dat men voor de

berm, en nog erger dan de berm, Klein-Zwitserland, spreekt van cut&cover. Dat is een

gebied dat inmiddels reeds twintig jaar ecologisch beheerd wordt en dat blijkbaar zomaar

even aan het megalomane project moet geofferd worden. U vroeg daarstraks om

ruimdenkend te zijn en redelijk in alle opzichten: dit is alle redelijkheid voor Natuurpunt

Mortsel en het Land Van Reyen ver voorbij. Wat dat betreft is er gewoon geen redelijkheid

te bespeuren in dit soort voorstel. Het enige wat mogelijk bespreekbaar is, is een ganse,

geboorde ondertunneling en niets anders en dat geldt zowel voor Klein-Zwitserland, dat is

een klein stuk natuurgebied aan de Dieseghemhoeve, als voor de berm. Ik hoop dat dat

signaal heel duidelijk is en we nooit meer moeten horen spreken van een cut& cover op die

plaats.

CB: Ik denk dat spreken over alle oplossingen, laat ons hopen, vrij is. Ik begrijp het. Ik neem

akte van uw standpunt en het beantwoordt ook een beetje aan wat ik daarstraks zei van

ook kijken naar eventuele opportuniteiten. Laat ons ‘out of the box’ en zo breed mogelijk

denken. Nogmaals: ik pin mij daar nog niet op vast. Ik vraag u dan ook: denk voorbij

hetgeen dat nu nodig is om een aantal zaken te realiseren en denk ook aan het perspectief

dat dan in het vizier komt.

Laurens Hermans: Wij begrijpen zeer goed dat het aansnijden van de bestaand berm in

Mortsel geen evidente keuze is geweest. Anderzijds, en ik hoop dat vandaag toch de

eerlijkheid mag bestaan om dat ook te zeggen, stellen we toch ook wel vast dat dikwijls de

booroplossing naar voor wordt geschoven als de pil die voor alles goed is. Wat men soms

toch vergeet te zeggen is dat die pil toch wel een aantal bijwerkingen heeft. Inderdaad, een

boortracé laat een absolute vrijheid toe wat betreft tracékeuze. Zodra je in de grond zit, doe

je in principe wat je wil. Maar ik kan u trouwens bevestigen dat we die booroplossing ook
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aan het bestuderen zijn en ik wil er zo dadelijk op terugkomen.

Specifiek wat betreft het boren doorheen het projectgebied Mortsel, komen we toch wel tot

een aantal bijzondere vaststellingen die hier ook mogen meegedeeld worden. Het is zo dat

als je gaat boren, en dat is een technische randvoorwaarde, dat minstens moet doen op een

diepte die varieert tussen een meter en anderhalve keer de diameter waarop je boort. Dit

betekent,in dit bijzondere geval, dat je aanzienlijk dieper zou moeten gaan boren tegenover

een cut&cover-methode die relatief dicht onder de oppervlakte kan worden aangelegd.

Je gaat dus dieper onder de oppervlakte moeten gaan en op zich genereert dat

veiligheidsrisico’s zowel wat betreft de bouw van die constructies als in de definitieve

exploitatie daarvan,dus specifieke veiligheidsrisico’s voor het gebruik van die tunnel.

Twee, en ik spreek hier namens de wegbeheerder die uiteindelijk door de Vlaamse regering

is aangesproken geweest, om een althans voor ons zo realistisch mogelijk antwoord te

bieden op de opdracht die ons is toebedeeld. Realistisch betekent ook dat we een zo goed

mogelijk kostenefficiënt verhaal trachten uit te bouwen om effectief antwoord proberen te

bieden op uw vragen. Iemand zal het feestje moeten betalen en we willen ons toch wel

behoeden om uiteindelijk meteen te grijpen naar oplossingen die er weliswaar fantastisch

uitzien maar die we niet met een kritische blik bekeken hebben. Met als gevolg dat je

dikwijls wel zou kunnen terechtkomen in een oplossingsscenario dat er geweldig uitziet

maar zeer moeilijk financierbaar is.

Dan is er nog een bijkomend geval en dat is een derde argument: de beslissing van het

Masterplan voorziet ook, dat er niet enkel een verbinding moet worden gebouwd tussen de

E313 en de E19 door middel van een R11bis ondergronds, maar de opdracht die ons is

toebedeeld is duidelijk tweeërlei: het tweede deelaspect van de opdracht behelst zeer

duidelijk dat wij ook een opdracht moeten bieden op de problemen die op de bovengrond

zouden blijven bestaan. Met andere woorden: een herinrichting van de bestaande R11

zonder dat er sprake is van een R11bis. Als je spreekt over een cut &cover-methode

betekent dat inderdaad dat over een groot tracé de bovengrond zal sneuvelen.

Als je naar kostenefficiëntie gaat kijken :als je daar met zo’n tunnel bent doorgegaan,

betekent dat ook dat je hoe dan ook iets moet gaan doen om die bovengrond te herstellen.

En dat is toch wel een bijzonder voordeel van de cut &covermethode: dan wordt de

herinrichting van de bovengrond een gevolgkost inherent aan de uitvoeringsmethode. Als je

zou boren, geraak je hoe dan ook niet verlost van het kostenelement bovengronds.

Daarbij mag ook niet vergeten worden dat het aansnijden van de groene berm bedreigend

kan klinken maar het ook geen fetisj mag worden.
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Ik bedoel daarmee: Klein- Zwitserland vertegenwoordigt ook een ecologisch waarde maar

anderzijds vertegenwoordigt het ook een zekere barrièrewerking die in Mortsel is ontstaan

door die berm. Hierover bestaan al een hele reeks rapporten. De cut & covermethode zou

toelaten dat de volledige zone- niet enkel de zone die vandaag bestaat uit de groene berm

maar ook de daarnaast gelegen zone van de huidige R11- van gevel tot gevel met een zeer

grote breedte terug beschikbaar wordt.

Wij denken er ook aan om niet enkel de bestaande R11 opnieuw een goede functie te geven

maar ook de brede zone die zou vrijkomen en eventueel een parkfunctie te geven. Een

parkfunctie die met andere woorden zelfs breder zou zijn dan de groene berm zoals die

vandaag in Mortsel aanwezig is.

Nog een argument: als je gaat boren is het zo dat, in tegenstelling tot een cut& covertracé

waarbij we vandaag nagenoeg volledig gebruik maken van het huidige openbaar domein, je

enerzijds wel een grotere vrijheid hebt inzake tracé maar in het geval van Mortsel zou dat

betekenen dat we dat tracé verlaten en onder bestaande bebouwingen gaan boren. Heeft

twee grote gevolgen: wij moeten dat gaan onteigenen. Niet alleen de bovengrond maar wel

degelijk ook de ondergrond. Technisch blijkt dat wel mee te vallen maar als je kijkt naar het

aantal percelen dat we daarmee zouden doorsnijden, zou dat een serieuze spijker in onze

teen betekenen, gezien de proceduretijd die we zullen moeten doorlopen.

Als laatste argument wil ik toch meegeven dat, als je gaat boren onder bestaand

bebouwing, dit toch wel wat gevolgkosten met zich meebrengt. Vooraleer je kan gaan boren

leert de praktijk ons toch dat je de bodem op vele plaatsen eerst moet gaan stabiliseren en

dat er voorafgaande werken nodig zijn alvorens je er zomaar kan door boren.

Dit is een ganse uitleg, maar ik wil gewoon maar meegeven dat, als je twee

uitvoeringsmethodes hebt, ze beiden hun voor- en nadelen hebben en dat is toch wel een

aspect dat in deze discussie niet uit het oog mag worden verloren.

CB: Ik wil nog graag één element toevoegen: er is gewezen op de barrièrefunctie die Klein-

Zwitserland en de berm nu heeft, die is me zeer vertrouwd, ik heb er als kind ook geregeld

gespeeld met de scouts. Er is de opportuniteit van een park. We hebben tegelijkertijd ook

een opmerking gekregen van burgemeester Pira dat de barrièrewerking ook een sterk

dempend effect kan hebben voor mogelijke geluidshinder. Dus ook dat moet nauwkeurig

bestudeerd worden in het raam van een MER-procedure. Ook dat is een afweging van “wat

zijn de pro’s en de contra’s? Hoe ligt dat in de afweging?” Maar ook zal moeten gekeken

worden als men kiest voor de ene of de ander optie welke nadelen er nog zijn en dat zal bij

een MER-procedure ook heel duidelijk bekeken en bestudeerd moeten worden.
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Laurens Hermans: Ik wil daar nog even aan toevoegen: wij stellen vandaag een plan voor:

het is een plan dat wij eigenlijk als een basisvoorstel naar voren willen schuiven. Nogmaals:

het is een plan dat volgens ons efficiënt is. Is zo’n plan definitief? Nee! Naast een

basisvoorstel van een cut&cover zullen wij dus effectief ook de alternatieven voor een

booroplossing voorstellen. Tijdens een MER-procedure worden die voorstellen losgelaten op

onafhankelijke deskundigen, die ook buiten onze eigen organisatie staan om deontologisch in

regel te blijven, maar die deskundigen zullen ook de huidige milieuwaarden van de berm

zoals die er vandaag ligt, beoordelen en daarnaast ook de effecten in kaart brengen en dit

zowel in positieve als in negatieve zin. Het is ook de output van zo’n studie naar dewelke

wij ons zullen moeten schikken.

