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DAMES ENHEREN,

De Commissie ad hoc - opgericht door de plenairgadering op 15 juli 2009 - organiseerde op dins2iag
augustus 2009 een vergadering over enerzijds delgstudie ‘Bijkomende Scheldekruising in Antwerpen
van het ontwerp- en ingenieursbureau ARUP-SumRe&seanderzijds het project Lange wappertracé van he
consortium Noriant.

De voorzitter, de heer Jan PeumansCollega’s, beste toehoorders, deze commissieoachbudt vandaag
een hoorzitting met het studiebureau Arup-Sum el Ndriant over het Masterplan Antwerpen.

Er zijn tildens de voorbije legislatuur in het \ilas Parlement twaalf voortgangsrapportages met tedss-
maatschappij Antwerpen Mobiel (BAM) over de grotdrastructuurwerken — Masterplan Antwerpen ge-
weest. In de laatste plenaire vergadering vooebeterreces heeft het Vlaams Parlement beslist oncaa-
missie ad hoc op te richten waarin alle partijeriegenwoordigd zijn.

Het is de bedoeling om het alternatievenonderzdekiervolgopdracht in verband met de bijkomendesBch
dekruising, te laten toelichten door het studiebur&rup-Sum.

Ook Noriant heeft gevraagd om een toelichting tgemogeven. In overleg met de voorzitter van BAMfhee
Noriant toestemming gekregen om een toelichtingeteen bij het Lange Wappertracé. Wij willen hierrhe¢
debat verruimen.

De burgemeester van Antwerpen, de heer Jansséregrgaeen korte toelichting geven over de vemolg
dracht van Arup-Sum.

. PROCEDURE

De heer Dirk Peeters Mijnheer de voorzitter, de Groen!-fractie vindithotaal ongepast dat een aannemers-
bedrijf zoals Noriant hier het woord voert, omdat bommercieel betrokken is bij de Lange Wapperdi®f
mensen nu komen met een volmacht van de BAM of dat er niet toe. Spreekt hier een aannemergbedri
namens de Vlaamse Regering? Dan hebben wij eefeprobBetrokkenheid is één zaak, maar wij vindén di
een serieus probleem. Wij willen vragen om alsneggenda te veranderen en te beperken tot dehiiric
van de burgemeester van Antwerpen en van Arup-Sum.

Mevrouw Marijke Dillen : Mijnheer de voorzitter, ik wil voorstellen om deer Penris aan te stellen als ver-
slaggever.

De voorzitter: De heer Penris behoort tot de oppositie, dusistedor, zoals ook de gewoonte is, dat we ook
iemand van de meerderheid aanduiden als verslaggeve

De heer Ludwig Caluwé Mijnheer de voorzitter, ik wil de heer Decaluwaovstellen als verslaggever.

De heer Jan Penris Mijnheer de voorzitter, ik denk dat ik met de hBecaluwe beter overweg zal kunnen
dan met u destijds. U was soms een heel moeilgkelaggever. Ik denk dat de heer Decaluwe mindeaits
naar mij zal sturen dan u. Daarmee wil ik niet z#gdat u ongelijk had. U was een goede, strengeiew-
gezette verslaggever.

Daarom verbaast uw demarche van vandaag me ersg&ncollega’s van Groen! hebben al een schot voor
de boeg gegeven: wat komen de mensen van Norantlben? Ik wil hen hier gerust aanhoren — dathetn
debat alleen maar meer volume geven ——, maar temzian wel met een probleem. Bepaalde groepdreuit
Antwerpse delen ons vandaag immers mee dat deremansgroep volgens het bestek hier niet het woord
mag voeren, tenzij hij gedekt zou zijn door de BANof de Vlaamse Regering. Mijnheer de voorzitieh-

ben deze mensen al dan niet een mandaat gekregeteVBAM om hier vandaag te spreken? We moeten
deze vergadering vanaf het begin voeren in oveteemsing met alle geldende wetgeving.

Ik heb niet om de komst van Noriant gevraagd -eik beer enthousiast over de aanwezigheid van disane
—, maar dan had ik ook graag andere groepen gehiondlde alleen Arup-Sum horen omdat zij tijdedes

vorige legislatuur een idee op de proppen hebbbragkt dat mij interesseerde en dat zij inmiddelshbien

verfijnd. De andere groepen heb ik bij het investitlebat echter niet uitgenodigd, u hebt dat bdigdoge-

daan, en ik zou willen weten op welke basis.
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De voorzitter: U verwijst naar een persmededeling die gistererdwerspreid door stRaten-generaal. Op
pagina twee staat: “De opdrachtnemer kan in ge&el egeval onafhankelijk van de Opdrachtgever extern
communiceren over de werken en zal ieder verzoekdeamedia voor interviews, toelichting en commanta
over de werken en de uitvoering van de opdraciid atborleggen aan de opdrachtgever.”

Ik heb dat zowel met de algemeen manager als mebaitter van de raad van bestuur van BAM ko ge
sloten. Ze hebben me gezegd dat ze er geen bemgsar hebben. Wie ben ik dan om hen te beletten een
toelichting te geven aan deze commissie?

De heer Jan PenrisVoor de goede orde zou ik willen weten wanneBiodant hebt uitgenodigd.

De voorzitter: Begin augustus.

De heer Jan PenrisWanneer hebt u bevestiging gekregen van BAM?

De voorzitter: Ik heb daarover met de voorzitter van de BAM dertVinck gesproken.

De heer Jan PenrisWanneer?

De voorzitter: Dat weet ik niet exact.

De heer Jan PenrisVroeger was u degene die de lastige vragen steidstel ik ze.

De voorzitter: Ik antwoord u heel duidelijk dat ik dat niet zib mijn hoofd kan zeggen. lk zal u dat later wel
meedelen.

De heer Jan PenrisDaarmee ben ik niet tevreden. U hebt een demaetiean die u vroeger niet zou heb-
ben geduld.

De voorzitter: Ik zie niet in waarom. Als hun aanwezigheid eeserwaarde betekent in de discussie over het
alternatievenonderzoek, zie ik niet in wat daakeerd aan is.

De heer Jan Penris Waarom hebt u dan alleen Noriant uitgenodigdnien die bevolkingsgroepen uit de
Antwerpse regio?

De voorzitter: Ik had die vraag natuurlijk verwacht. We hebbenvdw Ademloos wel gehoord in de com-
missie in het kader van de behandeling van eeedat@f verzoekschrift. Ze kunnen nog altijd eenzeek
richten.

De heer Jan PenrisMoet Noriant dat dan niet doen?

De voorzitter: Noriant heeft die vraag aan mij gesteld.

De heer Jan PenrisHoe?

De voorzitter: Bij monde van de heer Franken.

De heer Jan PenrisVia een brief?

De voorzitter: Hij heeft dat mondeling gedaan.

De heer Jan PenrisEn u bent daar onmiddellijk op ingegaan?

De voorzitter: Nee, ik heb dat links en rechts kort gesloten.

De heer Jan PenrisHoe hebt u dat kort gesloten?

De voorzitter: Met mijn echtgenote? (Gelach)
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De heer Jan PenrisU moet dit parlement niet belachelijk maken.

De voorzitter: Ik zal het spel anders spelen, anders zijn wedver een uur nog mee bezig. Zijn er buiten de
vertegenwoordigers van Groen! en Vlaams Belangleden met fundamentele bezwaren tegen het horen van
de mensen van Noriant? Mijnheer Penris, hun aamgher biedt een meerwaarde. Tijdens de afgelogén vi
jaar heb ik Noriant nooit gehoord of gezien. Aangezie groep nu toch is aangeduid als de gepefiee
bieder, kunnen we eens horen wat die mensen tlearhebben over hun project.

De heer Bart Martens Ik kan de collega’s wel volgen. Tijdens het debatr de regeringsverklaring hebben
we beslist deze commissie samen te roepen om dasdiéren over het vierde alternatief. Toen hehben
alleszins niet afgesproken dat ook Noriant of deraeijen daarbij betrokken zouden worden. In direzzjn
we dan ook verrast dat Noriant op de agenda $#matinden wel dat het in deze of in een andere desien
interessant zou kunnen zijn om ook Noriant nog dertsoren, al is het maar omdat hun eigen archbitect
publiekelijk vragen stellen bij het ontwerp van Mot, en meer bepaald bij de aansluiting van dieefaze
Lange Wapper op de viaduct van Merksem. Alleenadptct verdient al een nadere discussie en tdaficht
door Noriant.

Als men Noriant in deze discussie wil betrekkem deaat niets in de weg om ook andere betrokkesreact
bij het hele masterplan nog eens te horen. U eegtht dat Ademloos al eens werd gehoord. Dat alaee
voor het vierde alternatief uit de bus is gekomeargr het aantal handtekeningen om een referenduta af
dwingen, waren verzameld.

Als we het debat dus echt willen verruimen, moeterfair zijn en ook andere levende krachten inateen-
leving opnieuw de kans geven om zich ook over dgatle alternatief uit te spreken. Mijn fractie hesf dus
geen enkel bezwaar tegen om in een vervolgvergagepnieuw vzw Ademloos en stRaten-generaal uit te
nodigen, zodat ze hun visie kunnen geven op de dwesblijvende alternatieven die nu voorliggen.

De heer Dirk Van Mechelen Mijnheer de voorzitter, ook wij hadden inderdasaist alleen de toelichting
van Arup-Sum verwacht. Het lijkt me normaal datB#eM spreekt namens de Vlaamse overheid en ook dui-
ding geeft. U hebt het initiatief genomen om denampers van het basistracé zoals dat vandaag bevem
uitmaakt van de bouwaanvraag waarvan het openlbarzoek is afgehandeld, vandaag het woord te laten
voeren. Onze fractie heeft daar geen probleem BPeeandere groeperingen zullen inderdaad nog meer da
genoeg aan bod komen en ook hun licht laten sahijpedeze discussie, om zo alle mogelijke duidedijl
voor Antwerpen en Vlaanderen te creéren in ditidoss

De heer Ivan Sabbelk wil niet in detail treden, maar hier is indaedl een punt gemaakt, namelijk de voor-
ingenomenheid van de aannemer in kwestie, teregl met helemaal duidelijk is wat het precies zatden.

Er loopt nog een procedure, onder meer bij de RaadState. Ik vind dit wijzen op een grote vooringe
menheid. Ik wil de parallel maken met een gemeeaaterHet is erg ongebruikelijk dat een aannemeoadit
uitgenodigd en ten tonele gebracht alvorens deestiething is gebeurd en het project doorgaat. Al
hier het woord had moeten nemen en de trajectemmogten bespreken, dan was dat mijns inziens de BAM
Die is de juiste gesprekspartner en niet de aarmienkgvestie.

De heer Ludwig Caluwé Het verbaast me enigszins dat er zoveel weerssatedien het horen van Noriant.
Sinds er een akkoord is met de BAM, kunnen die emespreken. Het lijkt me nuttig dat ze een bijdriaye-
ren aan het debat. Ik hoop dat dit niet betekentné@m een beetje bang is van het debat ter zake.

Het lijkt me inderdaad nuttig te bekijken hoe wewdiort aanpakken en of we nog een bijkomende cemmi
sievergadering organiseren. Het lijkt me nuttig watop dat ogenblik ook de BAM zelf daarover hebwb
geven.

De voorzitter: Als ik het goed begrijp, zegt de meerderheidvaaieventueel Ademloos, stRaten-generaal en
de BAM zelf zouden uitnodigen in een vervolgvergaue Ik heb daar geen enkel probleem mee, integen-
deel. Dan kunnen we met deze commissie een nieatendafspreken en dan zullen we die mensen uitnodi-
gen. Kan iedereen het daarmee eens zijn?

De heer Jan PenrisZeer zeker, maar ik wil dergelijke vergaderingégt op de lange baan schuiven. Ik wil
nu een engagement van u dat zij zeker en zo srgglijiozullen worden gehoord. U weet dat het rafeen
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in Antwerpen op 18 oktober plaatsvindt. Onze tdlus beperkt. Ik wil de andere partijen horen &naen
redelijke termijn, voor 18 oktober en zelfs voarmhrlement bijeenkomt. Ons parlement komt eindeseper
bijeen. Ik wil ze eventueel dan nog voor die dahoren.

De voorzitter: Mijnheer Penris, om de daad bij het woord te eregtel ik voor dat deze commissie over een
veertiental dagen opnieuw bijeenkomt. Rekening kaddnet de suggesties hier zullen we zowel Ademloos
en stRraten-generaal als de BAM uitnodigen.

De heer Dirk Peeters Mijnheer de voorzitter, daar ben ik het mee ednben ook blij dat er inderdaad een
ruimere betrokkenheid wordt georganiseerd. Tochikelog een vraag. Ik zie dat er geen lid van dgetieg
aanwezig is. Als Noriant hier spreekt, vertolkt Hah vandaag het standpunt van de Vlaamse Reg#rateg
van een aannemersbedrijf?

De voorzitter: Ik ken de inhoud niet, maar ik veronderstel datidht vandaag gewoon een technische toe-
lichting zal geven bij het concept van de Lange [ésbrug, niet meer en niet minder. Ik denk nietdise
mensen hier zware pleidooien zullen houden overeikt niet wat allemaal.

Kunnen we aldus besluiten? Dan geef ik het woorddeaburgemeester van Antwerpen, die nu burgenmeeste
van Antwerpen is, maar straks volksvertegenwoordige

II. TOELICHTING DOOR DE HEER PATRICK JANSSENS, BURGEMEE STER VAN
ANTWERPEN

De heer Patrick JanssensMijnheer de voorzitter, ik dank u voor de mogéigid om de achtergrond van de
studie te duiden. Ik vind het belangrijk om te kenmluiden waarom wij als stadsbestuur van Antwedezie
vervolgopdracht hebben gegeven en vooral ook wajpdeacht wel en niet was. Nadien zal ik me in @&l z
zetten, waar mijn plaats als parlementslid eigleisij

In opdracht van de Vlaamse Regering heeft Arup-8uike periode van oktober 2008 tot maart 2009 een
evaluatiestudie gemaakt van drie voorliggende #raBé de presentatie van die resultaten in ma@®92va-
ren er twee dingen voor ons als stadsbestuur yaonblier groot belang.

Er waren kritische opmerkingen bij elk van de vigm#nde tracés, die te maken hadden met mobititaits
wegingen. Er waren specifiek voor het Lange Wapgjextt ook zeer grondige stedenbouwkundige opmer-
kingen. Vooral dat laatste sloot aan bij een bigedtagen gevoel in Antwerpen, ook binnen de péklifiet

op het ogenblik dat de Arup-Sumstudie werd geptesed, werd dat door de Antwerpse gemeenteraad ge-
zien tegen de achtergrond van een situatie waarbipor de Lange Wapper geen alternatief voorlddgeddn-
nisch haalbaar leek.

De mensen van Arup-Sum hebben in maart niet enkeldeoordeling gegeven van de voorliggende tracés,
maar bovendien een embryonale denkpiste gelaneeeréen mogelijk vierde tracé, dat de nadelen wan d
andere tracés niet zou hebben en volgens hen obkiseh haalbaar zou zijn. Met name dat laatstewvas

ons nieuw en belangrijk.

In overleg met de Vlaamse Regering hebben we delijidgeid gekregen om een vervolgopdracht te geven.
Die mogelijkheid was een gevolg van het dubbelbiegiin de Vlaamse Regering, waarbij enerzijds dé&/BA
toelating kreeg om de bouwaanvraag in te dienen kebLange Wappertracé en anderzijds de stad Antwe
pen extra tijd kreeg, 120 dagen na het afsluitenhet openbaar onderzoek, om bijkomend onderzodkdn

en de uitslag van een -—— op dat moment nog evelntueferendum af te wachten.

Wij hebben dan ook als stadsbestuur besloten onvesenlgopdracht te geven aan Arup-Sum. Ik wil erev
in herinnering brengen wat onze opdracht was. [as tweeérlei. Eerst en vooral hebben wij als opgdrac
gegeven om de embryonale denkpiste van dat vieadé technisch verder uit te werken en ook de teken
gen zo ver mogelijk uit te werken om te ontdekké&het technisch al dan niet mogelijk was. U zutthzher-
inneren dat er bij de presentatie van dat altexhatel wat kritische vragen werden gesteld ovetedhni-
sche haalbaarheid, de hellingsgraad, de veiligaeidergelijke. Het eerste deel van de opdracht isdset
vierde tracé haalbaar en uitvoerbaar?
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Het tweede deel van de opdracht was om het vieadé,teens het was uitgewerkt, te evalueren zeadsde-

re voorliggende tracés waren geévalueerd in déestzch de Vlaamse Regering. Daarbij hebben wijruite
kelijk aan Arup-Sum gevraagd om rekening te houaeh de voorwaarden die de Vlaamse Regering had
geformuleerd, namelijk samengevat: een tunnel @geimaal drie rijstroken, een vrachtverbod voor da-Ke
nedytunnel en geen tol voor autoverkeer in de Keytnenel.

De mogelijkheid wordt geboden om verbeteringen teatellen en opmerkingen te maken. Ik heb de emens
van Arup-Sum letterlijk wel gezegd dat de exameagraordt gesteld binnen de grenzen van wat de \daam
Regering heeft vastgelegd. Bijkomende bedenkingjianazlkom, maar wij zijn op zoek naar een antwoord
met respect voor de gestelde randvoorwaarden.

Van 6 april tot 8 juli, gedurende drie maanden,besbwe een intensief proces uitgevoerd dat eemgelpie
beeld is van wat voor geheel Vlaanderen is geb&elhebben een stedelijke begeleidingscommissie-opg
start, naar analogie met de Vlaamse begeleidingsissie. Vooraf hadden we de Vlaamse Regering ge-
vraagd of de Vlaamse begeleidingscommissie niet dedbegeleiding kon instaan, maar de regeringeis n
op het verzoek ingegaan. Ik neem aan dat dit temhkeft met het dubbelbesluit en dergelijke.

Het stadsbestuur heeft dus een gelijkaardige puweegkvolgd. In die begeleidingscommissie wareorant
actief zoals de diverse stadsdiensten en het Hadeijfb In die periode is voortdurend — veeleeoimfieel —
overlegd, met de diverse stadsdiensten, het Hadeifben de Vlaamse en Europese administraties.

Op 8 juli heeft Arup-Sum de resultaten van zijn kvaan het college van Burgemeester en Schepenen van
Antwerpen gepresenteerd. Op dezelfde dag gebeatdsoll in de druk bijgewoonde raadscommissie van de
gemeenteraad. De dag nadien kwamen de BAM, de ¥man de stedelijke diensten, stRaten-generaal,
Ademloos, de districten, een aantal burgemeestersle randgemeenten en het provinciebestuur aarOpod

10 juli werden de resultaten voorgelegd aan deesdvgjanen van de stad, zoals Gecoro, ADOMA (deeadvi
raad voor duurzame ontwikkeling en milieu Antwerpen de Welstandscommissie.

Op dat ogenblik kwam de vraag van het Vlaams Pan¢rom deze commissiebijeenkomst te houden. Die
kon niet sneller plaatsvinden dan vandaag omdait ie¢ bouwverlof bezig was. Nadien zullen er nog ve
volgvergaderingen, onder meer met het Havenbedrgfden georganiseerd. Dat is de achtergrond van he
verhaal.

[ll. TOELICHTING DOOR ARUP-SUMRESEARCH

De heer Jacques TimmermanHet verheugt me de resultaten van de vervolgstdii de stad Antwerpen
ons begin april verzocht te maken, met u door teeme Het omvangrijke rapport met ruim 300 bladzijde

in juli al in Antwerpen voorgesteld. Methodologie enderzoek zijn in detail opgenomen. De studigvee-
ledig. In een eerste deel wordt de technische dkivwg van het basismodel aangegeven en geargurméntee
In een tweede luik wordt het Arup-sum tracé germledeal en gebeurt er een evaluatie doorheen dendes i
catoren zoals ook in de evaluatiestudie in opdraghtde Vlaamse Regering. Ze behelzen de technische
liteiten van het model, de mobiliteitsresultatea,futhanciéle haalbaarheid, een onderzoek inzakeniksu,
lucht en geluid en ten slotte de timing en consigtrlementen van het model. Alle randvoorwaardgn z
gelijkgeschakeld met wat aan andere tracés is egdemet inbegrip van de drie basisuitgangspurgeen
tollingvoorwaarden aan de Kennedytunnel, verbod woachtwagens in diezelfde tunnel en een tunnelcon
cept van tweemaal drie rijvakken. Dat noemen weléntoelichting het conforming Arup-sum tracé. Het
maakt een correcte vergelijking met de andere sraoéin het bijzonder het BAM-tracé mogelijk. Deltoh-
ting is een synthese van het brede onderzoekswebegtaat uit drie onderdelen. In eerste instdmijgt u
een introductie van wat het Arup-sum tracé inhoowt uitleg over werking, oplossing en een aamattt-
lijnen en de gevolgen voor stad en haven. Een tevegki behandelt de vergelijking met het BAM-trator
middel van een speAR-diagram. Als afsluiter leggeneen verfijnd voorstel van het basistracé vanpAru
sum, gestoeld op voorstellen inzake mobiliteit endebruik van de Kennedytunnel.

De tweede reeks slides laten een voorstelling zénhet Arup-sum tracé. Er zijn drie elementen: igen
vormige eenvoudige tunnel onder de dokken met sa@sluitingspunten op respectievelijk de E34 eALi2
ter hoogte van Luythagen. Ook de resultaten vartduinisch onderzoek worden toegelicht: de techmisc
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haalbaarheid, de goede oplossingen die het ondeueverde inzake mobiliteit en leefmilieu, de &=
voor een aantal indicatoren die gelijklopen metwdie het BAM-tracé en uiteindelijk komen we op basin
het onderzoek over de integratie van grootschéafifyastructuur in een grootstedelijke context tetabnclu-
sie dat ons tracé betere oplossingen biedt voowéapien en de haven. Bovendien is gebleken dat esle d
Scheldekruising absoluut noodzakelijk is.

De heer lan Gardner. Ik neem even de drie constructiecomponenten earvdorstel met u door. Er is een
zuid-westaansluiting voorzien met de E34 die naartelplein zou gaan. Vanuit het zuidwesten gaatiha

naar het noorden waar er tweegeboorde tunnels aled8chelde en verder door onder de dokken lopam. E
nieuwe component is de aansluiting met de A12 ennéauwe toegang tot de haven. Tussen de E17 en de
E34 in het westen zien we hetzelfde schema algalaBBAM, met een aansluiting op de nieuwe Scheldeov
steek. Het tolpunt is wel wat lager gelegen dahehvoorstel van de BAM, omdat het Arup-sum-schema
vliugger in de tunnels moet om onder de Schelde @ogaan. Het tolplein ligt daarom iets lager eodk wat
kleiner. Dat maakt ook dat er in en om die tolzonieder lawaai zal zijn.

De twee geboorde tunnels zijn 4,3 kilometer lanwzifa twee tunnels, elk met drie rijvakken en eliuenel is
15,1 meter van externe diameter . Ze lopen ovegiugitste deel van de lengte parallel horizontaatl @en
kleine helling om water te kunnen afvoeren. Zediggngeveer een tunneldiameter uit elkaar, wat aalms.
De tunnels zouden 37 meter onder het maaiveldyioeidniveau, zitten. De top van de tunnel zou dad®
meter onder de Schelde en de dokken passeren.

Het tunnelen moet gebeuren in de kleigronden vamnBe@en zeer goede materie. Londen heeft zoveel tun
nels, precies omdat ook daar een goede ondergesuhiibaar is. Het grote verschil tussen ons vebest

de andere, is dat er geen extra aansluitingen rmjdigDe tunnels lopen recht en het traject vestatan ook
zonder gecompliceerde S-bochten. Dat is goed veonatchines en maakt de tunnels bovendien veiligpbmd
ze een goede zichtbaarheid bieden. Bij incidemtateitunnels zijn er dankzij de korte afstand tushe tun-
nels goede doorgangen voorhanden, onder meer wiudiénsten. Doordat de tunnels recht zijn, isrtear-

den van de Schelde een interventiepunt met eerclschan ongeveer 25 meter diameter. Dit laat tagrda
terventie van bijvoorbeeld de brandweer via die wegelijk wordt in de tunnels. Zo worden nooduitgen
gecreéerd. Op maaiveldniveau wordt ook een vergamebangelegd voor alle diensten die moeten agtij

bij incidenten, en dat zonder een ingewikkeldecstrur.

Bij de A12 krijg je bij het uitrijden van de tunnigts met vier functies: toegang tot de A12 biedan alle
voertuigen uit de tunnels en naar de haven. Hétadun bij de E19 in het noorden en de Al in hedem
Heel wat van de sectie buiten de tunnel ligt tooh ap min 20 meter onder het maaiveld. Er is duslasge
aanloop.

Over het design van het voorstel zijn drie maargkgeaan en een driedimensionele studie. Er is ookest
uitgevoerd op basis van de UK-normen. Er is ookveemafgaande veiligheidsstudie uitgevoerd.

Er worden niet zo veel grote tunnels gebouwd. ©dadan ook een nieuwe technologie. Aan de rechtediamn
we alle tunnels met een vergelijkbare diametendién aanbouw zijn. Onderaan zien we de toegangHn
kaal de dimensies van de tunnels die worden gebolwi$ 00k een trapezium van de tendensen inme tu
nelbouw vandaag. De tunnel in Antwerpen is nietantlerlijk. Er worden dergelijke tunnels gebouwd in
Madrid, die nog overtroffen worden door die in Ghan in Moskou.

De moderne tunnelbouwmachines zijn uitermate gesodierd en kunnen op een veilige manier tunnels bo
ren. Er is een zeer strikte controle: men weetavagebeurt op grondniveau, maar ook wat er in dadis
aan de gang is. Het blijkt tevens een veilige wareving voor arbeiders.

Het rechte verloop van de tunnels vloeit voorthét feit dat er geen knikmodel nodig is vanuit teésbh
oogpunt. We kunnen die afmetingen mijns inziensa@naan.

Het is een goed plan voor de haven omdat tweedemdéet verkeer uit de haven, de haven probegdriae-
ten in oostelijke richting. Als er dan al een kinisis die toegang geeft tot die kant, is hetsirjpel.

We hebben ook vastgesteld dat nogal wat niet-halsorglen verkeer in het Oosterweelplan toch door de
haven zou rijden om naar de Oosterweelverbindirgatan. Dat is geen strategische behoefte. Het suop-
plan zorgt ervoor dat dit verkeer op de A12 béjft dan ten oosten van de haven zijn weg vervolgt.
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De heer Jacques TimmermanOp de volgende slides ziet u de uitwerking vaie draanden van intensief
werken aan de aansluiting op de A12. Links zieeukoppelstuk van de tunnel die vanuit Linkeroeweder
de dokken daar aankomt en aansluiting vindt op 2 #&r hoogte van Luythagen. In de oorspronkebjke
die zochten we eerst een oplossing meer ten ovatede aansluiting op de E19. Gaandeweg zijn wevdaa
afgestapt ten bate van betere aansluitingen eredgodrderlaan een aansluiting voor de haven ofmbge
wegennet. Dat vormde een van de uitdagingen voatuibe. Het plan zoals uitgewerkt in die drie ntbam
toont in het geel de aankoppeling op de Noordernthamerfect mogelijk is in die zone. In het oranien we
de aansluiting op de A12 en in het blauw de aativsiuop de E19 of de Ring 1. De resultante vamadel
moet een strategische inplanting voor de havemgdaran ter hoogte van de Noorderlaan die tweedemde
het verkeer genereert. Bij de ontwikkeling van dedm in noordelijke richting biedt dit plan eenrzgeede
mogelijkheid om op het hoge wegennet te komen.

De potentialiteit is vanzelfsprekend: deze zoné tiaa identiteit en strategie voor de haven te ketgmn Ook
Ekeren kreeg onze volle aandacht. Waar we eersaamoppelingen te dicht bij woongebieden zaten; ko
den we door alles meer westelijk weg te trekkemyetdiet woongebied vrijwaren als wegentechnisch een
betere oplossing aanbrengen. We blijven onder giabede A12, tussen de Noorderlaan en de A12 inli®©p
manier koppelen we voor Ekeren een vrijwaring vahwoongebied aan de ontsluiting: geen lasten en ee
vrij volwaardige nieuwe aansluiting voor dat deahvAntwerpen. Ekeren, Brasschat en Kapellen zdlen
ongetwijfeld voordelen in ontdekken.

De uitwerking is een voorzet om te visualiseren g&mogelijkheden voor de haven zijn met dit gebize
koppeling maakt identiteitsontwikkeling mogelijkaBrtegenover staat het minpunt dat op de locatig¢ate
zeven concessiehouders in overleg naar een anldats moeten worden overgebracht. Wij wilden vaonzi
dat dit kan op dezelfde locatie, met 20 hectareessie die daarvoor nodig is. Met het gieten vanvézer-
plaat ter overkapping, zou 8,5 hectare herwonnemevo Als daaraan gevolg wordt gegeven, is eeraglrt
gebouw ook een mogelijkheid om identiteit en sgigtée koppelen.

Wij hebben ons erop toegespitst een tracé te okéldk zonder Oosterweelknooppunt. Uit de eerstkiava
tiestudies is immers al gebleken dat dit vrij coemel aansluitingen meebracht in alle drie de tradést tun-
nelconcept van de StRaten-generaal, het BAM-tracéok het derde tracé. Ook mobiliteitstechnischheit
Oosterweelknooppunt niet op de logische juistetplabweederde van het havenverkeer zit aan de Mpord
laan, een derde aan de Scheldelaan. Strategikthdij ons dus logischer de aansluiting voor heeheer-
keer op het hoge wegennet meer noordelijk in tergda. De ontwikkeling van de haven verloopt overgyal
jaren in noordelijke richting en op Linkeroever.

Bij vergelijking van de hellingsgraden zien we @tintiek dezelfde hellingsgraden en internatiomalemen
gehanteerd worden als bij het BAM-tracé, in blaovet verzonken tunnel en aanknopingspunt op de ©oste
weel aan het Noordkasteel. De ontsluiting van hmtridkasteel en het Oosterweelknooppunt daar zwexar b
moeilijkt wordt door de hefbrug op de Oosterwedksgsweg. Per uur staat de Noordkasteelbrug imneers z
wat tien tot vijftien minuten in open stand. Datdsemert de prioritaire havenontsluiting. Dat istriet geval
met het aanbod ten noorden aan de A12.

We bekijken het Oosterweelknooppunt nog even tegeligking met het Arup-sum-tracé. Dat biedt meiedr
eenvoudige componenten een simpel antwoord voordesde ontsluiting: een lijnvormige tunnel en twee
aanknopingspunten. Het BAM-tracé heeft een eexstegponent op Linkeroever, een verzonken tunnel, het
Oosterweelknooppunt en het vertrekpunt en de lgellinrnaar de Lange Wapper, de Lange Wapper zelf als
vijfde component en ten slotte het meest complément, namelijk de aansluiting van de Lange Wapjper

de Ring 1 die zelf al een vergissing uit het vezted.

Zonder Oosterweelknooppunt zijn ook de indicatoreor geluid beter. Links zien we het model dat de v
schillen ter zake aangeeft tussen het Arup-sunéteamcdat van de BAM. Het duidelijk merkbare verszli
hem in de brug of geen brug, met of zonder Oostkmeoppunt dus.

Ons onderzoek doet ook uitschijnen dat de liggiag tiet Oosterweelknooppunt geen oplossing biedt ter
ontsluiting van het gebied er rond. Logischer istdadoen zoals Arup-sum, naar buiten toe in pleatshet
te centraliseren dichter bij de stad. Daarom iglaetook niet opgenomen in het Arup-sum-tracé.

Het Arup-sum-tracé kan bovendien ook de ingewiké&eldntakking op de Ring 1. De cascade aan zware in-
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frastructuuringrepen van het BAM-tracé was duiddedipnwezig in het eerste evaluatieonderzoek. De-noo
zaak om vanuit de Lange Wapper met een dubbel degtiwictie aan te sluiten op het bestaande viahrct
het Sportpaleis, maakt dat er een verbreding varidduct van 40 tot 110 meter en op bepaalde s#aat
zelfs 120 meter nodig zou zijn. Dat betekent twesrfarijvakken. Het tracé beoogt voorts een stridbei-
ding van vrachtverkeer en personenverkeer. Omrmatdieel haalbaar te maken, is die voorsorteroilpdig

op te nemen in dat deel van het traject. In hettdpan worden de aansluiting met de stedelijkgwieg en
de scheiding tussen het doorgaand verkeer en rfigvely ook gekoppeld aan de moeilijke aansluitimg te
hoogte van het Sportpaleis.

