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Jaarverslag AWV 2005 [2006] = Voorwoord

Voor u ligt het jaarboek 2005-2006 van het Agent-
schap Infrastructuur. Lees het aandachtig, koester
het en bewaar het op een speciale plaats. Het is im-
mers een speciaal exemplaar. Een jaarboek van het

Agentschap Infrastructuur zoals nu voor u ligt, hebt
u in het verleden niet gehad en zal u in de toekomst

niet meer krijgen. Het staat model voor wat achter ons
ligt en het geeft tezelfdertijd aan wat voor ons ligt. Het
is een scharnierboek waarin heel wat aandacht be-
steed wordt aan het jaar 2005 en alle veranderingen
die in dat jaar besloten lagen en momenteel in volle
ontplooiing zijn. Een jaarboek is de ideale gelegenheid
om terug te blikken en dat gebeurt ook. Aangezien 2005
voor het Agentschap een overgangsjaar was, wil ik u
bij wijze van inleiding vooral een blik op de toekomst
gunnen. Zo wordt niet alleen een periode afgesloten,
er wordt ook vooruitgeblikt op wat komen gaat vanuit
de veranderingen van het voorbije jaar. De nieuwe look
en de uitgebreide inhoud weerspiegelen dit.

2005 was een scharnierjaar door mijn aanstelling als
directeur-generaal. Een verdere stap in een carriére is
steeds een belangrijk moment. Zowel voor mezelf als
voor de ruim 1600 personeelsleden in het Agentschap.
Het is als een groot schip met een nieuwe kapitein. Er
wordt van de kapitein verwacht dat hij de koers van zijn
schip bepaalt en zonodig bijstuurt. Het schip van koers
doen veranderen vraagt echter inspanningen van de
voltallige bemanning. De koers van het Agentschap
Infrastructuur zal de komende jaren veranderen. Niet
omdat veranderen op zich een doel is, wel omdat de
omgeving verandert en wij ons als organisatie steeds
opnieuw moeten aanpassen om onze opdrachten op
een goede manier te kunnen blijven waarmaken. lk
wil de komende jaren extra aandacht besteden aan de
lopende veranderingsprocessen, de organisatie meer
doen focussen op aandacht voor kwaliteit en verant-
woordelijkheid en meer werk maken van de interne en
externe communicatie. Vooral werken aan de kwaliteit
van de uitvoering van werken, de kwaliteit van onze
dienstverlening en de kwaliteit van onze eigen kennis
en kunde staan hierbij hoog op de agenda.

2005 betekende dus een nieuwe start, maar ook een
nieuwe structuur. Mijn start valt nagenoeg samen met
de definitieve implementatie van het veranderings-
proces Beter Bestuurlijk Beleid. Hierin werd naar
Angelsaksisch model de administratie Wegen en Ver-
keer omgevormd tot een verzelfstandigd Agentschap
Infrastructuur dat werkt op basis van een beheers-




overeenkomst met concrete en meetbare doelstel-

lingen. Vooral het onderbrengen van de afdelingen
Elektriciteit en Mechanica Antwerpen en Elektriciteit
en Mechanica Gent bij het Agentschap Infrastructuur
is een belangrijke stap voorwaarts en laat ons toe als
wegbeheerder coherent op te treden. Dit mag binnen
de sector Openbare Werken als een belangrijke meer-
waarde van het BBB-project gezien worden. Het is
voor mij dan ook een uitdaging om dit samengaan vlot
en efficiént te laten verlopen.

2005 was ook het jaar waarin gestart werd met een
nieuwe structuur voor de alternatieve financiering van
een aantal grote infrastructuurprojecten. Om deze
Publiek Private Samenwerkings-projecten te kun-
nen realiseren wordt in 2006 Via-Invest opgericht. De
Vlaamse regering wil via deze manier van financieren
op versnelde wijze meer dan 500 miljoen euro investe-
ren in wegeninfrastructuur. Deze voor het Agentschap
nieuwe manier van werken vraagt heel wat voorberei-
ding en zal ook in 2006 flink wat energie en denkwerk
vragen.

Een nieuwe start is ook een gelegenheid om vooruit
te blikken, op langere termijn te denken en de strate-
gie te bepalen. Het helpen realiseren van de vijf stra-
tegische doelstellingen uit het Mobiliteitsplan Vlaan-
deren - bereikbaarheid, toegankelijkheid, veiligheid,
leefbaarheid en milieuvriendelijkheid - blijft voor mij

de komende jaren een enorme uitdaging. Het is een

gezamenlijke opdracht voor zowel de centrale als de
territoriale afdelingen om al hun processen hierop te
focussen. De medeverantwoordelijkheid van elke af-
deling binnen het Agentschap Infrastructuur om deze
strategische doelstellingen waar te maken is een gro-
te maar ook boeiende uitdaging. Naast dit maatschap-
pelijk perspectief zijn ook het klantenperspectief - hoe
zien onze klanten ons -, het processenperspectief - in
welke processen willen we sterk staan - en het leer &
groei perspectief — hoe kunnen we blijvend verbete-
ren - strategische aandachtspunten. Om dit te kunnen
bewaken en opvolgen beschikt het Agentschap Infra-
structuur over een Balanced Score Card. Dit is een
managementmodel gebruikt als evaluatiemethode
om de realisatiegraad van de doelstellingen te kun-
nen sturen en opvolgen. De Balanced Score Card was
één van de belangrijkste beleidsinstrumenten van de
administratie Wegen en Verkeer en zal dit nog meer
zijn binnen het Agentschap.

Ik dank al mijn medewerkers voor hun dagelijkse inzet
die van 2005 zo'n goed jaar heeft gemaakt en reken
erop dat diezelfde inzet binnen het nieuwe Agentschap
Infrastructuur ervoor zal zorgen dat 2006 een nog
beter jaar wordt.

ir. Chris Caestecker
directeur-generaal
Agentschap Infrastructuur
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Jaarverslag AWV 2005 [2006] — Het reorganisatieproject ‘Beter Bestuurlijk Beleid’

De structuur van de Vlaamse overheid was door de jaren heen te ingewikkeld geworden.

De operatie Beter Bestuurlijk Beleid gooide de indeling van de overheidsdiensten om

met als doel ze efficiénter en transparanter te maken.

Het brede veranderingstraject Beter Bestuurlijk

Beleid (BBB] is het antwoord van de Vlaamse regering

op een aantal nieuwe maatschappelijke uitdagingen.

Met de vernieuwingen wil de Vlaamse overheid zich in

haar relatie met de burger en de bedrijven aanpassen

aan de eigentijdse maatschappelijke verhoudingen.

BBB zorgt ervoor dat de Vlaamse overheid:

e meer klantgericht optreedt;

¢ haar dienstverlening efficiént en effectief uitbreidt;

¢ haar legitimiteit verwerft vanuit transparante
overheidsstructuren en een interactieve en
participatieve opstelling;

¢ in een correcte verhouding staat tegenover het
politieke niveau, de andere overheden en het
maatschappelijke middenveld;

e een eigentijds personeelsbeleid voert;

¢ in een aangepaste controleomgeving werkt die
resultaatgerichtheid en slagvaardigheid mogelijk
maakt.