Raymond Boudewijns, Natuurpunt Mortsel en Land van Reyen

V: Ik denk dat ik lang genoeg de argumenten, zowel technisch als budgettair, heb aanhoord.

Het duizelt mij en ik kan daar momenteel niet op een correcte manier op ingaan maar ik mag

u wel garanderen dat u op alle mogelijke manieren, via alle mogelijke wegen tegenwerking

zult ontmoeten, tenminste als dit soort voorstel zou worden verdergezet. Het moet duidelijk

zijn dat Mortsel als gemeente en zijn bevolking jaar en dag in het getouw zijn geweest om

die berm te bewaren. Dit zal op deze manier niet plaatsvinden. Ik bedoel daarmee zeer

duidelijk: we zullen alle wegen en manieren die ons ter beschikking staan qua inspraak en

burgerlijk verzet gebruiken en proberen te bewandelen om jullie ervan te overtuigen dat het

financiële plaatje niet opweegt tegen de natuurwaarde en tegen de waarde die de berm en

Klein-Zwitserland inhoudt voor de omliggende woonwijken en de buurt. Kortom, voor de

leefbaarheid van onze buurt. En als u zegt dat u daar een park van zal maken, dan probeer ik

een brede glimlach te produceren.

CB: Voor alle duidelijkheid: ik verwacht ook niet dat men nu op alles reageert. Er zal een

breed verslag in extenso worden gemaakt dat online zal worden gezet waar u uiteraard

geheel vrijblijvend achteraf nog uitvoerig zal op kunnen reageren.

Piet Wollaert:

V: Ik wil even reageren op de voorstelling van zaken alsof de berm en Klein-Zwitserland een

barrière zouden vormen. Het is toch wel degelijk de R11 die een barrière vormt en niet de

berm. Ik ken tientallen plaatsen waar je met fiets, te voet, etc. op de berm kunt geraken.

Het is dus de R11 die de berm vormt en niet de berm zelf.
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Peter Vermeulen

V: Ik had een vraag omdat u daarstraks zei: dat tracé wordt gekozen omwille van snelheden

van 90 kilometer per uur terwijl een paar meter verderop, aan de aansluiting van de E19,

gesproken wordt van een snelheid van 50 kilometer per uur. Is dat compatibel? En mijn

tweede vraag: ik dacht dat er in het verleden sprake van was om de tweede

spoorontsluiting ook over dit tracé te onderzoeken. Ik heb daar nog geen woord over

gehoord dus ik vroeg mij af of daar ook ergens in heel deze studie rekening mee is

gehouden.

WVH: Nu wat betreft die snelheden van 50 kilometer per uur: we moeten duidelijk een

onderscheid maken tussen de maximaal toegelaten snelheid op een wegsegment en op de

tak van een knoop. Dus wat u aanhaalt van die 50 kilometer per uur is de snelheid op een

verbindende tak. Er zijn maar weinig knopen waar een toegelaten snelheid is van 70 en

zeker niet van 90 per uur.Wat betreft de tweede spoorontsluiting: dat hebben we

momenteel nog niet in beeld gebracht maar we wachten de resultaten af van het verloop

van de plan MER-studie die momenteel wordt gevoerd door Infrabel.

CB: Ook in de technische werkgroep zijn mensen van Infrabel aanwezig om maximale

afstemming te verzekeren.

Raymond Boudewijns, Natuurpunt Mortsel en Land van Reyen

V: Ik had graag nog een technische vraag gesteld die momenteel nu bij mij oprijst: er is

daarstraks gesproken van een knelpunt aan de begraafplaats Cantincrode, die zou wel

degelijk onderboord worden. Daar meteen op aansluitend heb je al een eerste stukje open

ruimte tussen de twee spoorwegen ingekneld. Dat sluit dan meteen aan op Klein-

Zwitserland: dan vraag ik me af: zou dat zoveel technische moeilijkheden opleveren om die

oplossing gewoon dan zijn weg verder te laten zetten? Ik kan me niet inbeelden dat het

zinvol zou zijn om voor zo’n klein stukje zo’n moeilijke procedure in gang te zetten om ze

dan 100 meter verder stop te zetten en alles te gaan verwoesten wat er verder nog ligt.

Laurens Hermans: Er zijn nog andere technieken buiten cut& cover en boren. Zoals u zegt is

het kerkhof een zeer beperkte ruimte van 240 meter om precies te zijn. De techniek die daar

wordt voorgesteld is eigenlijk de methode van een buizendak. Zoals in het verleden of in

analoge methodes al werd gedaan, zijn het methodes die de bovengrond sparen maar die

wel toelaten om met relatief beperkte diepte er onder door te gaan. Op welke diepte dat

precies zou moeten gebeuren, is nog een onderzoeksvraag, maar er bestaan technieken om

dat te bepalen. Nadeel is wel dat dat zeer arbeidsintensieve technieken zijn, maar nogmaals,

zoals u terecht opmerkt: aangezien de lengte eerder beperkt is, zou ons dat toch moeten
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toelaten om die techniek toe te passen.

Raymond Boudewijns, Natuurpunt Mortsel en Land van Reyen

V: Ik rond af met op te merken aan de vergadering dat een eind verderop, we dan wel

degelijk onder de hoofdspoorlijn Antwerpen-Brussel moeten gaan en die ligt wel degelijk een

heel stuk dieper dan het nulniveau. We moeten dus sowieso ook veel dieper gaan. Met

andere woorden: een bredere zone zou daarvoor ook moeten wijken. Ik kan me gewoon niet

voorstellen dat er nog iets overblijft van wat we nu de berm of Klein-Zwitserland noemen. Er

zal, of kan u dat nu misschien al tegenspreken, niets meer van overblijven.

Laurens Hermans: Ik kan u misschien toch geruststellen dat voor de technieken waar we

vandaag aan denken voor de zone van uitvoering en specifiek wat het kerkhof betreft, de

breedte van uitvoering beperkt kan blijven tot de definitieve breedte zoals die effectief zal

ingenomen worden door de breedte van het project. Tijdens de uitvoering kan er misschien

in de bovengrond nog maximum vier meter hiervan worden afgeweken. Het gaat hier

tenslotte over een veelvoud van de werfbreedte. Daar kan ik u toch wel een beetje in

geruststellen.

Manu Claeys, StRaten-generaal:

V: Even heel kort op wat Laurens Hermans zonet gezegd heeft. In Bazel hebben ze ook een

cut & cover-tracé aangelegd op hun Krijgsbaan. Daar hebben ze zo krap moeten werken op

de werfzone dat ze effectief van gevel tot gevel moesten gaan. Er was zelfs geen ruimte om

de werf een paar meter naar links of rechts op te schuiven. Ik heb dat met mijn eigen ogen

gezien dus ik kan dat bevestigen.

WVH: Het probleem is niet zozeer de breedte maar het zijn de bochtstralen. Ik veronderstel

dat de Nordtangente een rechter tracé heeft en dan is dat uiteraard een optie. De huidige

R11 ter hoogte van Mortsel maakt bochten die slechts geschikt zijn voor 50 kilometer per

uur dus wij kunnen daar een 2x 2 tunnel onder steken maar als de maximaal toegelaten

snelheid daar 50 kilometer per uur is, dan lijkt het mij niet zo logisch dat ze een oplossend

vermogen voor de R11 zal bieden.

Paul Staes:

V: Gaat die cut&covermethode niet leiden tot bijzondere chaotische toestanden die lange

tijd gaan aanslepen als die werken daar volgens die methode worden uitgevoerd en ook het

tracé voor de tweede spoorwegverbinding daar zal worden gerealiseerd? Dat betekent

massale zanduitgravingen en -verplaatsingen: wat gaat dat geven qua leefbaarheid op een

langere periode voor dat stuk van de R11?
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LH: Nogmaals: ik kan het niet vaak genoeg herhalen: het volledige verhaal moet zijn MER-

procedure nog krijgen. De MER-procedure dient niet alleen om de effecten op lange termijn,

met andere woorden de effecten van het gerealiseerde project in kaart te brengen, maar

doet dat ook met de effecten die tijdens de bouw aan bod zullen komen. Eén van de

aspecten die de MER-procedure voorziet is ‘mens en omgeving’. Met andere woorden: ook

de hinder die het project tijdens de uitvoering van de werken zal genereren. En inderdaad, de

eerlijkheid gebied ons te zeggen dat als je zou boren, op die bovengrond niets te zien is en

dat qua verkeersfunctionaliteiten, omleggingen, etc, dat er zich op dat ogenblik op de

bovengrond weinig hinder zal situeren.