Het Arup-sum-tracé vereenvoudigt die situatie endoar de aansluiting van de Ring 1 en het Oostdrwee
knooppunt te vermijden. Ter hoogte van de Groeratada voorzag het BAM-tracé de sluiting van eem aa
tal op- en afritten waardoor men wel op zoek nagr a@ternatief. Dat werd het oosterweelknooppuntd®ep
voormalige citadel aan het Noordkasteel. In hetpAsum-tracé willen we dat te allen prijze vermijdem in

de toekomst de mogelijkheid om die historische igsigg aan het Sportpaleis recht te zetten, nieypethe-
keren. Dat impliceert niet dat dit een noodzaak Iset huidige tracé. Zo is ook het viaduct aaheepold II-
laan in Brussel weer afgebroken nadat één genetatiallemaal heeft ondergaan. De gevolgen voosdgiu
waren duidelijk: de gebouwen langs de Leopold dhlaijn opnieuw aan elkaar aan het groeien en €r on
breekt alleen nog een goede aanleg voor het Régjierp

Welke gevolgen en verschillen zijn er tussen béideés? De volledige ontwikkeling van het Eilandjest

het MAS, het museum aan de stroom, zit duidelijeem gevorderde fase. In het Kattendijkdok stadwes
van de vijf torens die voorzien zijn voor woongeaegeid. Die hele ontwikkeling is integraal opgenanre
het Ruimtelijk Structuurplan en maakt zodoende déelan een bewuste beleidsvisie op de toekomst. H
prachtige en recent aangelegde gebied aan heSpad Noord kan een duidelijke verbinding leggessém

al die gebieden. Zo is er een aansluiting op denthat en op het Albertkanaal. Dit studiegebied ot
hart en de longen van de stad zelf, met ongeliqgdtijtentieel en wordt in het ene tracé duidelijkrgeraard

en behoudt zo zijn mogelijkheden op toekomstigavikkieling. We hebben het vanuit economisch oogpunt
over 2.800.000 vierkante meter potentiéle ontwikigel Het BAM-tracé getuigt van een gefragmenteerde
visie op de stad, met een verbinding vanuit dieezaen het Noordkasteel over de dokken heen enedinbr
gen van de infrastructuur zoals vermeld. Dat heeft volkomen andere impact op dat gebied en zijgemo
lijkheden. Ik vergelijk graag het potentieel ervaret een andere stad aan het water in Europa, nlameli
Stockholm.

Het studiegebied is met de citadel historischchign strategische locatie geweest. Het is damigbkzomaar
dat in de beide tracés, met het Noordkasteel ireheten het Oosterweelknooppunt in het andereyedagd
ook hernomen wordt. De mogelijkheden en perspestielie al in het verleden werden erkend, zijn insmer
ook vandaag nog geldig, als daarmee ook terdegairgk wordt gehouden.

Met de eerste evaluatiestudie zowel als de vertudgs hebben wij te allen prijze willen vermijdeatcet

om de zoveelste studies zouden worden waar veretr mee kan gebeuren. Daarom vestigen we steeds de
aandacht op de mogelijkheid tot een snelle dodrisi@en eerste fase door de verbeteringen aaimélerbe-

ver op basis van de voorstudies van de BAM-groéerzeunnen. Onderzoek en de verkeersmodellen hebben
overigens uitgewezen dat de Liefkenshoektunneleeshede configuratie onderbenut worden. Enkele weken
geleden is nog maar eens gebleken dat mensen Bekete uren aanschuiven richting Kennedytunnel dan
zelfs gratis via de Liefkenshoektunnel te rijdenj ¥den aan het Automatic Traffic Management verde
implementeren om via deze digitale intelligentigywd6r men Antwerpen bereikt, en niet op het ogkrdat

men op de Ring terechtkomt, die opties aan te gevencrete resultaten van Intelligent Traffic Masisgnt
hebben aangetoond dat een positieve impact voaaitzbivtot 25 percent van de capaciteit mogelijk. zij

De heer lan Gardner. Hoe zit het met de bouwbaarheid van het proj&sehts zien we het Arup-sum-
schema, links het BAM-tracé. Het gaat dus om twedmogrde tunnels die vanaf de linkeroever wordegean
legd naar het zuiden van de Schelde en naar hedowsien toe. Het Arup-sum-tracé zou slechts tweteg
constructieplaatsen hebben die ver verwijderd higgen de residenti€éle zones en de grote snelwdgen.
tweede belangrijke constructieplaats is de nieuaveslaiting met de A12 en de haven. Het BAM-tracarda
entegen impliceert diverse complexe constructiepdara Er moet gebouwd worden op de linkeroevetddij
Oosterweelknooppunt, er moeten verhoogde viadggbouwd worden en er zijn interferenties nodig deet
R1. Dat zorgt voor problemen met het transportiesdelwegen.

De heer Ivo Lemmens Voor de financiéle analyse hebben we dezelfdganiyspunten en modellering ge-
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hanteerd zoals we dat in de evaluatiestudie dddigingarandeert dat alle financiéle indicatoren wibexelfde
tracés kunnen worden vergeleken. De basiscompanéntie financiéle studie zijn de investeringskostie
eenmalige kost dus, de jaarlijkse exploitatie- edeshoudskosten en de tolinkomsten.

Voor de basisvariant in het Arup-sum-tracé wordtrdesteringskost geschat op 2 miljard 184 miljeeno,
wat 118 miljoen euro lager ligt dan voor het BAMéé. Belangrijkste verschil in dat verband schinilhet
ontbreken van het Oosterweelknooppunt dat goedas 84,7 miljoen euro en de minderkost van 83 miljo
euro voor wegeniswerken. Ook de jaarlijkse ondedskasten liggen in het Arup-sum-plan aanzienligiela
27,7 miljoen euro tegenover 33,2 miljoen euro vbet BAM-tracé, een verschil van 5,5 miljoen euro pe
jaar. De tolinkomsten hangen af van een identiskegyn in beide tracés. Het verschil daar hangédigjlaf
van het verschil in de gegenereerde verkeersstroBErenouden geen tolheffingen in de Kennedytunimel k
men en een verbod op vrachtwagens daar, maar bptsim-tracé sluit meer noordelijk aan bij Ekensat
langere reistijden meebrengt dan de kortere BAMaoMet een berekening via verkeersmodellen helbkeen
berekend dat er ongeveer 5000 vrachtwagens mindetimodel zitten dan bij het BAM-tracé. Op jaziba
missen we daar 42 miljoen euro aan tolinkomstdretrreferentiejaar 2020 ten opzichte van het BAAtdr

De heer Jacques TimmermanDan bekijken we de vergelijking van beide tragis speAR-diagram. De
verschillen zijn duidelijk. Voor het Arup-sum-trazén er positieve scores op het vlak van duurzardea-
toren zoals milieu, mobiliteit en mens en omgeviNggatieve scores zijn er vooral op timing, waj mar-
maal is, aangezien de studies veel later opgegpartan voor BAM. Ook voor de financiéle elementgidt
dat de link van minder vrachtwagens op het wegeeaeipositieve invloed heeft op de duurzame indieat
De technische haalbaarheid van het basis-Arup-sacé-tvas goed.

Ook bij het BAM-tracé was de technische haalbadrbeed, net als de scores voor mobiliteit. Bij ficiéle
haalbaarheid en scores zoals milieu lag dat mkeiliVooral inzake geluid en bepaalde aspecters ztsR 1
vormden een probleem, samen met de zeer moeilifee Dij de indicator mens en leefomgeving, intdgra
in het stedelijk gebied.

We onderzochten vervolgens ook welke verfijningewverbetering nog mogelijk waren.

De heer lan Gardner. We hebben het schema omschreven. We maaktenijaenteerste vergelijking met
het BAM-tracé in eerste instantie zorgen over bétdat het best mogelijke gebruik moest worden agkh

van de potenti€le routes doorheen of langs Antwegseover de Schelde. Het door ons gehanteerdel mode
gaat ook uit van een nieuwe bijkomende Scheldenéitg, maar het lijkt erop dat we de Liefkenshoaktl
optimaal kunnen inschakelen en dat het gebruikdeaennedytunnel geoptimaliseerd kan worden. Déar é
type voertuigen daar weg te halen, zullen andeeetvigen die vrijgekomen ruimte ongetwijfeld innem®e
vrachtwagens worden dus vervangen door personeraferv

Door een intelligente benadering van de verkeerdit@tsbeperkingen wilden wij verdere verkeersgesb
men vermijden. Zo hebben we de proportie vrachtwagke gebruik maken van de verschillende routes on
der de loep genomen. 73 percent maakt gebruik gameliwe Schelde-overbrugging en 23 percent de Lief
kenshoektunnel. De Kennedytunnel blijft dan vrinvarachtwagens. Een meer intelligent schema kan een
beter evenwicht garanderen waarbij 30 tot 40 pérenvan de drie verschillende routes gebruikeat D
noemde we een verfijnd model. Om die beperking wegerken hebben we ook mogelijke verbeteringen
bekeken.

Welke motivatie lag aan de basis van onze maniemdeaken? Met het oog op de internationale beweging
van voertuigen die op deze manier Antwerpen dods&ny dan merken we dat er twee dominante stromen
zZijn. Het leek pervers alle vrachtwagens te vehpdéin een volledige lus te maken rond het centrumAra-
werpen en de R1 om naar de andere richtingendientijPat zou alleen maar bijdragen aan nog meguiver
ling en grotere verkeersbewegingen en —problemedeoRing, en dat voor heel wat voertuigen die allee
maar naar Duitsland willen of naar het oosten vadddand.

De heer Jacques TimmermanDe doorstroming hebben we getoetst op beide granét of zonder verbod

op vrachtwagens in de Kennedytunnel. Dat was megegeven door het feit dat de brandweerdiensten van
Antwerpen expliciet lieten weten dat het verboderehiet uit veiligheidsoverwegingen is ontstaan.zlm
intussen duidelijk aantoonbare positieve resultaien snelheidsreducties. Daarom is nagegaan hoeithet
met de doorstroming op de beide tracés voor de nanuit Duitsland over Antwerpen naar het westen.
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Zonder vrachtwagenverbod geven de twee stromerpgahnaar west, van de E19 naar de E34 of van de
E313 naar de E17, een duidelijke ontlasting op tle8R percent van het zware verkeer en 40 per@nhegt
personenverkeer verloopt over Antwerpen. De vraagds bezighield was hoe dat optimaal kan gebeuren
De studie gaat dan ook over een derde Scheldekguiéie hopen dat een eenvoudige schematische gborst
ling als deze een beter inzicht kan bieden in oremoek. Toch moeten we met het oog op een tplaglo
sing ook in gedachten houden dat na 2030 allegdrapéieuw aan congestie onderhevig zijn, voor zoeer
verkeersstromen de volgende 20 jaar jaarlijks &fijfoenemen aan een ratio van 3 tot 4 percent.hitet
Arup-sum-tracé lijkt het dat op dat moment dan teetplossingen mogelijk zijn, zonder dat er vandaag
noodzakelijkerwijs ingrepen voor moeten gebeuren.

Ander voordeel van het behouden van een doorstpran vrachtwagens in de Kennedytunnel en een ont-
lasting van de R1, blijkt een duidelijk beter etfep de luchtkwaliteit en verbetering van de figipercenta-
ges in het verfijnd model, vergeleken met het basié van Arup-sum. Dat verschil is in groen aaegeg

op de schema’s.

De heer Ivo LemmensAls we opnieuw het financieel plaatje bekijkerowbet verfijnd Arup-sum-tracé, dan
zien we het grootste verschil in de tolinkomsten. Kennedytunnel zou dan wel tolinkomsten opleverien
vrachtvervoer, maar niet uit personenverkeer. Da¢tnduidelijk zijn. In de andere tunnels geldt dedok
voor het personenverkeer. Dat brengt de tolinkomsie jaarbasis in de buurt of net iets lager dahan
BAM-tracé voor een vergelijkbaar jaar. In investgskost is er quasi geen verschil tussen het conéor het
verfijnd model, omdat het om dezelfde infrastructamponenten gaat. In het verfijnd tracé komt eyemeer
28 miljoen euro bij. Dat vloeit voort uit bijkomeadverken aan de Kennedytunnel en uit verfijning kah
ATM (Automatic Traffic Management).

De drie componenten samen - investeringskost,rbnddskost en tolinkomsten — binnen het kader van p
jectrendement, vergeleken met het BAM-tracé, lavam@or het Arup-sum-tracé 4,76 percent projectrende
ment na belasting. Met het verfijnd model zou dat®7 percent liggen. Voor het BAM-tracé komenape

5, 89 percent. Als doelrendement hanteerden wecepevoor indexering, of 6,08 na indexering. Diadvu
allemaal terug in de grafiek ter zake.

De heer lan Gardner. Om de diverse kenmerken van het tracé samenttienydoekijken we eerst het con-
forme tracé van Arup sum. Dat houdt een verbodwachtvervoer in de Kennedytunnel in. Technischagez
is het Arup sum-tracé even leefbaar als het BAMéraiet is gewoon eenvoudiger met betrekking tat ee
aantal technische indicatoren. DE realisatie eligareenvoudiger. Het Arup-sum-tracé neemt in direenige
voorsprong op het BAM-tracé.

Voor wat mobiliteit en verkeersveiligheid betreftjn er subtiele verschillen tussen beide tracést. Atup-
sum-tracé verwezenlijkt bepaalde aspecten op edgramanier, maar is even leefbaar. Het BAM-traedtb
kortere reiswegen op sommige routes, bijvoorbeelal wie van het westen naar Duitsland gaat. HepAru
sum-tracé verlaagt dan weer het volume doorgaari@eeen verkeer naar het stadscentrum. Het BAbEtra
heeft een grotere impact qua constructie op trahspo

Mens en leefomgeving genieten bij het Arup-sumérbheel wat voordelen in vergelijking met het BAM-
tracé. Het centrum van Antwerpen wordt vrijgemaelgt mogelijkheden open laat voor de toekomst.

Inzake timing en uitvoerbaarheid loopt het Arup-smaté enigszins achterop in de huidige vorm. Vife ez
echter van overtuigd dat het Arup-sum-tracé opseatiere vooruitgang kan bogen en een kortere betiwp
ode vraagt. De achterstand inzake goedkeuringspuioee en dies meer, kan het echter niet meer gdesma

Op leefmilieueffecten scoort het Arup-sum-tracédelijk beter. De negatieve milieu-impact wordt bégpe
doordat het om een ondergrondse verkeersstroomaist minder impact tijdens de bouwfase. Eenrigela
rijke factor is ook dat de ecologie van de rivi@tnmwordt beinvloedt zoals bij het BAM-tracé.

Het Arup-sum-tracé is minder duur om te bouwen, meaanoet wel nieuwe grond worden aangekocht, wat
niet het geval is bij het BAM-tracé. Dat laatstel zmk iets hogere inkomsten garanderen. Er speldoende
diverse elementen een rol inzake financiéle haatieéd Het is moeilijk dat van elkaar te scheiden.

Het verfijnde tracé heeft exact dezelfde geomdtasoorm als het conformiteitsmodel. Dat betekemthaa
technische gedeelte niet verandert. Ook de timmdesaspecten inzake mens en leefomgeving blijedjk g



Stuk (2009) — Nr. X

De grote verandering schuilt in mobiliteit en vezk®reiligheidsaspecten. Het feit dat heel wat \arkauter
doorgaand verkeer is, wordt verder vergemakkedligr de verfijning. Ook de milieu-impact wordt negy-
beterd doordat de R1 minder druk bereden zal wodderkzij de andere routes. Dat impliceert metedn 00
betere financi€le prestaties omdat er een nietbida aanpak wordt gehanteerd ten overstaan vatnauwogt in
tolheffing en dies meer.

Samenvattend is het Arup-sum-tracé technisch votkohaalbaar en het biedt een aantal technischyjbed
voerbare mogelijkheden. Het staat voor een steekbetering van de mobiliteit en een duidelijke toee
van de verkeersveiligheid. Het is beter financlemlbaar dan het BAM-tracé en is veel minder comple
storend tijdens de bouwfase. Het Arup-sum-tracérgierert bovendien dat het centrum van Antwerpediwor
vrijgehouden en blijft flexibel voor de toekomstolyelijke aanpassingen of ontwikkelingen van de iRdd
toekomst worden er ook mee losgekoppeld van dedfigimodie er nu bestaan. Dat is allemaal niet bealg
in het BAM-tracé. Dat koppelt verhoogde snelwegam @e ringweg en dat is onomkeerbaar.

Ik besluit met enkele korte puntjes die al zijngetmaald in de inleiding. Het werk dat we hebberrgesteld
behelst een onafhankelijke technische studie, gedp de beschreven indicatoren. Wij zijn coeseitde
ingenieurs en planners en hebben geen enkel artiargbdan de best mogelijke optie aan te reikenzikie
ons ervan bewust dat het gebied van Ekeren enduet inet de aansluiting op de Al2 als een negeltef
ment zou kunnen worden beschouwd. We hebben alielifi@ verbindingen op de A12 in het westen, ib he
havengebied behouden. Over hoe dat gebied betendiken, moet nog een grondige discussie worden ge-
voerd. Door dat al te doen zal de milieu-impacteigeren wel geminimaliseerd worden, aangezien en gee
wegenwerken zullen zijn aan hun kant van de Al2ddntoekomst zullen die wijken ten noordoosten van
Antwerpen ook voordeel halen uit de efficiénte wadingen. Als ze bijvoorbeeld naar het zuidwestdiew
reizen, kunnen ze gebruik maken van een gemak&ebjzgang tot het wegennetwerk en de snelwegen.

De heer Jacques TimmermanDe grote uitdaging ligt dus in het studiegebiedhet hart en de longen van
Antwerpen en de keuzes die daarvoor gemaakt woiitkshnische haalbaarheid en betaalbaarheid zijn aan
getoond en op het vlak van milieu en mobiliteinzlie meest duurzame resultaten een feit.

Gisteren las ik in De Tijd nog dat een van de lmgigiste spelers van stedelijke ontwikkeling in Aetpen
stelde dat, als men het Ruimtelijk Structuurplanarideren wil invullen qua wooneenheden, dan 60epérc
van die oplossing in stedelijke gebieden moet &rijgDe beoogde locatie komt daarvoor perfect imean
king.

Gelet op communicatie van de voorbije weken, aclterhet zinvol nog bepaalde elementen te verdixdel
ken omdat ze in de studies noch in het openbaaalijel even correct zijn weergegeven. Dat is reg eu-
femisme.

Zo is er in het Arup-sum-tracé wel degelijk een Ab&hcept uitgewerkt in samenspraak met de brandweer
Er zijn drie mogelijkheden: de Liefkenshoektunrm@gsterweelsteenweg en het knooppunt Luythagen en de
Vosseschijnstraat. Dat laatste geeft een verbeteedmng tot de haven, een verminderd gebruik eamaki-

lijk berijdbare Oosterweelsteenweg en is een fleximtwerp dat nog niets vastlegt voor verdereijnémt).

De geboorde tunnel is een moderne bouwtechniekaawetaardbare zettingen voor Seveso-bedrijven. De
diameter is al elders uitgevoerd en de tunnelhastfoet volledig aan de Europese richtlijnen. tseéén leef-
baar traject dat de veiligheid bevordert door egmvoud.

Het Oosterweelknooppunt dan. Een analyse van dekbaarheid van de haven aan de hand van de meest
recente tellingen wijst uit dat de Noorderlaan dall#oveel verkeer heeft als de Scheldelaan. DecBosel-
steenweg is bovendien moeilijk berijdbaar. Daar@en avij een beter antwoord in de aansluiting opAd@

voor de aansluiting en de ontwikkeling van de hazelh

Voor het Arup-sum-tracé loopt het verkeer aan deelBelaan via de Liefkenshoektunnel naar de R2i&n v
de Oosterweelsteenweg naar het knooppunt Luythageil?2. Dat geeft een ontsluiting voor de haven op
verschillende manieren. Het biedt ook een nieuwaofpunt in Luythagen, een verbeterde toegang tot de
haven en het Oosterweelknooppunt valt weg zondeditizan enige invloed zou zijn op ontsluiting vde
stad en toekomstige ontwikkelingen. Het veroorzaaknmin sluipverkeer.

Het Arup-sum-tracé is een totaaloplossing en violgigraal het verkeersmodel van het Vlaams Verkeers
trum. Het is in doelstelling identiek aan BAM erefiegelijkwaardige resultaten voor het gedeeltadmude
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Scheldekruising. Het principe van scheiding varkeersstromen wordt gerespecteerd op de R1 en wordt
opgenomen in de analyse van de studie. Het aangkunt van de nieuwe Scheldekruising bepaaliffilex

teit van het ontwerp op lange termijn. Voor het BAlgicé moeten we vaststellen dat aansluiting varaliie-

bel dek via Merksem-Deurne een verplichte oplossirapgt met de stedelijke ringweg en een complexe
combinatie met de scheiding van zwaar transpopegsonenwagens. Dat is met het ARUP sum-tracéatet
geval.

Tot zover een eerste toelichting en verduidelijkiagn de communicatie naar aanleiding van de stutles
besluiten met een bijzonder korte videopresentatie de diverse aspecten waaruit nogmaals blijktodat
tracé scoort in zijn eenvoud en de technische rjkigetlen, die qua efficiéntie en kostprijsbepalentien
zijn. Bovenal geeft het de stad en de haven eamwei@limensie. De synchronisatie van de drie tunerelde
doelstellingen van de stad en de haven zittenverivat.

IV. BESPREKING

1. Tussenkomst van de heer Bart De Wever

De heer Bart De Wever Mijn eerste vraag betreft de Linkeroever. Ik lyghoord dat er een aansluiting op
de E34 komt met een tolplein. Dat is ook zo metB#h-tracé. Ik zie dat men in het BAM-tracé werketm
een afgezonken tunnel. Hier werkt men met een gdbdannel. Ik ben geen technicus maar ik vraagveie
af hoe dit identiek kan zijn want dat is toch eeeltandere procedure. In afgeleide orde daarvagvkamij

af of het echt mogelijk is dat, zoals men bewesrgp Linkeroever een snelle start van de werkerzija. Je
kunt toch niet met de bouwvergunning die is aarggmyd voor een afgezonken tunnel werken aan een ge-
boorde tunnel? In afgeleide orde vraag ik me ookatfhet effect is van het Arup-Sum-tracé (A-S-é)aap
het natuurgebied Blokkersdijk op Linkeroever en dak op de lengte van de monding van die tunneleto
op Linkeroever als in het noorden, waar de tunogehkomt. Men zegt dat de tunnel tot 20 meter digger
het grondniveau gaat. Hoe lang is dan de mondingdi@tunnel? Wat betekent dat voor de snelheidhedn
zware verkeer dat uit de tunnel rijdt? In hoevevoedt die snelheid verminderd door de hellingsgpa@ak
daarover bestaat Europese wetgeving, met betrekéirde minima en de maxima. Worden die gehaatitin
model?

U laat de Oosterweelknoop vallen. U focust nogatksop het havenverkeer. Dat zou niet nodig zijrdaim
het toch noordelijk gericht is. Maar u hebt nietzegd over het stadsverkeer. U weet dat de stae plan-
nen heeft om voort te doen met de heraanleg vdreig®, maar ook van de kaaien, die vandaag eendpela
rijke noord-zuidas zijn. De essentie van die planisenet verkeersarm maken, zeker van de kaaielat Isog
mogelijk? Wat gebeurt er met het verkeer dat zehdaag een weg zoekt door de stad? Veel autonebilis
en Antwerpenaren proberen de ring rond te maken dioor de stad te rijden. Krijg je dat verkeer wegg?
Zijn die plannen hierdoor niet gehypothekeerd? Ebdat precies?

U formuleert een kritiek op het BAM-tracé door t&ggen dat uw voorstel veel beter is voor de noijkeel
ontwikkeling van de stad. De Lange Wapper zou emmnidre vormen. Ik stel vast dat de Lange Wapper al
over een natuurlijke barriére loopt. Die brug lotmath grotendeels over water? Werpt hij dan weietbals

u beweert, een barriere op voor de expansie naaocleden?

Ik wist niet dat er al een advies van de brandwees. Kan dat openbaar worden gemaakt? Wie heeétrer
uit de brandweer advies gegeven? Wat staat daciepri@? In dezelfde slide lees ik — en ik weet ofedat

uit datzelfde advies komt — dat de condities aamleear zijn voor de Sevesobedrijven waar u onderdolb
boren. Is dat zo? Zijn er precedenten? U hebt emiamslide laten zien met alle mogelijke brede alismlie

in de wereld gebouwd zijn en die men aan het bougels er een van die tunnels onder Sevesobedrijve
geboord? Is dat al ooit gedaan? Zo ja, dan zoatilgdhag weten. Wat zijn dan de zettingen die dabsoort
werk aanvaardbaar zijn?

Voor wat betreft het verfijnd tracé bewonder ik fieluntarisme. In de eerste studie die de VlaamegeRng
vroeg aan Arup-Sum werd niet gevraagd naar eemattef tracé. U hebt het uit de goedheid van uw ha
toch gedaan. De Vlaamse Regering stelde dat ee@araantal voorwaarden moet worden voldaan. Uit de
goedheid van uw hart stelt u nog eens een ands W@or, dat ook aan die voorwaarden niet volddet.



Stuk (2009) — Nr. X

moet zijn dat de Vlaamse Regering het echt niet dmgrepen heeft en dat er elke keer weer nieuwe vo
stellen komen.

In dit verfijnde tracé — het voorstel dat u duiflelierkiest — zullen er nog vrachtwagens door dar€elytun-
nel rijden. Wat betekent dat dan voor de doorsingmian het personenvervoer? Hoe wordt dat beinvloed

U wenst in het verfijnde tracé ook tol te heffeip,het alleen op de vrachtwagens. Kan dat wel, @onfde
Europese wetgeving? Kun je in de Kennedytunnelydiledig afgeschreven is en niet meer conformoisrv
alle verkeer, tol heffen? Zo ja, hoe zal dat testimiuitgewerkt worden? Komt er een tolplein? Zaledentu-

eel elektronisch kunnen? Hoe ziet u dat, met alirtatnationale verkeer dat dagelijks de tunnelrgits?
Wat betekent dat bijvoorbeeld voor het ADR-verketat vandaag niet door de Kennedytunnel mag rijden?
Hebt u een systeem om dat te scheiden en af enleidar de tunnel?

In de BAM-tunnel bestaat de mogelijkheid om hetsfierkeer door te laten. Welke mogelijkheden besit
Arup-Sumtracé op dat vlak?

Tot slot heb ik nog een vraag over de financiéfeing. U spreekt over 2,5 miljard euro, wat dus doper is
dan het BAM-tracé. Maar dat is natuurlijk maar eenste raming. De eerste raming voor de Lange Wappe
lag op 1,1 miljard euro. Dat is ondertussen opgaiojt 2,7 miljard euro. Bij ongeveer elk belargijfra-
structuurwerk in Europa bleek de uiteindelijke kogs ongeveer de oorspronkelijke raming maal ije.

Het is een mysterie hoe dat telkens ongeveer jkioppen. Ik kan u garanderen dat dit voor t amgers

zal zijn. De allereerste financiéle raming ligt2p miljard euro. Durft u er uw hand voor in hetivte steken
dat we, als we hier over vijf of tien jaar opnieower een bouwvergunning praten, niet over een lvegér
bedrag zullen spreken?

2. Tussenkomst van mevrouw Annick De Ridder

Mevrouw Annick De Ridder: Ik wens eerst en vooral de sprekers te danken mam uitgebreide uiteenzet-
ting. Voor en mij en voor vele anderen was het déeterste keer: we hebben de uiteenzetting imaheens
gezien in de Antwerpse gemeenteraad.

Eén zaak wordt mij wel steeds meer duidelijk: hetdt het natuurlijke BAM-tracé of niets voor de Avetr-
penaren. We zien hier bij de voorstelling van tefijnde Arup-Sumtracé immers dat men opnieuw louite
lijntjes kleurt. Men gaat opnieuw voorbij aan dad@oorwaarden zoals die zijn gesteld en herbewkskigr
de Vlaamse Regering. De regering heeft heel naétijikigesteld dat er geen vracht in de Kennedytunak
worden geduld en dat er ook geen algemene tollgetfshworden geduld.

Dan zwijg ik nog over andere problematische puntea)s het verdwijnen van de Oosterweelknooppunten.
Diverse partijen hebben er altijd op gehamerd datrdciaal is voor de afwikkeling van het verkeerhet
havengebied, maar ook in het stedelijke gebied.dZommet Oosterweelknooppunt zal er immers heel wat
sluipverkeer gegenereerd worden, ook in het noovd@nAntwerpen. Verder zou ook de nieuwe fietstlinne
geschrapt worden en is er sprake van heel wattijgdg. Op die punten kom ik straks nog terug.

Wat de totale investeringskost betreft, blijft uwgelijking maken tussen Arup-Sum, die op 2,58fan
euro zitten, en de totale investeringskost vann2ijjard euro die voorzien wordt door BAM. Daarbgaj u
echter telkens voorbij aan de inmiddels gekendersijvan de contractsluiting met de aannemersgep.
contractsluiting staat op 2,2 miljard euro. Waaldift u rekening houden met het achterhaalde cijgn 2,7
miljard euro?

Mijn tweede vraag betreft de timing. Volgens hetpart zouden de verschillende procedures binnenjalair
volledig kunnen zijn afgerond en zouden de werkeBd13 kunnen starten. Dat lijkt me zeer voorbang
zien vaak dat de vele procedures vijf tot zevenijaeslag nemen. Ik vraag me dan ook af waar ceneng
vandaan komt. Het is mogelijk dat te veel van Esgelf Londense modellen is uitgegaan. In Vlaandigken
dit me een wat moeilijker zaak.

Mijn volgende vraag betreft de stedelijke ringwegde Groene Singel. Ik heb net gehoord dat de BAbt v
de verplichte oplossing in verband met de stedelijkgweg heeft moeten kiezen. Betekent dit dapABum
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de stedelijke ringweg overbodig vindt en die plann&t wenst uit te voeren? In mijn ogen is hepmpop
dat vlak onduidelijk.

Ik zou iedereen eraan willen herinneren dat ditieal is voor het Masterplan Antwerpen en voor aildere
ontwikkelingen rond Antwerpen. Ik denk in dit veribhonder meer aan de kaaien, die een volledig nieuw
gelaat krijgen, en aan de Leien, die voor de lzglitheraangelegd. In verband met het Operapleietemonu

een aantal cruciale keuzes worden gemaakt.

De projecten in verband met de Groene Singel sithaallen met de stedelijke ringweg. Zonder de slifck
ringweg is het niet mogelijk de kaaien of de Lemdet verkeersarm, verkeersluw of verkeersvrij te&kemaof
om het doorgaand verkeer te beperken. Ik vraagfiop welke wijze Arup-Sum dit gestalte wil geven.

Ik heb ook nog een vraag over het boren onder Bbedsijven. Volgens Arup-Sum gaat het om betrouebar
zettingen. Is er al contact opgenomen met verzakemdie dit risico zouden kunnen verzekeren? Zona,
hoeveel verzekeraars gaat het dan? Ik betwijfditahogelijk is. Zijn er al contacten met de Se\mtrijven
zelf geweest? Ik vraag me af hoe zij hierop reagedwer de mogelijkheid dit alles te verzekerergrgim elk
geval verschillende geruchten de ronde.

Mijn volgende vraag betreft de reeds door de he=MIever aangehaalde effecten van de keuze voor een
boortunnel in plaats van een gezonken tunnel vatedroever. Volgens Arup-Sum zijn er lichte verdehi.

Het zal misschien noodzakelijk zijn de tunnel @itsper te leggen. Volgens mij kunnen die lichtesghillen
aanzienlijke gevolgen hebben voor natuurgebieden.

Ik denk ook dat de gevolgen van een aangesnedewaleoing voor de Blokkersdijk aanzienlijk zoudejmz
Moet hiervoor geen nieuwe MER-studie worden uitget® Vorige keer heeft Arup-Sum verklaard dat de
bestaande MER-studie volstaat. Ik merk aan de wrage de andere Vlaamse volksvertegenwoordigers dat
dit gevoel leeft. Ik stel de vraag dan ook formékde kan dit zonder nieuwe vertragingen wordenewibgrd?