Kernbegrippen hierbij zijn nieuwe maatschappelijke
uitdagingen en transparantere structuren.

NIEUWE MAATSCHAPPELIJKE

UITDAGINGEN

Er bleek op verschillende vlakken een soepeler manier
van werken nodig. In de snel veranderende maatschap-
pij van vandaag moet de overheid sneller en efficiénter
kunnen inspelen op de noden van de samenleving, die

gekenmerkt wordt door:

e individualisering: ‘de’ burgers van vandaag zijn
hoger opgeleid, willen hun leven zelf bepalen,
directer contact hebben met de overheid en zich
eerder projectmatig dan permanent in intermedi-
aire organisaties engageren;

¢ netwerksamenleving: bij de oplossing van
problemen komen steeds meer instanties,
soorten deskundigheden, verantwoordelijkheden
en deelbelangen te pas. De overheid kan steeds
minder centraal sturen;

e communicatietechnologie: van de overheid wordt
verwacht dat ze de mogelijkheden van de moderne
communicatietechnologie gebruikt om op een
toegankelijke, transparante en interactieve
manier met de burger te communiceren.

TRANSPARANTERE STRUCTUREN

In 2000, bij het opstarten van het Beter Bestuurlijk
Beleid, was de Vlaamse overheid een historisch
gegroeid amalgaam. Naast het ministerie van de

Vlaamse Gemeenschap waren er bijvoorbeeld ook
Vlaamse openbare instellingen (VOI's) en Vlaamse
wetenschappelijke instellingen (VWI's), elk met hun

eigen statuten, structuren en taakverdelingen. Die
historisch gegroeide structuur was onvoldoende
transparant en efficient om vlot te kunnen inspelen op
de maatschappelijke en bestuurskundige ontwikkelin-
gen van de toekomst.




BUNDELING IN 13 BELEIDSDOMEINEN
Daarom heeft de Vlaamse regering alle diensten

gehergroepeerd binnen 13 coherent samenge-
stelde beleidsdomeinen. De verschillende diensten
binnen deze beleidsdomeinen krijgenin functie van hun

specifieke taken een grotere zelfstandigheid.

¢ Diensten voor het Algemeen Regeringsbeleid

e Bestuurszaken

e Financién en Begroting

¢ Internationaal Vlaanderen

¢ Economie, Wetenschap en Innovatie

e Onderwijs en Vorming

¢ Welzijn, Volksgezondheid en Gezin

e Cultuur, Jeugd, Sport en Media

e Werk en Sociale Economie

¢ Landbouw en Visserij

¢ Leefmilieu, Natuur en Energie

¢ Mobiliteit en Openbare Werken

¢ Ruimtelijke Ordening, Woonbeleid
en Onroerend Erfgoed

HET BELEIDSDOMEIN MOBILITEIT EN
OPENBARE WERKEN

‘Beter Bestuurlijk Beleid” geeft de administraties
meer verantwoordelijkheid en een grotere autonomie.
Bovendien komt er een transparante structuur die
voor alle beleidsdomeinen gelijk is: een ministerie dat
bestaat uit een departement en intern verzelfstan-

digde Agentschappen, en daarnaast extern verzelf-

standigde Agentschappen. De administratie Wegen
en Verkeer werd omgedoopt tot Intern Verzelfstandigd

Agentschap (IVA] Infrastructuur en ingedeeld bij het
mobiliteitsdomein Mobiliteit en Openbare Werken.
Het Organisatiebesluit van 3 juni 2005 legde de

volgende structuur vast:

het beleidsdomein Mobiliteit en Openbare Werken
bestaat uit:

ministerie van Mobiliteit en Openbare Werken

nv De Scheepvaart (EVA)

nv Waterwegen en Zeekanaal (EVA)

VVM - De Lijn (EVA)

het ministerie van Mobiliteit en Openbare Werken
bestaat zelf uit:

[7]

departement Mobiliteit en Openbare Werken
Agentschap Infrastructuur (IVA)

Agentschap voor Maritieme dienstverlening en Kust
(IVA)

het departement Mobiliteit en Openbare Werken
bestaat uit entiteiten die verband houden met:

de beleidsafdelingen

de uitvoerende afdeling Maritieme Toegang

de DAB's regionale luchthaven Deurne en Oostende
de Technisch Ondersteunende Diensten

de Managementondersteunende Diensten




Jaarverslag AWV 2005 [2006] — Het reorganisatieproject ‘Beter Bestuurlijk Beleid’

ORGANOGRAM BELEIDSDOMEIN

Vlaams ministerie van Mobiliteit en Openbare Werken
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Jaarverslag AWV 2005 [2006] - Het Agentschap Infrastructuur

Door de operatie Beter Bestuurlijk Beleid kwamen de meeste diensten van de
administratie Wegen en Verkeer terecht in het gloednieuwe Agentschap Infrastructuur.

Met de inwerkingtreding van het herstructurerings-
project Beter Bestuurlijk Beleid werd de administratie
Wegen en Verkeer opgeheven en het verzelfstandigde
Agentschap Infrastructuur opgericht. Het meren-
deel van de opdrachten van de voormalige admini-
stratie Wegen en Verkeer werden overgenomen door
het Agentschap Infrastructuur. Naast de diensten
van de voormalige administratie Wegen en Verkeer
werden ook de afdelingen Elektriciteit en Mechanica
Antwerpen en Elektriciteit en Mechanica Gent in
dit nieuwe Agentschap opgenomen. De afdeling
Personenvervoer en Luchthavens verhuisde dan weer
naar het departement.

MISSIE

De belangrijkste taken van het Agentschap zijn:

¢ het beheren, onderhouden en optimaliseren van
het toevertrouwde wegenpatrimonium;

¢ het organiseren van het verkeer;

¢ het verstrekken van informatie en het verzekeren
van communicatie;

¢ het opstellen van evenwichtige en objectieve
programma’s;

¢ het mee vorm geven aan het beleid.

Eigenlijk staan al deze taken in het kader van de

missie van het Agentschap Infrastructuur: het garan-
deren van een veilige en duurzame mobiliteit voor alle
weggebruikers in Vlaanderen.

Om deze opdracht te volbrengen steunt het Agentschap
op 6 grote pijlers:

* kennisbeheer;

o kwaliteitsvol en innovatief werken;

¢ geintegreerd samenwerken met partners;

e klantgerichtheid;

e voortdurend verbeteren en integriteit;

¢ betrouwbaarheid en transparantie;

INDELING

Om vlot te kunnen werken aan een betere
mobiliteit werd het verzelfstandigde Agentschap
Infrastructuur onderverdeeld in drie horizontale en
zeven territoriale afdelingen. De algemene leiding van
het Agentschap is in handen van de directeur-generaal
ir. Chris Caestecker.