Dat is inderdaad eén van de grote pro’s van een boortechniek. De bestaande R11 zal dus

tijdens de uitvoering van de werken grotendeels gespaard blijven. Maar nogmaals: de MER-

procedure voorziet dat alle pro’s en contra’s zowel tijdens als na de werken aspecten

volledig in kaart moeten gebracht worden. Het zal op het einde zijn dat er een afweging zal

gebeuren van aan welk aspect er het meeste belang zal worden gehecht. Ik wil daarop niet

vooruitlopen maar in dit geval zal de definitieve beslissing een beslissing zijn die zal worden

genomen in de schoot van de Vlaamse regering. Ook als administratie moeten wij wel alle

elementen aanleveren opdat er een goede en objectieve beslissing kan worden genomen.

Koen Van Hees, Ademloos

V: Ik lijk wel gedoemd de naïeve vragen te stellen. Kan u mij eens expliciet zeggen wat

eigenlijk het probleem is met de begraafplaats en waarom daar een speciale techniek voor

nodig is?

CB: Als u een cut&cover toepast op een begraafplaats die op dit ogenblik nog gebruikt

wordt, dan moeten alle graven worden verwijderd tijdens de duur van de werken. Ik weet

niet of u ooit dierbaren verloren bent, maar ik kan me voorstellen dat, als Mortsel zegt: ‘we

zijn erg gevoelig wat die berm betreft’, men niet zegt: ‘een begraafplaats, laat ons daar niet

zwaar aan tillen’. Er zijn daar dierbaren en familieleden die zich misschien wel even zouden

roeren.

V: Vraag oud-schepen Mortsel. Men kan toch niet zomaar zeggen dat die berm moet

verdwijnen, er zijn nog veel andere opties die ook voor 2006 zijn bekeken. Ik pleit hier toch

om de vele opties goed te bekijken.

CB: Nogmaals, we hebben daarstraks een slide getoond waarin het gaat over verschillende

verwachtingen vanuit verschillende invalshoeken. Dit is er één van.



22

Johnny Vancutsem, particulier

V: U zegt dat het kostenplaatje voor boortunnels hoger ligt. Tijdens de MER-procedure moet

u onderzoeken wat de mogelijkheden zijn en het kostenplaatje. Wordt er dan bij een cut&

covermethode, die een lagere kostprijs heeft, ook rekening gehouden met de last voor de

omgeving? Ik bedoel daarmee extra files, etc.?

CB: Dat is net gezegd. De minder hinder maatregelen en ook de impact op de omgeving

gedurende de duur van de werken, moeten ook bestudeerd worden in het raam van een

MER-procedure.

V: Dus ook de extra files die zullen ontstaan en hoeveel dit kost?

CB: Absoluut.

Luchthaven tot noordelijk knooppunt en verbindingsweg N10 – R11 (Laurens Hermans)

LH: Er rust me de ietwat moeilijke taak op de schouders om u verdere toelichting te geven

over de ruimte/het traject tussen het kerkhof en de De Robianostraat, met andere woorden

de zone van de luchthaven Deurne. Ik ga u bestoken met heel wat tekst maar u vooral alles

proberen te duiden aan de hand van heel veel tekeningen. Mochten daar zo dadelijk vragen

over zijn, mag u die uiteraard stellen.

Ik ga u meteen een figuur tonen van een dwarsdoorsnede van een tunnel zoals wij hem zien

in de verlenging van de luchthaven Deurne (zie kaartje hieronder). U ziet daar een tunnel

boven een tunnel. Waarom? Omdat specifiek de zone ter hoogte van de luchthaven

getroffen wordt door twee bijkomende problemen die weinig te maken hebben met de R11

bis. Ten eerste- en dat is nog wel een beslissing van het Masterplan R11bis- is dat de R11

en de R11bis een aansluiting moeten maken richting N10. Bijkomend probleem is dat, ter

hoogte van de luchthaven van Deurne een bijkomend vraagstuk ontstaan is, dat niets te

maken heeft met het Masterplan. De luchthaven van Deurne wordt namelijk getroffen door

een problematiek van veiligheidsrichtlijnen. Die stringente veiligheidsrichtlijnen werden

opgesteld door Europa en die maken dat de R11 op de bovengrond op het Maaiveld zoals u

dat vandaag kent, specifiek voor de luchthaven van Deurne, niet op de bovengrond mag

blijven. Dat heeft tot gevolg dat de ondertunnelde R11bis nogmaals onder de grond moet

gebracht worden onder de ondertunneling van de bestaande R11. Met andere woorden: het

bovenste tunneldek dat je hier ziet, is een ondertunneling van de R11 zelf. Ik ga daar zo

dadelijk aan de hand van een andere tekening nog meer duiding over geven. De R11bis, de

ondertunneling waar u de voorbije slides al uitvoerig toelichting over heeft gekregen, gaat
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specifiek ter hoogte van de luchthaven van Deurne daar nog eens onderdoor moeten worden

gebracht.

Ik toon u nu een ietwat ingewikkelde tekening die ik u ga proberen te duiden. Laat ons

vooral focussen op het onderste deel ervan: u ziet hier een dwarsdoorsnede van de

lengteprofielen (zie kaartje hieronder). Dat zijn eigenlijk de profielen zoals ze door een wagen

zullen worden bereden. In dit geval ziet u aan de linkerkant van de tekening Mortsel, aan de

rechterkant gaan we richting het rondpunt van Wommelgem. Als we zouden beginnen rijden

vanuit Mortsel richting rondpunt van Wommelgem, ziet u dat het daar even omhoog gaat.

Dat is de huidige spoorwegbrug die u daar vindt waarover twee vierkantjes staan en dat zijn

eigenlijk de twee spoorwegen die je daar kruist. Je gaat daar dus over. Het komt er eigenlijk

op neer dat specifiek op dat punt een uitwisselingscomplex zal moeten worden gemaakt.

Waarom specifiek daar? Ter hoogte van de luchthaven van Deurne betekent dit dat we de

bovengrondse R11 onder de luchthaven door moeten brengen, althans ter hoogte van waar

vandaag de R11 ligt. Geen enkel probleem zodra we de luchthaven voorbij zijn om daar dan

vervolgens terug mee naar de bovengrond te komen.
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Anderzijds is het zo dat de R11bis, de ondertunneling waar we het voorbije uur reeds over

hebben gehad, er ook aankomt. Krijgen we die over de brug getild? Uiteraard niet: je moet

er onderdoor. Dat betekent dat onder de spoorwegen de ondertunneling van de R11bis

onderdoor wordt gebracht. Gaan we dat profiel laten variëren tussen dit punt en onder de

ondertunneling ter hoogte van de R11? Uiteraard niet. We proberen dit op één lijn te houden

en dat betekent dat we in deze zone die onder de grond gaat blijven. Hier vervoegt die

eigenlijk de tunnelconstructie zoals we die daarnet getoond hebben. Finaal zal eigenlijk ook

de R11bis terug naar de bovengrond komen, althans een niveau hoger, om hier ook

ondertunneld te blijven.

Beiden dienen aan te sluiten op een nieuw uitwisselingscomplex richting N10. Ik geef u

even mee hoe zo’n uitwisselingscomplex er in bovenaanzicht mogelijk kan uitzien (zie kaartje

hieronder). Specifiek, als gevolg van de technische uitwerking, bleek er eigenlijk maar één

haalbaar punt om dit uitwisselingscomplex correct te gaan inplanten. Waarom hier? Nu grijp

ik even terug naar de vorige slide. Het verhaal van hellingen en het in- en uitrijden van een

brug moet uiteraard een technisch haalbaar verhaal blijven. Je moet in zo’n tunneluitgang en

de hellingen die daarbij horen, aanvaardbare hellingen kunnen respecteren. Anders gaat

specifiek het zwaardere verkeer daar heel wat problemen mee ondervinden. Als je de

ondertunneling van de R11 terug naar de bovengrond brengt en je moet hier de brug over en

specifiek het uitwisselingspunt moet ook een aansluiting geven, niet enkel naar de R11 maar

ook naar de R11bis, dan bleek eigenlijk dat, als we al die factoren gaan samenvoegen, enkel

op die snijlijn het een realistisch verhaal zou opleveren. Alleen daar zou het dus kunnen

worden ingeplant. Jammer genoeg hebben we hier niet veel technische keuzevrijheden
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meer.

De enige vrijheid is een orde van grootte van enkele luttele tientallen meters die nog verder

bepaald kan worden. Bijzondere vaststelling: dit punt is met andere woorden een cruciaal

punt om een uitwisseling mogelijk te maken richting N10. De tak die u hier onderaan ziet is

dus een aanzet van een nieuwe verbindingsweg richting N10 Lier-Boechout.