Daarmee zijn we bij het Oosterweelknooppunt aamioelés hierover inmiddels al overleg gevoerd met de
haven? Tijdens de vorige presentatie, voor de Amisesgemeenteraad, heeft Arup-Sum nadrukkelijk ver-
klaard dat dit nog moest gebeuren. Tegelijkertjd worden onderzocht hoe we met de Frans Tijsmanstu
kunnen omgaan. Het havenbestuur heeft in het venlasteeds verklaard dat het schrappen van het©oste
weelknooppunt met een verdubbeling van de capheiéei de Frans Tijsmanstunnel moet samengaan. Ik
merk hier dat de aanpassingen aan die tunnel dpnde baan worden geschoven. Dat is blijkbaar een p
bleem voor een volgende generatie. Het is nietedidéling dat onmiddellijk op te lossen. Mij lijkit goro-
blematisch.

Het sluipverkeer in het noorden van Antwerpen &dan verbonden. We mogen dit niet onderschatika. E
wagen of vrachtwagen die er niet langs het Oostdkneoppunt afkan, zal een andere weg vinden. Blie z
gebruik maken van het bovengronds tracé en vaneteerk aan kleinere wegen op het Eilandje, zcaisid

wordt genoemd. Zijn de mogelijke gevolgen op heipsierkeer in het noorden van Antwerpen bestudeerd?

Ik heb eveneens een vraag over de bodem van déd8cheheb vernomen dat daar sinds 1960 een gaslei
ding van Distrigas ligt. Jammer genoeg blijkt dééding net in de boortunnel uit te komen. Die turzmu
daar eigenlijk dwars doorheen gaan.

Hebt u dat meegenomen? |k merk daar weinig vaneoglides. Als er inderdaad een oude opgevulde beton
nen gasleiding van Distrigas ligt, wat zijn dankdbsten om die te ruimen? Zijn die kosten opgenoimete
door u voorziene investeringskosten?

Ik heb nog een cruciale vraag over het verfijndepABum-tracé. Er wordt constant gesproken ovebetare
score op leefmilieu en verkeersveiligheid. Dat kaowel in de SPeAR-diagrammen als in het punteasyst
naar voren. Dat doet ons allen een hoopvol gevigigek. Maar als men de studie heel nadrukkelijlidip-
gaand bestudeert, is er sprake van het aanpassetevantwerpsnelheid van 90 naar 70 kilometer per u
Mijn eurocent is dan redelijk snel gevallen, envaeet ik meteen waar de besparing op leefmilieu@an v
keersveiligheid vandaan komt. Klopt het dat u deverpsnelheid van 90 kilometer per uur, zoals vieorin
het natuurlijke tracé, aanpast naar 70 kilometeupe? Wat zou dat betekenen voor het naar bovan gan
vrachtverkeer in de tunnel? Ik heb me immers latmtellen dat men met een vermindering tot gemdjkkel
30 percent zou te maken krijgen. Dan moet u zelietekening maar maken wat dat betekent. Een rudime
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taire berekening van min 30 percent op 70 kilompggruur brengt mij bij 40 tot 50 kilometer per waan-
loopsnelheid van vrachtverkeer en snelheid bijMeetaten van de tunnel op Linkeroever bijvoorbe@daag
had ik daar meer duidelijkheid over.

Ik heb nog een vraag over tol in de Kennedytunflsl.ik me niet vergis, staat op pagina 216 vanuikgfe-
breide studierapport dat er ook een tol van 50 canibzou worden ingevoerd voor personenwagens. Hoe
rijmt u dat met het uitgangspunt van de VlaamseeReg van geen algemene tolheffing voor vrachtwagen
en personenverkeer in de Kennedytunnel?

We krijgen opnieuw het verhaal van de vrachtwagtiasworden toegelaten in de Kennedytunnel. Welke
investeringen zullen noodzakelijk zijn om de Kerytadnel, die over een paar jaar niet meer confoemn d
Europese richtlijn zal zijn, opnieuw conform te raakzodat Europa er nog vrachtverkeer in zal duld&af

is de verwachte kostprijs? Is die meegenomen wodeziene investeringskosten?

U zegt dat in uw model de onderhoudsprijs merkddigier zou zijn dan bij het model van het natukithiacé.

Ik maak een vergelijking tussen de Kennedytunneieatrviaduct van Merksem. We zien dat de onderhouds
kosten voor de Kennedytunnel vele malen hoger figtgn die voor het viaduct van Merksem bij navraiag
AWV. De jaarlijkse onderhoudskosten voor de Kenmlyel zouden maar liefst 1,730 miljoen euro bedra-
gen. Voor het viaduct van Merksem zouden die 1@d&@o bedragen. Dat is een merkbaar verschil, hame
lijk een zeventiende. Hoe rijmt u dat met de dogeschatte kosten die volledig de omgekeerde mightit-
gaan?

3. Tussenkomst van de heer Jan Penris

De heer Jan Penris Mijnheer de voorzitter, ik wil u nogmaals bedanl@ndat u deze vergadering op deze
manier laat doorgaan. Ik was in het begin van dgagering een beetje kritisch omwille van het dieit u ook
mensen hebt uitgenodigd die ik niet had gevradgdoihd dat we de mensen van Arup-Sum vandaag nmoeste
horen, al was het maar omdat we die mensen korthetoscheiden van het vorige parlement een kesrdme
mogen ontvangen en zij ook na de verkiezingen irAhéverpse hun programma hebben mogen presenteren.
Ik denk dat de nieuwe parlementariérs die met adnden interesse dit dossier zullen opvolgen, rairst
mogen weten wat Arup-Sum te vertellen heeft, zgjedet op het feit dat op 18 oktober in het Antwerps
hierover een referendum zal worden georganiseerd.

Ik ben ook blij dat ik de stemmen van de heer De/&kemevrouw De Ridder en de burgemeester van Ant-
werpen heb gehoord. Daarmee krijgt u gelijk: diégéh verlenging van de Antwerpse gemeenteraadnBat
wel eens want Antwerpen is de belangrijkste stadWaanderen.@pmerkingen)

Ik blijf daarbij. Alles wat in Antwerpen gebeurtraalt af op ons mooie gewest. Het is goed dat mivérpe-
naar en de Vlaming weten hoe de verschillendejpartierover denken. De heer De Wever heeft vandaag
bewust of onbewust, ik vermoed bewust — stellingogen. Hij blijkt geen fan te zijn van de voorstellvan
Arup-Sum, getuige zijn kritische vragen aan hetlisttoncern. Ik neem daarvan akte. Dat maakt hettdeb
duidelijker. Van mevrouw De Ridder wisten we aldatat ze een tegenstander is van de tunnelvanant e
blijft geloven in de Lange Wapperbrug. Ik ben bémn te luisteren naar andere partijen om hun ptamtdn
deze zaak te leren kennen, al was het maar omddladdang en de Antwerpenaar daar alle belang Hi-he
ben.

Mijn partij is geen tegenstander van de tunnelvarzmals Arup-Sum die voorstelt. We hadden in lestev
den al heel wat kritische bedenkingen bij de Lasggpper en die blijven we hebben. Arup-Sum heeft van
daag nogmaals duidelijk gemaakt dat hun tunnel kopdet viak van prijs, als verkeersafwikkelinglieu,
volksgezondheid en stadsontwikkeling het meestd@bsgedt, meer dan de BAM.

Ik wil vandaag ook een beetje advocaat van de tgipelen, al was het maar omdat ik gisteren aamwvezi
mocht zijn op een vergadering van de districtsnead Ekeren. Daar werd op een heel andere manieager
geerd. Wat de prijs betreft, zijn alle elementerekening genomen. De verkeersbegeleiding zit daetivat,
neem ik aan. Dat is een van de sterke punten \taalteenatief van Arup-Sum.

Om de Liefkenshoektunnel beter te kunnen benutte®t hij een betere aansluiting vinden op de E&7, d
hebben wij altijd al verdedigd. Zitten de kostemde verbreding of de verbetering van de Tijsmamstl
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ook in die prijs? De fijnstoffilters op Linkeroeveullen noodzakelijk zijn. In de tunnelmonden inithagen
of Ekeren zitten die in uw voorstel inbegrepen.dberkte van uw tunnel is natuurlijk dat hij mindigm stof

gaat verspreiden. We vrezen dat er in de tunnelemoneel nog fijn stof zal worden verspreid. U gaaad
filters voor plaatsen en die zitten in de kostdregrepen.

De inwoners van Rozemaai en Schoonbroek hebbegragyisheel duidelijk gemaakt dat ze bang zijn voor
geluidsoverlast wanneer u de tunnel op hun hoagtedovenkomen. U hebt geluidsschermen beloofd. Zij
de kosten daarvoor in uw berekening vervat?

U hebt me daarnet weer enigszins gerustgestelcebpldk van de veiligheid. De Antwerpse brandwesar k
leven met zo’n lange tunnel, mits aan de voorwaax@d@ de Tunnelrichtlijn wordt voldaan. Het grawverder
een Sevesobedrijf zoals Atofina zou voor u geemlpem zijn. U wijst op de samenstelling van de Bsem
klei en op de diepte van de graafwerken. Ik benvaisgerustgesteld, maar hoe hard kunt u dat verhaa
ken? Ook BAM gaat ter hoogte van Atofina in de grometen en ook trillingsrisico’s veroorzaken. lik @p
dat punt geen enkele onduidelijkheid laten bestaan.

De mensen uit Ekeren hebben mij nog een vraagrairatelijke ordening overgemaakt. U gaat in Luitbag
boven de grond komen en dat is ook op de planneiete De oorspronkelijke tunnelmond, die meer esw
telijke richting lag, is verlegd zodat Ekeren engaving meer zullen worden gespaard. Maar u zultitha-
gen bepaalde bedrijven moeten onteigenen, latesigemen of minstens bedrijfsgronden tijdelijk moete
gebruiken. Zijn de kosten van die onteigeningehetrtijdelijk gebruik — het gaat onder meer ovevaldla-
tie en over Ford Holland — meegerekend?

Voor het overige meen ik dat u een sterk en vegledir voorstel hebt, dat de Antwerpenaar — en zbker
mensen van Deurne, Merksem, Luchtbal, Antwerpen-Dartwerpen-Linkeroever en het Eilandje — zal inte-
resseren. Het ruimtebeslag in jullie voorstel islweteressanter dan in het voorstel van de BANNeriant.

De heer De Wever vraagt of zo’n viaduct wel eenidar zal vormen voor de Antwerpenaren. Ik denk van
wel. Zo'n viaduct zal in de eerste plaats een \esbarriére zijn, maar op dit moment is het tusglemksem

en Deurne en de kern van de stad al een fysiektearHet BAM-voorstel zal dat nog versterken. k-
ressante aan jullie voorstel is — en jullie hebbanvandaag misschien iets te weinig benadrukt-helavia-

duct dat nu Antwerpen van Deurne en Merksem scheadt kunnen worden gesupprimeerd of op een andere
manier zou kunnen worden geconcipieerd, waardodysleke eenheid van die twee deelgemeenten met de
kernstad zou worden herbevestigd. Misschien kurieebezoekers dit straks op de heel primaire maguett
bekijken. Ik zal er zeker niet rond dansen, datila@aver aan mensen van andere partijen. Ik déstsrond
maquettes.

De heer De Wever en mevrouw De Ridder hebben oataggd naar de lokale noord-zuidverbinding. Wij als
Antwerpenaren, zijn daarover allemaal bekommerdinkl daar in uw voorstel, net zoals in dat varBéé,

niet onmiddellijk iets over. Wij Antwerpenaren kwemde Leien niet meer gebruiken, zoals we dat aioeg
deden, om ons te verplaatsen van noord naar zwkl.d® kaaien kunnen we niet meer gebruiken. Om van
Merksem bijvoorbeeld naar Hoboken te rijden, nemvende ring. Op dat moment zijn we overbodige ver-
keersgebruikers. Wij zouden graag hebben dat esiegelverbinding komt om het noord-zuidverkeeteaf
handelen, en die mag in de zate van de ring waadagelegd.

Ik vind uw voorstel heel interessant. Na uw eekstast naar het Vlaams Parlement hebt u een nieadupt
gemaakt met mooiere en betere foto’s en plannejmhiier de voorzitter, het zou misschien nuttig nin
een afdruk van die hernieuwde studie te krijgen.

De voorzitter: Deze studie staat al op de website van het Vidankement. We zullen even bekijken of het
mogelijk is om een exemplaar te bezorgen aan wideesseerd is.

De heer Jan PenrisDe kleuren zijn vaak heel belangrijk.

De voorzitter: Dat klopt, maar het parlement moet ook besparen.
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4. Tussenkomst van de heer Carl Decaluwe

De heer Carl Decaluwe Mijnheer de voorzitter, als ik het goed voorhkbn ik de eerste niet-Antwerpenaar
die een vraag durft te stellen. Ik ga niets ovacés vragen, want ik zou het niet durven om daak\&dst-
Vlaming uitspraken over te doen.

Het is goed dat we hier iedereen horen. Vanzelkgoe gaan de betrokkenen hun eigen studie als ste be
voorstellen, en straks zal Noriant waarschijnligtzelfde doen. Het is zeker niet de bedoeling, maar zou
zich de vraag kunnen stellen of er nog een onaflilké studie moet komen om de twee te vergelijkin.
vind de vergelijking die men maakt nogal moeili anee om te gaan, maar men kan niets anders verwach
ten.

Ik ben de voorbije periode bijzonder geinteressgemieest in de prijszetting. Men maakt hier eejs\y@ige-

lijking van de werken zelf. Mijnheer de voorzitterweet ook dat we voor het ene project zijn gesian zeer
lage cijfers en het eindigt voorlopig met het ciffiat in de tabellen is opgenomen. De vraag is evglirantie
kan worden gegeven dat de cijfers die hier gegevarden, correct zullen zijn. Het zou waarschijnljk

eerste keer zijn dat bij openbare werken de cijfars een studiebureau correct zijn. Voor de gelaafdig-

heid is het essentieel dat appels met appels waeglgeleken, anders zijn we niet goed bezig.

Ik zou wel eens een gedetailleerde prijsvergeljkivillen zien. Ik vraag dat, omdat we dat als padatsle-
den ook wel eens zouden kunnen voorleggen aandietnRof. Het Rekenhof heeft de voorbije periode de
financiéle haalbaarheid en de risicoberekening g&mzan de studie van de concurrent. Deze tabaligers

en onderbouwing zouden ook de toets van het Rekeslsmnafhankelijk orgaan, kunnen ondergaan.

Met tracés bemoei ik me niet, maar de financiéb@arheid is een cruciaal punt, want de factubwehop
een of andere manier hier terechtkomen. Ik vindnaleth zich in Antwerpen kan uitspreken over traogesar
als het over het algemeen budget gaat, moet devbiigvertegenwoordiging — ook de niet-Antwerpesaar
daar inzicht in hebben. Is het mogelijk om de gegs\ue laten toetsen door het Rekenhof?

Men praat hier enkel over de prijsvergelijking @@ werken zelf. De investeringskost is misschiemitijio

te becijferen, maar ik heb de indruk dat er in derstellen van Arup-Sum een aantal elementen zilieen
maatschappelijke toegevoegde waarde zullen creBligiheer de voorzitter, met de commissie bevoegat v
Openbare Werken zijn we vorig jaar in Boston de Big gaan bekijken en we kennen ook het project in
Madrid. Daar heeft met toegevoegde waarde gecreiderdeen tunnel. We moeten ook zeggen dat mes lang
bruggen ook toegevoegde waarde kan creéren. Eedevarachtigste voorbeelden is Lissabon, waar de om
geving van de grote brug een zekere ontwikkelireftrgekend.

Is men in staat om in de prijszetting een oordegeven over de maatschappelijke toegevoegde waarde
financiéle mogelijkheden van beide projecten? Hetdn project dat er meer dan honderd jaar zat,stiaes
het is belangrijk dat men niet enkel op de werkahafgaat, maar het globale plaatje bekijkt.

Als men bij de verkeersstromen zegt dat de maximeiheid 70 kilometer per uur is, maar bij het BAM-
voorstel is die limiet er niet, maakt dat de veijgielg moeilijk. De maximumsnelheid zal een politeebeslis-
sing zijn, maar ik vind dat we een simulatie moateaken waarbij beide gelijk zijn. Heeft men in dgsget-
ting appels met appels vergeleken? Kunnen we damadieper inzicht in krijgen, zodat het Rekenhdf @a
een onafhankelijke manier tegen het licht kan ho@de

5. Tussenkomst van de heer Ludwig Caluwé
De heer Ludwig Caluwé Ook ik zou de sprekers willen bedanken voor hiteenzetting.

Ik zou willen beginnen met een meer algemene opmegrklie voortgaat op wat de burgemeester bij de st
heeft gezegd. Arup-Sum heeft toch wel een eigeigamanier van werken. Eerst had u van de Vlaamse
Regering de opdracht gekregen om een vergelijliengaken tussen het tracé van stRaten-generaat garda
BAM, het natuurlijke tracé. Tijdens die studie kwantot de conclusie dat het tracé van stRaten-gaher
technisch moeilijk uitvoerbaar was: bocht, gebodrd®el, bocht en dan weer bovengronds aan heefost
weelknooppunt. U hebt dan op eigen houtje eenratixf uitgewerkt, het zogenaamde vierde tracé, alok
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had men u dat niet gevraagd.

Ik heb goed geluisterd naar de burgemeester. DieAstaverpen had gevraagd om het vierde tracé witete
ken in functie van de randvoorwaarden die de Vl@aRegering naar voren had gebracht. Dat betekérr da
om veiligheidsredenen geen vrachtverkeer door den&@ytunnel zou rijden en dat er om maatschappelijk
redenen geen tol zou worden geheven voor persoigemsan de Kennedytunnel.

Nu bent u bij uw studie over het vierde tracé ingedijking met het BAM-tracé opnieuw tot de conddus
moeten komen dat het financieel niet haalbaar ikeht dat niet uitdrukkelijk herhaald. Het staditec wel
duidelijk in uw studie. Het A-S-tracé is niet haadlo zonder de correcties die u nadien doorvoelt.zblg
bovendien zelfs meer files creéren dan wanneerimeminimale zou doen. Het staat zo in de studéeh&er
de Kort zal straks verder ingaan op de hele mefidjproblematiek.

Opnieuw hebt u op eigen houtje een alternatief idkild en voorziet u toch in vrachtverkeer doorkdm-
nedytunnel en, hoewel dat niet duidelijk is, vraagbch tol voor personenwagens. In uw studie stabti 50
cent vraagt voor personenwagens die door de Ketunaasi rijden. Op andere pagina’s lees ik dat tngek
vraagt voor personenwagens. Mijn vraag is dan catkde basis is van al uw berekeningen. Houden d&-mo
liteitsberekeningen met betrekking tot het verfgrichcé rekening met tol in de Kennedytunnel, efhi

Een volgend element in uw verfijnde tracé werd dagook al aangehaald. U voorziet, hoewel u datéze
presentatie niet herhaalt, in een maximumsnelhegd de hele ring van 70 kilometer per uur. Hebtaudhn
gebruikt voor de verschillende elementen in uw tielisrekening? Bij de vergelijking van de effettep
het leefmilieu en het geluid met die van het andere® moet men het wel over hetzelfde hebben. iieet
dan net zo goed nagaan wat de impact is van digmmaxsnelheid van 70 kilometer per uur op het BAM-
tracé, wat het gevolg is voor de mobiliteit, helugk het milieu en wat er gebeurt als men toctthteerkeer
zou toelaten in de Kennedytunnel. Pas dan is eredijke vergelijking mogelijk. Nu worden appelaret
peren vergeleken.

Dan heb ik een aantal opmerkingen en vragen ovéirdes| die voorkomt in zowel het niet-conforme fads
conforme tracé. Gelukkig vindt deze hoorzittinggtéana een vakantieperiode, zodat we ons goed hebbe
kunnen documenteren, alles grondig hebben kunzen len op het internet hebben kunnen zoeken riaar al
lei studies met betrekking tot tunnels en bruggen.

Ik heb vastgesteld dat Arup in 2007 ook een veigetj heeft gemaakt tussen de aanleg van een temeé
aanleg van een brug over de Hudson ten noordemganYork. Het ging over de zogenaamde Tappan Zee.
In die studie stelde Arup voor een brug aan tedagdy stelde geen tunnel te willen, omdat u voriddaa
hellingsgraad van 3 percent over een lange afstamdel gevaren voor het verkeer zou opleveren. sielke

u dat het erg noodzakelijk is te voorzien in goeetilatiesystemen. Minstens om de 3 kilometer eoaen
ventilatieschacht moeten worden aangelegd. Dezgelus echter langer dan 3 kilometer en er wordinge
ventilatieschacht aangelegd om de 3 kilometer. Wfaawverd dat daar wel voorgesteld en hier niet?

In de tunnel die u nu voorstelt, is er sprake vam leeel lange afstand met een hellingsgraad varceipt,
maar ook over stukken van 4 en zelfs 5 percentt Kudan zeggen dat dit veilig is? Mevrouw De Ridder
heeft daarnet al de vraag gesteld. Welk effecttlomfwanneer een vrachtwagen op het diepste poder
het Leopolddok, komt en dan opnieuw naar boven mjkin? Welk snelheidsverlies lijdt een vrachtwage
op die afstand? Welke effecten heeft dat op déetotzrkeersveiligheid?

U bent van plan die tunnel aan te leggen onderler8@vesobedrijven. Ik weet dat er in Engelandksprau
zijn van een tunnel naast een dergelijk bedrijffamaestaat er ergens ter wereld een geboorde tonder
een Sevesobedrijff? U zegt dat die zetting aanvaardb, maar goed, dit is een studie. Denkt u dataan-
nemer uiteindelijk het risico zal nemen om dat dakdwerkelijk te doen?

Dan is er nog een element met betrekking tot diégheid. In het BAM-ontwerp wordt voorzien in vegjh
heidsdeuren om de 50 meter tussen de twee kokgrantdie slechts om de 100 meter. Waarom isalat z

Ten slotte voorziet u in uw ontwerp in een veiliglsschacht, zodat er brandweerwagens en dergéijlap
grote diepte zouden kunnen rijden. Bestaat er srgggrwereld een model dat zo functioneert, otisiets dat

u zelf hebt uitgevonden? Hoe moet dat functionek€ar? dat in de twee richtingen? Kunnen de voertuige
elkaar kruisen? Hoe moeten die hulpverleningswageg?
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Dan heb ik een aantal vragen over de financieileheer Decaluwe heeft daar ook al een aantalhierec
vragen over gesteld. In uw voorstel moeten eenreeles bedrijven minstens tijdelijk plaats ruimen,enke-

le ook definitief. We hebben het over meer dan Méfknemers. Ik neem aan dat de betrokken bedrgesn
integrale schadeloosstelling zullen krijgen. In B&M-tracé zou er enkel voor de Sint-Jozefschobbewel

dat belangrijk is — een andere vestiging moeterdammgevonden. Als men deze tunnel aanlegt, zaber v
een hele reeks bedrijven een andere vestiging mesdeden gevonden. Is de kostprijs daarvan berekend
uw voorstel of bent u gewoon uitgegaan van algenoeneigeningskosten? Die kosten dekken immers hele-
maal niet de totaalschade die dit oplevert voobeirijven.

U blijft stellen dat een tunnel qua onderhoud gopek zou zijn dan een brug. U moet dat toch eedsrna
verantwoorden. In de modellen die u gebruikt, zegtog altijd dat het onderhoud van het BAM-tracé zo
gaan over 32 miljoen euro per jaar. Maar in het emteel voorliggende contract zouden de onderhowsdsko
ten 10 miljoen euro minder bedragen en dus eenilp@emeuro per jaar met zich meebrengen. Moet da&n
reéle cijfer daar niet in aanbrengen in plaatshetrtheoretische?

Kunt u mij uitleggen wat er veranderd is met betieds tot de tolinkomsten die men voorziet voor B&M-
tracé? Als u dat vergelijkt met het conforme Arup¥racé op pagina 127 van uw studie, zegt u daineie
komsten 176 miljoen euro zouden bedragen. 100 pagierder, waar u het vergelijkt met het niet-confe
Arup-Sumtracé, zou daar opeens 9 miljoen euro vaijrafjegaan. Daar komt u uit op 167 miljoen euHie.
naal komt u dan tot het besluit dat het niet-canfortracé net iets financierbaarder is dan het Bfddé.
Waar komt dat verschil vandaan?

Voor het BAM-tracé en het niet-conforme Arup-Surc&@eeft u qua ‘worst case’ ongeveer een gelijkdged
dat er zou kunnen bijkomen. Maar we maken hier & vergelijking tussen een sterk uitgewerkt viebrs
waarvoor een aannemersbedrijf een contract hegdshkiten en een ontwerp dat nog op de tekentgtedti
waar nog veel onzekerheden inzitten. Er kan noggetmeuren. We hebben zelf al vragen gesteld ntetkoe
king tot de financiering. Er is nu al geweten da¢en leiding in de bovenste kleilaag ligt die mahmoeten
wegwerken. Is daarmee rekening gehouden? Aangbiemog een grotere onzekerheid heerst, moet men
het bedrag voor de ‘worst case’ dan niet hogeen@tt

Tot slot heb ik nog twee vragen over de aanlegleédrZal het Sint-Annabos in uw voorstel wordenrgev
waard? Of zult u het bij de aanleg ook grotendewmlsten rooien om de bouwput te maken voor de gebeoor
tunnel?

U zegt in uw voorstel dat u ervan uitgaat dat akst,de beslissing valt, binnen de drie jaar kandeworuitge-
voerd. Wij zijn nu al meer dan tien jaar bezig. Kuraangeven volgens welke procedures men erisiagén
om dat binnen de drie jaar aan te leggen?

De voorzitter: Mag ik u vragen om de vragen die al door de vaangle sprekers gesteld zijn, niet meer te
herhalen? Er worden veel technische vragen gedtédzullen na de vragenronde het studiebureau dg ka
geven om intern te overleggen. Ik zie heel wat emagdjie gebundeld kunnen worden.

6. Tussenkomst van de heer Dirk de Kort

De heer Dirk de Kort: Ik wil even focussen op het mobiliteitsprobleeatat aan de basis ligt van het Master-
plan. Alle Antwerpenaren, uit Antwerpen en de oniggyvverwachten hiervan minder files op de autosnel
wegen, en minder sluipverkeer op de aangrenzendernw®at zijn de twee mobiliteitsproblemen die reoet
worden aangepakt.

In verband met het Europees hoofdwegennet zijwee keuzes: het sluiten van de kleine ring of estda
voor de peervorm. Die laatste optie betekent dahbefdwegennet langer zal worden. Ik hoop dat dlegk
gen, zoals de mensen van het Vlaams Verkeerscenbiwendat laatste meer duidelijkheid kunnen veakch
fen.

In de aanloop naar de verkiezingen kreeg ik inelgatten het gevoel dat men stelt dat er moet wogeko-
zen tussen een tunnel of een brug. Om het motsliteibleem van de regio op te lossen moet eerdtedize
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worden gemaakt. Een eenvoudige keuze kan niet zon@den gemaakt, want er moet tezelfdertijd een op
lossing komen voor het sluipverkeer in de randneorden en ten zuidoosten van Antwerpen. Dat kshad
uitgangspunt van het Masterplan. We weten datlereil projecten inzake openbaar vervoer zijn witeekt,

en ook dat er aanpassingen aan de bruggen ovéddertkanaal en verbeteringen aan het wegennegrond
meer aan de Bredabaan in Merksem, zijn geplandMdsterplan is een en ondeelbaar.

Er is iets in de studie wat niet duidelijk is. HeAfup-Sum ook studiewerk verricht over het aangegnle
wegennet? Er wordt gesteld dat er geen enkel pobleet sluipverkeer is. Is dat een onderbouwdéngjel
Toen het BAM-tracé werd voorgesteld, werd een aatd/geboden voor problemen met het lokale verkeer e
het verkeer van en naar de haven, want dat vedaeworden afgeleid naar het Oosterweelknooppulst. A
dat Oosterweelknooppunt niet wordt gerealiseertifera noorden van Antwerpen sluipverkeer blijven be
staan. En hoe moet het dan met de problematiekedmuggen over het Albertkanaal?

7. Tussenkomst van de heer Bart Martens

De heer Bart Martens Ik dank de mensen van Arup-Sum voor de heldeskctding waarin een aantal van
onze vragen zijn beantwoord.

Ik beperk me tot vragen die nog niet zijn gestEleh eerste vraag gaat over de timing. Het steralagvaar-
in de resultaten van het BAM-voorstel en het ArwyprSoorstel worden weergegeven, toont aan dat hegi-Ar
Sumalternatief één groot nadeel heeft: de timirlg.dat alternatief wordt gerealiseerd, zullen dekeme im-
mers later worden opgeleverd. Dit is mijn vraagt gebeurt er als de Raad van State straks hetsadarede
auditeur volgt en stelt dat het GRUP niet kan worderealiseerd omdat het MER niet op een onafhgkdel
manier zou zijn opgeleverd? Wat zou dat betekemen ge timing van het geheel? Betekent dit danddat
timing volledig wegvalt en dat voor de bepaling wntiming beide alternatieven gelijk aan de starschij-
nen? Of blijft in dat geval nog altijd een voordbetreffende timing voor het BAM-alternatief bestaa

Naast de bouwuren bestaat er ook zoiets als ouaras Wat betekenen de twee alternatieven vodircier
die de Antwerpenaar of de weggebruiker of al widh Ziedient van de infrastructuur in en om Antwerpain
mogen ondervinden? Ik kan mij voorstellen dat dggedruiker minder last zal hebben van boren onder d
grond dan van een gelijktijdige of parallelle agm&an een Lange Wapperviaduct en een stedelijkgveg.
Als ik het rapport van de BAM mag geloven, zijn vas al die werken parallel en aansluitend wordéeget
voerd, vertrokken voor minstens tien jaar. Kuntem déeeld geven van de hinder van de werken? Ikr&n
niet van de indruk ontdoen dat het Arup-Sum-tréidéris de aanlegfase veel minder verkeershindetezal
weegbrengen dan het veel complexere BAM-alternatief

In uw afwijkende alternatief laat u toch vrachtwesgk toe in de Kennedytunnel. Het valt mij op da ww
eerste onderzoek naar de drie alternatieven zomdehtverkeer in de Kennedytunnel tot de vastsiglli
kwam dat de Kennedytunnel oververzadigd bleef. il@s fian de Kennedytunnel blijven daarin wat ze. zij
De Kennedytunnel blijit boven het verzadigingspstgken. Uit deze studies blijkt dat dit te makekt lie
hebben met het effect op de modal shift. Het viarkeer dat u weghaalt van de zuidelijke ringwegrdi
ingevuld door personenverkeer, dat voor een grto&twordt weggezogen van het openbaar vervoer da-an
re modi. Klopt dat? Heeft het verbieden van vraetikger in de Kennedytunnel inderdaad een negdtesfte
op de modal split van het verkeer in en rond Anpgaf Zo ja, is de randvoorwaarde die de regeridg ha
opgelegd — geen vrachtverkeer in de Kennedytundeih-geen aanfluiting van de doelstellingen vanie-
terplan zelf: we moesten multimodaal ontwikkeleropreijn minst ook het langzame verkeer en het baan
vervoer alle kansen geven?

Mijn derde vraag gaat over het Luithagenknooppilirtteb begrepen dat er gisteren wat commotie wadebi
mensen van Ekeren. |k denk dat die ongerusthedthéis. Wat gaat dat allemaal betekenen als date®o
weelknooppunt wordt aangelegd en als het havensemre de tunnel zullen aansluiten op het knooppunt
E19-A12? Wat gaat dat voor Ekeren betekenen vomekzde geluidshinder als de luchtkwaliteit? Langs d
ene kant zul je dan misschien meer trafiek datenBAM-alternatief zuidelijker blijft, naar daarlaiden.
Langs de andere kant verschuift toch ook een deeldie verbindingen naar westelijke richting. Zb rnés-
schien de geluids- en luchtvervuilingsoverlast vBkeren netto verminderen in vergelijking met dédige
verbinding. Ik had graag wat meer toelichting gebiatiet netto-effect van de Luithagenknoop op dkiigls-

en fijnstofbelasting voor Ekeren.
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Mijn laatste vraag gaat over de kostprijs van hedtegl. Ik heb verscheidene collega’s horen vragemeb
alle kosten berekend zijn. Ik heb de vorige keagealraagd wat er gebeurt met de baten die nietemege-
monetariseerd. Ik herinner mij uit de Horvatstudig# een van de grote, niet becijferde kosten vaaaséeg
van het Lange Wapperviaduct de minwaarde is opotknpiéle vastgoedwaarde van het Eilandje. Alsijk m
niet vergis had Horvat dat op 400 miljoen euro patcDat is wel van een andere grootteorde dantesien
kostenposten die nu niet zijn verrekend.