Horizontale afdelingen:
¢ Planning en Codrdinatie,
afdelingshoofd: ir. Tom Roelants;
¢ Verkeerskunde,
afdelingshoofd: ir. Armand Rouffaert;
¢ Wegenbouwkunde,
afdelingshoofd: ir. Roland Charlier;




Territoriale afdelingen: K De Directieraad van het Agentschap
¢ Wegen en Verkeer Antwerpen, ( van links naar rechts en van boven naar onder J:

afdelingshoofd: ir. Henk Keymeulen; ir. Tom Roelants, ing. Arnold Parmentier, ir. Gijs Moors,
e Wegen en Verkeer Vlaams-Brabant, ir. Roland Charlier, ir. Tim Lonneux, ir. Henk Keymeulen,
afdelingshoofd: ir. Frans Venstermans; ir. Willy Van Walleghem, ir. Armand Rouffaert,
¢ Wegen en Verkeer Limburg, ir. Frans Venstermans, ir. Chris Caestecker,
afdelingshoofd: ir. Gijs Moors; ir. Hubert Decramer, ir. Peter De Backer
¢ Wegen en Verkeer Oost-Vlaanderen, (ir. Willy Frans ontbreekt)
afdelingshoofd: ir. Peter De Backer;
e Wegen en Verkeer West-Vlaanderen,
afdelingshoofd: ir. Hubert Decramer;
Elektriciteit en Mechanica Antwerpen,
afdelingshoofd: ir. Willy Frans;
Elektriciteit en Mechanica Gent,
afdelingshoofd: ir. Willy Van Walleghem.
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Horizontale afdelingen Territoriale afdelingen
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Jaarverslag AWV 2005 [2006] - Beter Bestuurlijk Beleid

De Vlaamse overheidsdiensten werden op een andere manier ingedeeld. Ook de
voormalige administratie Wegen en Verkeer kreeg een nieuwe naam en een andere
vorm. Deze tabel somt de voornaamste wijzigingen op. Zo vindt u makkelijker uw weg

binnen de gloednieuwe structuur.

VOOR 1 APRIL 2006 NA 1 APRIL 2006
Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap -> Vlaamse overheid
Departement Leefmilieu en Infrastructuur -> Beleidsdomein Mobiliteit en Openbare Werken —_
™
-
Administratie Wegen en Verkeer -> Agentschap Infrastructuur -
College van Afdelingshoofden - Directieraad
Wegenbeleid en beheer - Planning en Coordinatie
Verkeerskunde -> Verkeerskunde
Wegenbouwkunde -> Wegenbouwkunde
Personenvervoer en Luchthavens -> Overgeheveld naar het departement
Provinciale afdeling -> Territoriale afdeling
Elektriciteit en Mechanica Gent & -> Elektriciteit en Mechanica Gent &
Elektriciteit en Mechanica Antwerpen Elektriciteit en Mechanica Antwerpen
maken deel uit van overgeheveld naar
de Administratie Ondersteunende Studies het Agentschap Infrastructuur

en Opdrachten
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Jaarverslag AWV 2005 [2006] = Horizontale afdelingen — Qverzicht

Horizontale afdelingen

Wegenbeleid & -beheer

Verkeerskunde

Wegenbouwkunde

Personenvervoer en Luchthavens
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Jaarverslag AWV 2005 [2006] = Horizontale afdelingen = Wegenbeleid & -beheer

Afdeling Wegenbeleid & -beheer

De afdeling Wegenbeleid en -beheer bereidt het wegenbeleid

[17]

voor en rapporteert erover aan de minister. Ze coordineert en
ondersteunt daarnaast de werkzaamheden van de provinciale
afdelingen en stelt de begroting en de budgetten op.

De afdeling staat ook in voor de werkzaamheden van de
winterdienst en ondersteunt en adviseert het wegbeheer.

Zo koopt ze machines aan voor het onderhoud van

de wegen en bestudeert ze onderhoudsmethodes.

In de nieuwe structuur kreeg de afdeling
de naam ‘Planning en Coordinatie’.
De bevoegdheden blijven grotendeels hetzelfde.

2 0 0 6
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Jaarverslag AWV 2005 [2006] — Horizontale afdelingen - Wegenbeleid & -beheer >

Gelijke kansen en diversiteit

De Vlaamse regering wil streven naar een samenleving waar iedereen gelijke kansen
krijgt. Bovendien wil de Vlaamse regering als werkgever een voorbeeldfunctie vervul-
len bij het tewerkstellen van kansengroepen in haar eigen diensten.

Het decreet van 8 mei 2002 en het bijhorende
uitvoeringsbesluit van 24 december 2004 schrij-
ven maatregelen voor om het gelijkekansenbeleid
en het diversiteitsbeleid te bevorderen en te onder-
steunen. Gestimuleerd door het decreet heeft het
Agentschap Infrastructuur beslist om van start te gaan
meteendiversiteitsplan. MetditplanwilhetAgentschap
een evenredige vertegenwoordiging van mannen en
vrouwen realiseren, ervaren en onervaren werkne-
mers een plaats geven binnen het Agentschap en meer
personen van allochtone afkomst, arbeidsgehandicap-
ten en kortgeschoolden aantrekken.

Het diversiteitsplan wil werken rond het waarde-
ren van verschillen en zo de werknemers binnen de
organisatie bewust maken van de voordelen die gelijke
kansen en diversiteit kunnen opleveren. Met het diver-
siteitsplan wil het Agentschap Infrastructuurin dialoog
treden met zoveel mogelijk personeelsleden.

DIVERSITEITSDAG

Het zijn echter in de eerste plaats de afdelingshoof-
den, stafleden en personeelsverantwoordelijken die
moeten gesensibiliseerd worden rond diversiteit in het
aanwervingsbeleid. Zij moeten er immers van over-
tuigd worden dat het zin heeft om vrouwen, mensen
van allochtone afkomst, arbeidsgehandicapten, kort-
geschoolden en ervaren werknemers een gelijke kans
te geven bij het aanwerven van nieuwe personeelsle-
den. Daarom werd een diversiteitsdag georganiseerd.

De diversiteitsdag vond plaats op 22 november 2005

onder het peterschap van ir. Chris Caestecker,

directeur-generaal. Voor de organisatie van deze

dag kon het Agentschap Infrastructuur rekenen

op de medewerking van verschillende personen en

diensten:

¢ de dienst Emancipatiezaken;

¢ de administratie Werkgelegenheid;

e prof.dr. Machteld de Metsenaere, voorzitster van het
diversiteitsforum van de VUB;

e Stijn Germeys, projectleider van allochtonen bij CQ
Staffing;

¢ en twee personeelsleden van de Vlaamse gemeen-
schap met respectievelijk een visuele en auditieve
handicap die een verhelderende praktijkgetuigenis
neerzetten.