Eerste vaststelling daarin is dat de zone waarin we die verkeerswisselaar wensen in te

planten, jammer genoeg niet samenvalt met de reservatiezone zoals die vandaag reeds

jarenlang aanwezig is op het gewestplan. Het is een moeilijk en technisch verhaal en daarom

namen we ons ook de moeite om dit uitgebreid te visualiseren aan de hand van tekeningen

die u ook kan terugvinden in de foyer.

Hier (zie kaartje hieronder) ziet u de verkeerswisselaar, een aanzet van een bovengrondse

weg N10 richting Lier-Boechout dewelke zowel een uitwisseling geeft naar de R11 als naar

de R11bis en aan de kant van Mortsel ook een aansluiting over de brug en de R11bis die

daar onderdoor gaat. Het luchthaventerrein zelf zal dus niet langer worden opgedeeld door

een bovengrondse R11.
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Ik geef u nog een verdere visualisatie. De problematiek van de luchthaven, nogmaals, heeft

niets te maken met het Masterplan 2020. Die is ingegeven door een stringente, Europese

veiligheidseis waarvoor trouwens de exploitanten van de luchthaven, hier vandaag

aanwezig, ook al een paar keer deadlines hebben gekregen. Wij kregen hiervoor een

duidelijke deadline van februari 2013, datum waarop een oplossing in uitvoering moet zijn.

In het beste geval reeds uitgevoerd, maar ik denk dat we met de timing zoals die vandaag

voorligt, in een situatie zullen verkeren waarin de uitvoering ver gevorderd is. Om dat te

halen, is het voor ons absoluut noodzakelijk dat we volgend jaar (2012) reeds kunnen

starten met de ondertunneling van de R11. Het gevolg daarvan is- het is een beetje een

domino-effect, dat we het specifieke ontwerp van de ondertunneling van de R11, in het

bijzonder ter hoogte van de luchthaven van Deurne, duidelijk kunnen verankeren.

In functie van contractvorming, om daar effectief mee naar de aannemersmarkt te gaan, is

het erg belangrijk dat het project goed gedefinieerd en duidelijk afgelijnd is.

Even terug naar die verbinding van de N10 naar de R11. Er resten ons toch nog een aantal

onderzoeksvragen. Ik toon u hier een bovenaanzicht van de weg, waaruit we toch al een

aantal varianten hebben opgelicht (zie kaartje hieronder). U ziet hier reeds de

verkeerswisselaar waarvan sprake. Die zal een verbinding moeten maken naar het kruispunt

Borsbeeksesteenweg met de N10. We hebben hier reeds twee tracés uitgewerkt: u ziet een

bovenste en een onderste lijn. De bovenste lijn is voor ons technisch het meest natuurlijke

tracé, de meest vloeiende lijn en om op één van de vragen te antwoorden: wordt dit een

gewestweg: ja. Met dien verstande dat we op het eerste stuk van de weg die de aansluiting

zou mogelijk maken, gaan gebruik maken van de Borsbeeksesteenweg.
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Hoe dan ook: welke oplossing het ook zou worden: beiden voorzien in een

gemeenschappelijk gebruik van het eerste deel van die Borsbeeksesteenweg. Met andere

woorden: een deel van die steenweg waarvan we uitgaan dat die geen gewestweg is, maar

wel degelijk bij het gewestelijk domein zal ingelijfd worden. Althans zo stellen wij het voor.

Bij een andere variante gaan we eigenlijk de reservatiezone, zoals ze al jaren op het

gewestplan staat, zo snel als mogelijk trachten te vervoegen. Dat is met andere woorden de

beweging die we hier maken (zie kaartje hieronder, tweede, gebogen lijn) waarbij we

eigenlijk terug aansluiten op het bestaande stuk omdat we toch trachten de bebouwing die

daar aanwezig is, te sparen.

Welk tracé zal het uiteindelijk worden? Ook dit is een onderzoeksvraag die zal aangeboden

worden aan een MER-procedure. Beide tracés zullen afgewogen worden op al hun voordelen

en in alle aspecten: mens, ruimte, milieu, landschap, geluid, lawaai, etc.

Wat is een mogelijk type dwarsprofielen van zo’n verbindingsweg? Volgens onze assumpties

zouden we er komen met één rijbaan met twee rijstroken, dus één rijstrook in elke rijrichting

en ook daar zijn verschillende varianten mogelijk. Je kan werken met een rijbaan met een

pechstrook, je kan werken met rijbanen waar elke pechstrook wordt gescheiden door een

New Jersey. Hetgeen voor ons zeker een constante in elk scenario zal zijn, is dat we
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geluidswerende voorzieningen zullen moeten gebruiken langs de kant van het Fort van

Borsbeek (zie kaartje hieronder). Een andere, belangrijke bezorgdheid is de fietsveiligheid en

we gaan er wel degelijk vanuit dat er voor fietsers een dubbelrichtingfietspad zal voorzien

worden tussen de Borsbeeksesteenweg en de nieuwe verbinding naar de R11. Wij stellen

hier voor om de fietsers toch enige veiligheid te geven en hen te laten rijden achter de

geluidswerende voorzieningen. Ze kunnen evengoed bestaan uit aardewallen, momenteel

zijn we er nog niet uit wat het uiteindelijk moet worden, maar dat er geluidswerende

voorzieningen komen is voor ons een zekerheid.

Ik wil nog even terugkomen op het type dwarsprofiel van de tunnel omdat daar ook heel

wat vragen over werden gesteld. De werken waarvoor we reeds snel in contractvorming

zouden gaan, hebben die betrekking op de volledige koker? Neen, absoluut niet. Waar het

ons vandaag om te doen is, is het bovenste dek. De aannemingsprocedure waar we eigenlijk

snel gevolg aan zouden willen geven, als gevolg van de veiligheidsrichtlijnen ter hoogte van

de luchthaven Deurne, betreft enkel de bovenconstructie van het type dwarsprofiel dat hier

wordt getoond. Wat hierboven wordt getoond, is het mogelijke toekomstbeeld. Indien een

R11bis effectief zou bevestigd worden op de plaats zoals voorzien in ons basisvoorstel,

gaan we ervan uit dat er ondergraving van een constructie zou mogelijk zijn om alles te

realiseren. Wat die tunnels betreft: daarstraks kwam er een specifieke vraag naar de

waterhuishouding (vraag van Paul Staes: zie supra) zowel hier als op het tracé: dat is op
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zich een interessante vraag waar al heel wat vooronderzoek naar is gebeurd. We kunnen

vandaag toch wel zeggen dat we de tunnels, zoals we die vandaag voorstellen, toch wel

kunnen uitvoeren als zijnde een waterdichte constructie. Dat lijkt evident, maar dat is het

zeker niet. Het is wel degelijk zo dat in het verleden en in de jarenlange geschiedenis van

openbare werken heel wat tunnels werden uitgevoerd waarbij het grondwater werd

neergeslagen door middel van drainageconstructies langsheen die tunnels. Dat had tot

gevolg dat permanente effect dat de omliggende terreinen- en dat kon zeer ver reiken-

werden drooggetrokken. Bijvoorbeeld op de Ring van Antwerpen: de meest droge kelders in

het centrum zijn te danken aan het drainagestelsel van de Ring. Vandaag kunnen we zeggen

dat dit bij de constructie niet de bedoeling zal zijn. Tijdens de constructie zal je te maken

hebben met een tijdelijke verlaging van de grondwatertafel maar de technieken die vandaag

beschikbaar zijn, laten wel degelijk toe om dat nadien stop te zetten,zodanig dat bij de

exploitatie en definitieve ingebruikname van die tunnel, die grondwatertafel zich terug kan

herstellen en dat er geen blijvende of langdurige grondwatertafelverlaging optreedt.

CB: Ik hoop wel dat er voor de fietsers niet enige, maar wel veel veiligheid zal zijn.

Koen T'Sijen, Burgemeester van Boechout:

V: Het zal niet geheel onverwacht zijn dat ik nu het woord neem voor Boechout en voor dit

hele stuk. Twee voorafgaande opmerkingen: ten eerste staat er in de besluitvorming van de

Vlaamse regering dat er gesproken wordt over ‘het onderzoeken van een verbindingsweg’.

Ik vind dat er nog altijd een betwisting is of die verbindingsweg daar echt wel noodzakelijk

is. Kan de R11bis ook niet op andere knooppunten bereikt worden? Ik ga daar zo dadelijk

verder op in en dat is een principieel uitgangspunt. Tweede punt: de discussie moet hier

vanavond niet gevoerd worden maar ik wil toch wel even zeggen dat ik het betreur dat de

Vlaamse regering niet de moed heeft gehad om ook de zin en onzin van de luchthaven van

Deurne verder te onderzoeken, zeker na de realisatie van het Diabolo-project zal deze

luchthaven meer dan ooit verlieslatend zijn. Ik weet dus niet waarom al deze dure kosten

moeten worden gemaakt. Maar dat is een voorafgaand punt.