Hebben jullie een poging met betrekking tot de niamgering? Lijkt het u zinvol om ook dergelijke ata
schappelijke baten die één alternatief heeft tezichpe van een ander, in geld uit te drukken en opeée
nemen in de balans? Ik kan hetzelfde vragen meg¢ldeng tot de baten ten gevolge van de verminderde
luchtvervuiling en de verbeterde gezondheidssiuathet verfijnde Arup-Sumtracé. U laat zien dataoral
rond de zuidelijke ringweg, de R1, een betekenisveérbetering van de luchtkwaliteit en afname dan
geluidshinder optreedt voor de stedelijke agglotieia Antwerpen. Is die verbetering van die greottie

dat het interessant is om ook die gezondheidslaigeld uit te drukken en mee op te nemen in darnzal

8. Tussenkomst van de heer Ivan Sabbe

De heer Ivan Sabbelk wil het heel concreet over de cijffers en dgrbéng hebben. Er is een opvallend
klein verschil tussen de begrotingen voor de begjecten. Voor zo’n groot project is het zeer assend dat
het verschil in kostprijs tussen de twee, die ttmthal andere technieken gebruiken, zo klein is.Wé&en
bijvoorbeeld dat de brug van het BAM-traject zegpegimenteel is. In de hele wereld is nog maar kégar
zo'n brug gebouwd, maar dat was op een granietbpelemiet op klei. Daartegenover staat nu eenctrajet
tunnels. Daarbij gaat het dus om technieken die wedral kent en zijn er bestaande voorbeelden vipaianen
zich kan baseren.

Als we dit bedrag van ongeveer 3 miljard euro spkeek dan over het begrote bedrag, niet overngdefi
kost — tegenover de Vlaamse begroting plaatseeksprwe over 13 tot 15 percent. Uit eerdere ergarin
met openbare aanbestedingen, zelfs met pps-pmojestten we dat de finale kost gemakkelijk het dubb
kan bedragen. Dan spreken we dus over een kogtrijselope van 30 percent van de Vlaamse begroting

Wat zullen nu precies de opbrengsten zijn van feWitaar gaat men de tol heffen? Hoeveel zal hijdgeh?
Welk terugverdieneffect heeft men bij deze investevoor ogen?

Ik ben zeer verrast over de IRR-berekening. Inbeelrijfsleven is een goede investering een inviegtesan
20 percent. Ik zie hier een bedrag van 5 a 6 perbrebedrijffstermen is dat een lamentabele invasie

Wat mijns inziens ontbreekt in dit project, alsankhet BAM-project, is een antwoord op de vraag man
gaat doen met de E17. Hoe krijg je de voertuigenatlivanaf Sint-Niklaas in verkeersellende teremimin,
op een ordentelijke en snelle manier aan de uitdijkd ontdubbeling? Ontdubbeling heeft immers ziasals
Ze ontstaat vanaf het punt waar de ellende begint.

Tot zover mijn vragen, die ik graag heel concraet cijfers en duidelijke actiepunten, beantwoard zien.

De voorzitter: Mijnheer Sabbe, het is de taak van de twee \ggshkers om te kijken of alle gestelde vragen
ook beantwoord worden. Als verslaggever van de Brapportage heb ik daar zelf altijd garant voor gaist

Ik denk echter niet dat het voor de mensen van /Awum mogelijk is om in het korte tijdsbestek dasraks
krijgen, alle vragen zo gedetailleerd te beantweord

De heer Ivan SabbeWe hebben het altijd over goed Vlaams bestuws.wé een investering doen, mogen
we ook weten wat de terugverdientermijn en de badendie investering zijn.

De voorzitter: Mijnheer Sabbe, ik heb geen probleem met uw vratiegeef hier enkel een technische toe-
lichting. Indien een vraag vandaag niet kan wordeantwoord, zal het antwoord misschien aan hetagers
worden toegevoegd.

U zou trouwens de verslagen van de twaalf voortgaamportages en alle hieraan toegevoegde stukken ee



Stuk (2009) — Nr. X

moeten lezen. Die documenten bieden een vrij goeidht in de huidige problemen. Hetzelfde gelduiro
wens voor andere vragen die misschien nog zullewlevogesteld. ledereen mag hier vragen wat hijDal.
antwoorden op bepaalde vragen zijn echter in dekstuvan de voorbije legislatuur die het nummer 868
gen, terug te vinden.

9. Tussenkomst van mevrouw Mieke Vogels

Mevrouw Mieke Vogels Mijnheer de voorzitter, ik wil hier geen heletrisijkomende technische vragen
stellen. Ik zal me beperken tot een paar vrageindie loop van mijn betoog aan bod zullen komen.

De heer De Wever heeft daarnet de toon gezet.ddiittheel veel moeilijke vragen gesteld en daarpeses-
zen dat hij de slimste mens ter wereld is. De Reawris heeft hieruit afgeleid dat de heer De Wesgen het
alternatief van Arup-Sum is. Ik hoop dat de slimstens ter wereld zijn verstand zal gebruiken téraijj
naar de antwoorden op zijn vragen luistert. Ik hoog dat die antwoorden hem zullen kunnen overtuige
Het voorliggend voorstel verdient op een ernstigaier te worden bekeken.

Er zijn hier heel wat nieuwe volksvertegenwoordigaanwezig. Ik hoop dat zij dit alternatief metraelige
openheid en zonder vooroordelen zullen benaderetaiepre hun verstand zullen gebruiken. Dit is bl
omdat we het meest toekomstgerichte alternatieftenokiezen. Dit alternatief moet het beste zijnrvde
verkeersafwikkeling en voor de levenskwaliteit int&erpen.

Enkele mensen hebben verklaard dat naar aanleidinglit alternatief in Ekeren enige ongerustheidrit
staan. Het lijkt me onmogelijk een omelet te bakkender eieren te breken. Indien in Ekeren probfeme
zouden ontstaan, moeten die worden geminimalis@sdiraag blijft wat het beste is voor de levendkeia

in heel Antwerpen.

Dit is zeer belangrijk omdat in het verleden al eantal foute beslissingen zijn genomen. De meraen
Arup-Sum hebben al verwezen naar de brug die maekdé Stedelijke Ringweg met de autosnelwegen naar
het noorden verbinden. Het gaat hier om de brughearSportpaleis en om het viaduct bij Merksem en
Luchtbal. Een andere, hier nog niet aangehaaldgssing betreft de aansluiting van de E34 en ddefijke
Ringweg. Van het rond punt in Wommelgem loopt elduwct door het Rivierenhof naar de Stedelijke Ring
weg.

Deze stad lijkt wel een hartpatiént met steedseapmidichtslibbende aders. Steeds weer wordenlijtien
figuurlijk overbruggingen aangelegd. Ten gevolgeryén worden de zuurstof en de levensruimte vestate
steeds geringer. Die overbruggingen zullen stesddgér worden.

Het voorstel van Arup-Sum stelt ons in staat om em#t open geest over een alternatief na te demlen.
gaat hier niet om een overbrugging, maar om eeertuntheling. Dit maakt het mogelijk de stad weémta
en zuurstof te geven. Op die manier wordt het dsostad weer mogelijk te groeien en leefbaar pedoli

Ik heb daarnet al naar de twee bestaande bruggeszen. Momenteel hebben 100.000 mensen last wan he
fijn stof en van het lawaai. De door de Vlaamsedrieg opgestelde geluidskaarten tonen duidelijkdsrde
leefkwaliteit in die wijken absoluut niet goed et het oog op de toekomst is het niet verantwdied nog

een bijkomende overbrugging aan te leggen.

Ik snap een aantal voorgaande sprekers in feiteéeheer Caluwé heeft de mensen van Arup-Suntidrea
teit verweten. Ze doen meer dan hen is gevraagidevie mij moeten we daar blij om zijf©pmerkingen van
de heer Carl Decaluwe)

De voorzitter: Mevrouw Vogels, u verwijst voortdurend naar cgliss, maar het is de bedoeling dat u vragen
stelt aan de mensen van Arup-Sum die vandaag e#ohting geven. Als de commissie vindt dat we daar
achteraf onder elkaar over in discussie moeten, dedmnik daar geen probleem mee.

Mevrouw Mieke Vogels Er zijn heel veel vragen gesteld die de menséteade tafel onmogelijk kunnen
beantwoorden. De vragen die zijn gesteld, zettgandijk de teneur en zeggen op een oneigenlijkeignan
welk tracé de mensen kiezen. Als de heer Caluwgewdegint te stellen over de helling van een lerggns
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in de Verenigde Staten en een selectieve lezing\doedit rapport, moet ik de mogelijkheid hebben dit
aan te klagen.

De heer Ludwig Caluwé Mevrouw Vogels, hebt u het rapport gelezen?

Mevrouw Mieke Vogels Ik heb het rapport gelezen, maar ik heb nietaggporten gelezen die Arup-Sum
heeft gemaakt over de Verenigde Staten. Op demaak je het zo ingewikkeld dat niemand door de bome
het bos nog ziet.

Mijnheer de voorzitter, ik vind deze uiteenzettimgn zeer goede basis. Ik ben ervan overtuigd dap ele
redelijke technische vragen een antwoord zal korkeraep op om, wanneer men een antwoord heefiep d
vragen, met een onbevooroordeelde geest een basglissnemen in het belang van Antwerpen, die geed
voor de 21e eeuw en die niet terugblikt naar detdign we alleen nog maar met overbruggingen werkte

De heer Bart De Wever Ik heb niet graag dat iemand anders in mijn platdndpunten kenbaar maakt die ik
zelf niet kenbaar heb gemaakt. Ik excuseer me éjjrouw Vogels dat ik de moeite heb gedaan om higf k
sche vragen te stellen. Dat is de gewoonte in fnaztie. Die heeft dat altijd gedaan, en in het BAlbksier
op een bijzonder kritische manier. Ik kijk naarwdmrzitter die de vader van de voortgangsreporiage/ij
hebben de BAM altijd zeer kritisch benaderd. Alggen vragen meer mag stellen en als uit die vragen
middellijk wordt afgeleid dat je tegen bent, daretvix het niet meer. Onze fractie heeft altijd zijprk ge-
daan. Wij hebben niet allerlei drogargumenten, zdial stof, ingeroepen, wij hebben geen betogingen
houden, wij zijn niet met gehandicapte kinderenr rde Grote Markt van Antwerpen gegaan. Wij hebben
deze commissie altijd kritisch opgevolgd en weenlbp basis van de antwoorden wie wij zeker vertesch
ons standpunt bepalen. Mevrouw Vogels, u hoeft mgordvoerder niet te spelen en zeker geen stameipun
te uiten die ik niet heb vertolkt.

De heer Ludwig Caluwé Ik heb eenzelfde opmerking als de heer De WeaW&jr.hebben in het verleden
telkens zeer kritisch het BAM-dossier gevolgd. Widen dat we op een kritische manier ook dit varha
moeten bekijken en dat we alle mogelijke vragetigimoeten stellen om op alles voorbereid te zijn.

Ik wil ten aanzien van mevrouw Vogels opmerkenwiathier te maken hebben met de problematiek van de
stedelijkheid tussen de stad en Merksem-Deurnezifidijal lang bezig met het BAM-dossier. Ook toeimu

de regering zat, ging heel de discussie over hettten aanzien van Zwijndrecht. Door de mensehebp
lokale niveau werden daar belangrijke dingen naaerv gebracht en daar heeft zelfs uw partij gretrelien-

sten in. Men is via een goede dialoog gekomendntamder tracé. U was op dat ogenblik de Antwengise
nister in de regering. Ik betreur dat u op dat manméet in de regering hebt aangebracht dat erdgarpro-
bleem van stedelijkheid zou zijn. Mocht dat togm giebeurd, dan zou er misschien op dat punt edaran
resultaat geboekt kunnen zijn.

10. Tussenkomst van de heer Peter Reekmans

De heer Peter ReekmansWij zijn zeer kritisch als het op studiewerk aank, en terecht. Recent hebben we
kunnen vaststellen dat een fusie van drie grotdietureaus in Vlaanderen erin geslaagd is om zich 80
percent of bijna 300 miljoen euro te misrekenen.

Ik wil niet beweren dat Arup-Sum zich in die maté misrekenen. Ik hoop van niet. Op pagina 300d&an
vervolgstudie echter wordt reeds gewag gemaakteegmbijkomende studie. Ik vind dat gevaarlijk. Zevar
afwijkingen in de kostprijs moeten onmiddellijk vden bestudeerd. Maar er staat uitdrukkelijk dat e
over een bijkomende studie zal beslissen als &e¢ tygekozen is.

Bij de BAM bedragen de studiekosten 124,9 miljoaroeen bij Arup-Sum 182,5. Dat is maar liefst éérde
meer. Ik dacht dat de studie over de brug moeilykas dan die over een ondergrondse oplossing. Waar
men die hogere kosten vandaan? Bovendien spreelt nog een bijkomende studie als voor dit tracéltvo
gekozen. Dat is een pertinente vraag aangeziewvé@tbelastinggeld mee gemoeid is.

Op de begrotingspost ‘diversen’ van de BAM wordsgeken over 132,4 miljoen euro en bij AS over 433,
Wat omvat deze post?
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11. Tussenkomst van de heer Lode Vereeck
De heer Lode VereeckLDD dankt de sprekers voor de mooie studie euitlieg.

Ik ben geen technicus en begrijp niet alle aspedeals de langsdoorsnede en de dwarsdoorsnedtie Al
gekleurde streepjes, zijn dat bruggen en wegen?heigontwikkelde gebied daaronder? Of is het eeont-
wikkelen gebied onder de grond? Liggen die wegevoga op de grond?

Ik heb de SPeAR-diagrammen goed bekeken. We zaindaijna dezelfde resultaten op het vlak vanenili
Over het traject van 6 kilometer wordt weinig v&tt€p een traject van 6 kilometer rijden ongevietd.000
auto’s op de ring. Als er 25.000 vrachtwagens d@n'aulat langere traject gaan nemen, hebben wewsst
150.000 extra kilometer per dag of 42 miljoen exitameter per dag, wat ongeveer op 8 miljoen liexnd-
stof komt en op 8 miljoen euro extra economischeéo per jaar. Daar is toch rekening mee gehoudemn
ik aan? Wat is de economische kost voor vrachtwagarprivéauto’s in termen van extra brandstofuekBr
Welke termijn heeft men in de studie gehanteerdvd dat zouden afschrijven op dertig jaar, zitteral op
een economische kost van 240 miljoen euro. Ecorudrikosten betekenen ook tolheffing, kilometerheffi
en verkeersbelasting. Dit kleine voorbeeld doetuwaenoeden dat de twee voorstellen, omwille van&ie
kilometer, enorm verschillen betreffende de ecosche kosten. Ik kan me niet inbeelden dat er owlagt
van milieu zo veel voordeel te halen valt. Die Bikieter extra of die 150 kilometer extra per daglief42
miljoen kilometer extra per jaar door de mensenudielangere tracé nemen, moet toch behoorlijk wéte
uitstoot van fijn stof en andere opleveren. Welkanijn hebt u gebruikt om de milieu- en economiskbg-
ten te berekenen?

De voorzitter: We nemen een korte pauze zodat de mensen vastudébureau de gelegenheid hebben om
een aantal antwoorden te formuleren.

12. Antwoorden van het studiebureau ARUP-SUM

De heer Jacques Timmermanlk wil graag het woord geven aan lan Gardner @angtwijfel te laten be-
staan over de onafhankelijkheid van deze studieeB#udie is besteld door de Vlaamse Regering sfs ba
van een duidelijk bestek dat door ons heel scruguie gevolgd. Ze is begeleid door een begeleidgs
missie met deskundige ambtenaren. Dit is ook Zweirvervolgtraject gebeurd. Zowel Arup als Sum leebb
in het verleden meermaals aangetoond dat ze totadihankelijk kunnen denken van zowel een privége a
een publieke opdrachtgever.

De heer lan Gardner. Ik probeer enkele vragen te beantwoorden dooe geoeperen.

Er is nogal wat gepraat over die 70 kilometer par. Dat is misschien een klein misverstand. Hetrsted
van Arup-Sum is eigenlijk 90 kilometer per uur, ve ontwerpsnelheid is. De verkeerssnelheid woadt n
tuurlijk beinvlioed door de nabijheid van kruisingem door het feit dat bestuurders moeten verandeaen
rijvak. Daar moet je soms rekening mee houden. det mok rekening houden met de hellingen waarop je
rijdt want ook die zullen de snelheid beinvioeden.

Je moet proberen de verkeersstroom te optimaliskrenhet kiezen van een bepaald traject. Somgehedn
betere doorstroming als je een lagere snelheidcagiidan de ontwerpsnelheid en als je de verkeeosst
controleert. Er zijn nogal wat plaatsen op de wEerehar aan traffic management wordt gedaan. Waraeer
kijkt naar het totale volume van het verkeer, desbper je dat op een gecontroleerde manier in biegydg
houden. Je kunt de snelheid reduceren van 90 Gaafr G0 of 50, maar het is beter om van 90 gelgidaan

naar beneden te gaan. In het Verenigd KoninkrijkneNederland vind je hiervan voorbeelden. Het gerk
wordt in beweging gehouden door de ontwerpsnellmeitepaalde omstandigheden, rekening houdend met
het verkeersvolume en het weer, naar 70 of zelte Bdengen. Zo blijft het verkeer beter in bewggin

Er werd ook gevraagd waarom men de ene keer zégeddaunnel een betere keuze is en dan weer agn br
Ik heb er zelf geen probleem mee. Het is een goledératie van het feit dat er een juiste oplogsis voor
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juiste omstandigheden. Ik verkoop geen tunnelseikoop geen bruggen. Ik probeer goede oplossitgen
vinden voor specifieke omstandigheden.

Er zijn omstandigheden waarbij we trots zijn op e@oi ontwerp van een brug en op andere momenijten zi
we blij met een goed tunnelontwerp. Het hangt af wat de juiste oplossing is voor de juiste omsigtmel
den.

Er was een vraag over de tolpleinen en in welkeenoaize plannen gebruik kunnen maken van bestaande
BAM-voorstellen, voornamelijk voor de westkant Vaet plan. Op dit plan kunt u het traject zien datheb-

ben ontwikkeld. Er werden nogal wat zaken overgesronit de BAM-voorstellen voor de E17. Dat verbete-
ringswerk kan geometrisch als identiek worden baseld voor de twee projecten.

Ik kan niet zomaar zeggen dat dezelfde milieuel¢emenullen spelen, daarvoor ben ik geen expert.riiaa
is wel duidelijk dat we initieel een aantal gelgkeige keuzes hebben gemaakt.

Er werd gevraagd waarom we hier een tolplein mok&hben. We hebben dat behouden omdat we ons wil-
den schikken naar het BAM-plan om goed te kunne&geligken. Er is natuurlijk moderne technologie waa
door men voertuigen kan belasten zonder een uitggewaplein, maar er is dan ook een zeker verlige
hebben dus het tolplein behouden, waardoor voenuitie daar passeren op dezelfde manier wordembeha
deld als in het BAM-plan. Het is geometrisch hdtiel maar het zit wat lager, dus in ons plan moent mat
sneller naar beneden om onder de rivier te komemjsihet technisch enigszins anders.

Men kan algemeen stellen dat er zeer goede vrdgegesteld en er moeten kritische vragen wordesteje.
De vragen zijn terecht. Ons plan is het resultaatstechts drie maanden werk en het moet nog vermielen
uitgewerkt. Er is al heel wat meer werk gebeurdryoai BAM-plan. Als we zeggen dat die twee nu deeel
status hebben, kan dat niet. Er moet nog meer ggfizerd worden om dezelfde gedetailleerde planitda u
tekenen voor het Arup-Sum-project.

De toegevoegde waarde voor de samenleving is ggané We hebben er uitvoerig over gesproken en we
Zijn tot de conclusie gekomen dat we zes criterieten vergelijken, maar we mogen die criteria digibel

in rekening brengen. We moeten kijken naar milgeijmpact op stadsplanning en men kan winnen op kos
ten, maar men mag dat niet dubbel berekenen. Déehewve dus niet gedaan. We hebben geprobeerdtom he
eenvoudig voor te stellen, maar het kan in de pkaeel moeilijk zijn als men bijvoorbeeld geerkeaing
houdt met de belasting voor de stad. Daar zit éasdebat aan vast, maar we hebben dat niet meegerek

het algemene cijfer.

Er wordt nogal wat gediscussieerd over welk reahth@bben om met nieuwe opties naar voren te koimen,
plaats van ons te houden aan de oorspronkelijkeaoptd We hebben eigenlijk maar één fysisch plarge-
steld, met één bepaald traject. Bij het plannehetrvoortzetten van de fasen hebben we gezegdetaidei-

lijk was om voor de drie vorige plannen een optanaplossing te vinden. We hebben nog niet gezegd wi
wat moet doen om een oplossing te vinden, maarelibdn een aantal vragen gesteld en bepaalde beperki
gen van het oorspronkelijke plan weggenomen. Heatsurlijk een studie, we proberen niets te veekop
We zeggen gewoon dat, als men het Oosterweelknabppegneemt, er bepaalde dingen veranderen en er
bepaalde voordelen zijn. We hebben nagegaan wellengeringen dat met zich meebrengt en wat de voor-
en de nadelen zijn.

Er is geen volledig sluitend antwoord. We hebben medel uitgewerkt met dezelfde transportcritema e
dezelfde beperkingen en limieten als het BAM-pldet gaat uit van dezelfde parameters.

We hebben gekeken naar bepaalde van die beperkemgleoe we die konden wegwerken. We zeggen niet dat
ze moeten worden weggewerkt. We vragen ons enkebbkr gebeurt als men bepaalde beperkingen, pro-
blemen wegwerkt, zoals bij de Kennedytunnel. Mem ¢#an keuzes maken. Als men een beslissing neamt, z
men kijken naar opties, verkeersopties en besliggende juiste opties. Wat duidelijk is als men esdel
ontwikkelt, is dat als men één soort voertuig @tkkennedytunnel haalt, andere voertuigen die ruinvel-

len. Als er niets gebeurt, is een oversaturatiedeaKennedytunnel het gevolg. Als bepaalde voegtuigoals
vrachtwagens, geweerd worden, dan komen er meeisaien moet beperken wat mensen zouden willen
doen in die Kennedytunnel. Dat moet gebeuren wiatedfic management approach. Men moet niet ver-
wachten dat mensen zo lief zullen zijn de Kenneauy&l niet meer te gebruiken. Men moet informatiecial

time verstrekken, zodat bestuurders de juiste kkunaen maken. Dat kan men het verkeer op eenroonst
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tieve manier managen. Als men Antwerpen via hetepokinnenrijdt en men de informatie krijgt datetee
keuze anderhalf uur en de andere 40 minuten kastndemt men toch een weloverwogen beslissing. #ms
het beter de snelheid te reduceren tot 40 kilonggemuur om het verkeer aan de gang te houden. téaar
moet er een interactie zijn tussen de bestuurdargle wagen en het traffic management systeenisideen
spitstechnologie. En er zijn meerdere oplossingegatijk. Een toepassing via het BAM-schema is oak m
gelijk natuurlijk. Ook in ons plan wordt daarin vagn.

Een interessante vraag was die over pollutie edude van een rit. Er zijn verschillende manierenteraer-
vuilen. Er is een verband met de afstand die miagtafHet is echter ook interessant te kijken hoglmen
stilstaat op een dergelijk traject. Voertuigen vesrdntworpen om op een bepaalde efficiénte mameteo
gaan met snelheid. Het kan dan ook interessaijiteorzi wat verder te rijden, en niet stil te staan.

De heer Jacques Timmermanlemand heeft een vraag gesteld over het Oostékmamppunt en het effect
op de kaaien en de Leien. Op basis van de verkededlan moet ik u bevestigen dat het weghalen af-we
houden van het Oosterweelknooppunt geen effect bpefe ontwikkelingen op de kaaien en de Leien.

Er zijn dus geen indicaties van congestie in hedehmonder Oosterweelknooppunt. Ik wil nog everhhkm

dat het Oosterweelknooppunt een noodzaak is itrdet met de Lange Wapperbrug, omwille van de &anta
king van de Lange Wapper op het viaduct van hettBaleis en het gedeeltelijk sluiten van de Groeaaf

laan. Het sluipverkeer moet misschien daar ook eveler de loep worden genomen. Hoe dan ook geven de
verkeersmodellen bij het weghalen van het Oostdkweeppunt en het toevoegen van een ontsluiting ten
noorden zeker een positieve resultante voor alkkedaijke deelgemeenten en districten.

Dan was er de koppigheid met betrekking tot heijketk en herbekijken van de Kennedytunnel. Hehiter-
daad zo dat we daar steeds op terugkomen. Datsgchien een kenmerk van een onderzoeker die Jastste
dat, zoals de heer Gardner heeft gezegd, als dbtwagens worden weggehaald uit de Kennedytuneel, d
wagens dat in het model meteen opvullen en er ogpni®ngestie ontstaat. Als onderzoeker proberedame

te zoeken naar oplossingen. Uit de contacten mbtateweer blijkt bovendien dat er vanuit veiliglegiog-
punt geen aanleiding is om vrachtwagens weg te draud/e stellen bovendien vast dat de bevoegde Euro-
pees Commissaris bijzonder positief staat tegenegarbenadering van een tolsysteem voor vrachtwagen
Dat is trouwens het enige waarvoor Europa bevoggda regelgeving. We stellen dus bovendien vaseda
zake een positieve mogelijkheid bestaat. Als ormikers blijven we dan uiteraard kijken naar poégeati
mogelijkheden.

Wat de R1 en de stedelijke ringweg betreft, is €lijkheid gevraagd over de scheiding van doorgaaard
keer en lokaal verkeer. Ook daar hebben we binnsnieam tijdens het onderzoek meermaals bij stdges
samen ook met de begeleidingscommissie. We hebiemeermaals gevraagd aan de BAM om ons uit te
leggen hoe ze de koppeling doet. Ik wil voordieg puen duidelijkheid geven over het theoretisch ehoddt

in het verkeersmodel is opgenomen. De verkeershepdean de BAM en Arup-Sum zijn, op basis van de
scheiding van het verkeer op de R1 en over derbgle Antwerpen, identiek. Dat maakt het mogelijk de
duidelijke verschillen tussen een Scheldekruisingrceen brug en een kruising door een tunnel indbiee
krijgen. Zo ook zijn we ervan overtuigd dat, opibagan eenzelfde concept, de R1 op verschillenohetedij-

ke manieren voort kan worden ontwikkeld.

Dat is net het punt van de problematiek van dedaar geeft geen enkel van de tracés een antwoordl®p
men het zwaar transport met verbod in de Kennedwutoor de derde nieuwe Scheldekruising wil vogren
dan betekent dit dat die dubbeldeksbrug met tweal ohde rijvakken voor 70 a 80 percent beladen & m
zware vrachtwagens.

Die zware vrachtwagens moeten op voorhand wordengesorteerd, ten noorden en ten zuiden van dit tra
ject. Voor de objectiviteit wil ik even in herinneg brengen dat Kontich een paar maanden gelederobe
sorteren net omwille van de onveiligheid heeft afged. Dat is net het probleem: hoe gaat men ztraas-
port scheiden van wagens op zo’n kort stuk, en thdies ter hoogte van de R1 het doorgaand verkeehet
lokaal verkeer scheiden?

We moeten daarbij bedenken dat er op de R1 vodegerdat uit de Kennedytunnel komt aankoppelingen
nodig zijn op de Al2, op de E19 uit Brussel, op aantal op- en afritten, binnen een zeer kleineteli Dat
is een probleem waarop geen antwoord is gekomeristdek niet opgenomen in de bouwvergunning.
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Vandaar onze voorzichtige waarschuwing: als merd ggeaandachtig kijkt naar de reeds twee maal negen
rijvakken op de aansluiting aan het Sportpaleig, i de cascade van ontwikkelingen zich voortretse
kunnen onmogelijk anders worden doorgetrokken danhminimaal twee maal zes rijvakken. Die komen dan
opnieuw aan de Kennedytunnel toe. Daar zetten aagtekens bij.

Als we dit voorzichtigheidshalve en op een objei@ijze durven doortrekken, dan kan dit niet aed#an
door het bijkomend innemen van ruimte. Dan komentatede verschrikkelijke vaststelling dat er wdilic
niet langer sprake zal zijn van een stad aan derstrmaar van een stad aan de ring, en dat deyjua@p-
perviakte groter zal zijn dan het binnenstedelgbigd. Als onderzoekers vinden we dat toch wel ibleelgk.

Voor de R1 zijn de modellen identiek. Wij zijn envavertuigd dat de problematiek van de Scheldelkis
ruimtelijk op verschillende manieren kan wordergenterkt, zo ook voor de R1. Het sluipverkeer roadRd

in deze modellen is noch in het BAM-tracé, nochéh Arup-Sumtracé aanwezig in de zuidelijke zom&ek
ter hoogte van de Kennedytunnel. Als men daar dehtwagens weghaalt, is er bijkomende toevoer \&an w
gens die de vrijgekomen ruimte opnieuw opvullen.

Een ander element dat het onderzoek voedt, is akgvean BAM hoe men finaal het vrachtwagentransport
kan verbieden. Hoe kan dat verbod worden waargeniaao’n grote regio? Daar is geen antwoord op ge-
komen, vandaar onze aanzet tot verfijning.

De heer lan Gardner. Omdat we onder een grote raffinaderij door moeteoeten we denken aan Seveso.
Er bestaan wel identieke voorbeelden in de buuntradfinaderijen. Horizontaal tunnelen in een gémn
leerde bodemsituatie met een goed boorschild ivedige aanpak. De moderne tunnelmachines woréeh h
nauwkeurig gecontroleerd. Het volumeverlies worgltelkend in de tunnel, en dat bepaalt of er enigebe
ging meetbaar is in de grond boven het boorschlklje dat goed doet, kun je dat met vertrouwemdoe

Als je van de ene grondsoort naar een andere aiteirgde buurt van grote opslagplaatsen of pijjiejen,
kan het technisch moeilijker worden. Maar als jeereeonder de grond in goede Boomse klei kunt hdreln
je niet zo’'n groot probleem.

De heer Jacques TimmermanDe Boomse klei op de plek waar men gaat boremrnseen bijzonder hoog-
waardige kwaliteit. De boorkoppen zijn vandaag igenust dat zij zettingen tot een minimum kunnedu-
ceren. Zij vullen de omhullende kap bij de borimgriddellijk met bentoniet aan. Bezettingen van ali-m
meter over 100 meter zijn binnen de aanvaardbammero vastgesteld. Voor bovengrondse structuren zijn
deze zettingen van 2 millimeter zeker geen abn@sitliatie, integendeel. Als je klimatologischetlegrmi-
sche bewegingen in rekening brengt, is dit meengagelijkbaar.

De moeilijke zones zijn die waar we in leem terkohien: op Linkeroever en bij de A12. Maar daaenitive
gedeeltelijk al in een open situatie. De aanzetdeabhoring is in elk geval niet in de zone van ddrljven die
genoemd zijn.

Mocht dat nodig blijken bij de verdere ontwikkelimgn de studie, zijn er compenserende maatregebge-m
lijk, zoals ook gebeurd is bij het boren onder @& voor de verdere ontwikkeling van het Centraati&. In
de kostenraming is in bijkomende horizontale enica@e grondinjecties voorzien om eventuele zedimgp
te vangen. Deze maatregelen werden ook gebruikiehijiefkenshoektunnel en het Diaboloproject, gadib
ogenblik in uitvoering is.

Wat de Tijsmanstunnel betreft, is het juist dat @smieuw moet worden bekeken in het licht van Habhp
MER voor de haven in 2030. Dat geldt voor beideésa en valt buiten de evaluatie van de analyse deo
derde nieuwe Scheldekruising.