Naast enkele toespraken werden er ook twee
workshops georganiseerd: Vooroordelen veroorde-
len” en ‘Diversiteit bekeken door een andere bril’. De
aanwezigen mochten zelf kiezen welke workshop ze
wilden bijwonen. Kathleen Van Brempt, Vlaams
minister van Gelijke Kansen, sloot de dag af.

& De diversiteitsdag vond plaats onder het peterschap

van ir. Chris Caestecker.




PROJECTEN VOOR 2006

De diversiteitsdag was het startsein voor het op gang
brengen van processen en activiteiten die op termijn
moeten leiden tot een verankering van het gelijkekan-
sen- en diversiteitsbeleid in de structuur en de cultuur
van het Agentschap. Het Agentschap Infrastructuur
zet daarom ook in 2006 haar activiteiten rond gelijke
kansen en diversiteit verder. Zo zal er in 2006 voor

alle personeelsleden een ‘diversiteitsronde’ worden

georganiseerd, waar zal worden gewezen op de
voordelen van diversiteit voor de organisatie.

In onze multiculturele samenleving is de toe-
komst immers aan organisaties en bedrijven waar
‘andere’ competenties, achtergronden en culturen
gewaardeerd worden en waar verschillen niet als een
hindernis worden gezien, maar als een verrijking. Als
overheid moeten we er ons er bovendien van bewust
zijn dat het voor een efficiént beleid noodzakelijk is
dat alle subgroepen in onze samenleving vertegen-
woordigd zijn in ons personeelsbestand. Het uitslui-
ten van bepaalde groepen kan op termijn immers
belangrijke economische, politieke, sociale en ethische
consequenties hebben.

Kathleen Van Brempt, Vlaams minister van Gelijke Kansen,

sloot de dag af.
N

71 Twee personeelsleden met een handicap zorgden voor

een boeiende praktijkgetuigenis. Van links naar rechts ziet u:

de doventolk; Johan Vermeiren van de dienst Emancipatiezaken,
moderator van het debat; Severine D'Hondt, medewerker

bij de afdeling Zeeschelde (nu afdeling Wegen & Verkeer
Vlaams-Brabant] en Beatrix Verbiest, assistent bij

de afdeling Codrdinatie Onderwijspersoneel.

Een groepsfoto van de verschillende sprekers op
de diversiteitsdag. Van links naar rechts ziet u:
Prof. Dr. Machteld De Metsenaere; Ria Claessens;
ir. Chris Caestecker; Michiel Van de Voorde;

Ingrid Pelssers en Stijn Germeys.
N
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Jaarverslag AWV 2005 [2006] — Horizontale afdelingen - Wegenbeleid & -beheer >
Biocidenreductie

Chemische bestrijdingsmiddelen of biociden komen terecht in de bodem, het opper-

vlakte- en grondwater en in de lucht. Ze stapelen zich op in het milieu. Ook de mens

wordt via voedsel, drinkwater en lucht blootgesteld aan deze schadelijke stoffen.

De laatste decennia neemt de aandacht voor deze
problematiek toe. Dit gaf in 1984 aanleiding tot een
bepaling in het Bermbesluit die het gebruik van
biocideninde bermverbiedt.In 2001 volgde eendecreet
dat sinds 2004 het gebruik van biociden door openbare
diensten verbiedt. Enkel diensten die een goedgekeurd
reductieprogramma kunnen voorleggen mogen hun
biocidengebruik stapsgewijs afbouwen, en dit tot
2015.

Het Agentschap Infrastructuur verbindt zich ertoe
om uiterlijk tegen 2011 het nulgebruik te bereiken.
Hiervoor werd gekozen voor een integrale aanpak.

Eerst en vooral moet men vermijden dat geschikte
groeiplaatsen voor planten ontstaan. Daarom werd in
2005 een overzichtelijke brochure uitgegeven waarin
een reeks structurele maatregelen worden voorge-
steld voor ontwerp en (her)aanleg van infrastructuur.

In 2005 werd door de districten, in het kader van
alternatieve bestrijding, voornamelijk gebruik gemaakt
van extra veegbeurten, borstelen en voegvullen.

Het verder uitwerken van het brughoofdenproject laat
toe om ervaring op te doen op het vlak van alterna-
tief beheer op moeilijk bereikbare plaatsen. In elke
provinciale afdeling werd minimaal 20% van de
gewestwegen biocidevrij beheerd. Voor 2006 is een
minimum van 30% voorzien.

In  probleemsituaties, zoals bij moeilijk bereik-
bare plaatsen of invasieve exoten, kan chemische
bestrijding als laatste redmiddel worden aangewend.
Belangrijk hierbij is dat men voor de minst schade-
lijke producten kiest en zeer omzichtig te werk gaat.
Hiervoor beschikt het Agentschap Infrastructuur over
een strikt limitatieve lijst van toegestane werkzame
stoffen (glyfosaat, trimesium-glyfosaat, ammonium-
glufosinaat en fluroxypyr).

Alleszins dringt een mentaliteitsverandering zich op,
ook bij de burger. Kruidgroei is niet altijd problema-
tisch, en kan vaak in zekere mate gedoogd worden.
Wanneer er gevaar bestaat voor beschadiging van
de infrastructuur, verkeersveiligheid of waterafvoer

71 Voegvullen is een voorbeeld van een structurele maatregel in

het kader van biocidenreductie.




moeten uiteraard maatregelen worden genomen.
Tolereren van een groener, gezonder straatbeeld is

daarom de boodschap.

Helaas zijn alternatieve bestrijdingsmethoden nog
steeds duurder dan klassiek, chemisch beheer. Met
een goed doordachte aanpak kan dit prijsverschil
verkleind worden.

Omdat sensibilisatie een belangrijke factor is in het
behalen van de nuldoelstelling van het Agentschap
Infrastructuur, werden in 2005 verschillende
presentaties gegeven rond biocidenreductie. Tevens
verscheen een artikel in het rapport van het Belgisch
wegencongres.

71 Deze bloeiende bermen als prachtig resultaat van het

reduceren van biociden.

Voor meer informatie kunt u terecht op onze
intranetsite:  http://intra.lin.vlaanderen.be/awv/wbb/
index.php?ID1=milieubouw

71 En waarom zou een beetje onkruid niet getolereerd mogen

worden?
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Afdeling Verkeerskunde

De afdeling Verkeerskunde bereidt het beleid voor wat betreft

[23]

verkeersveiligheid en staat in voor het geven van technisch
advies aan de provinciale afdelingen over verkeerslichten,
verkeersborden, de herinrichting van kruispunten en het
verkeersbeheer. De afdeling voert verkeerstellingen en
verkeersenquétes uit, onderzoekt aanvragen voor
uitzonderlijk vervoer en koopt signalisatiemateriaal aan.
Ze is ook verantwoordelijk voor de uitbouw en exploitatie
van het Verkeerscentrum, dat instaat voor een vlotte

doorstroming van het verkeer in Vlaanderen.