Dan met betrekking tot de plannen zelf. Wat betreft het tracé naar de reservatiestrook van

de gewestweg: daar wil ik toch wel uitdrukkelijk zeggen dat ons gemeentebestuur en ook de

mensen van de actiecomités tegen zijn omdat wij echt wel ijveren voor het maximale

ontzien van de bewoning. Wij kunnen enkel instemmen met het natuurlijk tracé indien dit

nog noordelijker wordt opgeschoven richting Borsbeek en indien dit op een zeer gerichte en

korte manier wordt doorgetrokken naar de Borsbeeksesteenweg, ongeveer langs het

waterzuiveringsstation. Ik wil daar nog twee kleine opmerkingen bijgeven: ten eerste is dat



30

dus korter en gerichter. Ten tweede ga je dus een langere verkeersafwikkeling hebben zowel

vanuit Borsbeek als vanuit Boechout want anders ga je veel te snel op de N10 files creëren

en het zal ook tot een grotere bereikbaarheid leiden van de inwoners van Borsbeek. Een

opmerking die ik daarbij nog wil geven is dat als er sprake is van geluidsmuren, die ook

moeten komen langs de zijde van Boechout want ik zie niet in waarom die er moeten komen

langs de zijde van het Fort van Borsbeek maar niet naar de bewoning die onderliggend is.

Hou er ook rekening mee dat er ook functionele fietsroutes zijn en dat die ook de

verbindingsweg moeten doorkruisen.

Wat hier belangrijk is, is de vraag: wat gaat het verkeer zijn naar deze verbindingsweg? Het

gaat een enorm aanzuigeffect hebben, daarover zijn nog geen verkeersmodellen ontwikkeld.

Die zijn blijkbaar nog lopend. Van zodra ze af zijn zal ik ze zeer geïnteresseerd bekijken,

maar men gaat een ongelooflijk aanzuigeffect krijgen vanuit de zuidrand en uiteraard ook

vanuit Lier en omstreken. Ik vind dat in heel dit plan ook Lier moet bekeken worden evenals

de ontsluiting van Lier naar de E313, de E34 enerzijds en anderzijds naar de E19. Dat wil

dus zeggen: een opwaardering van de N14 naar de E19 en anderzijds onderzoeken of de

oude spoorweglijn 13 een betere ontsluiting kan garanderen naar de E313/E34. Dit

aanzuigeffect gaat anders ervoor zorgen dat dit stuk weg één grote oprit wordt naar de

R11bis. Ik weet dat dit buiten de scope valt, maar dat zal straks, wanneer u gaat spreken

over de A102 en de Bisschoppenhoflaan - wat overigens ook buiten de scope valt- ook aan

bod komen, dus moet ook dit bespreekbaar zijn.

Een van de laatste punten die ik ook wil aanhalen: straks zal er sprake zijn om het rondpunt

van Wommelgem en het bijbehorende op- en afrittencomplex te sluiten en daar een soort

van turbine te maken. Dat wil eigenlijk zeggen dat je de R11bis enkel langs dit knooppunt

kunt bereiken en dat er voor de rest geen opritten zijn en het verkeer letterlijk naar hier

wordt gezogen. Dat lijkt mij absoluut geen ideale situatie. Wij pleiten ervoor dat minstens

aan het rondpunt van Wommelgem wel een oplossing wordt gezocht om eventueel de op-

en afritten te behouden. Wij pleiten ervoor dat dat ook bekeken wordt op het grondgebied

van Mortsel. Er moeten wat dat betreft gedeelde lasten zijn over de verschillende

gemeenten: Mortsel, Boechout, Borsbeek. Als men vanuit de N10 op de R11bis kan geraken

en ook het rondpunt van Wommelgem, dan heeft men tenminste drie knooppunten waarop

men de R11bis kan bereiken en waardoor je de lasten dus ook verdeeld, zeker wat betreft

het aanzuigeffect in de zuidrand en daarachter.

Aan de Bisschoppenhoflaan zal ook een nieuw knooppunt komen maar dat zit, zoals

gezegd, niet in de beslissing van de Vlaamse regering. Als deze plannen dus gerealiseerd

worden en de Vlaamse regering zegt nu: we hebben geen geld meer om dit door te trekken
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en ook een rondpunt te creëren aan de Bisschoppenhoflaan of er is geen meerderheid voor,

dan zijn wij hier in de zuidrand helemaal, zoals men dat zegt, gezien. Eigenlijk vind ik ook dat

het zo moet zijn dat vooraleer men hier één spade in de grond steekt, die doortrekking van

die A102 en de realisatie van het rondpunt aan de Bisschoppenhoflaan ook moet beslist

worden door de Vlaamse regering. Anders heeft men hier geen eerlijk verhaal.

Ik wil hier nog twee randbemerkingen meegeven: wat betreft de aansluiting naar de

Borsbeeksesteenweg: ik pleit er dan ook voor dat u meteen van die Borsbeeksesteenweg

een gewestweg maakt. Die ligt er in erbarmelijke staat bij en daarin moet dringend

geïnvesteerd worden onder de vorm van de aanleg van fiets- en voetpaden. Dat moet dan

ook maar ineens aangepakt worden en wat hier ook heel belangrijk is, is dat je onderaan de

N10 de kruising hebt met tramverbinding (tramlijn 15) die ook zal doorgetrokken worden.

dat zal een nog groter knelpunt worden – nu is het trouwens al een enorm knelpunt. Ik zie

dus niet in waarom je daar de verbindingsweg zou maken: het aanzuigeffect wordt alleen

maar groter door de verbindingsweg aan het kruispunt. Betekent dat we zullen mogen

rekening houden met een file tot voorbij La Rocca richting Lier. Daar kun je nu al donder op

zeggen. Dat kruispunt zou dus eigenlijk ook mee moeten bekeken worden en ik vind het dan

ook een beetje jammer dat deze plannen, met betrekking tot deze verbindingsweg, nu ook

mee worden opgenomen nog voordat de effecten mee onderzocht worden van wat die

tramverbindingen eigenlijk teweeg gaan brengen naar mobiliteit. Ook dat is belangrijk om

mee te nemen in uw verkeersmodel.

Wij hebben natuurlijk een veel uitgebreider standpunt maar ik ga hier natuurlijk niet de hele

avond praten of er de hele zaal mee vervelen. Wij zullen al onze standpunten ook schriftelijk

bezorgen.

CB: Ik wil op één punt reageren: u was er uiteraard ook bij op de vergadering met de

minister en daar is ook heel duidelijk gezegd dat wat betreft de aansluiting Lier-R11-R11bis

dit ook een bijkomende onderzoeksvraag zal zijn waar men ten gronde mee zal rekening

houden.

Paul Braeckmans, Natuurpunt Schijnvallei

V: Ik maak hier twee opmerkingen: dit is een mooie, nieuwe weg maar het is weer een

migratieknelpunt voor de natuur. Is het niet mogelijk om deze weg ook te ondertunnelen?

het is maar een klein stukje en het moet niet veel zijn: 100 à 200 meter en de natuur is

ermee geholpen. Ik zou nog graag die profielen terugzien: ik vind dat dubbel profiel heel erg

mooi maar vraag me af waarom heel de R11bis niet zo kan gemaakt worden. U maakt nu op

één niveau een weg en daarna op langere termijn, kan u nog een tweede weg daaronder
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maken. Voordeel is: u hebt vrij snel een weg, daarna een weg die langzamer wordt

ingeplant: dan hebt u een volwaardige autostrade.

Ten tweede kan u minder breed gaan werken wat wil zeggen dat er op de oppervlakte

minder natuur moet verdwijnen. Ik denk daarbij aan Klein-Zwitserland en aan de berm. Zo

kan op een veel smaller stuk de weg worden aangelegd. Zo kan u bijvoorbeeld gaan tot na

de berm en daar op één niveau komen.

Dirk Moens, schepen gemeenten Borsbeek

V: Ik ben niet volledig akkoord met wat onze collega uit Boechout zojuist heeft gezegd in

verband met de verbindingsweg. Zoals u weet zijn wij de kleinste gemeente van de

provincie Antwerpen en wij hebben op de Borsbeeksesteenweg gemiddeld 18 000

voertuigen per dag. Dat is geen gewestweg. De gewestwegen die rondom ons liggen zijnde

de Krijgsbaan en de Liersesteenweg zijn gewestwegen die dichtgenepen zijn waardoor het

sluipverkeer altijd richting rondpunt via Borsbeek gaat. Ik denk dat we mogen stellen dat de

verbindingsweg tussen de Liersesteenweg en de Krijgsbaan voor ons levensnoodzakelijk is.

Op die plaats verzuipen wij in het verkeer. Een ander punt dat onze burgemeester ook reeds

aanhaalde op de vorige vergadering, was de vraag waarom de weg die van Massive

(verlichtingswinkel) komt, draait (een bocht maakt) en niet rechtdoor wordt getrokken zodat

hij meer over het luchthaventerrein loopt en er geen bocht moet worden gemaakt.