Wat is de impact voor Ekeren? Inzake luchtkwalitgit geen merkbare verschillen met de actueledoeste
verwachten. Er zal een lichte toename van geluikiagar zijn, maar dat probleem kan met behulp viaiR m
gerende maatregelen perfect worden weggewerkpdiipeeld met de vioerplaat die ook is voorgestelor v
de herlocatie van een aantal concessies. We zignevertuigd dat de voordelen voor Ekeren na dslun
ting hoger zullen zijn. De verbinding van Ekerendenomliggende gemeenten met Brussel en Gent z@u sn
kunnen worden gemaakt.

U begrijpt dat we niet kunnen ingaan op de vraagr @e timing en de Raad van State. We stellen ats w
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vragen over de bouwaanvraag van het BAM-tracé.endiessier zijn een aantal missing links niet opgen
men. Er moet aandacht worden besteed aan de gewalge de cascade waarover ik het al eerder had.

Uit het onderzoek is gebleken dat de realisatiebede tracés vier of vijf jaar zal duren. De warfter voor
de aanleg van de tunnel zal voor de hele regioefijiickleiner zijn dan die voor de aanleg van hevdn-
grondse tracé.

Blokkersdijk kwam in een aantal opmerkingen aan. Mddllicht staat daarover een vergissing in onpo#p
maar de aanleg van het Arup-Sumtracé heeft duidgpdien impact op de situatie daar. Wat de impattdea
uitbouw van de werf en de plaats waar de tunnetitvgeboord op het Sint-Annabos betreft, is een tdefha
der de deskundigen van Arup-Sum gaande, maar 8@rer dat is het minimum — tot 50 percent — dakis
maximum — van het bos zal moeten wijken. Heraaniplgachteraf is uiteraard mogelijk.

De heer lvo LemmensEen algemene vraag is wel of kan worden ingeszhdé prognoses van de investe-
ringskosten juist zijn. Methodologisch hebben wekbStencomponenten uitgewerkt. Die componenten zijn
nog verder uitgesplitst volgens technische critelia engineers van Arup-Sum hebben daar dan ciffers
geplakt en het internationale referentiekader vastgkijzen gebruikt om ramingen uit te werken. Qs
gebeurde aan de hand van het prijspeil van jar@@9. In het financiéle schema is rekening gehouden
een evolutie in de komende jaren. Er is in eedijiese indexering voorzien.

Dat is allemaal variabel gemaakt zodat wij ook énuiteindelijke rendementsberekeningen rekeningl@ou
met de mogelijkheid dat het Arup-Sum-tracé latar mmrden aangelegd. Die indexering is mee verrelkend
de uiteindelijke investeringskost.

Er zijn vragen over de 2,7 miljard euro die wij beh gebruikt als basisinvesteringskost ten opzicatede
genoemde 2,2 miljard euro van het Noriant-BAFOdilm 2,7 miljard euro zitten een aantal kostencorepen
ten zoals de onteigenings- en studiekosten dieimig¢ 2,2 miljard euro begrepen zijn. We moetestesn-
geveer 400 miljoen euro van de 2,7 miljard eurcelitken om een vergelijkbare basis te hebben. Degeve
lijken we nog 2,3 miljard euro met 2,2 miljard eu@p dat niveau hebben we iets meer dan 100 mikoea
meer in onze inschatting voor het BAM-tracé. Totijvén we bij onze 2,3 miljard euro. Dat heeft noene
redenen. Wij zetten de kostenbasis op een codgirtiplete of een outturn cost. Dat wil zeggen datnief
geloven dat er geen enkele meerkost zou komen sip an het bedrag van vandaag. Wij bekijken het al
een cost to complete in alle elementen.

Wij hebben de prijs per januari 2009 genomen. Wijem dat er sindsdien misschien allerlei indexgm zi
gedaald. Wij kennen niet precies het juiste peilpiam de 2,2 miljard euro. Daar kan ook een velsjm
opgetreden door het spel van de indexen. Wij bleslulus dat de 2,7 miljard euro de vergelijkbargis.

Als we kijken naar de verhouding tussen het badistieen de worst case, dan blijkt dat de finandiéleke-
ningen van rendement en financiéle haalbaarhetdekien vanuit de basisvariant. De worst casensiehiat-
ting van mogelijke meerkosten en risico’s, is iadief. Het is goed om die verschillen te kennenaMde
basisvariant van 2,7 miljard euro wordt gebruikt derendementen met elkaar te vergelijken.

Enkele detailvragen betreffen de vraag of bepaattheponenten al dan niet zijn meegenomen. Er isrinde
daad in de detailberekeningen ongeveer 3 miljoea epgenomen in de kostenraming voor het verwijdere
en verplaatsen van ondergrondse leidingen. Dadgsdeeltelijk rekening mee gehouden.

Er was ook een vraag over de tolheffing in de Keghenel. Voor alle duidelijkheid: in bepaalde midu
ringen heeft men simulaties uitgevoerd waarbij kalve eurocent werd toegepast. In het financieadaho
van de verfijnde Arup-Sum-berekening passen wiji® ¢olheffing toe voor personenwagens.

Het Automatic Traffic Management is voor 13,4 méljpeuro opgenomen. De Tijsmanstunnel niet. Kosten
van geluidsschermen en dergelijke middelen zijnwet opgenomen in de schattingen. De maatschdapelij
kosten en baten hebben wij al toegelicht.

Er was nog een belangrijke vraag over de behargletin de concessies. Dat kan men uitsplitsen iraaan
tal elementen. Het eerste is de waarde van hettéggenen land waar de concessie zich bevindthébpen
geschat dat er 24,5 miljoen euro investeringsldistjs opgenomen in het totale model, naar de geréng
gaat van een aantal hectare die waarschijnlijkokkén zijn minus 8,5 hectare die kunnen wordenagre-
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reerd. Dat geeft een bepaald saldo onteigeningsttiestnee in het model zit. Andere kosten, zoalgigen
investeringen van de bedrijven, zijn op een bepaadent informatief ingeschat op 80 miljoen euree D
zijn niet opgenomen in de totale investeringsk@sik eventuele minwaarden, verliezen en dergelifia,
niet in de calculaties opgenomen.

Er zijn een heel aantal zaken die nu onzeker migar er zijn ook nog mogelijkheden om via faseiinge
tijd en herlocatie van de bedrijven de verliezebdperken. Maar naast die mogelijke minwaarde kseatike
mogelijke meerwaarde inzake gebiedsontwikkelingtetielijke ontwikkeling of een mogelijke toenama va
die berekende 2,8 miljoen vierkante meter niet apgeen in het financiéle model.

De heer Jacques TimmermanVoor wie al dan niet gelooft dat een brug en aansluiting van 120 meter
breed een verschil maakt in stedelijke ontwikkeliwg ik wijzen op het aantal vierkante meter datrkan
worden gebouwd als men de Lange Wapper zou inplaktet verschil is 2,8 miljoen vierkante meter appe
vlakte die op die manier niet ontwikkeld kan word@ij zijn tot vandaag zo correct gebleven om defici-
ele analyse op te maken zonder de maatschappetijiee. Maar het gaat hier wel over 2,8 miljoenkaete
meter, met een voorzichtige inschatting van eenrweasede van 100 of 200 euro per vierkante meten Da
kom je in de buurt van hallucinante bedragen. Bedtsdan nog los van de stedelijke leefbaarhetthinge-
bied. Ook dat moet nog een antwoord krijgen birtmetrkader van het ruimtelijke structuurplan Antwesrp

De heer lan Gardner: Een project als dit kun jarfaieel aantrekkelijk maken door mooie voorspedimge
maken van de jaarlijkse verkeersaangroei. Alsgét gt het verkeer alsmaar zal toenemen, kun tjeniae
thematisch voorstellen dat je alsmaar meer opbtemdjskrijgen.

Momenteel is een van de grote uitdagingen vooredigtg projecten: wil de bevolking wel een voortdode
aangroei van het verkeer? Zullen die trends zidrtzetten? Er moeten een aantal maatschappelijiéep

ke en financiéle beslissingen worden genomen, arbiganoet rekening worden gehouden met de opbtengs
van zo’n project. Je moet je ook afvragen of degeaai van vracht- en personenvervoer nog zal woeden
gemoedigd. We hebben een statisch model gebruddr ohaar moet je mee uitkijken. Je weet immersafiet
tendensen gegarandeerd kunnen worden. Als er gerarhe is van het verkeer, heb je ook geen toemame

je opbrengsten, en dat zal natuurlijk gevolgen bablwor de financiering van het project.

13. Replieken van de leden

De heer Carl Decaluwe Is men bereid om de gedetailleerde kostprijshariely eens te onderwerpen aan
een inzage van het Rekenhof? Het is belangrijk,vaok ons als parlementaire niet-technici, om dfers op
een zo objectief mogelijke manier te kunnen vejigii.

De voorzitter: Ik stel voor dat we de komende dagen bekijken\weedat op een rijtie kunnen zetten. De
bereidheid om alle cijfers vrij te geven, moet da van beide partijen komen.

Ik heb zonet hierover al informeel overleg overagemet raadsheer Desomer van het Rekenhof. Hij kehd
een interessante suggestie, maar zei ook dat eemggverleg over zal moeten plaatsvinden om tenvep
basis van welke criteria men welke gegevens teshildang stelt. Dat hangt in eerste instantie af da bei-
de partijen zelf.

De heer Ludwig Caluwé Er zijn nog een hele reeks vragen en interventi@ar nog geen antwoord op is
gegeven, maar daarnaast heb ik al een aantal ojmgenkop de antwoorden die men heeft geformuleerd.

Mijn opmerking over de studie in verband met dading van de Hudson had niets te maken met de \whag
altijd voor een tunnel of voor een brug moet wordekozen. Ik had het enkel over de argumentatididn
studie om niet voor een tunnel te kiezen.

De argumentatie om daar niet voor een tunnel teekichoudt onder meer in dat de hellingsgraad egar
lange afstand 3 percent zou bedragen. In dezeltmaonele hellingsgraad minstens 3 percent en oprégen
stukken zelfs 4 of 5 percent bedragen. Ik zou d¢i@ag een antwoord op krijgen.

In die studie wordt niet voor een tunnel gepleidatrdan om de 3 kilometer een ventilatieschachtaoeten
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worden aangelegd. Deze tunnel is meer dan 4 kikemhahg. Er is echter nergens sprake van een atetil
schacht. Ik vraag me nog steeds af waarom hier gaaiiatieschacht moet worden aangelegd.

Ik vind het nog steeds problematisch dat in verlqaetl verschillende onderwerpen verschillende paterse
worden gehanteerd. Daarnet is over een beperkirngptkilometer per uur gesproken. Technisch geisede
infrastructuur in functie van een snelheidsbepgrkot 90 kilometer per uur aangelegd. Arup-Sum nuil
voor een beperking tot 70 kilometer per uur kieZenis kunnen maatschappelijke argumenten zijn @n d
keuze te maken. Indien twee voorstellen wordenelekgn, moeten steeds dezelfde parameters worden ge
bruikt. Het zou beter zijn voor de luchtkwaliteit @oor het geluid het vrachtwagenverkeer aan #iater

per uur in plaats van aan 90 kilometer per uuaten rijden.

Een eerlijke afweging kan enkel plaatsvinden indiget betrekking tot beide modellen dezelfde pararset
worden gebruikt. Nu staat op verschillende plaateette studie, onder meer op pagina 243, te leatmet
verfijnde tracé, in vergelijking met het scenaramvde BAM, in een verbetering van de lokale luclatiteit
langs de zuidelijke kant van de stedelijke ringwaghntwerpen-Zuid en in Berchem, zal resulterere er-
betering kan worden toegeschreven aan de vermiaderertuigemissie, die het gevolg is van een siddhe
beperking tot 70 kilometer per uur. Op dat ogeniddeden in feite appelen met peren vergelekenemdiok
voor het tracé van de BAM een snelheidsbeperkingddkilometer per uur in rekening zou worden gebta
zou het om een eerlijke studie gaan. Dit is irgdital niet gebeurd.

Hetzelfde geldt voor de verkeersmodellen. Indiehek goed heb begrepen, gebruikt Arup-Sum de gegeve
van het Vlaams Verkeerscentrum. Die gegevens gaammu een stedelijke ringweg met tweemaal twee rij
vakken. Op basis van die verkeersmodellen trekp/Aum bepaalde conclusies met betrekking tot ée fil
vorming en de doorstroming.

Eenmaal het om de stedelijkheidsproblematiek daat de stedelijke ringweg weer ter sprake. De griaa
of het verfijnde tracé van tweemaal twee rijstrokiétgaat. Indien het hier ook om tweemaal twedrdjsen
gaat, moet het viaduct van Merksem worden verbr@#échoudt geen tweemaal negen rijstroken, maan toc
wel tweemaal zes rijstroken in. Dit is eveneens wngroting van de barriere die vandaag al besEe.
evaluatie van het aspect stedelijkheid moet hiegrmieng mee houden. Dat is niet gebeurd.

Ook met betrekking tot de financierbaarheid wiledn soortgelijke opmerking maken. Arup-Sum houdt in
feite geen rekening met een tol voor personenwadenset verkeersmodel dat in de studie is opgemgme
wordt hier echter wel rekening mee gehouden. I$alieeffing ook op andere plaatsen in rekening getur?

Op basis van dezelfde parameters inzake snellwidntdergelijke moet een eerlijke vergelijkingses de
verschillende elementen worden gemaakt. We mogeinais het goed is een bepaalde parameter entals he
niet goed een heel andere parameter gebruikerblidé indruk dat dit in deze studie is gebeurd.

Mevrouw Annick De Ridder: De verklaring die u geeft waarom u blijft sprel@arer 2,7 miljard voor BAM
en niet over 2,2 miljard, is dat u ervan overtuigat dat er meerwerken kunnen opduiken. Ik stetleneraag
waarom u dat niet toepast op uw eigen cijfers. btlar ook van uitgaan dat de 2,5 miljard die uzatimt,
ook onderhevig zal zijn aan bepaalde meerkostemig¢ moeten worden gerekend. Dat zou de eerligkhe
ten goede komen.

Als ik het goed begrijp, schrapt u de stedelijkgyweg van de kalender of u staat er zeer afwijtegenover.
U zegt heel duidelijk dat bij het BAM-tracé men plght is om in de stedelijke ringweg te voorziéhziet
dat niet zitten want dan zit men met een signifideoger aantal rijstroken. U ziet niet in hoe dashating
kan worden gemaakt op het bovenlokaal verkeerolkwzillen dat u eens een onderzoek voert naaratie st
lijke leefbaarheid.

Ik blijf nog op mijn honger zitten wat betreft hegpect dat ik heb aangehaald, namelijk dat we peabem
een aantal verkeersstromen in Antwerpen andetsriens We proberen om van de Leien en de kaaiedenin
doorvoerassen te maken voor lokaal en zeker bokaaloserkeer. Dat kan enkel indien er een stedgelijk
ringweg wordt gerealiseerd. Ik had graag een gshehé die ook dat omvat. Als u zegt dat de stgaeli
ringweg u niet interesseert, houd er dan rekeniag dat u een heleboel beslissingen in Antwerpelosse
schroeven zet en dat men ten aanzien van de kagdmien, de stedelijke ringweg en de Groene $altgs
zal moeten herbekijken, want dat verkeer moet ergeartoe.
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U zegt dat er voor de Tijsmanstunnel een probleewodr na 2030, zowel in het geval van het BAM4érats
het verfijnde tracé van Arup-Sum. Mag ik erop wijzgat het havenbestuur heel nadrukkelijk heeft ggze
dat het Oosterweelknooppunt schrappen alleen kabasjs van een viertal alternatieve voorwaardem. Ee
ervan was de verdubbeling van de Tijsmanstunnehda¥en heeft er niet bij gezegd dat dat in 2032020
kon gebeuren. De haven zegt dat wanneer de Oosteesleinding wordt geschrapt, de Tijsmanstunnel on-
middellijk moet worden verdubbeld omdat men andbdiji zitten met een bottleneck naar de Liefkereho
tunnel. Ik had graag een antwoord dat liefst vadfjr is dan dat er bij beide tracés een probleam2€30.
Dat is net het verschil tussen een tracé met este@eeelverbinding en één zonder.

Ik heb een vraag over de 3 miljoen euro waarinogrzien voor ondergrondse leidingen. Dat klinkt alog
vaag. Bedoelt men met die ondergrondse leidingeh rieedrukkelijk de opgevulde betonnen gasleiding va
Distrigas uit 19607 Of moet nog blijken of dat ondi 3 miljoen euro kan vallen? Het lijkt me eemzen-
lijke ruimoperatie te zijn. Ik weet niet of dat pashet budget van 3 miljoen.

U zegt dat de snelheid nog altijd 90 kilometer per is maar dat, om het verkeer te optimaliseresm maar
70 zou kunnen gaan. lk heb geen antwoord gekregenijo vraag over het verlies aan snelheid in deéls.
Daarnet werd geopperd dat men niet met een st§ginagd van 3 percent maar wel 4 tot 5 percent aedem
geconfronteerd. Wat betekent dat voor het opgasrattverkeer in beide richtingen? Klopt het dahmeer
men naar 70 kilometer per uur gaat, het vrachtezrdan amper aan een snelheid van 40 tot 50 kiempetr
uur boven zal geraken?

U zegt zeer formeel dat in het verfijnde vierdedraen tol van 50 eurocent niet langer wordt ingev@oor
personenwagens. Ik zal heel boud spreken: heindgftracé interesseert mij niet want dat werkt hienen
de voorwaarden van de Vlaamse Regering. Die voodeaazijn herbevestigd. Het is raar dat ik namens d
oppositie die stelling moet innemen. Hoe vaak eaVthamse Regering die uitgangspunten nogmaalsemoet
bevestigen? U zegt dat de tol van 50 eurocent wafg#voerd. Dat betekent dat in het niet-verfijceé,
dus het vierde tracé, die 50 eurocent nog steadsllsbudt en er sprake is van algemene tolheffidgéns
ons is dat onaanvaardbaar.

De heer Dirk Van Mechelen Kunnen we samen met het verslag een berekenijggkivan het grondverzet?
We praten over een tunnel van 4,3 kilometer metdigmeter van 15,1. Bij de bouwvergunning en heUBR
van de Liefkenshoekspoortunnel en bij de bouw vaetrDeurganckdok was dat een van de grootste knelpun
ten. We genereren hier een veelvoud aan grond o worden verzet. Ik zou graag de kostprijsbergigen
daarvan zien en de plaats waar men daarmee blijft.

De heer Jan PenrisWe moeten ook nog een Sigmaplan realiseren. Wderohet eventueel daarvoor kun-
nen aanwenden.

Enkele van mijn vragen zijn niet beantwoord. Derti@guwé heeft een punt. De luchtfilters vind iktrierug
in het kostenplaatje, maar misschien vergis ik llneou daar graag duidelijkheid over krijgen.

De bewoners van de Rozemaai- en de Schoonbroekelijken uitdrukkelijk om geluidsschermen gevraagd.
Hoe zit het daarmee? De mensen die gisteren ineBkawr visie kwamen verdedigen, hebben de schermen
beloofd. Zijn die geluidsschermen inderdaad geanat gaan ze kosten?

Het verkeersbegeleidingssysteem vormt een cruelealent in uw voorstel. Het is een van uw sterketqmu
Wat gaat dat kosten?

De verbreding of verbetering van de Tijsmansturaoel niet onmiddellijk moeten worden gerealiseerd. O
dat punt ben ik het niet met u eens. Een argumerteazeggen dat de Oosterweelknoop mogelijkerwijee
nodig zou zijn, is dat we een betere benutting madea de Liefkenshoektunnel en zijn aansluitingleg17.
we kunnen de Liefkenshoektunnel pas beter bendtten het intern havenverkeer op de rechteroever bet
naar ginder afleiden — als ook de Tijsmanstunnetitveerbreed. Daar zult u toch rekening mee mobten
den. Kunt u ons de kostprijs daarvan meedelen?

De heer Ivan SabbeBetekent dit dat we nog een uitvoerige kostemtalyse van het traject krijgen? De
vraag is klaar: wat gaan we per traject aan tden@fWat zijn de baten? Ik heb gehoord dat memiegawil
houden met de positieve cijfers. Ik weet niet dfidale huidige economische context wel aangewezae
moeten ons baseren op de huidige trafiek en hktggen daarvan en op een bescheiden groei. We moete
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inkomsten kennen en het terugverdieneffect voandeheid en de privé-investeerders.

De heer Bart De Wever De collega’s hebben het al vermeld, sommige vragerden niet of onvolledig
beantwoord. Ik heb mijn vragen afgevinkt en er gijrenkele overgebleven: onder meer over het getger,
over het advies van de brandweer en over de hsfjraglen. Ik weet dat de sprekers weinig tijd haddeii
gen we nog een schriftelijk antwoord op al die @)

De voorzitter: Dat is de taak van de twee verslaggevers. Alslaggever overliep ik indertijd alle vragen van
alle collega’s door, tot grote ergernis van de sterien van de BAM.

Er werden hier zeer technische vragen gesteldodnipeeld over het advies van de brandweer. Hetrij
verstandig om dat advies toe te voegen aan hdagers

Dit werd in het verleden regelmatig gedaan. Er werdtukken bij gevraagd aan de BAM of er werd een
kwade brief naar de regering gestuurd.

Ik stel voor dat u een lijst maakt van de vragenrdet beantwoord zijn. Ze kunnen dan aan hetagnsbr-
den toegevoegd.

De heer Bart De Wever Een aantal van mijn vragen zijn niet technisch &ard. Ik heb gevraagd of er een
advies van de brandweer is. Dat is me nog nietedijlicen dit is wel geen technische vraag. Ik hebrgagd
of er fietsmogelijkheden zijn. Dat is geen technésgraag.

Ik verwacht gewoon een antwoord op mijn vragerbdgrijp wel dat het in dit korte tijdbestek modilis om
een volledig antwoord te geven.

14. Bijkomende antwoorden van Arup-Sum en discussie mete leden

De heer Jacques TimmermanVoor de fietsmogelijkheden is er in een budgetrzien van meer dan 15
miljoen euro. We zullen dit schriftelijk bevestigen

Wij hebben alle parameters en dezelfde verkeersiieadepgenomen voor beide tracés. Er is rekening ge
houden met het concept van een stedelijke ringwegrkeiding van het doorgaand verkeer. Er is vadlge
dat er geen congestie is in het model voor heétvan Arup-Sum zonder Oosterweelknooppunt, geen con
gestie op de Leien en de kaaien en geen sluipueiReenodellen en het rapport kunnen dit staven.

Over de Tijsmanstunnel zal ik u ook schriftelijkggbreid inlichten. Wij hebben in de modellen vastgld
dat voor 2020 geen dubbele Tijsmanstunnel nodi@/ishebben dat ook in drie verschillende vergautpein
met het Havenbedrijf zelf besproken en geanalyséévdr de verdere ontwikkeling van de haven naar he
noorden en voor de koppeling met de ontwikkelingprde Linkeroever, is er wel een dubbele Tijsmanstu
nel nodig, maar dit komt pas na 2020 volop in beeld

In de kostprijs zijn er geen luchtfilters opgenomeerl de klassieke ventilatietechnieken.

We zullen ook schriftelijk ingaan op de geluidskéndh Ekeren.

Voor Automated Traffic Management (ATM) is er voierz in 13,4 miljoen euro. Uit gesprekken met het
verkeerscentrum is gebleken dat er in Antwerpdreal wat infrastructuur aanwezig is, alleen moeiritel-
ligent-element nog worden toegevoegd en de verngrauiten de regio voor de aankondiging op afstand.
De heer Ivo LemmensEr is ook 15 miljoen euro opgenomen voor geluitiesmen.

Voor de totale tolinkomsten en de terugverdientgdwijs ik naar het rapport. Op pagina 127 en 1aatde
uitsplitsing van de tolinkomsten voor de refergatien. In de volgende tabel staan de totale totimdten, de
geindexeerde investeringswaarden en de netto dentaarden. Je kunt hier ook de terugverdientijdedi

zen.

De heer Peter Reekmandk hoor citeren uit een gedetailleerde begrotmgar ik heb die niet gekregen. Ik
weet niet of parlementsleden die hebben ontvangeris met de vervolgstudie, maar ik heb die niet.

De heer Jacques TimmermanDe gegevens die we citeren, komen uit de bijidigeook op de website van
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Arup-Sum beschikbaar is.

De heer Dirk Van Mechelen Mijnheer De Wever, het zou me zeer verbazenradee brandweerverslag zou
zZijn, gelet op het feit dat we met BAM heel wat riliggheden hebben gehad om afwijkingen te bekomam v
een aantal normen van Binnenlandse Zaken. Als elgtag er niet is, zou ik graag de mailcorrespotieen
zien waarin staat dat de brandweer geen problenaakirmet het op lange termijn beschikbaar steliende
Kennedytunnel voor vrachtverkeer.

Ik wil ook graag het antwoord kennen van Arup-Siprde vragen van het havenbestuur. Bij mijn weten wa
ren er, met uitzondering van deze morgen, geeractart met het havenbedrijf. Arup-Sum heeft nog geen
antwoord gegeven op de omvangrijke vragenlijsthetrhavenbestuur.

De heer Jacques Timmermanlk wil even een misverstand wegwerken. Tijdensdde maanden van de
studie hebben we verschillende contacten gehadlenbavendeskundigen. Het is daarop dat ik alludzer.
bijkomende contacten zijn deze ochtend ook vooelgesian onze begeleidingscommissie.

De heer Dirk Van Mechelen De vraag is of we het antwoord dat u geeft opele vragen van het havenbe-
drijf ook kunnen ontvangen. Het gaat bijvoorbeelgrode discussie over de Oosterweelknoop, de geltin
en de Tijsmanstunnel. Ik zou graag weten wat Heiftalijke antwoord aan het havenbedrijf is.

De heer Jacques TimmermanWe zullen desgevallend de werkverslagen van dglblingscommissie
bezorgen.

De heer Jan PenrisMijnheer Van Mechelen, dan moeten we ook eersémvevat de vragen van het haven-
bedrijf zijn. Ik zetel in de raad van bestuur van havenbedrijf, maar ik ken die concrete vragen ki blijk-
baar wel. We moeten dus eerst weten welke vragehavenbedrijf heeft gesteld, vooraleer we de aatwo
den daarop kunnen krijgen.

De heer Dirk Van Mechelen Ik zou beide aan het verslag toevoegen.
De voorzitter: Die elementen zullen we aan het verslag toevaegen

De heer Jacques TimmermanWe hebben ook tweemaal een grondig gesprek getedde brandweer.
Daar zijn ook verslagen van gemaakt en die zijrchi&baar. Er is uiteraard discussie geweest overeaatal
aspecten, bijvoorbeeld de vluchtafstand naar dstiiggende gecompartimenteerde tunnels is vasidespe
100 meter. Dat is de helft van de internationalemdie op 250 meter ligt. Als men in Zwitserlanchdaijdt
en de nieuwe tunnels analyseert, zitten we metd€t@r ruim onder de Zwitserse afstand.

Mevrouw Annick De Ridder: Ik had graag nog een antwoord op mijn vraag deegasleiding en over het
verlies van 30 percent van de snelheid voor hethvarkeer op de helling bij het verlaten van dengl.

De heer lan Gardner. Er is geen enkele reden waarom vrachtwagens keunetheid zouden verliezen. We
hebben rekening gehouden met hellingsgraden diecbeeant zijn en binnen de aanvaarde normen vallen
De ontwerpsnelheid van 90 kilometer per uur zou w@kchtwagens moeten toelaten om aan die snelbeid t
rijden.

We moeten heel duidelijk zijn. Er is geen enkelderewaarom deze vrachtwagens nog zoveel snelhaid zo
den verliezen. We hebben rekening gehouden mendedraden die eigenlijk heel courant en heel natma
zZijn. Ze vallen ook binnen de aanvaarde normenomerpsnelheid is 90 kilometer per uur. Ze zoudtssr-
tuigen, ook vrachtwagens, moeten toelaten om tdgesnelheid te rijden. De snelheid van 70 kilomeer
uur heeft helemaal niets te maken met de mogelikben het systeem om een bepaalde snelheid tatete
Het systeem laat een snelheid van 90 kilometeupetoe. De snelheid heeft te maken met wat ergehés
men reist tussen verschillende knooppunten, tugeesthillende tolpleinen enzovoort. De gemiddelde o
werpsnelheid in een tunnel van 4,3 kilometer zgenaijn dan de gemiddelde ontwerpsnelheid voorrean

te langs een groot kruispunt. Dat is net het perhlelk kan u ook technische gegevens overmakendeser
berekende ontwerpsnelheid voor deze route.

Ik wil nog een algemene opmerking maken. De vragjerallemaal waardevol. We hebben hier drie maande
werk in gestoken. Een aantal opmerkingen die nid&mmigemaakt, kunnen niet op vijf minuten tijd warde
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beantwoord. Daar hebben we heel wat meer tijd wodig. Het probleem is natuurlijk dat daar een fast
tegenover staat. Het maken van een ontwerpoplogsigy heel veel tijd.

We kunnen natuurlijk op alle technische vragen amgdie moeten op de een of andere manier worden be
antwoord. Het is echter belangrijker om het grof@eatje te bekijken. De vraag is of het voor Amnfpen
beter is te kiezen voor een tunnel of voor een bRagj is eigenlijk het fundamentele onderliggendatp
Welke oplossing ook gekozen wordt, ze biedt eesladimg op het bestaande transportnetwerk. Degviga
niet of we die kunnen bieden, wel wat we voor Amvea willen, hoe we willen dat Antwerpen eruit ziet

Ons werd gevraagd waarom we voor een tunnel kid2ahis niet omdat die de enige technische oplgssin
Een brug is technisch ook mogelijk. De vraag is wat wij de beste oplossing vinden voor Antwerpéis.

we alle factoren in rekening brengen, dan is h&trggijk dat het centrum van Antwerpen vrij wordthgu-
den voor een flexibele groei. Dan kan men kiezenvefke manier men dat wil doen, voor welke snelheid
men opteert, wat de hellingsgraad enzovoort mget Riat is technisch allemaal mogelijk. De tunnébsp
sing is technisch mogelijk, net zoals de optie vi@ibrug. Technisch is er voor de brandweer ookopérs-
sing mogelijk. Als er een interne ventilatieschawotudig is, dan kan die in overleg met de hulpdiemgterfect
gerealiseerd worden.

Tenzij men twee oplossingen echt tot in detail mesth wil uitwerken, moet men eerst kijken wat dstb
oplossing is voor Antwerpen: een brug of een tunAlsl men kiest voor een tunnel, waarom doet mdfi da
Hetzelfde geldt voor een brug. Beide zijn mogedijkhaalbaar. Ze kunnen beide een antwoord gevedeaan
transportvereisten. Beide hebben ze een milieu¢miaarvan moet een assessment worden gemaakt. Op
dat vlak staat het BAM-tracé verder. Het BAM-trdxeeft gevolgen. We hebben getracht die uit de dotke
doen. Het Arup-Sumtracé heeft een andere impadt.di@ohebben we uit de doeken gedaan.

Als men steeds meer in detail gaat en door de bdmaehos niet meer ziet, dan zal men uiteindelig ala-
deren van alle bomen moeten tellen om tot een sipigge kunnen komen. Ik kan hier niet komen vitel
dat onze oplossing de enige is. Het enige wat Wbdre geprobeerd, is uit te leggen wat de goedepijn
en wat de goede alternatieven zijn voor de stadvérgen.

V. TOELICHTING DOOR NORIANT

De heer Lode Franken Mede namens de ruim honderd collega’s van Nodantich sinds vier jaar met hart
en ziel inzetten voor de Oosterweelverbinding ennfa¢uurlijk tracé, dank ik u voor de mogelijkheal u
ons biedt om hier ons project toe te lichten.

Waar situeert Noriant zich binnen de projectorgatiésvan de Oosterweelverbinding? Het Vlaamse Gewes
heeft zes jaar geleden aan BAM de realisatie ttevevd van het Masterplan Antwerpen. BAM heeft op
haar beurt de tracéstudie voor de Oosterweelvargnapgedragen aan SAM, een tijdelijke handelsveren
ging van drie grote studiebureaus. Op basis vastdiie is een tracé vastgelegd, zijn de GRUP-grehz-
paald, is een bestek opgesteld met een bijhoresgiganma van eisen en is een referentieontwerp démaa
Tevens werd er een Kwaliteitskamer opgericht mskdedigen inzake architectuur en urbanisatie om het
ambitieniveau te bewaken — het Vlaams Parlememieevilaamse Regering wilden, terecht, alleen het-all
beste.