In de nieuwe structuur bleef de naam
‘Verkeerskunde’ behouden. Het Verkeers-
centrum verhuist naar het departement MOW.

2 0 0 6
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Zone-30 in schoolomgevingen

De realisatie van de zones-30 schoolomgevingen was een belangrijke doelstelling van
het Agentschap Infrastructuur in 2005. Het ministeriéle besluit van 26 april 2004 stelde
dat tegen het begin van het schooljaar 2005-2006 elke school, behoudens uitzonderlijke

gevallen, in een zone-30 diende te liggen.

In een eerste fase zorgde het Agentschap Infrastruc-
tuur in samenwerking met de gemeenten voor een
precieze lokalisatie van de scholen die gelegen waren
langs of nabij de Vlaamse gewestwegen. De provin-
ciale wegenafdelingen verzamelden al deze locaties
en de geldende snelheidsregimes in een tabel die de
afdeling Verkeerskunde hiervoor speciaal had ontwik-
keld. Deze tabel zou later gebruikt worden voor het
opvolgen van de realisatie van de zones-30.

De Directieraad van het Agentschap Infrastructuur
stelde algemene regels op om schoolomgevingen
permanent dan wel dynamisch te signaleren. Op deze
manier kon er een maximale eenvormige afbakening van
schoolomgevingen langs gewestwegen worden bereikt.

PERMANENT OF DYNAMISCH?

In  bebouwde kommen opteerden de actoren
voornamelijk voor de plaatsing van een permanente
signalisatie. Op gewestwegen met een snelheidsre-
gime van 70 km/uur werd dan weer gekozen voor een
dynamische signalisatie. In heel veel gevallen konden
de bovenvermelde algemene regels zonder problemen
langs de Vlaamse gewestwegen worden toegepast.
Inhetgevaldater eenandere zienswijze was tussen het
Agentschap Infrastructuur en de betrokken gemeente
over permanente dan wel dynamische afbakening van
de schoolomgevingen langs de gewestwegen, werd
het dossier op de Provinciale Commissie Verkeers-
veiligheid (PCV) gebracht. Tijdens deze PCV-vergade-

Op gewestwegen met een maximumsnelheid van 70 kilometer

per uur werd gekozen voor dynamische signalisatie. >

ringen zochten de verschillende betrokken partijen
(het Agentschap Infrastructuur, de betrokken
gemeente, de lokale politie, het Belgisch Instituut voor
Verkeersveiligheid, De Lijn,..) naar een oplossing die
het best tegemoet kwam aan de precieze karakteris-
tieken van die schoolomgeving.

OVERZICHT

Onderstaande tabel geeft een overzicht van het aantal
zones-30 schoolomgevingen die op de gewestwegen
werden afgebakend. Er wordt bovendien vermeld of
de afbakening op een permanente of een dynamische
wijze gebeurt en over hoeveel scholen het precies
gaat. In een aantal uitzonderlijke gevallen werd, voor
scholen die gelegen waren langs de gewestwegen,
geopteerd om op de gewestweg geen zone-30 af te
bakenen. In deze uitzonderingsgevallen zullen andere
maatregelen (bijvoorbeeld maatregelen op het vlak
van infrastructuur of handhaving,..) getroffen worden
om de verkeersveiligheid van de schoolgaande jeugd
te garanderen.

REALISATIE

Nadat voor elke schoolomgeving bepaald was of
deze permanent dan wel dynamisch moest worden
uitgerust, kwam de fase van de daadwerkelijke
realisatie op het terrein. Ook hier was een perma-
nent overleg met de gemeenten noodzakelijk omdat
bepaalde schoolomgevingen zich uitstrekten over
zowel gemeente- als gewestwegen.




In overleg met de gemeenten plaatsten de provin-
ciale wegenafdelingen de permanente signalisatie.
Ook wat de
signalisatie betrof, werden concrete afspraken gemaakt

plaatsing van de dynamische

tussen het Agentschap Infrastructuur, de gemeenten

(technische diensten en politie] en de afdelingen
Elektriciteit en Mechanica Gent en Elektriciteit en
Mechanica Antwerpen (EMG en EMA). Zo moes-

ten er bijvoorbeeld heel wat plaatsbezoeken worden
gebracht om de beste inplanting van de dynamische
borden in de schoolomgevingen na te gaan en de
nodige kabelwerken uit te voeren.

Omdat de plaatsing van de dynamische signalisatie
langs de gewestwegen door EMG en EMA niet overal
tegelijk tegen 1 september 2005 mogelijk was, schoot

het Agentschap Infrastructuur te hulp. Op een aan-
tal plaatsen werden voorlopig permanente borden
geplaatst, in afwachting van de stelselmatige vervan-
ging ervan door een dynamische signalisatie. Belang-
rijk om te weten is dat voor iedere zone-30 een minis-
terieel besluit diende opgesteld te worden. Dit vergde
een intense samenwerking tussen het Agentschap
Infrastructuur en de gemeenten bij het opstel-
len van aanvullende betreffende

schoolomgevingen.

reglementen

De uitstekende samenwerking tussen alle hierboven
genoemde actoren en de bijzondere inzet van alle
districten, zorgde ervoor dat op 1 september 2005
bij alle scholen langs de Vlaamse gewestwegen ook
effectief zones-30 gerealiseerd waren.

AFGEBAKENDE ZONES-30"' SCHOOLOMGEVINGEN LANGS DE VLAAMSE GEWESTWEGEN?

& In bebouwde kommen
werd gekozen voor

permanente signalisatie.
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Naar een resultaatsverbintenis voor wegmarkeringen
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sinds geruime tijd opgang.
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Het begrip ‘resultaatsverbintenis’ doet almaar meer
zijn intrede in de wegenbouw. Dit komt omdat we
onze verantwoordelijkheid tegenover de weggebruiker
moeten opnemen en wegenbouw vooral dienen te eva-
lueren op basis van de eigenschappen die belangrijk
zijn bij het gebruik ervan. Het principe maakt reeds
geruime tijd opgang voor wegmarkeringen en hier
en daar worden al aanbestedingen uitgevoerd via het
principe ‘resultaatsverbintenis’.

Voor de wegmarkeringen is de afdeling Verkeerskun-
de, met de hulp van de afdeling Wegenbouwkunde, in
enkele districten resultaatsgebonden markeringen
gaan meten op hun belangrijke parameters wat betreft
gebruik. Deze parameters zijn:

¢ de zichtbaarheid bij dag;

¢ de zichtbaarheid bij nacht;

e de stroefheid.

ZICHTBAARHEID

Er zijn echter nog drie eigenschappen die belangrijk
zijn voor de weggebruiker: de geometrie, de zichtbaar-
heid bij nat wegdek en de zichtbaarheid bij regenweer.
Voor de geometrie is de hulp van geavanceerde meet-
toestellen niet meteen noodzakelijk. Voor de zichtbaar-
heid bij regenweer bestaat er nog geen echt praktisch
meettoestel. De zichtbaarheid bij nat wegdek is wel
een mogelijke toekomstige aanvulling binnen de para-
meters die de afdeling Verkeerskunde kan meten.