LH: Ik wil ook nog even reageren op de burgemeester van Boechout. Wij hebben er niet het

minste probleem mee om effectief uw voorstel van een alternatieve verbindingsweg te

bekijken naar de kant van het Fort toe en dit mee in het onderzoek op te nemen. Het enige

wat we vragen: maak uw voorstel aub concreet. dat mag wat mij betreft op het

spreekwoordelijke bierkaartje zijn zodanig dat het niet enkel bij slogans blijft.

Ivm Borsbeek: het zal de test van de MER-procedure moeten doorstaan. Nogmaals: dat zijn

mensen die onafhankelijk van de gemeenten werken en ook buiten onze eigen organisatie

staan. Daar zal de afweging moeten gebeuren. Wat betreft het doorsnijden van het

luchthaventerrein: waarom gaan we niet effectief wat betreft de ondertunneling van de R11

over het luchthaventerrein? We hebben ondertussen de bevestiging gekregen dat het

verlaten van het tracé om die R11 ter hoogte van de luchthaven te gaan ondertunnelen, niet

kan conform de beschikbare voorzieningen van het gewestplan. Als we toch het tracé

verlaten, hebben we een GRUP nodig, wat misschien op zich geen probleem mag zijn, maar

dan halen we onze deadlines niet meer. Herinner dat we daar een Raad van State achter de

rug hebben en dat toch één van de argumenten wat betreft het tracé van de ondertunneling

van de R11 dat toen dichtbij het Fort van Borsbeek lag, de milieu-effecten op het Fort
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waren. Hierdoor werden we als administratie door de Raad van State onderuit gehaald. Dus

dat aspect moet hier ook zeker worden meegegeven.

Als gevolg van deze procedure heeft dat de druk waarbinnen we tot oplossingen moeten

komen nog erger gemaakt. Wat die ondertunneling betreft is het niet vijf dan wel één voor

twaalf. We gaan daarvoor dus oplossingen moeten zoeken binnen de huidig grenzen van het

gewestplan en van het openbaar domein. Dat laat ons jammer genoeg niet meer toe om het

tracé van de R11 effectief te gaan verplaatsen.

Dirk Moens, schepen gemeenten Borsbeek

V: Waarvoor alle begrip. Anderzijds het punt waar ik wel even op zou willen terugkomen: als

u de weg meer naar het Fort toe gaat leggen. De reserveringsstrook staat op het gewestplan

al jaren ingeschreven. Ivm de weg naar het Fort toe te leggen heeft onze burgemeester ook

al een plan aan de gouverneur overgemaakt. Een mobiliteitsambtenaar heeft geopperd om

het langs de Zoomweg, van het Fort van Borsbeek te leggen. De gouverneur is een aantal

weken geleden op bezoek geweest: voor fietsers is zoiets perfect maar niet om te dienen als

een verbindingsweg tussen de twee gewestwegen. Dat die weg met andere woorden op de

reserveringsstrook blijft is voor ons perfect, maar hij mag niet naar het Fort gaan.

LH: Nogmaals: het onderscheid tussen de rijbaan en de fietspaden kunnen we maken.

Johan Malcorps, Groen!

V: Ik heb een eenvoudig, technisch vraagje: ter hoogte van de luchthaven zou de R11

ondergronds gaan: van die timing zijn we zeker, die zal er tegen februari 2013 komen. Maar

daaronder zou op een niveau -2 de R11bis komen en daarnaast zijn er ook de plannen van

de spoorwegen die dan op -3 zouden komen. Zijn we zeker dat, als we die R11 op het

niveau -1 brengen, al de rest nog mogelijk is? Of zou het kunnen dat, door het aanleggen

van die tunnel aan de luchthaven- voor de Vlaamse regering natuurlijk de absolute

topprioriteit- al de andere plannen wordt gehypothekeerd?

LH: Ik kan u bevestigen dat er duidelijke afspraken gemaakt zijn tussen ons en Infrabel, de

bouwheer die verantwoordelijk is voor de tweede spoorverbinding. Eerst wil ik u even

duiden dat het ontwerp dat we u vandaag tonen effectief het in kaart brengen is van de

noden van het Agentschap voor Wegen en Verkeer. Het getoonde ontwerp is immers nog

niet af en is een momentopname, een foto. Alvorens we het definitieve referentieontwerp

kunnen voorstellen,zijn we ook weer een aantal maanden verder. In de eerste plaats

focussen wij ons op onze opdracht die ons door het Agentschap voor Wegen en Verkeer is

toebedeeld. Zodra we door deze fase zijn, gaan we ons ontwerp beginnen opladen met het

ontwerp waarmee Infrabel bezig is. Gaan die ontwerpen tegenstrijdig zijn of met elkaar

conflicteren? Wij hebben tussen beide bouwheren hele duidelijke opmerkingen gemaakt dat
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zulks niet mag gebeuren. Specifiek aan het luchthaventerrein kan ik u ook wel bevestigen

dat één van de varianten van de tweede spoorverbinding die langs de R11 loopt en aankomt

ter hoogte van het luchthaventerrein, niet conflicteert met een tunnel zoals we die hier

voorstellen. U moet zich inbeelden dat het tracé van de tweede spoorwegverbinding afdraait

naar Boechout en die afdraaibeweging situeert zich naast deze tunnelconstructie.

Bart Van der Spiegel, Fietserbond Kontich:

V: Als we dit schema bekijken, is er dan ook geen alternatief voor het stuk R11bis tussen

de E19 en de luchthaven zodanig dat je eigenlijk ook op twee verdiepingen onder elkaar

werkt waardoor je maar heel beperkt in de groene berm moet gaan en als je bv. in plaats

van 90 kilometer per uur, 70 kilometer per uur rijdt, wel het tracé kan volgen van de

R11bis? Zo zouden een heleboel problemen verholpen worden. Dit kan op zijn minst

meegenomen worden in de MER, namelijk het gebruik van een cut&cover met twee

verdiepingen onder de R11 op het traject van Mortsel.

Manu Claeys, StRaten-generaal

V: Voor de verslaggeving zou ik toch wel willen opmerken dat wij tijdens de technische

brainstormvergaderingen wel hebben voorgesteld om effectief dat tracé van de R11bis te

verlaten ter hoogte van de luchthaven. Vervolgens denk ik dat de burgemeester van

Boechout wel een punt heeft door te zeggen dat je die hele operatie van de R11bis niet kan

uitvoeren zonder een zicht te hebben op de A102 en ook niet zonder dat daar

engagementen rond genomen zijn wat betreft de uitvoering. Zo legden wij dat ook al eerder

op tafel en beiden zijn onlosmakelijk met elkaar verbonden.

In verband met wat Peter Vermeulen daarstraks zei in verband met de tweede

spoorwegontsluiting: het zijn allemaal grote projecten die aan elkaar gekoppeld zijn en in die

zin vraag ik mij af,en we hoorden vandaag reeds een aantal keren dat er een planMer-

procedure komt waarin alles ten gronde en uitvoerig zal worden onderzocht, of het wel

realistisch is gezien het tijdsbestek om ervan te dromen dat je tegen begin 2013 zelfs maar

begonnen bent met dat stukje ondertunnelen van de luchthaven. Tenzij je uiteraard dat stuk

uit de planMER isoleert en is dat dan de bedoeling?

LH: We moeten toch wel het onderscheid maken tussen de planMer-procedure die effectief

en terecht mag verwacht worden in het kader van de R11bis en de ondertunneling van de

R11 ter hoogte van de luchthaven van Deurne waarvan u niet mag vergeten dat daarvoor

reeds een planMER gevoerd werd. Hierbij is het basisvoorstel, dat we nu plannen op voor te

stellen om op korte termijn te realiseren, een van de varianten die effectief reeds bestudeerd

werd rond de planMER van de luchthaven. Wat dat betreft maakten we ondertussen de
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nodige afspraken met de MER-cel over welke procedure-eisen daar gesteld werden om

effectief tot realisatie te komen. Die mensen zijn op hun deskundige manier tot het oordeel

gekomen dat specifiek, wat het stukje luchthaven betreft en ervan uitgaande dat die studie

reeds gevoerd werd binnen de planMER van de luchthaven, over te gaan tot een

ontheffingsdossier dat momenteel in opmaak is. Dus je moet een duidelijk onderscheid

maken tussen de planMER-procedure gekoppeld aan het luchthavenverhaal en de planMER-

procedure rond de R11bis.

Paul Lermytte: Red de Voorkempen

V: Kan u even de slide van het lengteprofiel terugnemen? De aansluiting moet op de plaats

komen waar jullie dat nu gepland hebben? Mijns inziens is er een probleem met de hellingen.

Waarom kan u de ondertunneling van de R11 niet doortrekken onder de spoorweg en aan de

overzijde laten bovenkomen? Dan moeten ze niet meer terug naar boven over de brug en

dan zouden ze wel het tracé kunnen gebruiken?

LH: U moet weten dat de onderzoeksvraag die ons is toebedeeld in de zone tussen de

spoorweg en de luchthaven van Deurne de aansluiting kunnen realiseren naar de N10 end ie

bevindt zich op de bovengrond. Dus je kan hier moeilijk de R11 beginnen doortrekken.