De strenge selectie- en aanbiedingsprocedure belefid tot de aanduiding van Noriant als voorkeigcbr

op 1 januari van vorig jaar. Noriant is een tijjadi handelsvereniging van acht bedrijven met eerkst
Vlaams karakter en bevat de meest competente bemnjan Vlaanderen in de benodigde disciplines van
civiele waterbouw, staalbouw, wegenbouw en elekéiddmnica. De bedrijven uit dit consortium hebben de
voorbije decennia al tal van grote projecten metes gerealiseerd, in binnen- en buitenland. Vaewey
groot belang dat in het bestek gehecht is aantaothur en urbanisatie heeft Noriant een architeetan
urbanisatieteam samengesteld. Ook daarbij is resglekozen voor kwaliteit van eigen bodem. Voor het
eigenlijke studiewerk is een beroep gedaan oprdeatee competente grote studiebureaus Greisch skoHa
ning, alsook op TNO, een afdeling van de Techniddhizersiteit Delft en een wereldautoriteit op &tk

van tunnelveiligheid.

De aanduiding van Noriant als voorkeursbieder tlseged op basis van het aanbiedingsontwerp, sames go



Stuk (2009) — Nr. X

voor 1700 documenten en tekeningen. Een aantadypibeelden daarvan is inmiddels bekend - denk maa
aan de iconische Lange Wapperbrug met haar twksespjoven de dokken ten noorden van Antwerpen. Op
basis daarvan is dan weer het bouwaanvraagdoggjesield, eveneens goed voor ruim 450 andere decume
ten en tekeningen. Dit bouwaanvraagdossier is invane dit jaar, na groen licht van de Vlaamse Rieger
ingediend. Intussen hadden BAM en Noriant beginrtreen deelakkoord gesloten over de prijs voorede r
lisatie en het onderhoud van het door Noriant daoden ontwerp.

De aanbestedingsprocedure liet Noriant tot voot kit toe om te communiceren. Noriant heeft zieard
consequent aan gehouden — zij het vaak met ingehoeidjernis over wat zelfverklaarde specialistansso
meenden te moeten verkondingen.

Wij hebben ervoor gekozen om geen louter technischaal te brengen. Wel een verhaal van een sie,
eerlijk verhaal van en door mensen van hier digkdekestad" en haar omgeving grondig kennen enlijege
ervaren, een eenvoudig en natuurlijk verhaal veor @mplexe problematiek, kortom een verhaal daieee
der die het goed meent met Antwerpen als grootatevan Vlaanderen en als motor van de Vlaamseoecon
mie, zal herkennen en begrijpen.

Ik geef graag het woord aan het architectuur- gmanisatieteam, hier vertegenwoordigd door voaziaul
Robbrecht en door codrdinator Chris Poulissen.

De heer Chris PoulissenAls een van de ontwerpers van de Oosterweelvdirignwil ik u uitdrukkelijk dan-
ken dat wij u hier te woord mogen staan. Het i®eiste keer dat wij ons ontwerp mogen uitleggerelk
ook blij dat een aantal leden van het stadsbestaowezig zijn, want ook zij hebben nog geen togfigh
gekregen van de ontwerpers van het dossier, dartusden al enkele maanden geleden is ingediend.

Het verbaast ons als ontwerpers zeer dat de stadielaarnet het Arup-Sum-tracé vergeleek met héflBA
tracé en niet met het Noriant-ontwerp, dat uitdiifidbet onderwerp is van een bouwaanvraag. Ikheiha-
drukken dat er een fundamenteel verschil is tussgnNoriant-ontwerp en het BAM-tracé. Het Noriant-
ontwerp is natuurlijk gebaseerd op het BAM-tracéamia veel verder uitgewerkt en er zijn kwaliteifgerea-
liseerd die in het BAM-tracé nog niet voorkwameret Merbaast mij dat ik dat vandaag moet zeggenijterw
de bouwaanvraag al maanden geleden is ingediend.

Het Noriant-ontwerp is geen mobiliteitsontwerp, ise¢en stedenbouwkundig ontwerp waarbij mobiliéein
fundamentele rol speelt om dat tot een goed eiadedngen. Fundamenteel bij ons ontwerp is de ®oste
weelverbinding: een project dat voor de volgendeves de toekomst van Antwerpen zal bepalen. Veskeer
cijfers en verkeersstromen zijn vergankelijk ernlezulevolueren met de tijd. De stedenbouwkundiggptst

ken van vandaag woorden gedaan, zullen blijventbestaan in de toekomst van Antwerpen. Daarom moe-
ten we ons als ontwerpers baseren op andere elemdan zuivere verkeerscijfers. We baseren onsronde
andere op natuurlijke wetmatigheden: het natuunlgé van de ring rond Antwerpen. We moeten osg-ba
ren op de natuurlijke groei, het natuurlijk bestaarde natuurlijke ontwikkeling van de stad.

De dagelijkse taferelen op de ring rond Antwerpigm @ok de niet-Antwerpenaars bekend. Onze stacktnaa
de laatste decennia een interne en externe graeiwaardoor er een hogere densiteit en mobilitdittaat

die de leefbaarheid in vraag stelt, waar oplossingeeten voor gezocht worden die te maken hebbén me
ontwikkeling en vooral hiérarchie -— dingen die gaatkelijk zijn en dingen die eeuwig zullen blijvée-
staan.

Vandaag heeft Antwerpen een niet-gesloten ring ropaviappy zien we toch een verdikte lijn die aarfigee
dat de ring wel gesloten is. En de Antwerpenaat #ienlijn: bij het minste probleem op de ring wodik lijn

in beide richtingen gehanteerd. Het is aan agressis, centraal door het stedelijk weefsel, deolagéving
van Antwerpen. Een andere mogelijkheid om de ringlditen is via de Leien. Dat is al wat lastigeodde
heraanleg van de Leien om de welbekende redefvaagfeid in het centrum van de stad. Er is nogaede-

re mogelijkheid: de kaaien. Ook die weg kent dewlmpenaar van noord naar zuid. Nochtans heeftatke st
zeer waardevolle plannen om ook daar de leefbahtaeierhogen.

Ook het tafereel ten noorden van Antwerpen is bekeret links Metropolis, recht voor ons het knoappu
van de Groenendaallaan richting ring. Als de rieflgkkeerd is — ook een dagelijks tafereel -—— emogreen
ongeval gebeurt, of het nu vo6r de Waaslandturspelp de Linker- of Rechteroever of op de ring, daer
een totale blokkering van het stadscentrum, oolooaties waar men totaal geen file zou verwachteope
het eerste zicht niets aan de hand kan zijn.
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Wat zijn onze houvasten als ontwerpers om onzeegtadoekomst te bieden? Er zijn natuurlijke weigat-
den: hoe overkomt ons dat? Hoe doen anderen,ndahdere steden? Kunnen we iets leren uit de gaehi
nis?

De natuur gaat over overleven. Alles wat we tenug@n in de natuur, zijn structuren, texturen, ldaudie
altijd te maken hebben met overleven. Die overlggaat steeds door en is op het eerste zicht eigamke-
lijk, ze stuurt zich wat bij maar gaat al eeuwermrddn die patronen vinden we terug. Als we didhtdb
natuur blijven en we vertalen ze naar menselijkestracties, dan vinden we ook daar wetmatighedergte
gebaseerd op materialen en structuren die zeerldljate natuur aansluiten. Het Pantheon in Roraatsr al
2000 jaar, qua constructie en materiaalgebruik dedat bij de natuur en is niet milieubelastendt b er
ongetwijfeld nog 2000 jaar staan.

Hebben steden ook wetmatigheden? In Rome vindemeweaonde, gesloten ring die een cirkelvorm benader
en binnen die ring vinden we ook nog cirkelvormagters, die blijkbaar te maken hebben met de grami v
die stad. Er zijn nog andere, grotere en kleingtiegjen, waarbij blijkbaar telkens een soort ringvop een
natuurlijke wijze naar voren komt. Zo bijvoorbe&drijs. Maar er is ook de ring rond Brussel. Ongjfeid

zal er ooit discussie zijn geweest over een grdairden het zuiden van Brussel en heeft men besldie
ring niet cirkelvormig te sluiten. Vandaag rijder woor het Zoniénwoud en vragen ons af hoe het liffoge
is dat daar wegen zijn gekomen.

Belangrijk is dus het onderscheid tussen geschisdgnalles wat evolueert. De technologie evoluétaard
en kar zijn er vandaag niet meer. Fijn stof isaardaag maar is dat er ook nog binnen tien of gijiiar? Het
is nog maar zeer de vraag of binnen vijftig jaag men eigen auto zullen hebben - ik denk van Areder-
zijds vinden we in de stad lijnen en structurenalieeuwen bestaan en nog eeuwen zal blijven vestghn.

Op een kaart van meer dan 150 jaar geleden vindesparen en spoorwegemplacementen centraal imde st
Als u toen zou gezegd hebben dat die zouden veevawgrden door een park, zou men u ongetwijfeld gek
hebben verklaard. Vandaag is dat een van de meastievolle plekken van potentie waar je stedekijikeli-

teit kan realiseren. De stadheeft een beleid onsalat dingen te doen en dat is werkelijk gewektignaakt
van Antwerpen een andere stad.

Op een kaart van Antwerpen uit 1650 vinden we nigvormige beweging op Rechteroever maar ook op Lin-
keroever ontstaat stilaan een cirkelvormige bewggianuit het overleven van die stad. Die beweginge-

den we niet alleen centraal maar in de fortengsrd@hdom. Centraal in het stadscentrum vinden we di
agressieve assen die toch maar een cirkel willekero Ik weet dat men nu plannen aan het makemis o
kruispunten aan de Krijgsbaan te ondertunnelert,toevallig weer volgens die cirkelbewegingen, wal:
gens mij als ontwerper onaanvaardbaar is.

Als we inzoomen op de centrale aders, is er eeadevelement van belang: niet alleen het al dangeisb-

ten zijn van de ring maar vooral, en minstens éxadangrijk, de op- en afritten die de ring toegdijlkena-
ken. Ten zuiden van Antwerpen zien we een zeejkgeltige spreiding van die op- en afritten en regrd
zitten die agressieve verbindingen: zowel op ded@eNer als van Linker- naar Rechteroever ontstéan d
assen. Dat is dus een tweede punt: waar bevindénda op- en afrittencomplexen om een evenwichtige
spreiding te krijgen?

En op een mooie dag zegt een zekere TV SAM — eemledelangrijkste studiebureaus van Belgié: digtmo
nu de sluiting van de ring worden. En toevallignaét: het lijkt op een cirkel. Wat er nog bij kon, een
nieuw op- en afrittencomplex, met een min of medijlgvaardige spreiding rond Antwerpen. Door die ge
lijkmatige verdeling, zullen de agressieve assdoraatisch uit het stadsweefsel verdwijnen ontgtaétntie
voor een kwalitatieve binnenstedelijke ontwikkeling

Een fundamenteel punt is de kwaliteit van de dfslgivan de doorgang van de Waaslandtunnel richting
Knokke. Men kan niet meer rechtstreeks vanuit ketram van de stad de snelweg op. De Waaslandtunnel
wordt herleid tot een puur lokale tunnel.

Bij de Oosterweelknoop wil ik toch opmerken dahet ontwerp van Noriant het grootste deel van gewi
van het Noordkasteel behouden blijft als historisldment. Een klein gedeelte rechtsboven wordtiogen
door de Oosterweelknoop. We zoomen even in op ni® en de verbinding naar de Groenendaallaan. De
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ontsluiting verloopt vandaag via de kaaien of deehevia de Waaslandtunnel of naar de Groenendemlla
Antwerpenaren kennen de mogelijkheden maar al &&l.gboch is er ter hoogte van de Metropolis linksaf
naar de Groenendaallaan al gevaarlijk transporbegrkmet 200 vrachtwagens per dag, of één elkamdnie-
ten. Het gaat om petrochemische transporten. Apeveis de tweede petrochemische cluster ter weeeld
Houston.

De stad is met zeer goede binnenstedelijke projdmeig: de Waaslandtunnel lokaal maken, de kaziete
Leien duidelijk downgraden en dan is er nog eefeptavoor het afsluiten van de 1Jzerlaan om meealikay
tieve stedelijke ontwikkeling mogelijk te maken.sAdan blijkt dat men nergens meer heen kan, dam enoe
afgeleid worden naar de Groenendaallaan, zowelivtueti westen als het oosten. Dat behelst nietlenke
stadsverkeer, maar ook het enorme aantal voertugeanders de Waaslandtunnel in gaan. Er is éah pu
waar de stad gesloten kan worden richting Groeradladan. 1k begrijp als Antwerpenaar dan ook nietdjo
hoe men dat denkt te ontsluiten.

Daar komt het Oosterweelverkerscomplex op de proppat doet dat? Enerzijds laat het toe dat at hiefe-
lijke transport vanuit de haven — de verticale asrdle haven is een moeilijke link — zijn weg viniti het
Oosterweelknooppunt. Wie vanuit het zuiden reoktsts op het Oosterweelknooppunt kan, zal allickt oo
niet meer zoeken naar een route door de stedelijigeving. Anderzijds zoekt ook al het stedelijkekeer
een uitweg. Dat kan dan via het Oosterweelcomplieiclating tunnel. De brug is gratis, de tunneb&talend.
De ontsluiting naar Merksem en Deurne zal veel mgierte krijgen om het Groenendaalknooppunt te benu
ten. Het vrachtverkeer daar zal aanzienlijk afnemen

Wat is daarvan dan het gevolg? Een barriére. 1 @en vergelijking met de viaducten aan het Splaitpa
niet opgaan. Het gaat in dit geval om een overspgnran 600 meter op twee pilonen. Dat klinkt oongél
lijk, maar in de derde dimensie zal dat interlokeadkeer van vrachtwagens en auto’s zijn weg vinugn
ting noord, Sportpaleis of tunnel boven het wateniet boven de stad. Het lokale verkeer kan dageloin-
derd onderdoor zonder geconfronteerd te wordenesetange file van vrachtwagens die aanschuiveteop
Groenendaallaan naar Oosterweelverkeersknooppunttibneel zorgt dit ervoor dat men richting noded
stad kan uitbreiden vanuit de zogenaamde layerdedie dimensie. De twee pilonen staan op de éwige
assen waar men de stad in rijdt. Dat accentueedtatienbouwkundige referentie de toegang tottgang
van de stad. De brug ligt ook precies op de hstbe omwalling, de Brialmont-omwalling, daterend ui
1650.

Inzake de ontsluiting van de linker- en rechterogbestaan vandaag al de voetgangerstunnel en ds-Wa
landtunnel. Die laatste moet een evenwichtige bieteslelijke ontsluiting van beide oevers garanddfem
volgende stap houdt in dat de stad twee tunngtst krin verder te ontsluiten van het lokale naariftetrloka-

le niveau en omgekeerd. Dat betekent dat de Kenmeagl ook door de Antwerpenaar wordt gebruiktshaa
het gebruik voor interlokaal verkeer en internag@intransport. Hetzelfde gebeurt in het noordenniawe
tunnel door het Oosterweelverkeersknooppunt zargt @en tweede ontsluiting van de stad voor de Antw
penaar.

Dan is er nog de Groene Singel, waarover veeldeg maar waarover nog absoluut geen duidelijkiijkid

te bestaan. Met de Oosterweelverbinding is Antwenmpemelijk nog iet helemaal gered. De Groene Singel
behelst het tweede deel van de stad. Het is earspeeifiek project, dat is voorzien in de stratege kaart

en goedgekeurd door de stad Antwerpen. Er is gednesidceer op de ring rond Antwerpen. Wie van V\lrij
naar Borgerhout wil of van Hoboken naar Berchemetnwia de snelweg, dat tegen zowat 100 kilometer pe
uur. Dat verkeer wordt vermengd met internationaakeer, zoals de vele Nederlanders met carava@@an
kilometer per uur. Zo worden weefbewegingen tewebgarht aan verschillende snelheden. Dat heeft zijn
effect qua veiligheid en heeft ook rechtsreeks éen met capaciteit. Aan de kant van de stad &gt de
Singel, waar kruispunten ondertunneld zijn en er g@ort van snelweg ligt met twee keer twee rijakien
vlot verkeer kan. Het concept van de Groene Sihgatt in dat het internationaal of interlokaal ek en

het lokaal verkeer van elkaar gescheiden wordehisHaoeilijk een plek te vinden waar er slechtedvkeer
drie rijvakken liggen. Meestal is de ring veel me@n zijn de vijf rijvakken minstens zo breed ads vijf
rijvakken die getekend staan.

Een volgende stap is dat het lokaal verkeer niegdade Singel moet gebruiken. Die zone kan dandaan
stad gegeven worden. Zowel aan de kant van de sgells aan de kant van de Singel komt zo ruimjeli&i
vandaag onbestemde ruimte en kijkgroen omvat. Zaeis functioneel bruikbaar. Dat kan samengebracht
worden en tot kwalitatieve stedelijke ruimte. Stattwerpen werkt eraan om tot een uitzonderlijke lkie
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rond de stad te komen. Op een plan met de GroemelSien we centraal de snelweg en aan beiderkalete
stedelijke ring. Ter hoogte van het Sportpaleis dgn extra rijstroken nodig door dat Groene Syggbct,
om de opsplitsing te kunnen maken. In het dossieporopgesteld dat links en rechts van het viadutta
rijstroken worden aangelegd. Ik benadruk hier dajeen enkel verband bestaat tussen de Oosterwlgialve
ding en de stedelijke ringweg. Er is wel een vedoamet de beide in het kader van de leefkwaliteit da stad
en de mogelijkheden tot ontwikkeling van de bintatisNoriant kan zodoende zelfs de stedelijke riemwit
de offerte schrappen en de Oosterweelverbindingvbou

Vandaag een discussie voeren en stellen dat hdovarde Oosterweelverbinding 120 meter breed wordt,
klopt niet. De kern van de zaak schuilt in het €&t er op dit ogenblik wel degelijk een gigantipchbleem

is voor de stad. De aanwezigheid van de constraetfieis het knelpunt en niet de breedte. We radien
Vlaamse Regering aan dit dan ook niet binnen de IBRben te zien, maar verder open te trekken door
bitieuzer te denken over een kwalitatieve ontwikigelvan de constructie zodat de omgeving niet laegee
ballast van moet dragen.

Een ander aspect dat de kop opsteekt in het lamthet cirkelvormig maken van de ring rond Antwergs
het ontstaan van een fietscircuit. In de tunnees fietstunnel voorzien met een breedte van 4rrdéede
verbinding maakt tussen linker- en rechteroevet.dlat perfect aan bij het concept van de Groenge en
de uitzonderlijke groenzone die op Linkeroever gkseerd zal worden.

Er zal ook een automatische, natuurlijke scheidifigvan het professioneel verkeer in de haven niexi-
tiem verkeer, en de pleziervaart. Dat behoort ébtaspect kwaliteit van de stedelijke leefomgeving.

Ik was niet van plan verwijzingen te maken naarasder tracé, maar dat is nodig om te illustrerared wel
degelijk sprake is van compactheid. Het bijpbouwandas verder asfalteren en meer kilometers realiser
tussen een tracé dat afwijkt van de meest compacte, is niet alleen 30 percent of 6 kilometer mesd de
stad, maar er rijden ook vrachtwagens op, ernstfifproductie. Omrijden rond de stad heeft consetigs.

San Francisco is nauwelijks groter dan Antwerpesamae allure van hun Golden Gate-brug maakt datie
een denkt dat het een miljoenenstad is. Het zijrstkwerken op zich die inspireren en intrigeren.iTheeft

de Kennedytunnel, een meesterwerk in die tijd, h@pieen postkaart geprijkt. We zijn te bescheisenzijn

“maar” Antwerpen. Toch heeft de heer Eiffel in Boreen klein stadje, een brug gebouwd midden istaid,

net als in Nijmegen de brug een nationaal monurisegeworden. Frankrijk gebruikt zijn bruggen zeits

visitekaartje. Als er dan toch een brug is, dantnige een kunstwerk zijn, een uitdrukking van cuftuan-

daag en de knowhow van een volk, die de fierhei@tlentiteit van een stad uitdrukt. Ook op die makin

een brug dan benut worden.

Een brug doet nog meer. Het is een referentiepumiaakt de stad leesbaar, gestructureerd. Oriérnvatmt
in een stad een element van kwaliteit. De groteand bestaat erin te bewijzen dat het BAM-trac§ewel-
dig is. Noriant heeft alle middelen ingezet om allenplexe aspecten en elementen samen te brertgsénto
kwalitatief concept. Ze zijn ervan uitgegaan datndoest gebeuren met lokale mensen, met kenniglgan
stad. Het project moest maximaal van Antwerpen zijn

De grote uitdaging is de reusachtige infrastructauntegreren in een bestaand landschap. De maget als
bindmiddel fungeren met de stedelijke context elmelst meer dan 50 percent van het ontwerp. Daatezit
concentratie en verantwoordelijkheid van de onteesen dat moet zorgen voor acceptatie en apgeeeat
het concept. Daar komt de Oosterweelverbindingeprdppen. Er zijn dagelijks spanningen geweesetus
mensen die binnen het lastenboek wilden blijveom@mwerpers die liefst buiten die lijntjes wildereuten. Er
werd voor gewaarschuwd dat zo'n infrastructuur @hkemnbaar geconfronteerd wordt met bestaand lewan, d
heel divers blijkt. In bepaalde situaties zelfsregin. Het gaat door een uitzonderlijk natuurgeldedy een
uitzonderlijk stedelijk weefsel. De ontwerpers kozx evenwel voor om het ontwerp van de Oosterveeelv
binding aan te grijpen als een kans om de bestdakdke situaties te upgraden naar aanleiding \&rpto-
ject. Ze willen er het maximum uithalen.

Dan zien we op Linkeroever het Sint-Annabos: Ndriam de Oosterweel kan het echter zonder het Sint-
Annabos stellen. De kostprijs ligt dan iets hogerdaarover moet dan misschien de gemeenschapdtelf o
oordelen. Met de mensen van Natuur en Bos, defsiagerpen, de provincie en het Vlaams Gewest hebben
we echter boom per boom geselecteerd. Er is imnraEy naar een meer duurzaam bos dan wat er nu is.
Kern van de zaak was dat iedereen zich verheuggledevduurzame resultaten. Op het Eilandje loogtde
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discussie dat de Lange Wapper een barriére vorartaltes. Het is mogelijk dat daar nog niet all@apuni-
teiten benut zijn. Er is nog dialoog mogelijk, walg brug is werkelijk afgestemd op zijn omgevingab
hebben, we ons voor ingezet. Omgekeerd dient zichabk een mooie kans om de omgeving ook af te
stemmen op de brug.

Bij het Sportpaleis hebben we zelf een vraagtelegtegtst. De Groene Singel, waarvan eerder speataigt
niet met de stelling dat de Oosterweelverbindingr ddopt. De oefening over Groene Singel, stedgelijkg-
weg en Oosterweelverbinding moet gemaakt wordeatzoet één geheel wordt. Bij de overlap laait de di
cussie op en wordt verwarring gezaaid.

Linkeroever profiteert van de OosterweelverbindiHge bewijst men dat? In eerste instantie hebbebije
het ontwerpen van de infrastructuur erop toegedenalles zo compact mogelijk is. Elke vierkantetane
wordt bij elkaar gedrukt, in tegenstelling tot dedehvoetbalvelden die nu onbenut tussen de snetwlaggen

als men naar Linkeroever rijdt. De vierkante metiéesgewonnen worden, worden teruggegeven aan-de na
tuur of aan stedelijke ontwikkeling, tot en met KMOnes. Een ander element in de upgrade van de-omge
ving, is het akoestische. Het volledige tracé igeskisch geisoleerd. Het beperken van het geludieiom-
geving, vormt een positief punt.

Een volgend punt behelst het feit dat bij knoop fdpanet bovenaan de Schelde en dan de ingang van de
tunnel, de hele knoop in het landschap is ingedenktmwald met talluds. In de omgeving kan mersrdin

van die knoop, met uitzondering van één fly-ovesk@at is een upgrade van de natuur. De Waaslameltun
loopt dood en men kan niet meer door richting Kreokket maken van een ecoverbinding tussen de natuur
gebieden omvat een constructie van meer dan 27 breted met een fiets- en voetpad en herstelt isgorik

sche as tussen

Zwijdrecht en Linkeroever. Er worden nog anderevedaindingen gelegd, bijvoorbeeld tussen Palinglesek
Laarbeek, met fiets- en voetgangersverbindingenedwerbinding zal een volledig houten construzijie,

die niet allen voor het lokale, maar tevens voompdssant, het interlokale verkeer een referenttepuoet
worden. Dat men door een natuurgebied rijdt, waldiitgedrukt in het ontwerp zelf.

De fietsverbinding door de tunnel en het creéranfigsverbindingen op Linkeroever op en rond dstéo
weelverbinding staan vast. De detaillering ervamafgestemd op de gebruiker en niet op de grootgehal
infrastructuur.

Bovenop dat alles konden de ontwerpers het niet tiich even buiten de lijntjes te kleuren. Om walkei-
ten van de bestaande natuur en het ontwerp varoskei@eel extra te versterken gaven ze aan hetlaiu-
wen, grenzen te stellen en op een bepaalde mangeriikkelen. Er ontstaat zo een Scheldepark ogdri
oever van scheldeoever tot scheldeoever, zo dichebstadscentrum en een van de grootste nieanep
in Vlaanderen.

Bij het Oosterweelknooppunt hebben we dezelfdenie&en van een landschappelijk concept gehanteerd.
Het knooppunt is dan ook volledig ingebed en nielhtbaar vanuit de omgeving. Wat men wel ziet,es e
opstijgende lijn van de brug. Het is volledig omavadet talluds en aangeplant met bomen. Ook aakaksa
tische overlast voor Linkeroever is gedacht. Digdgeminimaliseerd door akoestische schermen tmals
rekend in een studie ter zake. Het Oosterweeleeskaooppunt vormt zelfs een barriére voor de hawen

last op Linkeroever.

De tunnel tussen de twee oevers is geboord, hetrisgezonken tunnel. Het was een waar gevecht om op
Linkeroever de landschappelijke kwaliteit te rezées en het verkeersknooppunt zo hoog mogelijkijgek.

We zijn er amper in geslaagd om dat conform allernem te doen en met een tunnel die net onder del-Sch
debodem ligt. Dan zeggen de verkeersdeskundigengemieurs dat alles weer omlaag moet. Het verschil
tussen de twee tunnels is 19 meter en het is réegen de bovenkant van de tunnel die van belargisis
vooral de pas van 43 meter die belangrijk is. Wabka geworsteld om dat er op Linkeroever in tegknij

Hoe wordt die constructie dan gebouwd? De elementeden aan land gebouwd en dan aangeleverd over
het water. Ze zakken naar beneden in een gebaggletdeDaarop wordt 2 meter zand gelegd.

Ook qua veiligheid is het concept eenvoudig. Twase de drie rijvakken in de tunnel zijn in princigevuld
met vrachtwagens, ook met brandbare of ontplofbtofen. Als zich brand of ontploffingen voordoeian
gaan we ervan uit dat er een fietstunnel en nogeedtunnel opzij voorhanden zijn. Elke 50 metédaiarin
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een deur naar een gang die in overdruk staat endugageen rook kan in doordringen. In de anderadh
koker kunnen de hulpdiensten dan ter plaatse karorder gehinderd te worden door de stroom mengen di
geévacueerd worden. Dat principe werkt in tweetingen.

De oefening op Linkeroever is ook gemaakt voor Reoever. Ook daar moesten we binnen de lijntjea-kl
ren en is er dus nog maar een aanzet van de stedekindige omgeving. Er zijn geluidsstudies gemaakt
door het eigen studiebureau. Opmerkelijk is datgedid zich vooral situeert in de omgeving van &port-
paleis en richting Ekeren en dat de brug bijnadhtbiar is. 's Nachts is dat al helemaal het geMiden het
geluid binnen de brug en binnen de koker, die zgesoncipieerd dat hij maximaal akoestisch absotbee
blijkt nog storend.

Ondanks het feit dat alles al binnen de normeit,bdipan wij stedenbouwkundig nog een stap verdena-
ken we een plan waarin potentiéle stedelijke fasctvorden opgenomen, die min of meer binnenstkdelij
belastend kunnen zijn en daar dan gegroepeerd kunmielen.

Het fijnstofprobleem is belangrijk en internatiohesar heeft niets te maken met de het tracé vabadter-
weelverbinding. Een oplossing daarvoor moet womgiezocht in de stedenbouw, in technologie, maaraloor
met een wijziging van de cultuur rond mobiliteit.

Als we dan toch een grafiek consulteren, dan eevdprin de brug mee in rekening is gebracht. Opeake-
ning, van Arup-Sum, vinden we de brug niet teregwijl het toch de grafiek is die de fijnstofprobiatiek
behandelt, in casu die met de brug. Het is uitdrbaftangrijk dat er vandaag een problematisch lsogeen-
tratie is van fijn stof ter hoogte van het Spomjmlen verder richting Ekeren. Dat zal de eergtéaar niet
worden opgelost. Daarom ook is het van uiterstripaio belang dat er snel beslissingen worden ge&mom
inzake de Oosterweelverbinding, omdat dan het gexdreerde verkeer dan gespreid wordt en hetdinst
probleem geneutraliseerd kan worden.

Waarom is er geen fijn stof bij de brug? We bevindas met de brug boven water. Er zijn bepaaldarafs
den nodig voor fijn stof, en de brug bevindt zidk miet op het maaiveld, maar minstens 15 tot 2&nmer-
boven. De wind zorgt voor een gelijkmatige verdirej van het fijn stof. Concentratie kan dus nieem

Aan de actiegroepen wil ik nog een dankwoord meegexmdat wij als ontwerpers die gevochten hebben
voor meer groen rond de Oosterweelverbinding, ddtalleen hadden gekund. Samen zijn we erin ggdlaa
275.000 bomen en andere aanplantingen te latetsptadDat is 324 keer de oppervlakte van de Graeigpl
die wordt aangeplant op en rond de Oosterweelveirign

Ik hoop dat het duidelijk is geworden dat het ndijkutracé te maken heeft met eenvoud, met contzadt
en met zo weinig mogelijk extra asfalt, met eerefficiént mogelijke verkeersafwikkeling en een apal
gebruik van de bestaande asfalt.

Een tweede te onthouden punt is oriéntatie. Eehletaft behoefte aan structuur, herkenbaarheidisrod-
entatie. Daar krijgen we de Lange Wapperbrug aleaa bij. Die helpt bij het beleven van onze stad.

Ten derde is er het respect voor de geschiedens, ook voor de toekomst. We werken op basis vamde
tuurlijke groei van de stad met een structuur dménstedelijke projecten mogelijk maakt maar ootepti-
eel biedt voor uitbreiding in de toekomst.

Evenwichtige ontsluiting en een evenwichtige vardel/an het verkeer zijn sleutelwoorden. De nahaudt
niet van concentraties. Het zal de leefbaarheiddeastad ten goede komen dat er een zeer geligxmeati
deelde ontsluiting van de stad. Ik hoop ook tensteadat de Groene Singel er ooit komt, en dat desban-
ge Wapper aangrijpt om aan het Sportpaleis al emstezaanzet te geven om dat project waar te mélage-
lijk wordt de stad dan omgeven door waardevol grogermijn, met als basis het groen van de Oostelrw
verbinding, het reusachtige park op Linkeroevehehconcept van de Groene Singel en de stedelijge r
weg.

Ik hoop dat u meer inzicht kreeg in de manier waanen de Oosterweel moet inschatten: het gaatauiter
om mobiliteit, maar vooral om stedenbouw op laregeijn.

De heer Lode Franken Samenvattend komt duidelijk het volgende naaenor
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Ten eerste, een Oosterweelverbinding zonder veskeeoppunt ter hoogte van het Noordkasteel is daden
baar. De ontsluiting en de bereikbaarheid van a@ sh van de haven zijn gewoonweg niet mogelijkdeon
dit cruciaal op- en afrittencomplex.

Ten tweede, de Scheldekruising dient te gebeuretteagebruikelijke wijze, dat wil zeggen. met eerage
ken tunnel met rechthoekige doorsnede. Dit om en@gerkeerstechnische redenen en gewoonweg omwille
van de veiligheid.