Wegenbouw moet eigenlijk worden geévalueerd op eigenschappen die belangrijk zijn
voor diegenen die de wegen gebruiken. Ook voor wegmarkeringen maakt dit principe

In het district Brugge en het district Aalst werden re-
sultaatsgebonden verfmarkeringen gemeten. In het
district Oostende werden eveneens verfmarkeringen
gemeten, hier ging het wel niet om een bestek met
resultaatsverbintenis. Alle metingen gebeurden in het
begin van de garantieperiode. De eigenlijke waarde
van de markeringen zal pas toonbaar zijn na de metin-
gen op het einde van de garantieperiode.

De volgende opmerkelijke zaken konden we alleszins

vaststellen bij het begin van de levensduur:

¢ de dag- en nachtzichtbaarheid van de langsmar-
keringen waren in het merendeel van de gevallen
goed tot zeer goed;

e de nachtzichtbaarheid van de markeringen in de
rijstroken (voetgangersoversteken, afdrijvingspij-
len, arceringen, ...J was dan weer redelijk goed tot
uitermate slecht, en dit reeds van in het begin van
de levensduur. De handmatige nabestrooiingen
met glasparels ter verhoging van de initiéle nacht-
zichtbaarheid zijn vermoedelijk niet op een gepaste
manier uitgevoerd. Dit wordt in vele gevallen ook
aangetoond door de slechte parelverdeling die nu
en dan zichtbaar is;

¢ de algemene stroefheid liet in de meeste gevallen
ook wat te wensen over, wat niet abnormaal is bij
hoge reflectiewaarden.

& Wegmarkeringen moeten worden geévalueerd op

eigenschappen die belangrijk zijn voor de weggebruikers.




Voor zover het weerbeeld het toelaat en de middelen gewijze metingen steeds aangevraagd worden bij de
en mensen beschikbaar zijn, kunnen steekproefs- afdeling Verkeerskunde.

71 Overdag is de zichtbaarheid van wegmarkeringen goed tot zeer goed.

N
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Afdeling Wegenbouwkunde

De afdeling Wegenbouwkunde verstrekt advies over de

[29]

structuren, materialen en elementen gebruikt in de
wegenbouw. Ze voert proeven uit en verricht voor het hele
gewestwegennet visuele inspecties. Daarnaast meet ze en
interpreteert ze wegeigenschappen in verband met veiligheid
en de evolutie van de wegstructuur. Tot slot bestudeert de
afdeling de invloed van het verkeer op de omgeving en stelt

ze maatregelen voor.

In de nieuwe structuur bleef de naam
‘Wegenbouwkunde’ behouden.
Ook de bevoegdheden blijven hetzelfde.

2 0 0 6
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De toestand van het Vlaamse wegennet

De toestand en beschadiginggraad van het Vlaamse wegennet wordt systematisch

opgemeten. Dit laat de overheid toe om sneller in te grijpen als de kwaliteit van een weg

onvoldoende is en draagt bij tot een vlotter en veiliger verkeer.

Sinds 1993 heeft de afdeling Wegenbouwkunde de
toestand van het Vlaamse wegennet systematisch
opgemeten. Hiertoe heeft de afdeling de nodige
meetapparatuur verworven. De volgende parameters
worden opgemeten:

1.De stroefheid en de textuur, met behulp van de
SCRIM

2.De spoorvorming van de asfaltwegen, met de ARAN

3.De trapvorming van de betonwegen, met de ARAN

4. De vlakheid, met de ARAN

5.De beschadiginggraad (scheuren, uitrukkingen,
randschade, enz.], met de ARAN.

Het meetprogramma voorziet in een tweejaarlijkse
opmeting van de gewone wegen, terwijl dit voor de
autosnelwegen sinds 1997 jaarlijks is.

KLASSENINDELING

Bij de beoordeling van de wegen gebruikt men twee
5-klassenindelingen. De eerste geeft een klassen-
indeling van (zeer) goed over voldoende naar (zeer)
slecht. Deze oorspronkelijke indeling is voor alle
wegen identiek.

1.Zeer goed: 100 > index > 80
2.Goed: 80 > index > 60
3.Voldoende: 60 > index > 40
4.Slecht: 40 > index > 20

5.Zeer slecht: 20> index

De ARAN is een multifunctioneel meettoestel voor vlakheid,
spoorvorming, trapvorming en beeldcollectie. Bovendien is de
ARAN uitgerust met gyroscopen voor het bepalen van de

langs- en dwarshelling en de oriéntatie van de wegen.

Bijkomend worden met een GPS de codrdinaten bepaald. >

STATUS VAN DE WEG

Voor elk van deze parameters is een evaluatie
opgesteld die rekening houdt met de status van
de weg. Voor de autosnelwegen gelden eventueel
strengere eisen dan voor de primaire en secundaire
wegen. Om beter bij de noden aan te sluiten
wordt sinds 2003 een nieuwe indeling gehanteerd.
Ze omvat eveneens 5 stappen:

1.Uitstekend : index groter dan 70
2.Normaal : index tussen 70 en 60
3.Behoorlijk: index kleiner dan 60
maar functionele restlevensduur > 3 jaar
4.Gebrekkig : functionele levensduur < 3 jaar
5.0nvoldoende: de functionele restlevensduur
is onbestaand.

De overgang van ‘behoorlijk’ naar ‘gebrekkig’ is een
waarschuwingsdrempel. De overgang van ‘gebrek-
kig’ naar ‘onvoldoende’ is de interventiedrempel.
Op basis van de gegevens wordt door de afdeling
jaarlijks een rapport gemaakt dat in het Agentschap
wordt verdeeld.

In 2005 is voor het eerst de tweede rijstrook van de
autosnelwegen opgemeten met de ARAN en
de SCRIM. Bovendien werd begonnen met het
opmeten van de stroefheid (GRIPTESTER] van de
op- en afritten van de autosnelwegen.




HET PROJECT IN CIJFERS
De opgemeten lengte [km] sinds 2001 (invoering ARAN) van elke parameter:

Op basis van de gegevens van 2004 en 2005 kan de toestand van het wegennet als volgt worden samengevat:

Gedeelte van het wegennet met onvoldoende

Gedeelte van het wegennet in gebrekkige toestand

& De SCRIM is een meettoestel voor het meten van
de dwarswrijvingscoéfficiént en macrotextuur van het

wegoppervlak.
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Afdeling Personenvervoer en Luchthavens

De afdeling staat in voor het administratieve toezicht op

[33]

De Lijn’, coordineert het bezoldigde personenvervoer en
reglementeert het taxivervoer en de verhuring van voertuigen
met chauffeur. Daarnaast begeleidt ze het programma
betreffende de mobiliteitsconvenants en de initiatieven ten
gunste van de zwakke weggebruiker. Tot slot staat de afdeling
in voor het beheer en de werking van de regionale

luchthavens Antwerpen en Oostende.