Enerzijds kom je dan de spoorkokers tegen, wat zou betekenen dat we hier nog eens

onderdoor zouden moeten gaan, waarbij we bij de R11bis dan eigenlijk al op niveau -3 zou

terechtkomen. Het valt uiteraard allemaal uit te werken, dat hoort u mij absoluut niet

zeggen, maar we moeten ons toch wel de vraag durven stellen of dit realistisch is.

V: Waarvoor is de ontheffingsprocedure juist aangevraagd: voor de R11, de R11bis of voor

beide?

CB: Werd nog niet aangevraagd, is nog in opmaak.

LH: Nee, absoluut geen sprake van dat er al een MER-procedure of stedenbouwkundige

vergunning werd opgestart rond het verhaal van de R11bis. De opdracht die werd

toebedeeld aan de gouverneur betreft een streefbeeld.

CB: Maar de vraag was: heeft de ontheffing betrekking op de R11 of op de R11bis op die

plaats?

LH: Die heeft daar betrekking op de R11.
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Paul Staes, Red de Voorkempen

V: Krijg ik nog even het dwarsprofiel te zien? Als daar nog een spoorverbinding onder moet

komen…

CB: Die komt er wel degelijk naast en niet eronder

V: Dan mag u de volgende vraag beantwoorden.

Luc Verbruggen, inwoner Veldtkant in Boechout

V: Ik heb begrepen dat die nieuwe verbindingsweg hetzelfde karakter heeft als de

Borsbeeksesteenweg, met 1 rijvak in elke richting. Is het dan niet logisch om die

Borsbeeksesteenweg zo ver mogelijk te gebruiken in plaats van een baan te trekken door al

het groen? Ik denk dat die perfect zou kunnen aansluiten op de Borsbeeksesteenweg naast

het waterzuiveringsstation en zo wordt die verbindingsweg meteen ook zo kort mogelijk. Ik

neem aan dat zo’n hele nieuwe baan ook heel wat geld kost. Dat zou het kortste tracé zijn.

Ik vind ook dat, als Borsbeek duidelijk vragende partij is, ze die nieuwe baan ook gerust op

hun grondgebied mogen leggen.

LH: Ik kan u nogmaals bevestigen, zoals ik dat ook aan de burgemeester gezegd heb: wij

hebben daar niet het minste probleem mee om uw suggesties op te nemen in het technisch

voorstel. Uiteraard met dien verstande dat we wel op dat concrete punt moeten uitkomen, u

kent de randvoorwaarden hiervoor.

V: Mijn voorstel kan perfect aansluiten op dat tracé.

LH: Ik heb daar geen probleem mee.

CB: Ok, dat wordt dan verder onderzocht.

Philippe Fost:

V: Ik heb een vraag ivm uw MER-rapport:als ik het MER-rapport bekijk ivm het BAM-tracé,

dan zag je dat er meer punten op de verkeerde plaats stonden. dan zag je bijvoorbeeld dat

ze voor het fijn stof niet lager gingen dan een pm10. Ik stel me de vraag: zo’n MER-rapport:

is dat een document dat mensen invullen naargelang eigen goeddunken of is dat een

gestandaardiseerd en verplicht document?

A: De kwaliteitseisen van een MER zijn Europees bepaald en moeten ook gevalideerd en

goedgekeurd worden op een onafhankelijke manier. Daar wordt niet mee gespeeld voor alle

duidelijkheid.

Wim Van Hees, Ademloos

V: Bent u wel zeker dat u hiervoor geen nieuw Grup nodig heeft en al niet meteen alle

omgevingsfactoren in kaart moet brengen?
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CB: Ik ga uit van de expertise van de cel MER. Ik hoop echt dat het op een betere manier

wordt aangepakt als wat de tramverbindingen betreft, maar in elk geval ga ik ervan uit dat

de cel MER ook rekening houdend met die ervaring uit het verleden op een heel deskundige

en oordeelkundige manier omspringt met die aanvraag en die ook rekening houdt met de

uitgangspunten die de Europese Unie daarvoor vooropstelt.

LH: U zou meer dan een punt hebben moesten wij vandaag, in functie van de problematiek

van de luchthaven, die constructie zoals ze vandaag getoond wordt voor die reden ook

effectief reeds gaan bouwen. Ik bedoel daarmee dat, stel dat we in functie van de

luchthaven Deurne, meteen dat zouden gaan bouwen, u niet 100 maar wel 1000 procent

gelijk heeft. Zoiets zou een ongelooflijke voorafname zijn wat betreft een MER-procedure.

Het is daarom dat we effectief bewust ervoor kiezen en goedkeuring vragen om enkel dit

deel uit te voeren. Maar, we gaan het wel zodanig uitvoeren dat als er een bevestiging komt

van de MER-procedure die ook stelt dat de R11bis effectief op deze plaats mag komen, het

voor ons een technisch haalbaar verhaal blijft.

Luchthaven tot noordelijk knooppunt en verbindingsweg N10 – R11 (Wouter Van Herck)

Zoals u kan zien op dit kaartje (zie kaartje hieronder) is de R11 vanaf de luchthaven tot het

rondpunt van Wommelgem een recht tracé. Het probleem dat we daarnet hadden met de

bochtstralen, stelt zich dus hier niet. In principe is de 90 kilometer per uur mogelijk in de

tunnel onder het huidige tracé.
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Volgens een onderzoek naar de gemiddelde gevelbreedtes van de huizen tussen de

luchthaven van Deurne en het rondpunt van Wommelgem (zie kaartje hieronder) is die

ongeveer 31 meter.

Als we dan kijken naar het dwarsprofiel dat we eigenlijk nodig hebben om een tunnel te

maken en aan alle veiligheidsvoorwaarden te voldoen, dan komen we uit bij een

dwarsprofiel van 35 meter (zie kaartje hieronder). Het is uiteraard niet mogelijk om dit met

een cut&cover-methode op te lossen tussen gevels die op een afstand van 31 meter van

elkaar staan.
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Een mogelijke oplossing waar we dan bij terecht zijn gekomen is een tunnel op twee

verdiepingen, dus 1 verdieping per rijrichting (zie kaartje hieronder). Dan zitten we aan een

dwarsprofiel van 20 meter en dat past binnen de twee gevels.

Knelpunten die we tegenkomen op onze weg naar het rondpunt van Wommelgem is het

kruispunt van de R11/N116. Voor alle duidelijkheid: de N116 is de Herentalsebaan. Dat is
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een gevaarlijk punt dat in het verleden door TV3V werd geselecteerd maar ook de recente

ongevalgegevens tonen aan dat het nog steeds een gevaarlijk punt blijft. Momenteel denken

we aan drie mogelijke oplossingen:

1. Onteigeningen voor lokale oplossing?

2. Brug in tracé N116?

3. Tunnel in tracé R11 met 3 verdiepingen?

Dit is uiteraard een eerste ontwerpoefening voor het bouwen van een brug. U mag zich

bijgevolg ook niet blindstaren op het kaartje dat u hieronder vindt. In werkelijkheid zal de

brug uiteraard niet zo hoog zijn.

Een tweede ontwerpoefening is een lokale R11. De lokale R11 gaat hier ook naar-1 met als

gevolg dat de andere tunnels van R11bis op -2 en -3 terechtkomen (zie kaartje hieronder).
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Dit is een ontwerpoefening van de bovengrond dus de lokale R11 gaat naar -1 en het

afslaand verkeer blijft op +1. Op die manier wordt er een belangrijke verkeersstroom

weggehaald en kan het kruispunt conflictvrij geregeld worden (zie kaartje hieronder).
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Natuurpunt Schijnvallei

V:Op het stuk van de Herentalsebaan en de De Robianostraat, ligt ook nog de Koude Beek

die ook de R11 dwarst. Hoe gaat dit aangepakt worden?

CB: Zoals ik al zei: de mensen van de VMM zijn ook aanwezig op de technische

vergaderingen. Zij hebben trouwens ook analoge opmerkingen gemaakt, maar misschien kan

iemand anders hierop reageren?

LH: Volgens de noodwendigheid van deze verbinding is er maar één oplossing en dat is een

siffonering die zal moeten gebeuren. Daar valt helaas weinig anders aan te doen.

Peter Vermeulen:

V: Ik kom terug op mijn vraag over de tweede spoorontsluiting. Begrijp ik het goed dat die

hier wel in hetzelfde tracé ligt en niet ernaast? Is het toch op -4 of met die beek erbij op-5?

LH: Inderdaad, het tracé van de R11 zal hier deels terecht komen onder die constructie. Als

we kijken naar de lengteprofielen waar Infrabel zich vandaag bevindt, dan stellen we vast

dat die boorkoker van de spoorverbinding zich op zo’n grote diepte bevindt dat er eigenlijk

geen raakpunten zijn met onze tunnel.