Ten derde, het project Groene Singel, als wezeoltiflerdeel van het Masterplan Antwerpen, kan alleam
den gerealiseerd als er een volwaardige stedelijggveg wordt aangelegd in de zone die zich ultstvan
de Groenendaallaan tot de Kennedytunnel.

Verder benadruk ik graag wat voldoende duidelijikblit het eerste en tweede rapport van Arup-SHiet.
natuurlijk tracé is het enige dat voldoet aan edledvoorwaarden zoals gesteld door dit parlemerangiere
beleidsmakers en dat financieel haalbaar is. Bdeenid het natuurlijk tracé het enige dat onmidjtekan
starten en dat in 2015 zal leiden tot de oplossay het steeds maar prangender wordende mobpiteits
bleem van Antwerpen als belangrijke economisch@regn Vlaanderen. Dat Noriant onmiddellijk kanrsta
ten, impliceert dat meteen duizenden nieuwe jolosi&n worden gecreéerd.

Uiteraard heeft de kritiek die actiegroepen hebpemnit op het natuurlijke tracé, ons niet onberagthten.
Als de kritiek ontdaan wordt van zijn demagogienstingmakerij, communicatietrucs en doorzichtigel-sp
leties om de discussie te verleggen van inhoud vexgakking en van de huidige realiteit naar fstisthe
dagdromerij, dan blijven er een aantal inhoudelijkelpunten over.

Noriant tracht om op een volwassen en verantwoordeier met deze uitdagingen om te gaan. De fijpstof
problematiek is een vrij recent onderkende probtezkadie een algemeen karakter heeft en derhalke oo
breed maatschappelijk dient te worden aangepaltlkigeval speelt dit gegeven niet in de discubsig
versus lange tunnel: het tweede rapport van Arup-8uhierin duidelijk en stelt dat het natuurlifa¢cé de
vergelijking met het vierde tracé moeiteloos daattWij hebben, gezien het algemeen karakter edijrd
stofproblematiek, nagegaan welke maatregelen bim&trproject Oosterweelverbinding kunnen genomen
worden, zoals de aanplanting van bijkomend angifjfgroen en de bouwaanvraag houdt daar ook rejenin
mee.

Wat de geluidsproblematiek betreft is wijzen atiedges uit dat door de maatregelen die in het orgwean
Noriant voorzien zijn, de geluidsoverlast algemeahdalen ten opzichte van nu. Ook hier is het teemp-
port van Arup-Sum duidelijk: het stelt dat het Natijk Tracé vergelijkbaar is met het vierde traéé. dan is
er niet eens rekening gehouden met alle maatregelarin Noriant voorzien heeft inzake geluidscherme

De stedenbouwkundige kritiek op de barrierewerkiag de zone Sportpaleis - Lobroekdok - Schijnpaort
eveneens een discussiepunt dat niet zo zeer gab@ndan de tegenstelling brug versus lange tudaelwel

aan de aanleg van de stedelijke ringweg als aleselbrwaarde voor de realisatie van de Groene Binge
Noriant heeft hier, zoals architect Chris Poulisdearnet al zei, gezocht naar de beste oplossitegaard
binnen het kader van het bestek. Wij konden en teochiet buiten de lijnen kleuren, op gevaar vamat-
conform te worden geélimineerd. Om die reden werdbaliwaanvraag ook zo ingediend. En behalve de ste-
denbouwkundige aspecten is die bouwaanvraag otgdglconform aan het eisenpakket van het bestek.

Gezien de aanhoudende stedenbouwkundige kritielt Neeiant met zijn stedenbouwkundigen en architec-
ten het initiatief genomen om een theoretisch defdang ‘out of the box’ te maken. Daarbij wordt be-
stekskader even opzij gezet, om niet remmend tkemesp de creativiteit. Deze oefening is nog vaap de
gang. De ideeén die opborrelen zijn verbazend,ieawend, verrassend en verstrekkend. Maar de zbrgvu
digheid inzake technische haalbaarheid, faseritagyning en prijsraming vergt nog enige tijd. Vodle alui-
delijkheid: dit is geen wijziging die Noriant aaebgt aan zijn ontwerp. Dit is enkel een denkoefgmim te
zien wat mogelijk is buiten het bestekskader.

Noriant heeft, afgezien van de wijze waarop dadiitioor sommigen gemediatiseerd wordt, er — eecané
toekomt — geen moeite mee om te stellen dat heémadkzij de actiegroepen is dat er over een aknéhl
punten dieper nagedacht wordt.
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Noriant is graag bereid om samen met alle betroldestiien — het Vlaams Parlement, de Vlaamse Regeri

de provincie Antwerpen, de stad Antwerpen, BAM #a andere mensen van goede wil — na te gaan hoe
overleg over de zone Sportpaleis-Lobroekdok-Schipmpoptimaal en snel kan georganiseerd worden. Wij
richten bij deze formeel een oproep aan al dez®lietnen en in het bijzonder aan het college varg&u
meester en Schepenen en aan de Gemeenteraad Staddéntwerpen. Wij reiken een hand, wij werpen er
geen want dat recht is alleen voorbehouden aaroBrab

VI. BESPREKING

1. Tussenkomst van mevrouw Mieke Vogels

Mevrouw Mieke Vogels Voor alle duidelijkheid, ik ben een mens van goedl. Ik vond uw conclusies zeer
ferm, maar in tegenstelling tot bij de vorige uiteetting waren ze niet echt gebaseerd op wat weoehad-
den gezien. Dat had meer te maken met een stedekibodige visie, waar ik ook blij mee ben, maar dbh
geen onderbouwde harde gegevens gezien, zoalsvorige presentatie, die moesten leiden tot uw lcsie.

U verwijt sommige actiegroepen meer verpakking iddwoud te brengen. Als men een en ander van de ver-
pakking ontdoet, zou er wel sprake zijn van eertahainnige dingen. Ik vond dit echter ook wel wégel
verpakking. Als het gaat over het voeren van prapdg, dan moet het me hier toch ook van het hawea

in Antwerpen, zelfs in de aanloop naar een refamamaog steeds een publicatie van de BAM krijgeseanin

€én partij kan uitleggen welke de beste variaridismaar even als inleiding.

Ik wil toch even ingaan op wat de heer Poulissen bd mooi voorstelt. Mijnheer Poulissen, eigenigkuw
uitgangspunt totaal verkeerd. U gaat uit van wsatohisch een verkeerde beslissing is geweest, fjrhet
feit dat de ring van Antwerpen geen ring rond Anfves is, maar een ring in Antwerpen. Als u het fueler
respect en leefbaarheid en al die mooie projedii&s,gaat het alleen over dat stuk Antwerpen datdni de
ring ligt. Meer dan de helft van de Antwerpenaresomt buiten die ring. U had het over het verschuiven
wat u de agressieve wegen noemt. Die verkeersgirairetrouwens, als het over het centrum van Amwe
pen gaat, voor het grootste deel autoverkeer. Bigt igjet over vrachtverkeer. Dat is wel zo aan dsefen-
daallaan: dat is iets anders.

Eigenlijk realiseert u in uw voorstel de leefbaglhen die stadskern door de buitenwijken nog dhkesrder
te maken. U zet een groot vraagteken bij het Splaigcomplex. Dat is nu precies de angel. U hebbbk
aangetoond: het fijn stof en het lawaai daar zjrndd moment al onhoudbaar en ondraaglijk. De ihup
van Noriant, met een bovengrondse tunnel op digtplan de aansluiting aan het Sportpaleis, zahidier
alleen maar vergroten, in tegenstelling tot hetrstb van Arup-Sum. Dat voorstel laat die vrachterzgniet
allemaal via het noorden gaan, maar verdeelt ze dedennedytunnel, de Liefkenshoektunnel en dawnie
aan te leggen tunnel.

U stelt dat het fout is te zeggen dat u veel bregdet ter hoogte van het Sportpaleis, daar de deiiolbuw-
aanvraag gewoon de vakken op de ring voor het daeod) verkeer en de stedelijke ringweg betreft. iDat
wat vergezocht. U vergeet erbij te zeggen dat ¢egte van het Sportpaleis ook in nieuwe op- ertefri
voorzien is, waar enorm veel vrachtverkeer op pahén. Dat heeft onder meer te maken met het fehela
Albertkanaal wordt verbreed en dat een aantal lmggn het Albertkanaal zullen verdwijnen. U wesdtde
Vlaamse Regering ook droomt van nieuwe logistiekekgn, van het Economisch Netwerk Albertkanaal
(ENA) en dergelijke. Heel wat vrachtwagenverkedrudiade richting van het Albertkanaal komt, zabdade
woonkernen van Merksem en vooral Deurne komenzBlaer hoogte van het Sportpaleis op de Oosterweel
verbinding moeten aansluiten. Daar zullen dus t@pritnoeten worden gemaakt waarbij vrachtwagensizich
een bocht van 180 graden moeten optrekken en geaalde hoogte overwinnen. Die vrachtwagens zullen
zich door die stedelijke ringweg moeten dringenamdie Oosterweelknoop te belanden.

Ik vond dat vraagteken tekenend. Er is geen antvopr Dat is de kern van de zwakte van het prohleem
Mijn fundamentele opmerking is dat u vertrekt vam stedelijke ontwikkeling en meer comfort en legib
heid voor alles wat binnen de ring ligt en doebhés buiten de ring geen stad bestaat en alsofgésn kwa-
liteit van leven mogelijk is.

U presenteert allemaal mooie bruggen, mijnheerigs®i. Ik ben altild vragende partij geweest voem e
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brug over de Schelde. Ik vind dat stedenbouwkuedigym belangrijk. Waarom is Linkeroever nooit gewor
den wat men er destijds van droomde? Omdat decbauwan de Schelde ertussen ligt. Uiteraard zijturmer
nels, zoals de voetgangerstunnel. Maar je moeeclaar- en linkeroever van een stad met elkaarinash
door bruggen. Met dit ontwerp komt er geen brugr @eeSchelde. Er komt een tunnel onder de Schelde e
een brug over de stad. Laat dus niet die bruggem wan San Francisco en alle andere steden digédmug
over hun stroom hebben, want de Antwerpenaar zadinproject nog altijd geen brug over zijn strobeb-
ben. U moet het op een eerlijke manier voorstellen.

U legt het mooi uit. Het zal allemaal kwalitatiefel beter worden: geluidsschermen, allerlei studies ge-
luidswerende maatregelen. Ik zou die wel eens gopggapier zien. Ik zou ook graag weten of die igslue-
rende schermen er enkel komen op de nieuwe inficigtir die u aanlegt, of dat die ook voorzien zijor de
huidige bovengrondse verbindingen die de buiteresijels Deurne en Merksem op dit moment al met ver-
schrikkelijk veel lawaai belasten. Is dat mee irkdst opgenomen?

Als een van uw belangrijkste verkoopselemententgeb&el mooie beelden van de Groene Singel. Dag is
droom. Zit de aanleg daarvan mee in uw budget?o@itldat achteraf? Ik ken ook hele mooie voorstedien
beloftes. Het oorspronkelijke voorstel van BAM dajt ooit hebben goedgekeurd was een totaal andéwepa
dan wat er nu overschiet. Als u mij komt zeggenAlgiverpen die Groene Singel krijgt, bewijs mij daet
het geld er is en zeg tegen de Antwerpenaar: “lfe@a zul je de Groene Singel hebben.”

2. Tussenkomst van de heer Bart Martens

De heer Bart Martens Wat de aansluiting van de Lange Wapper op helugivan het Sportpaleis betreft,
ben ik verbouwereerd dat men daarbij een grootgteken plaatst. Al had ik dat uiteraard ook al énkdant
gelezen. Men smeekt de Vlaamse Regering haast amders mee om te gaan. Wat verwacht je nu van een
stadsbestuur dat straks een advies moet verleneermopouwaanvraag waar de foute aansluiting inz?
burger heeft zich enkel over de foute aansluitingrien uitspreken. Verwacht je dan dat het stadsiest
groen licht geeft voor iets dat uw eigen architebteeau als ontoereikend, als een draak, beschouwt?

Daarbij vraag ik me af: wat zijn de consequentiesr\de procedure die nu loopt rond de bouwaanvradsy?
je nu al bij wijze van spreken aan iedereen dyldetiaakt dat dit een slecht ontwerp is, dat de laéimgy
slecht is gebeurd, wat verwacht u dan van het verderloop van dit traject? Gaat u er dan van aitde
overheid netjes verder doet met de procedure? Diwien en ander herbekijken en wat betekentaditvibor
het bestek en de aanbesteding?

U smeekt de Vlaamse overheid om in overleg met B&M\oriant de aansluiting van het Sportpaleis ander
te bekijken en er ‘out of the box’-denkoefeningendergelijke op los te laten. Bent u zinnens ompuject

op dat punt nog te verbeteren voor het referendguokiober? Gaat de Antwerpenaar zich kunnen uitspre
over een verbeterde BAM-versie of blijft het de BAMrsie waar u zelf grote vraagtekens bij plaatst?

Wij hebben meer inzage gekregen in de inrichting Makeroever. Ik denk inderdaad dat er zeer vemtite
is gedaan om via het tegengaan van versnipperimgideirwaarde van het gebied op te krikken. Ik gynae
wel af wat daarvan in het BAFO van Noriant is oedrigven. Ik weet dat er in de projecten is gesndéah

is gezakt van 2,7 miljard euro naar 2,2 miljardoeuk had graag van Noriant geweten welke projeelés
maal zijn gesneuveld om dat te realiseren, in hwbider welke projecten betreffende boomaanplgetinen
de inrichting van de ecoduct en dergelijke. Ziitgs 275.000 aanplantingen in dat best and finardfftk heb
ze in elk geval in de bouwaanvraag niet zien stdamou zeer graag in Antwerpen een nieuw groeragebi
van 324 keer met de oppervlakte van de Groenptéisontstaan.

Derde punt: de mensen van Arup-Sum hebben uiteehdarde inrichting van Linkeroever even goed moge
lijk is als hun project wordt gerealiseerd. Zelstedat er wat sneller moet worden gezakt naatdfigein en
dergelijke, maar in wezen is hun project evengeatiseerbaar. In het rapport van de BAM, dat wendag
hebben gekregen, staat dat de BAM dat betwijfet;de Charles De Costerlaan niet kan worden gesuppr
meerd en dergelijke. Kunt u dat toelichten?

Volgens u maakt uw scenario het mogelijk om, watdmelerliggende wegennet betreft, de kaaien emlLieie
downplayen om zo op de zuidelijke ringweg het bastengsverkeer van het doorgaand verkeer te scheiden
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Arup-Sum stelt dat hun alternatief niet leidt tatra congestie op het onderliggend wegennet — dgadi&n
en Leien dus. Wat is nu op dit punt precies de we®rmde van uw alternatief, in vergelijking met gan
Arup-Sum?

Een laatste vraag gaat over de lengte van de dagden infrastructuur: 19 kilometer versus 25 rkiéder.
Het is de enige keer dat u de vergelijking met ABupn hebt durven te maken. U benadrukt dat uwreltief
zorgt voor kleinere omrijpewegingen. Ik vraag merevel af wat de opbrengst is van het toelaten \&n h
vrachtverkeer in de Kennedytunnel voor de beperkimg de omrijpewegingen. Is die opbrengst niet veel
groter dan het voordeel dat wordt gehaald dooh#te9 in plaats van 25 kilometer infrastructuur saleg-
gen? We moeten ook op dit viak out of the box dardenken. Als de beperking van omrijbewegingen toch
doorslaggevend is, dan vraag ik me af wat jullié weden van de randvoorwaarden die de vorige Wisa
Regering heeft opgelegd en die impliceren dat engeachtverkeer door de Kennedytunnel mag.

3. Tussenkomst van de heer Jan Penris

De heer Jan Penrislk zal het technische debat met Noriant niet gnetk doe dat heel bewust, want ik vind
dat dit debat moet worden gevoerd met de mensede@&AM, die uw opdrachtgevers zijn. U hebt een hee
lovenswaardige, wat mij betreft gesmaakte pogirdpga om uw project te verdedigen. Ik heb van ueeuit
zetting genoten, in die mate zelfs dat u bij mi) @antal filosofische bedenkingen hebt losgemaakt.

U hebt me duidelijk gemaakt waarom de Antwerpehaamoeilijk heeft met de Lange Wapper. Er zijnrdaa
voor drie redenen aan te voeren, die wortelen inAméwerpse collectieve onderbewustzijn. Een: dadea
Wapper is een tolverhaal, en met tol heeft de Argeseaar het altijd moeilijk gehad.

Uw voorzitter de heer Franken heeft gewezen opaitel ldie werd weggeworpen. Dat was de hand van de
tollenaar die door de verdediger van Antwerpen vaégehakt om ons van de tol te bevrijden.

De Antwerpenaar heeft het ook altijd moeilijk gelmadt de figuur Lange Wapper. Dat is een figuuratis

als kind altijd schrik moest inboezemen. Lange Vapp een spookfiguur. Wij hebben veel spoken géhad
Antwerpen. We hebben ze allemaal verjaagd, maarereen overgebleven: Lange Wapper. Als de kerder

in Antwerpen stout zijn, dan komt Lange Wapper gedlange Wapper is vandaag aan het terugkomen, tot
grote ergernis van sommige Antwerpenaren.

Uw architect heeft mij zeer goed herinnerd aan eeg ander punt. De Antwerpenaar heeft het oold altij
moeilijk gehad met de Brialmontgordel. Herinnertich dat Antwerpen met de Meetingpartij in opsté&nd
gekomen tegen de gevestigde machten op het moraededoenmalige overheden Antwerpen wilden om-
singelen met de Brialmontgordel? Antwerpen heeft@a Brialmontgordel geen goede herinneringen. Iy wi
die gordel met uw project herbevestigen. U hebeep gegeven ogenblik zelfs toegegeven dat u eei- sch
ding wilt maken tussen de grote en de oude hausseh de haven waar het grote havengebeuren zich af
speelt en de haven waar er nu aan pleziervaanroaien worden gedaan. Mijn leermeester, professpr S
kens, voormalig directeur-generaal van het haveijbetd de man die ons haveneconomie doceerdejdeer
ons altijd dat een haven nooit mag worden losgesdobpan haar gemeenschap. Er moet een fysieke band
blijven bestaan tussen de stad en haar haven. 8alttraen haven sterk. Dat maakt dat een havennehaee
vengemeenschap gedragen worden door de stededijkeanschap die daarachter staat. Dat is nog zdtijd
Hamburg en Le Havre en in vele havensteden inmigerdie wij delen. U zult met uw brug een fysielerb

ere opwerpen tussen de stad en de haven. Datlensieuwkundig en ideologisch bijzonder betreureaswa
dig.

U zegt dat we oriéntatiepunten moeten creéren. iklags Antwerpenaar zeggen dat ik in mijn stadexiagg
oriéntatiepunten heb? Ik heb de kerk, het kapgaadle macht: de kathedraal, de Boerentoren endeFoli-
tietoren als het moet. Ik heb geen vierde oriégpatit nodig. Ik vind als Antwerpenaar mijn weg iijmstad.

Ik stel nog twee vragen van iets technischere d2edeerste over de Groene Singel. Ik ben een gome
stander van de aanleg van een ringweg, bij voorki#zuren de zate van de huidige ring. Ook u bent daa
voorstander van. Maar ik vind het een beetje goegk@an uwentwege dat dat u noodzaakt om ter hogte
het Sportpaleis het viaduct te verbreden. Als eimief genoeg wilt zijn, kunt u een stedelijke ey aan-
leggen zonder op het eind daarvan het viaduct &tenoverbreden. U kunt uw uitgang op gelijkvloarse
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nier aanleggen, zonder bijkomende hinder.

U hebt gesproken over een van de elementen dietiddbat hoe langer hoe meer opduiken, namelijlu dat
gaat zorgen voor de tewerkstelling van duizendasgmen. Ik wil u daarin volgen. Ik wil weten hoelvee
mensen u met uw project denkt te kunnen tewerkstelWat voor mensen dat zijn en waar u ze zulutekr
ren.

4. Tussenkomst van de heer Dirk Peeters

De heer Dirk Peeters Als u het hebt over uw visie op de Groene Simgetle poging om het lokaal en inter-
lokaal verkeer te scheiden, dan durf ik daaradwifielen. Zeker wanneer het zware verkeer noojkleler
de Lange Wapper wordt gestuurd want dan denk iledggelijkertijd opnieuw een aanzuigeffect zoarken
ontstaan op de huidige R1 in relatie met de Sirigddent wat goedgelovig wanneer u denkt dat datpdies-
sing zou zijn voor het verkeer op de huidige riogd Antwerpen.

Een belangrijk punt wordt gevormd door de door da@awhse Regering opgelegde randvoorwaarden. Als ie-
dereen binnen de lijntjes blijft kleuren, maken gezn vooruitgang. Er zijn nu toch genoeg inzich@nder
impuls van het voortschrijdende inzicht hoor ik dabij jullie out of the box-denkoefeningen zijn.

Ik denk dat daar wel eens de oplossing kan liggmr bijvoorbeeld de Oosterweelknoop. Ik zou graag v
Noriant horen wat hun reactie is op het voorstel #aup-Sum om het tracé noordelijker te leggen em e
aansluiting te maken voor de A12.

Ik geloof niet dat de Lange Wapperbrug, zoals zésnngeplant met de poten op het Eilandje, eerebhaal
zijn voor een nieuwe stadsontwikkeling. Bij buitemiise voorbeelden, zoals Londen en Barcelona, aueaker
dokgebieden aan een serieuze opleving bezig 2g§n,vze dat zij daar geen brug voor nodig hebbegrkst
nog: een brug zou die opleving wel eens kunnenthgkeren. Op het vlak van stadsontwikkeling moetiju
toch wat meer uitleg geven om mij ervan te ovegnidat een brug daar een meerwaarde biedt.

5. Tussenkomst van de heer Lode Vereeck

De heer Lode Vereecklk dank de mensen van Noriant voor de zeer jkeren boeiende uiteenzetting. Ik
heb er geen problemen mee dat u het niet al taitthhebt gemaakt, maar een meer filosofischedaezima
hebt gehanteerd.

Ik volg uw filosofische idee dat een brug een kwesk en een landmark kan zijn. Dat kan inderdaad ee
meerwaarde zijn, het kan de skyline van een stabapalen. Daarnaast zegt u dat u door een bepaalde
nier van ontwerpen het leven onder de brug aangenkumt maken. Ik heb in deze presentatie echlatigt
weinig gezien over hoe het leven onder de brugcdacreet kan worden opgewaardeerd.

Verder sluit ik me aan bij mevrouw Vogels en derhidartens. Ik wil ook wel weten wat er allemaal g
is inzake die 275.000 bomen en de Groene Singdk [Sroene Singel mee opgenomen in dat verhaal® Dat
een aspect dat mij daarnet erg gecharmeerd heeft.

6. Tussenkomst van de heer Kris Van Dijck

De heer Kris Van Dijck: Ook ik dank de heren van Noriant. Ik heb het déb&et verleden niet ten gronde
gevolgd. Er zijn in deze uiteenzetting een aang@r znteressante en belangrijke elementen naan\gee
bracht.

Noriant spreekt hier over een totaalconcept, rileea voor het doorgaande, maar ook voor het sjeelel
verkeer, waarbij de stedelijke ringweg in de zate de huidige ring wordt voorzien. Ik dacht dat stiedelij-
ke ringweg binnen het Oosterweelproject niet hel@mau worden aangelegd. Ik zou daar graag waterd
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delijking over krijgen: waar wel, waar niet? Isoaiderzocht of er voldoende ruimte is voor die mijidedid?

Hoe zit het verder met bijvoorbeeld het natuurggiéolvenberg nabij het station van Berchem? Kan men
daar binnen de huidige tracés van de ring voldoeunitkete creéren? Of legt dit een hypotheek op hajee
natuurgebied binnen de stad?

De laatste dagen hebben we heel wat vernomen iregka dan niet ESR-neutraal zijn van het Oostelwe
tracé. Het is belangrijk dat we als parlement sgpédidelijkheid krijgen over die berekeningen. Pdat
binnen die neutraliteit of niet? Ik heb de indrwt daar op dit moment heel veel over gespeculeerdtw

Ik sluit me ook aan bij de vragen van de voorgaaspiekers met betrekking tot de Groene Singel. &iist
ook binnen de huidige financiering van het BAM-gxif?

Wat de opdracht van Noriant betreft, viel mij hedagteken op dat nog steeds wordt geplaatst lpyalae-
matiek rond het Sportpaleis.

Ik weet niet zeker of het wel tot de opdracht varridht behoort een oplossing hiervoor aan te reik@or
zover ik het dossier ken, is dit niet het gevalzéki graag eens vernemen in welke mate dit totpdieacht
van Noriant behoorde.

De voorzitter: De vraag over de ESR-neutraliteit zal tijdens wagende zitting van deze commissie aan bod
komen. Ik heb gezien dat de heer Costermans ,die@hmanager van de BAM aanwezig is. Hij zal ervoo
zorgen dat die vraag een volgende keer kan wordantivoord.

7. Tussenkomst van de heer Dirk de Kort

De heer Dirk de Kort: Mijnheer de voorzitter, ik ben blij dat u nu &revolgende zitting van deze commis-
sie aankondigt. Ik vraag me af in welke mate we tegensprekelijk debat zouden kunnen krijgen. Vagda
hebben de mensen van Arup-Sum en van Noriant kaiglgen gegeven. Eigenlijk heeft een artikel in ®e
zet van Antwerpen een vergelijking gemaakt op besisde verschillende criteria, zoals de technidced-
baarheid, de financiéle haalbaarheid, de mobijlitiit verkeersveiligheid, het milieu, de leefomggyide
timing en de randvoorwaarden. In feite zouden wéags van een tegensprekelijk debat nog meerinizic
het geheel moeten krijgen.

De discussie over een aantal optimaliseringen nmoégite niet enkel met het stadsbestuur van Arpeer
worden gevoerd. Het is natuurlijk een goede zadledaverleg met het stadsbestuur is. Het ontbretaen
dergelijk overleg zou pas verkeerd zijn. Deze cossiai moet echter ook op de hoogte blijven. We nmoete
tevens het standpunt van de Vlaamse Regering kekivemoeten weten welke optimaliseringen nog kunnen
worden doorgevoerd.

ledereen spreekt over het viaduct van Merksem.iDhlijkbaar het grote probleem. Indien op dit viadg
optimaliseringen mogelijk zijn, stel ik me dezelfdemag als de heer Martens. Kunnen die optimafigen
nog voor het referendum worden verduidelijkt? Nigtlhet belangrijk het antwoord op die vraag tahen.

8. Regeling van de werkzaamheden

De voorzitter: Daarstraks is voorgesteld de BAM, stRaten-gehermagAdemloos uit te nodigen. Uit infor-
meel overleg is gebleken dat dinsdag 15 septen@ii en geschikte datum zou zijn. Andere dataldiji-
baar niet mogelijk.

Vandaag is er geen sprake van een tegensprekehjitdWe hebben ervoor gekozen de mensen van Arup-
Sum en van Noriant een uiteenzetting te laten hauldelien we een tegensprekelijk debat willen, nueste
commissie haar werkzaamheden op een andere magarigeren. Op zich heb ik daar geen bezwaar tegen.
Het is echter niet de bedoeling nu te improviseYea.zullen nog zien hoe we dat best aanpakken.
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De heer Jan Penrislk denk eigenlijk dat we goed op weg zijn. We tevealle betrokkenen horen. Vervol-
gens moeten wij het tegensprekelijk debat zelf @ewij zijn de vertegenwoordigers van het volkj Yhoe-
ten, met de kennis van zaken die ons door de viélesule instanties wordt aangereikt, in debat tredee
mensen verwachten van ons dat we dit debat zetExoélet is niet de bedoeling dat wij een debatdanglie
verschillende groepen organiseren.

De voorzitter: Mijnheer de Kort, kunt u even uitleggen wat u meh tegensprekelijk debat bedoelt?

De heer Dirk de Kort: Tijdens en na de uiteenzettingen van Arup-SumagnNoriant zijn een aantal vragen
gesteld en bemerkingen gemaakt. Die vragen en lgérgen zijn afzonderlijk, in functie van een varidee
trajecten, geformuleerd. Ik heb er geen probleem dat beiden afzonderlijk aan het woord komen. e k
nen effectief kennis van de feiten nemen en zetleredebatteren.

Het is de bedoeling in Antwerpen een referendunrganiseren. Daarbij zullen beide mogelijkhedendgar
voorgelegd. Mij lijkt het belangrijk voor beide te&s verschillende criteria voorop te stellen. lkmeaan dat
het voor iedereen moeilijk is een objectieve vajiiah tussen de plus- en de minpunten van beidecs te
maken.

De heer Patrick Janssensk wil een zeker voorbehoud aantekenen. Ik beremg mij aan te sluiten bij wat

de heer Penris zegt. De opdracht die de stad Apemehneeft gegeven aan de mensen van Arup-Sum, bete-
kende niet dat ze zouden debatteren in dit soortferum tegen mensen met andere voorstellen. Han op
dracht was een studie af te leveren. Ze hebbegetidan. Ze zijn binnen ons contract beschikbaar wen

dere toelichtingen en eventuele werkvergaderingehtachnici, binnen een zekere limiet. Het is hien

taak, zeker niet namens het stadsbestuur en iknietatamens wie dan wel, om te debatteren met enetis

op een heel andere manier bij het project betrokdijpn Daarvoor hebben wij hun in ieder geval gepa
dracht gegeven. |k heb daar voorbehoud bij, maazijwéoereid om over alles te praten.

De voorzitter: Zo komen we terug bij de gemeenteraad van Antregn bij het voorstel Janssen-Penris, als
ik me zo mag uitdrukken. Wij moeten dan als parletsieden, op basis van alle informatie die we hebbe
gekregen, zelf het tegensprekelijk debat voererof@izachtgever is de stad Antwerpen. De burgemeeste
Antwerpen heeft een duidelijke uitspraak gedaas.dd stad Antwerpen zegt dat dat niet tot de opdtze-
hoort, moet het parlement zich op een andere mangamiseren. We kunnen eventueel als parlemeptsled
een tegensprekelijk debat onder elkaar voeren.

De heer Ludwig Caluwé Dat is juist, maar dan zou ik aan de opdrachtgesa Arup-Sum willen vragen
om daar eens grondig over na te denken. We heldyeneer interessante hoorzitting gehad waarbij \wael
vragen naar voren zijn gebracht en een aantal antlea gegeven. Met betrekking tot een aantal vragen
we toch op onze honger gebleven. Ik kan me vodestelat we in een echte confrontatie daar wel eged
lijk antwoord op kunnen krijgen. Vooraleer we hetifieke debat onder ons voeren, lijkt het me guttok
dat debat nog te hebben. Dat ligt in de handerdeastad Antwerpen. Arup-Sum kan dat niet op eigmrijé
beslissen. Ik vraag om daar eens grondig over dariken.

De voorzitter: Alle vragen die vandaag niet beantwoord zijnlezulvorden beantwoord op schriftelijke wijze
met aanvullende stukken. De verslaggevers kunnangfeel hun fiat over geven en vervolgens kan get v
slag afgewerkt worden. Als we dan nog eens de mevese de BAM, stRaten-generaal en Ademloos hebben
gehoord, dan moet de commissie ad hoc of tegermissthien de commissie voor Openbare Werken een
vervolgprocedure afspreken voor 18 oktober. De cmsimis baas over haar agenda. De voorzitter haset
teren naar wat de commissieleden vragen. Ik praioéeen vergelijk te komen. We hebben nog everotin

ons daar over te bezinnen.

De heer Dirk Van Mechelen Ik zou graag de toezegging krijgen dat we vodmmeekeinde van 12 septem-
ber de antwoorden krijgen van Arup-Sum op de vragjerrijn gesteld om met kennis van zaken het epvol
gingsdebat te kunnen voeren.

De voorzitter: Dat wordt bij dezen toegezegd.
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9. Tussenkomst van de heer lvan Sabbe
De heer Ivan Sabbelk heb nog twee vragen.

Ten eerste, de informatie die ik heb over de emkalige excentrische pijler is dat die in de werdlgs niet
alleen in Europa, één keer reeds is toegepast, ga@maop granietgrond en nog nooit op kleigrond.pKldie
informatie die ik heb? Volgens mij bestaat er ap mianier toch wel het gevaar dat er een budgetiaigpo-
ring zou zijn.

Ten tweede, heeft Noriant tot vandaag al kostegerakend aan de BAM voor haar werkzaamheden, of is
het allemaal ‘no cure no pay’ tot op dit ogenblik?