In de nieuwe structuur maakt de afdeling
Personenvervoer en Luchthavens geen deel
meer uit van het Agentschap Infrastructuur.

De afdeling verhuist naar het departement MOW.

2 0 0 6
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— 10 jaar mobiliteitsconvenant

Midden 1996 introduceerde de Vlaamse regering het mobiliteitsconvenant. Lokale

overheden die het convenant ondertekenen, verbinden zich ertoe een mobiliteitsplan

op te maken. Bovendien dienen de lokale overheden, De Lijn en het Vlaamse Gewest

hun mobiliteitsplannen en -maatregelen op elkaar af te stemmen. In 2005 bestond het
convenantbeleid 10 jaar.

Een convenant is een overeenkomst tussen verschil-
lende partners om samen een gemeenschappelijk
doel te bereiken. Het werken met een convenant past
volledig in de internationale trend om met verschil-
lende overheden, op basis van gelijkheid tussen de
partners, projecten te overleggen, in plaats van ze
eenzijdig of autoritair vanuit één overheid op te leggen.
De praktijk leert dat dit leidt tot een meer gedragen
en een kwalitatief sterker project. Het beste bewijs
hiervan is dat de overlegstructuur van het convenant
ook gebruikt wordt voor niet-convenantgebonden
projecten, zoals de projecten basismobiliteit van
De Lijn en de heraanleg van stationsomgevingen
samen met de NMBS.

Het is de bedoeling om met de mobiliteitsconvenan-
ten de verkeersveiligheid te verhogen, de verkeers-
leefbaarheid te verbeteren en de vervoersvraag te
beheersen. Deze drie doelen tracht men te bereiken
door middel van ruimtelijke herstructurering en een
selectieve(re] bereikbaarheid met de auto, gekop-
peld aan een verhoogde bereikbaarheid door een
versterking van de alternatieve vervoermiddelen.

BALANS VAN 10 JAAR WERKING

Op het eind van 2005 hadden 303 van de 308 gemeenten
(=98%) een convenant afgesloten. 87% van de Vlaamse
steden en gemeenten bezat een conform verklaard mo-
biliteitsplan, waaronder Antwerpen en Gent en de 13
regionaal stedelijke gebieden. Vrijwel alle andere ge-

Onder impuls van het convenant werden fietspaden aangelegd. >

meenten zijn actief bezig met de opmaak van hun plan.
In de afgelopen 10 jaar werden in totaal 1236
modules afgesloten, voornamelijk voor de opmaak van
mobiliteitsplannen, de aanleg van fietspaden, de her-
inrichting van doortochten en schoolomgevingen en de
verruiming van het aanbod van openbaar vervoer.

Mede dankzij de Vlaamse Stichting Verkeerskunde
professionaliseerde de mobiliteitssector. Er werden
mobiliteitsdeskundigen opgeleid die aan de slag
gingen bij het Agentschap Infrastructuur, het
Departement Ruimtelijke Ordening, Woonbeleid en
Onroerend Erfgoed (RWOJ, de Mobiliteitscel, De Lijn,
en de provincies en lokale besturen.

Er werd ook heel wat aandacht besteed aan heldere
communicatie: het zeer lijvige mobiliteitshandboek
werd vervangen door een website: www.mobiel-
vlaanderen.be/convenants. Bovendien verschijnt tien
keer per jaar een mobiliteitsbrief die gratis wordt
toegezonden aan alle gemeentebesturen, mobiliteits-
ambtenaren, en andere geinteresseerden.

VERWORVENHEDEN VAN HET CONVENANT
De drie belangrijkste verworvenheden van het
mobiliteitsconvenant zijn: samenwerking en overleg
tussen de verschillende partners, planning op langere
termijn en de professionalisering van de mobiliteits-
sector.




De ervaring op het terrein toont aan dat het conve-
nant nog steeds een aangewezen instrument is om het

gemeentelijke mobiliteitsbeleid te stimuleren. Toch is
dit jubileum het ideale moment om het instrument te
verfijnen en bij te stellen. In het najaar van 2005 werd

daarom een grootschalige evaluatie van het convenant
opgestart, vertrekkende van voorstellen en standpun-
ten van de verschillende partners en van de vastgestel-
de politieke beleidslijnen. De taskforce Mobiliteitcon-
venanten besliste om multidisciplinaire werkgroepen
in het leven te roepen om de vastgestelde problemen
verder te ontleden en de meest adequate oplossingen
uit te werken.

Een eerste reeks bijgeschaafde modules worden

verwacht tegen juni 2006. Tegen eind 2006 zullen de
resterende modules worden afgewerkt.

*vastgelegd op het FFEU, alle andere bedragen vastgelegd op het VIF.

CIJFERS
1. Gemeentelijk mobiliteitsplan (Module 1)

Op 31 december 2005 hadden 270 van de 308 Vlaamse
gemeenten een conform verklaard mobiliteitsplan
(87%). Het convenantenbeleid bepaalt dat het Vlaamse
Gewest 2/3 van de studiekosten van deze plannen aan
de gemeenten terugbetaalt.

2. Modules 4, 10,12, 13 en overdracht van
gewestwegen

Sinds de invoering van de subsidiemogelijkheid
aan gemeenten werden volgende bedragen voor
fietspaden, schoolomgevingen, wegverlichting en
overdracht van de wegen op de basisallocatie 63.01
van het Vlaams Infrastructuurfonds vastgelegd :
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— 10 jaar mobiliteitsconvenant

Overzicht ondertekende modules - stand op 31/12/2005

Ondertekende modules sinds 1996
200,0

150,0

100,0

Ook doortochten worden heraangelegd. Zoals bijvoorbeeld

in Adinkerke, in de provincie West-Vlaanderen. >

Het aanbod van het openbaar vervoer wordt verruimd. - gl — i
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— Internationale Luchthaven Antwerpen

Het jaar 2005 werd voor de luchthaven van Antwerpen gekenmerkt door een grondige
renovatie van de passagiersterminal. Het is de bedoeling de luchthaven te
moderniseren en te flexibiliseren om zo tegemoet te komen aan de eisen van de

hedendaagse zakenreiziger. Tegelijk moeten ook de werkomstandigheden voor het
beveiligings- en controlepersoneel gevoelig verbeteren.

De werken aan de terminal werden aangevat in
december 2004 en afgerond in juni 2006. Het
luchthavengebouw  uit 1930  werd  hiermee
ongeveer teruggebracht tot zijn oorspronkelijke

volume en uitzicht.

Voor de duur van de werken werden vertrek-en
aankomstzones  ondergebracht in de grote
loods van de luchthaven, welke tot een tijdelijke
‘T-terminal’ werd verbouwd. Deze laatste zal een
nieuwe bestemming krijgen nadat de gerenoveerde
passagiersterminal in het hoofdgebouw terug in
gebruik is genomen. De bouw en inrichting van deze
‘T-terminal’ in januari-februari 2005, vertegenwoor-

digde een investering van ongeveer 350.000 euro.