Dirk Moens, schepen gemeenten Borsbeek

V: Niet enkel de Herentalsebaan is een gevaarlijk punt maar ook het kruispunt van de De

Robianostraat. Wat gebeurt daar aangezien je aan de luchthaven op een minniveau zit. Als

je dan terug naar boven gaat, ga je de De Robianostraat niet ondertunnelen en daar heb je

ook nog een fietserstunnel liggen die beide stukken van de gemeente bij elkaar houdt.

WVH: Wat betreft de De Robianostraat: dat was inderdaad een gevaarlijk punt in het

verleden. Nu blijkt uit recente ongevallengegevens dat dit geen gevaarlijk punt meer is dus

AWV paste in het verleden de lichtenregeling aan. We vernamen ook dat de gemeente

Borsbeek plannen heeft om de verkeerscirculatie in het centrum aan te passen waardoor er

minder verkeer uit de De Robianostraat zou komen. Als je natuurlijk kiest voor een lokale

ondertunneling dan bied je meer capaciteit aan die verbinding en dat zou een averechts

effect kunnen hebben. Als de gemeente Borsbeek de optie toch zou willen openhouden voor

een eventuele gelijkvloerse oplossing, kunnen we dit ook nog eventueel verder meenemen.

CB: Ik wil ook nog even meegeven- en dat werd reeds gezegd aan alle gemeenten- dat er

ook een antwoord moet komen voor de bovengrondse R11. Er is een streefbeeldstudie

gemaakt in 2006 en aan alle gemeenten is ook gevraagd welke elementen van de

bovengrond en van die streefbeeldstudie nog relevant zijn voor wat betreft de (her)inrichting

van de bovengrond en welke infrastructuur daarbij van kapitaal belang blijft. Ik kan me
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voorstellen dat- en dat werd ook zo opgemerkt aan de burgemeester van Borsbeek- dat die

veilige oversteken voor fietsers en voetgangers daar een element van is.

Paul Staes, Red de Voorkempen:

V: Ik kom even terug op mijn opmerking van daarstraks. ik heb het goed begrepen dat voor

wat dit gedeelte van de R11 betreft in Borsbeek een cut& cover-methode hier geen optie is

of zie ik dat verkeerd?

WVH: Een cut&cover-methode is wel degelijk een optie. We zitten hier alleen met een

cut&covertunnel die zich verbindt op twee verdiepingen, namelijk -1 en -2.

Jaak Polen: Voor een goed begrip: als we spreken over cut&cover-methode, wil dat zeggen

dat we eerst verticaal de wanden maken, slibwanden bijvoorbeeld, dan de dakplaten erop

gieten en vervolgens onder de dakplaat uitgraven en zo naar beneden gaan. We hebben dus

niet meer ruimte nodig dan de buitenbreedte van de buitenste wanden.

V: Voor 2006 werd dit punt altijd als zwart punt meegegeven. Ik heb het ook altijd zo

geweten. Wat kan er nu plots zo veranderd zijn dat dit geen zwart punt meer is! Dat kan

toch moeilijk?

WVH: Ik wil daar toch even op reageren. Wij vroegen ongevallengegevens op van de

politiezone Minos van 2008-2009 en 2010 en daaruit bleek effectief dat het kruispunt niet

meer voldoet aan de puntenscore voor een gevaarlijk punt. Dus die puntenscore werd als

methodiek uitgewerkt in het kader van het project ‘Gevaarlijke punten’ van de Vlaamse

overheid.

CB: Goed, we gaan hier geen welles nietes-discussie voeren. Wij zullen die gegevens ook ter

beschikking stellen zodat u ze kan raadplegen.

Geert Voets, bewoner Mortsel:

V: Ik begrijp iets niet goed. We promoten nu de R11bis waarbij we het verkeer ondergronds

steken, maar ik dacht dat het het doel was om onder andere het sluipverkeer in de zuidrand

op te lossen. Als ik deze plannen nu zie, dan merk ik dat de R11 op zich nog steeds wordt

gepromoot. Zo kom je volgens mij niet tot een oplossing voor de zuidrand, maar enkel voor

Antwerpen stad. Dat vind ik als bewoner van Mortsel echt geen goede oplossing en begrijp

ik niet goed.

CB: Nogmaals, en dat blijkt uit het Masterplan 2020: er zijn twee duidelijke doelstellingen

die ook zo werden opgenomen. Dat wil zeggen dat voor het doorgaand verkeer een R11bis

moet gerealiseerd worden en dat er ook moet naar gestreefd worden om het sluipverkeer



44

maximaal te beperken.

Dat betekent dus dat je voor het ondergronds, doorgaand verkeer een R11bis hebt, die ook

lokaal sluipverkeer moet wegnemen, en een R11 voor het lokale bestemmingsverkeer en

beiden zullen op een optimale manier moeten samensporen. Dat is de complexe uitdaging

waar we voor staan en waarvan we daarstraks gezegd hebben dat er inderdaad

uiteenlopende verwachtingen zijn waarop de antwoorden nooit voor iedereen goed zullen

zijn. Vandaar ook mijn vraag naar de gemeenten- en wij wachten die antwoorden echt met

heel veel spanning af-om aan te geven welke elementen van dat oude streefbeeld nog

actueel zijn en ze desgevallend wensen te behouden en welke elementen ze nu, vijf jaar

later, op een andere manier zien.

Hildegard Van Oevelen, bewoonster Vredebaan- Frans Van Dunlaan

V: Ik sluit me eigenlijk aan bij de twee vorige sprekers. Ik heb het gevoel dat de R11 een

drukke weg zal blijven als de plannen worden uitgevoerd zoals ze nu voorliggen en dan denk

ik dat er in het algemeen veel meer aandacht zal moeten worden besteed aan veiligheid van

oversteekplaatsen voor voetgangers en voor fietsers. Althans toch veel meer dan nu het

geval is. Als ik bijvoorbeeld denk aan het stuk: Frans Van Dunlaan-Vredebaan: daar zijn in

het algemeen zeer weing oversteekplaatsen, een situatie die in de toekomst zal moeten

verbeteren. Ik vind dat daar tot hiertoe relatief weinig aandacht aan wordt besteed. Het gaat

eigenlijk heel veel over die R11bis maar eigenlijk heel weinig over die bovengrond.

CB: Ik wil het nogmaals herhalen. Wij hebben aan alle gemeenten gevraagd om te kijken

naar die bovengrond en naar de elementen van de streefbeeldstudie van 2006. Welke

bijkomende elementen ze daarin graag zouden verwerkt zien en we wachten ook de

microsimulaties en andere berekeningen af. We blijven daar dus echt wel op hameren en

houden hier zeker rekening mee.

LH: Ik kan hier misschien nog even iets aan toevoegen. De ondertunneling van de R11 dient

in de eerste plaats voor het creëren van een vlotte verbinding tussen het punt rondpunt van

Wommelgem en de Craeybeckxtunnel. Eigenlijk wordt het probleem opgeladen met een

extra,nieuw vraagstuk. Het is nu onze opdracht om enerzijds dat nieuwe vraagstuk, namelijk

de creatie van die tunnel, te gaan verzoenen met die problemen van de R11 op de

bovengrond.

CB: Bovendien bleek ook al uit het overleg met de gemeenten dat een aantal onder hen

reeds beschikken over een aantal berekeningen over het lokale verkeer dat al op die R11 zit.

Ook wij wachten op de uitermate relevante metingen, ook wat betreft het probleem van de



45

R1, met name de verbinding van de R11 en de N1, het kruispunt aan de Antwerpse

steenweg. Ook daarop moet in het streefbeeld een antwoord komen.

Noordelijk knooppunt E 313/E34 - R11bis (Wouter Van Herck)

Hier zit u een van de ontwerpoefeningen op het kruispunt van de E313/E34 en de R11bis

(zie kaartje hieronder). Een eerste kenmerk is dat dit kruispunt een volledige knoop is.

Daarmee bedoel ik dat alle bewegingen op snelwegniveau mogelijk zijn, dus van R11bis

naar de E34 richting Antwerpen, richting Hasselt en naar de A102 richting noord. Komende

van het oosten zijn ook alle bewegingen mogelijk, weeral op snelwegniveau.

Een tweede kenmerk is dan weer dat er geen aansluitingen zijn op het lager wegennet. Dat

wil eigenlijk zeggen dat de bestaand op- en afritten vervallen van de lokale R11 waardoor je

van hieruit dus niet naar de E34 en/of de A102 of R11bis kan.

Een derde kenmerk is de grote ruimtelijk impact van dit soort knooppunt. Dus we krijgen te

maken met twee open sleuven en bijbehorende onteigeningen. Het geel gearceerde deel ten

zuiden van de kaart geeft een eerste aanduiding van mogelijke sleuven. Er is nog

optimalisatie mogelijk. Dit is uiteraard een oefening. Daarstraks vroeg ook al iemand om de

bestaande op- en afritten te behouden. Dit is een oefening waar we toch de op- en afritten

van de E34 naar de R11 hebben ingetekend (zie kaartje hieronder).