De voorzitter: We gaan ook deze mensen de gelegenheid geveruorarftwoorden voor te bereiden. We
schorsen dus weer even de vergadering.

10. Antwoorden van Noriant en discussie met de leden

De heer Lode Franken Mevrouw Vogels had een vraag over de geluidswiresthermen. Arup-Sum bere-
kende die op 15 miljoen euro. Wij hebben daarveor lredrag van 43 miljoen euro uitgeschreven. Dan zi
de prijs die we met de BAM in maart van dit jaaemengekomen zijn. Dat is goed voor 100.000 vidgkan
meter; de helft op linker- en de helft op rechtgsye Op rechteroever komen die uiteraard in de tovam
Deurne-Merksem. We zijn uiteraard bereid om datipseaan te wijzen op de tekeningen. De scherntimzi
in de bouwaanvraag.

De Groene Singel is een tweede project. Dat zitveevat in de Oosterweelverbinding. De twee ralian
elkaar ter hoogte van de Schijnpoort. In de pregienvan de heer Poulissen was de Schijnpoort ganga
met een oranje cirkeltie met vraagteken. Daarde&grens tussen de twee projecten. Stedenbouwkkadig
men die twee niet van elkaar losmaken. De tweewisverlappen elkaar. Bij Arup-Sum zat de Groengedi
evenmin in het budget.

De heer Martens had een vraag over de aansluigindhet Sportpaleis en over de procedures. Watr g€
beuren met de procedure als er iets moet wordeijzigd® Laten we eerst doen wat eerst moet gebeblven
houden een denkoefening ‘out-of-the-box’. Dat ivgueen initiatief van Noriant. De bouwaanvraagat
ledig conform het bestek van de BAM en doorlooptadeinistratieve procedure. Wat we doen is volledig
‘out-of-the-box’, we wilden het bestekkader everboeken. We zien wel wat daar uitkomt. We stellear

om daar met alle betrokken partijen over te sprelésidat een nieuw licht werpt op de zaak, kurwerdan
nagaan hoe we daarmee moeten omgaan.

De heer Chris PoulissenHet lastenboek hield in dat de viaducten blewaars Het was geen kwestie van
ontwerpmatig op zoek gaan naar andere oplossimgeviaducten moesten blijven staan.

De heer Lode Franken Een van de eisen was dat het lengteprofiel nedrrdan plusminus 3 meter zou va-
riéren. Daardoor moesten de viaducten blijven stemamonform te zijn.

Die zaken hebben we nu even geparkeerd om buitdnestekkader te kunnen denken. Als daar een Zénvol
oplossing uit voortkomt, zullen we die aan de BAMde beleidsmakers voorleggen. Laten we dat redulta
afwachten. We zijn daar met man en macht aan bdzgbt wellicht gelezen dat we daar tijdens deawdile
aan doorgewerkt hebben.

Men vroeg ook of de 275.000 bomen in de 2,2 milgub zijn begrepen. Het antwoord is positief.

De heer Jan Van SteirteghemEr was ook een vraag over het onderliggend wegfeamsluipverkeer.

We kunnen stellen dat het weglaten van het Oosetkweoppunt leidt tot meer dan 4000 voertuigen meer
per dag op de Noorderlaan en 2000 op de kaaielterstiat het tracé zonder Oosterweelknooppunt geen

vioed heeft op het sluipverkeer, is zeker zeer vag. In de modellen van het Vlaams verkeerscemigu
het knippen van de kaaien en het downgraden vareiga nog niet opgenomen. Men kan de invioed van di
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stedelijke ingrepen op het sluipverkeer nog niglaaa. Met een beetje gezond verstand kan men aredait
er problemen zullen zijn, zeker als de oprit aamM@aslandtunnel wordt gecut en door geen enkelraye
ritcomplex wordt vervangen. Er gaat er dus één weg.

Men vroeg ook of het noordelijke knooppunt dan gakgrnatief was voor het Oosterweelknooppunt.idgr |
vandaag een knooppunt dat wordt aangepast, er ¢hasngeen nieuw knooppunt. De eerlijke vergelijking
dat we in het natuurlijke tracé twee knooppuntdjgém en in het Arup-Sumtracé één knooppunt. Eenij
kan de vergelijking niet worden gemaakt.

De heer Christophe Bauduin Men vroeg ook naar het effect van de boortunpeti® Linkeroever. Arup-
Sum heeft uitgelegd dat de boortunnel 15 tot 1%nditper uit de zone van de Schelde komt. De tyeniit
zal dus 15 meter dieper liggen. Wij hebben eenssohg met glooiingen. Dat is absoluut niet mogediik
men bij het Arup-Sumtracé blijft. Er zullen gigasdne keermuren moeten komen van 15 tot 20 metetedie

Ik kan me niet voorstellen dat je bij een uitrie dio laag ligt, bij dezelfde lay-out van de tolgigzen de via-
ducten die boven het noord-zuidgedeelte van deindirty tussen de noordelijke en de zuidelijke kneate
E34 en de E19 - liggen, zult uitkomen.

Het niet maken van het Oosterweelknooppunt betekeelt voor het sluipverkeer op de Linkeroever. Wij
vrezen dat het zware sluipverkeer tot lokale assipgsn van het verkeersnetwerk op de Linkeroever za
moeten leiden.

De heer Chris PoulissenVoor alle duidelijkheid: de Waaslandtunnel wonikt gesloten. Nu is het verkeer
richting Groenendaallaan al volledig geblokkeerts we geen Oosterweelknoop maken, dan zal de tauidig
file aan de Waaslandtunnel ongetwijfeld nog greierden en zal het verkeer de Linkeroever overspoé&le
rechtstreekse vertakking naar Knokke of Gent isiermeer. Men komt dus in een lokaal weefsel terdat
helemaal niet geschikt is om dat verkeer op te @anyandaag heeft de Linkeroever geen last vap\&u
keer, maar zonder Oosterweelknooppunt zal hij @astsl worden door sluipverkeer.

De heer Jan Van SteirteghemMen vroeg naar het voordeel van het openstelende Kennedytunnel voor
vrachtverkeer.

Wij leven na wat dit parlement heeft beslist eimdige eeuw. Het sluiten van de Kennedytunnel voacht-
verkeer heeft een heel positief effect op de veswadigheid. De huidige ring rond Antwerpen is zékege-
voelig met 500 ongevallen per jaar waarvan 250ninaad de Kennedytunnel. De grote verwevenheid van
personen- en vrachtvervoer zorgt voor de grote \adpg:gevoeligheid van de Kennedytunnel. Wij leven
wat dit parlement heeft beslist en we denken diadiéguiste beslissing is in het kader van verkesligheid.

De voorzitter: Ter bescherming van het parlement wil ik tochgeggdat het gaat om wat de regering heeft
beslist. We zouden niet durven ons in de plaatgeleen van de uitvoerende macht.

De heer Lode Franken Mijnheer Penris, we appreciéren heel erg uw \atjes over tollenaar en Lange
Wapper. Ik ben meerdere keren in de Poesjenelldekgeweest. De Lange Wapper was daar een bekende
figuur. We kunnen alleen maar hopen dat de Langppétédrug ooit dezelfde bekendheid zal krijgen &s d
pop uit de Poesjenellenkelder.

De heer Paul Robbrecht Ik wil even ingaan op de idee over de grote wgbals een heel herkenbaar beeld.
Die brug zou een echte opportuniteit zijn om derdeljke ontwikkeling van de stad Antwerpen te ande
strepen, en net daar een signaal te geven daieadsad ergens kan uitbreiden, de noordelijke inghhange-
wezen is. Precies die markering zou een aanduiijngan de uitbreidende richting van de stad. @e @aok
een bouwwerk zijn op de schaal van de grootheiddvaimaven. Die pijlers zouden een grote herketneggr
geven aan dat enorm uitgestrekte havengebied.sHgt die schaal dat dit bouwwerk zich kan manifeste

Ik geloof bij wijze van spreken dat inkomende sarem de haven, net zoals ze vroeger vuurtorernseher
den, die Lange Wapperbrug zouden herkennen.

Wat ik ook erg belangrijk vind, is dat een derd@iprug ervaren moet worden vanuit de stad en vaeop
stadsvloer, vanop de plek van de wandelaar. In ez over die brug, die over een waterpartij gzet, er
een soort ‘bridge spotting park’ kunnen ontstaaganvij mensen rondom die brug allerlei zaken zokden
nen beleven. Het kan daarbij gaan om bepaaldeekiginrtinfrastructuur, maar ook om dit soort vauslijk
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leven, het nachtleven of het uitgaansleven.

Ik kan alleen maar verwijzen naar plekken waaigigebeurd. Ik heb het dan niet over de Eiffeldrugorto.
De laatst aangelegde brug, die de verbinding La@sdnrto maakt, heeft aanleiding gegeven tot egaanms-
leven in dat centrum. We denken dat die brug enewap stadsniveau gebeurt een soort intermedadied
zou kunnen betekenen voor nieuwe ontwikkelingemoardelijke richting, dat er een soort parkzone esst
heel bijzondere selectie aan activiteiten zou karo@staan. Ik verwijs naar de rocksong uit denjaiigtig
‘Under the boardwalk’, waar zelfs liefde onder &eng kan ontstaan.

De heer Jan Van SteirteghemMijnheer Penris, u vond de Groene Singel een goejgct. U betwijfelt ech-
ter of een verbreding aan het Sportpaleis nodagrigie singel en om de stedelijke ringweg te reedis. We
zijn daarover formeel. Alle modellen van de Vlaavieskeerscentrum (VVC) tonen aan dat als men deested
lijke ringweg niet doortrekt tot aan de Groeneratail, die verder ligt dan het Sportpaleis, die riegwiet
werkt. De stedelijke ringweg is een absoluut nokdtlife voorwaarde om die Groene Singel te readiser

De heer Lode Franken Mijnheer Penris, u had nog een vraag gesteld dee¢ewerkstelling. We verwachten
dat, als de werken in uitvoering zijn, er rechskseop de bouwplaats gemiddeld ongeveer 3000 measen
werkgesteld zullen zijn. Dat is de grootteorde. ddgaring leert echter dat dit kan worden vermenigjgal
met een factor 2 of 3, naargelang hoe ver we tez danken, omdat heel wat zaken in toeleveringgledr
worden gemaakt. Het gaat dus over 6000 a 10.00@8eneat cijfer wordt nogal eens genoemd.

Ik wil er in dat verband toch nog even op wijzeh d door ons geplande tunnel en brug activitdimelzen

die kunnen worden uitgevoerd door Vlaamse arbeidkrkan u verzekeren dat we allemaal al diverse ge
boorde tunnels hebben gemaakt. Er is in Belgié gaknle tunnel geboord waar niet een aantal bedrijan
Noriant bij waren. We kunnen daar dus rustig oveepnaten. Geboorde tunnels zijn een vrijwel bustedse
aangelegenheid. Die machines worden alleszingmiBelgié gemaakt, maar meestal in Duitsland. leeer
weet waarop ik doel. De tunnelsegmenten wordemtegerdig om economische redenen vaak aangevoerd
uit lageloonlanden. Het boren zelf gebeurt door ie&rnationale ploeg, die van tunnel naar tunraatglk

kan u dus zeggen dat de toegevoegde waarde quekséaillng van een boortunnel heel wat minder gisot
dan het project dat wij moeten maken.

De heer Peeters stelde een vraag over de randvaaavavan de Vlaamse Regering. Het is alleszirtsaaie
Noriant om aan die randvoorwaarden te tornen. Wign alleszins proberen daaraan te voldoen. Vosr o
vormen ze een keihard uitgangspunt. Heb ik daatmeeraag beantwoord, of heb ik ze niet goed begrepe

De heer Dirk Peeters Strikt genomen is de vraag daarmee beantwoorchagbik ze ook bedoeld. U zegt
echter dat Arup-Sum buiten de lijntjes kleurt. Kgmen wel met een nieuw idee. Uw collega steltdiat
Vlaamse Regering eigenlijk iets inventiever mogt ein het viaduct in Merksem in vraag moet durvet s
len. Dat behoort niet tot de opdracht, dus u sctidtt daarnaar. Dan meen ik dat we met de gegesmnhket
voortschrijdend inzicht toch wel vraagtekens kunmetten bij die opdracht en zelfs bij het lasterkbddis-
schien moet er dan worden teruggekoppeld naar danvde Regering, met de vraag of die randvoorwaarden
niet aan herziening toe zijn.

De heer Lode Franken Dat is alleszins niet een vraag die Noriant maggintwoorden. Nogmaals, wij blij-
ven binnen het kader van het bestek. Dat is ookweeeenkomst die we met de BAM hebben. Dat is het
voorwerp van de bouwaanvraag. Die lijnen zijn kedh&laar nogmaals, we proberen out of the box te de
ken over wat er verder mogelijk is. Ik wil die zakechter keurig gescheiden houden.

De voorzitter: Mijnheer Peeters, ik stel voor dat we contactespen met de regering. De BAM komt im-
mers. Er zijn trouwens nog een paar vragen geateidle regering. We zullen contact opnemen mekatnet
net van de bevoegde ministers. Zij hebben tochriagyanet het deelnemen aan die voortgangsrappariage
de commissie. De sprekers hier kunnen daar imnier®p antwoorden.

De heer Jan Van SteirteghemU vroeg ook of het bestaande knooppunt dat Amump-$ het noorden zou
heraanleggen, een alternatief is voor het Oostdkmweeppunt. Het antwoord daarop is duidelijk nebat
knooppunt is enkel voor de haven. Het Oosterweelgpont is voor de haven en voor de stad. Bovendien
hebben wij ook dat noordelijke knooppunt. Wij heblieree knooppunten, terwijl Arup-Sum er maar één
heeft in zijn voorstel.
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De heer Dirk Peeters Daar wil ik even op ingaan. Zoals u het voorsislhet bestaande knooppunt nu al een
knooppunt, maar dat is dan wel zonder dat er eenetuop aansluit. Dan krijgen we wel een volwaardig
knooppunt, dat ook een andere verkeersstroom mahavken brengt en ook van de ring wegneemt. Dat hoo
ik in uw antwoord niet.

U zegt dat er al een volwaardig knooppunt is op\tl2. Dat is het eigenlijk niet, want de verkeeissin die
erheen wordt geleid in het Arup-Sumdossier is dfwmende stroom die moet worden toegevoegd aan een
nieuw aan te leggen en nieuw geprofileerde kruiddan lijkt me dat daar toch wel een andere vedsitera-

tie ontstaat, ook met een effect op het binnenkjlederkeer.

De heer Jan Van SteirteghemWe voeren een rare discussie. Je krijgt niet mesgelijkheden bij Arup-
Sum. Dat knooppunt gaat geen enkele vrachtwagemetistedelijk verkeer halen. Ik begrijp niet dazagt
dat dat knooppunt verkeer uit het stedelijk gelbiadit. Daar zie ik geen argumenten voor.

De heer Bart Martens Er komt aan dat knooppunt een nieuwe verbindagr tinkeroever. Het bestaande
knooppunt is geenszins te vergelijken met het nielmooppunt dat er gaat komen aan Luithagen, veaar j
wel een rechtstreekse mogelijkheid hebt om viaudedl naar Linkeroever te gaan. In die zin volglékheer
Peeters: het is absurd om het voor te stellen &ksbhieuwe knooppunt ontworpen door Arup-Sum wvést
schilt van het bestaande. Je krijgt een pak nietevieindingsmogelijkheden. Je hoeft niet meer te [xenen
aan de Waaslandtunnel om richting Expresweg temijde kunt via dat nieuwe knooppunt op de verbdi
naar Linkeroever.

De heer Christophe Bauduin Hier wordt een foute vergelijking gemaakt. Degaeg tot de haven blijft. Het
knooppunt dat er nu is, is ook een toegang totadem Daarin verschilt het niet. Het verkeer naakéroe-

ver gaat door de nieuwe tunnel van Arup-Sum, weairhhet natuurlijk tracé door de Oosterweelturgzeit.

De Waaslandtunnel wordt afgesneden. Er zal geeelenkachtwagen minder door de Waaslandtunnel gaan
door de aanleg van een nieuw knooppunt in Ekerenv@&gelijking gaat niet op.

Mijnheer Van Dijck, er is een volwaardige steddijingweg die alle verkeersgegevens van het VVCE ver
werkt, gaande van Schijnpoort tot aan de GroendliadaaDie zit volledig in het project.

De heer Lode Franken Mijnheer Van Dijck, u vroeg tot waar de steddijlingweg er inzit. Dat is dus tot
aan Schijnpoort: de grens tussen de Oosterweehbnigi en de Groene Singel.

Mijnheer de Kort, u vraagt een tegensprekelijk delkazou zeggen: graag. De oefening die Arup-Sem g
maakt heeft, hebben wij ook gemaakt in dezelfdéoder Wij hebben ook onze bevindingen en heel veel
vragen. Wij zijn vragende partij voor een tegenkegligk debat. Als het hier niet kan, willen wij hgtaag
doen op gelijk welke neutrale plaats, met camezgdg als u dat wilt. Noriant is daartoe bereid.

Mijnheer Sabbe, u vraagt hoe een brug op schujleegpiefundeerd kan worden. Daarop zal de heed@au
antwoorden.

De heer Christophe Bauduin De pijler is excentrisch, maar de zwaartekrachtkivverticaal. Het is niet
omdat de pijler schuin staat dat er een of anderiedntale kracht bestaat. De belasting is vertidaaarvoor
is een fundering ontworpen. Stalen palen dragdetiesting over naar 25 meter goed zand en daaemaeea
kleilaag om een heel correct funderingsontwerpeieblen. Dat is nagerekend en gecontroleerd. Datédn ¢
enkel probleem.

De heer Ivan SabbeKunt u mij zeggen waar er al een dergelijke ekigrhe ophanging van een brug is
toegepast? Ik heb het woord fundering niet in dadngenomen. Kunt u mij zeggen of een dergelijk ephc
van brug al dan niet al is toegepast op kleigrond?

De heer Christophe Bauduin Het is een unieke brug. Het is een staaltje vrkbinnen van Vlaanderen.

De heer lvan SabbeHet zal ‘kunnen’ zijn als ze er staat tegen dis glie gebudgetteerd is. Zover zijn we
nog niet.

De heer Christophe Bauduin Het is doorgerekend. Het feit dat we te makerbbabmet een cirkelvorm
leidt ertoe dat de pijler excentrisch moet zijnt Bade beste technische oplossing. We hebben egezorgd
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dat de pijler enkel normaalkracht heeft. Buigingiist goed. Normaalkracht is wel goed in beton.
De heer lvan SabbeKunt u mij zeggen of u weet hebt van een prdjede wereld waar dit al toegepast is?

De heer Chris Poulissenlk zal u misschien helpen. In Rotterdam is eréer bekende Erasmusbrug. Dat is
een brug met een overtuigend schuine pijler, teMaderland toch een van de gebieden is waar detmin
gezonde fundering te vinden is.

De heer Ivan SabbeDat was mijn vraag.

De heer Lode Franken Ik kan u zeggen dat er partners zijn van Nornih@tmeegewerkt hebben aan de Eras-
musbrug. Als dat uw vraag was, is het antwoordheaes kort ‘ja’.

De heer Lode Franken Er is gevraagd of het werk van Noriant onderhéwvigan het principe ‘no cure, no
pay’. Het antwoord is helaas positief. Meer dandesd mensen van Noriant werken al vier jaar onafgein

aan dit dossier. Voor dat studiewerk heeft Noriaog geen euro ontvangen. Dat mag ook eens worden ge
zeqgd.

Noriant is een groep van aannemingsbedrijven diedingt voor de uitvoering van dit soort van enomotg
werken omdat die werken een enorm maatschappdigng hebben. Het betreft bedrijven die proberen om
zinvol te overleven. Als een groep van aannemirgigven, zoals de BAM, een BAFO indient en inmidsdel
ook al een deelakkoord over de prijs heeft afgeslotlan staan daar handtekeningen tegenover vaie-aan
mingsbedrijven die ervoor willen gaan. Er is eeaogjiverschil tussen een akkoord dat is ondertekiema
een aannemingsbedrijvengroep, met alle contrachegalingen vandien, en een advies over iets wiat 0o
misschien zal worden gerealiseerd. Ik hoop dat diteverschil goed naar waarde zal weten te schatten

11. Repliek van de leden en bijkomende antwoorden

De heer Bart Martens Ik heb op twee vragen geen antwoord gekregehatkgevraagd of de out-of-the-
boxoefening resultaten zal opleveren voor het egfdum van oktober. Ik denk dat het nodig is te wetat

de Antwerpenaar moet worden voorgelegd: het BAMralitief zoals het er altijd is geweest en zoats he
dankzij de maquette in het Felixpakhuis ook zicatbaas, of een verbeterde versie ervan — wantkals
goed heb begrepen, zegt u zelf dat die moet vatheterden. Ik denk dat het belangrijk is dat we emet
wanneer u uw aanpassingen zal bekendmaken. Vertdigr weten welke gevolgen dat heeft voor de bouw-
aanvraag. Een bestek of een aanbesteding wijzigdrasis van een nieuw ontwerp dat niet in het idmstek

zit en niet is voorgelegd aan een openbaar ondetmeeft gevolgen voor de timing, in de verondelisigidat

we met het BAM-tracé doorgaan.

Ik heb ook gevraagd welke projecten u hebt gestlmapvan 2,7 miljard euro naar 2,2 miljard euraaé-
ken. U zegt dat het niet over de bomen gaat. Kumeudan zeggen welke projecten in uw BAFO wel zijn
geschrapt?

De heer Lode Franken Ik dacht dat ik de eerste vraag had beantwooot tstellen dat we de idee van
out-of-the-boxoefening zullen voorleggen aan de BAMde beleidsmakers. Het is niet de taak van Noria
om daar iets mee te doen. We hebben zoeven eeepopedaan tot alle partijen die zich geroepen voehe
daaraan deel te nemen. De BAM zal het initiatiekéteno nemen, dat is duidelijk. Het zal van de deebérale
partijen afhangen hoe het wordt aangepakt, envijgeook of de resultaten voor of na het referendumn
den bekendgemaakt. Dat is alleszins niet de vemantielijkheid van Noriant.

Wat de procedure betreft, kan ik zeggen dat de banwaag moet worden doorlopen. Nadien kan mgd alti
onderdelen wijzigen en daarvoor een nieuwe aanvragnen. Maar eerst moeten we weten of we Ubgthau
met dit project kunnen doorgaan. Laten we dus Imeginmet te kijken of er iets uit die out-of-the-
boxoefening komt.

De heer Patrick Janssensk vind dit een nogal moeilijk antwoord. Enkeletiagroepen hebben nu een refe-
rendum afgedwongen. Men kan daarvan denken watwiiede een is er een koele minnaar van, de ander
een groot voorstander en nog een ander een ggeesander. Maar die mensen hebben dat recht op een
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referendum afgedwongen. Het decreet over het redera zegt dat er in één legislatuur van een statisie
maar één referendum over hetzelfde onderwerp keatgsinden.

Ik hoor u nu zeggen dat die bouwaanvraag in iedgalgmoet worden voortgezet en dat het niet deesers
keer zou zijn dat een bouwaanvraag die werd vergawaiéen wordt gewijzigd, enzovoort. Maar wij gaarsd
aan de stad Antwerpen een advies vragen op uw lamwaag, en met mijn ander petje gaan wij dat advie
verlenen. Ik kan mij, gegeven het financiéle belaag die hele oefening, ook voor uw groep, moeilijior-
stellen dat indien een dergelijke bouwvergunningdiveerleend, u nadien voor dit project nog eerziging
zou aanvragen. Stel dat u dat toch zou doen, daet i ieder geval voor de mensen van Ademloande-
ren onmogelijk om daarover ooit nog een referendfite dwingen binnen deze stedelijke legislatuur.

Ik weet niet of u zich dat realiseert, maar u mweiltbegrijpen dat met wat u hier vandaag hebt gzegme-
lijk dat u aan een alternatief aan het werken ke, een ‘out-of-the-box-oefening’, dat u — enakrau heel
kort door de bocht gaan —, zegt dat u nu eigenéjk niet tevreden bent over die aansluiting aarSpertpa-
leis op dat viaduct. Misschien hebt u dat niet gdzenaar dan toch uw ontwerpers. U bent daar zetfte-
vreden over, en u bent bezig met die oefening.

Maar ondertussen hebben wij volgende week donde&dagptember in Antwerpen een gemeenteraadszitting
waar het referendum, ook qua vraagstelling, zabieoastgelegd. En dan zal er in Antwerpen doer st
trokkenen, ook door u, een campagne worden geviyarde Antwerpenaar te overtuigen om ‘ja’ of ‘netn’
antwoorden op de vragen van het referendum. Maaropavordt dan met ‘ja’ of ‘neen’ geantwoord?

Als u out of the box aan het denken bent, wil igagy zien waar dat toe leidt. Natuurlijk willen wgarover
als stadsbestuur, en ik neem aan ook als VlaamgeriRg, graag praten, maar ik wil wel weten in watlel
wij nu meespelen. Dat is zeer onduidelijk. Dit desgaat niet over een veranda die je achter ahnigeaan-
bouwt. Zeggen dat je die bouwaanvraag nadien gigzgen, dat gelooft u toch zelf niet? Of u gelotidth
niet dat wij dat geloven?

De heer Lode Franken Mijnheer de burgemeester, ...
De voorzitter: Neen, de heer Janssens zit hier als volksveriegmaiger.

De heer Lode Franken Excuseer, mijnheer de parlementariér, ik kareallmaar de laatste zin van de con-
clusies opnieuw lezen: “Wij richten bij deze formeen oproep aan al deze betrokkenen en in hetrioigr

aan het college van burgemeester en schepenemetieagemeenteraad van de stad Antwerpen”. Noriant
doet, voor alle duidelijkheid, niets anders dari deloefening bedenken. Dat staat volledig losesmbouw-
aanvraag die de procedure doorloopt. Wij zullemedeiltaten van de oefening die wij op eigen inéfata-

ken kenbaar maken aan BAM, en het is dan aan BAaende beleidsmakers om te beslissen, en liefst me
de stad, wat daar verder, in het licht van hetresidum, mee gebeurt. Het is helemaal niet aan MNorgj

Zijn wat dat betreft maar de pianist.

De heer Chris PoulissenHet enige wat Noriant te doen staat, is voldcam laet lastenboek. Er is niets an-
ders dan dat. Dat is de situatie van het Sportpaksidaag. Dat wij daarna als ontwerpers bedenkihgb-
ben over het lastenboek, is een ander onderwerp.

Hoe komen we nu in deze situatie terecht? Je lama$eren over het Sportpaleis, maar de compleisited
extreem, dat je eerst op basis van alle normen aftedtsen of er wel een andere oplossing mogslijket
menselijke engagement van Noriant is: wij hebbedi@lknowhow in huis, waarom zouden we hem niet ter
beschikking stellen om die oefening te maken?

Vroeg of laat zullen we aangeven of die oefeningjthear is of niet. Die oefening zal worden voorgdlaan
BAM. Wat BAM daarmee doet, daar heeft Noriant geieht op, en ik vrees dat het verhaal daar eindgt.
denk dus dat u uw vraag aan BAM moet stellen.

De heer Jan Penrislk ben een groot voorstander van voortschrijdieaécht. De burgemeester van Antwer-
pen is daar het beste voorbeeld van. Ik vind eadeu een beetje laat komt met uw verbeteringénheer
Poulissen. U bent al meerdere jaren in onderharglatiet BAM. U hebt het lastenboek al vele jareredeh
kunnen inkijken.
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De heer Chris PoulissenWij hebben twee maanden geleden een bouwaanimgadiend volgens het be-
stek. Als wij gedurende vier jaar opmerkingen eddo&ingen hebben, is dat fantastisch, maar we kanen
niet mee naar buiten. Want als we buiten de Ignkjieuren, worden we gediskwalificeerd. Zo simgehét.
Noriant respecteert het dossier van de VlaamseheigerDat wij al vier jaar over andere dingen n&aer, is
fantastisch. Of we er vroeg of laat of misschienihmee naar buiten komen, zullen we dan zien.

De voorzitter: Ik heb me tot nu toe niet gemengd in het debagrmu wil ik toch twee opmerkingen maken.
Ten eerste nodig ik u uit om de verslagen van aetgangsrapportage die tijdens de vorige legistaituualit
parlement plaatsvonden, te lezen. Een aantal leweakt daarin precies die opmerking over de aaimgjuit
met het Sportpaleis. Dezelfde opmerking is ook gidnen een informele commissie in dit parlement ohet
mensen van stRaten-generaal. We hebben dat opvaasge argumenten van stRaten-generaal, die miij he
zinvol leken, heel duidelijk naar voren gebrachdéncommissie.

Vorig week las ik in De Morgen dat Noriant stelt éa een hoop problemen zijn met de aansluitinghetn
Sportpaleis. Uiteraard geeft dat bij heel wat merenleiding tot problemen. U zult het met mij egifis dat
dat geen goede vorm van communicatie is.

Ten tweede hebben we hier drie topstudiebureaadotiinu toe 100 miljoen euro aan erelonen hebbén o
vangen. We zijn hier al vijf jaar met het dossieril, en nu komt men ineens met de opmerking datdaar
een probleem voordoet. Sorry hoor, maar de comenieseft dat probleem al aangekaart, en het studiabu
had dat zelf ook al lang moeten zien.

De heer Ivan SabbeAls dit BAM-traject niet doorgaat, betaalt de ®hase overheid dan schadevergoeding
aan de tijdelijke vereniging? Hoe is dat contraetgeregeld?

De heer Lode Franken Als Noriant hier vier jaar lang met hart en 2@l met zoveel mensen aan zit te wer-
ken, is dat in de eerste plaats om er werk vanakem Wij zijn aannemersbedrijven en stellen dudeen
mensen tewerk. Wij proberen ook onze aandeelhowrsheetje tevreden te houden. We combineren dat
allemaal met het maatschappelijke belang van dezken.

Als men tegen beter weten in de huidige procedowvesropzetten, zullen wij ons natuurlijk beradeprdwe
we onze rechten kunnen verdedigen. Laat dat djkdaejn. Daar willen we ons nu echter niet overspiie-
ken, dat is nu niet aan de orde.

De heer Ivan Sabbels er in een clausule voorzien?

De heer Lode Franken Dat zullen we op dat moment wel uitzoeken. Er ajdere mensen die daar dan hun
kost mee zullen verdienen.

De voorzitter: Ik stel voor dat we die vraag meenemen naarttiagimet de BAM, mijnheer Sabbe.

VIl. REGELING VAN DE WERKZAAMHEDEN — AFSPRAKEN

De voorzitter:

1. Ik sluit af met te zeggen dat wij op dinsdags&ptember om 14.00 opnieuw als ad-hoccommissiersije
komen. U zult daar nog een uitnodiging voor onteamdOp die zitting zullen we BAM, stRaten-geneeal
Ademloos uitnodigen. Ook de regering zal vertegeaardigd zijn.

2. Met Arup-Sum is afgesproken dat de antwoorderragen die nog niet werden beantwoord en bijkomen-
de beloofde informatie ons voor 12 september 2@08rz bereiken.

3. De suggestie van de heer Decaluwe om het Rektmbelasten met een specifieke opdracht (prigelgr
king van beide tracés) zal verder worden onderzocht

4. Normaal gezien zal een eerste versie van heteopverslag van deze vergadering nu vrijdag 28 siugt
beschikbaar zijn. We zullen het ontwerpverslag daor revisie aan de sprekers van Noriant en Arup-Su
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bezorgen. Het is natuurlijk niet de bedoeling datel wordt geschrapt. Hier en daar kan gewoandpteen
andere manier worden weergegeven.

5. De presentaties die vandaag naar voren zijnaghbrzullen in de loop van deze week op de welysite
het Vlaams Parlement worden geplaatst. Naar aamieicdn dergelijke bijeenkomsten krijgen we steesis
vragen van burgers die hierover iets in de krahtbhben gelezen.

Ik wil alle aanwezigen bedanken. We waren hier eagt 45tal Vlaamse volksvertegenwoordigers. Dagis e
succes voor de BAM-saga. lk wil vooral de veertidBaamse volksvertegenwoordigers bedanken die tot op
het einde zijn gebleven. Ik bedank tevens het pkl#n alle mensen die een toelichting hebben vgadzdk
vind dat dit debat sereen is verlopen.