SCHENGEN

De nieuwe passagiersterminal bevat, naast de
vertrek- en aankomstzalen, ook de lokalen van de
eigen luchthavendiensten zoals beveiliging, inspec-
tie en navigatie, en de kantoren van externe diensten
zoals Federale Politie en Douane.

Onder de terminal werd een nieuwe kelderverdieping
ingericht met een aantal logistieke en technische

Met de renovatie wil men de luchthaven moderniseren

en flexibiliseren.

lokalen voor het Lluchthavenpersoneel. Zowel de
vertrek- als aankomstzone is opgesplitst in een
intra-Schengen en een extra-Schengen gedeelte.
Passagiers die reizen naar landen die behoren tot de
gemeenschappelijke Schengenruimte zijn vrijgesteld
van grenscontrole. Deze controle is wel vereist voor
reizigers met bestemming of als herkomst de niet-
Schengen landen.

Door deze complexe reglementering was een specifie-
ke indeling van de passagiersterminal nodig. Daarvoor
worden modulaire glaswanden gebruikt die indien
nodig verplaatst kunnen worden. De integrale
renovatie en nieuwe uitrusting van de passagierster-
minal vertegenwoordigt, over de periode 2004-2006,
een totale investering van ongeveer 2,5 miljoen euro.

LUCHTHAVENRESTAURANT

Na de verbouwing van de passagiersterminal zal
ook het luchthavenrestaurant volledig gerenoveerd
worden. In tegenstelling tot de terminal, wordt de
oppervlakte van het restaurant wel uitgebreid om
er zowel de keuken, de nieuwe cateringzone als een
aangepaste commerciéle ruimte in onder te brengen.

Het resultaat van de renovatie mag er zijn.

De passagiersterminal kreeg een volledig nieuw jasje.

[37]
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Jaarverslag AWV 2005 [2006] = Provinciale afdelingen = Overzicht

Provinciale afdelingen

2006
Afdeling Elektriciteit

en Mechanica Gent

De vijf provinciale afdelingen zijn, wat

betreft de Vlaamse gewestwegen en

[39]

autosnelwegen op hun grondgebied,
verantwoordelijk voor het ontwerp, de aan-
leg en de verbetering van wegen en bruggen.
2006 Ze staan in voor

Afdeling ElektriCiteit de uitvoering van het
en Mechanica Antwerpen  mobiliteitsbeleid  en  de

organisatie van het verkeer.
De afdelingen beheren ook de infrastruc-
tuur en leveren adviezen en vergunningen af

aan nutsbedrijven en aangelanden.

In de nieuwe structuur spreken we niet meer van
provinciale afdelingen, maar van territoriale.
© @ Er komen bovendien twee territoriale afdelingen bij:
Elektriciteit en Mechanica Antwerpen
en Elektriciteit en Mechanica Gent.
Ze zullen instaan voor de elektromechanische en
telematica-uitrusting van de infrastructuur.
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Jaarverslag AWV 2005 [2006] = Provinciale afdelingen = Provinciale afdeling West-Vlaanderen

Provinciale afdeling West-Vlaanderen

[41]

De afdeling beheert 1516 kilometer gewest-en autosnelwegen.

De hoofdzetel is gevestigd in Brugge.




Jaarverslag AWV 2005 [2006] — Provinciale afdelingen = Provinciale afdeling West-Vlaanderen
— De heraanleg van het Gistels kasseitje N346 in Oostende

SR 'I_' De heraanleg van het Gistels kasseitje
i /—|"& = N346in Oostende

i De N346 die loopt van Oostende tot Oudenburg was in zeer slechte staat. De
asfaltlaag was afgesleten en op verschillende plaatsen waren de onderliggende
kasseien zichtbaar. Ook het fietspad was te smal en de voorziene veiligheidsstrook

| i " onvoldoende. Daarom werd besloten de N346 opnieuw aan te leggen.

In het ontwerp is voorzien dat er langs de nieuwe
N346 in plaats van het huidige fietspad een berm
wordt aangelegd. Aan de breedte van deze zone wordt
niets gewijzigd. Dit concept heeft als voordeel dat er
niet geraakt wordt aan het groengebied dat tussen de
Gouwelozekreek en de Groene 62 aan de westzijde van
de N346 ligt. De afdeling Natuur (AMINAL) had schrif-
telijk gevraagd met dit gebied rekening te houden.

Omdat ervoor werd gekozen om op de weg een
snelheidsregime van 70km/uur op te leggen wordt de
breedte van de rijweg hierop afgestemd en beperkt tot
tweemaal 3,5 meter.

FIETSPAD

Om de continuiteit van het nieuw aan te leggen
fietspad te verzekeren en de vereiste doorrijhoogte
voor vrachtverkeer te realiseren, werd de bestaande
spoorwegbrug afgebroken. Dit was een drastische,
maar goede oplossing. De brug werd vervangen door
een fietsbrug zodat de recreatieve fietsroute op de

‘groene 62° gevrijwaard bleef. De leiding van Aquafin

werd onder de rijbaan gebracht.

Wat de verlichting betreft, werd enkel geopteerd
voor een plaatselijke verlichting aan de kruispunten, 21 Op de weg werd een snelheidsregime van 70km/uur

de fietsoversteek op het grondgebied Oudenburg, de opgelegd. De breedte van de rijweg werd hierop afgestemd

bocht aan de garage en het fietsbrugje. en beperkt tot tweemaal 3,5 meter.

De spoorwegbrug werd afgebroken en vervangen

door een fietsbrug. >




Het fietspad werd aangelegd in asfalt. Enkel ter
hoogte van de kruispunten werd gekozen voor rode
asfalt. Dit was niet enkel goedkoper in aanleg, maar
zal de fietsers er ook attent op maken dat zij een
kruispunt naderen.

AFWATERING

Met het oog op de afwatering van de weg is de
gracht behouden tussen de weg en het fietspad. Ook
aan de buitenkant is een gracht gepland voor de
afwatering van de aanpalende weiden en akkers en als
‘bescherming’ van het fietspad.

Andere specifieke aandachtpunten zijn:

e brug over de Gouweloze: aangezien de breedte van
de huidige brug niet volstaat voor volwaardig ge-
bruik door auto -en fietsverkeer en ook kwalitatief
niet in orde is, werd gekozen voor afbraak en volle-
dige vernieuwbouw met extra ruimte voor fietsers;

¢ over het Poldergeleed ligt een aparte fietsbrug. Dit
werd een houten constructie;

¢ de nieuwe ‘spoorwegbrug’ in de Groene 62 werd in
metaal gemaakt;

e om de continuiteit van het fietspad ter hoogte van
de zijwegen te benadrukken werden deze met een
rode slemlaag over de rijweg doorgetrokken. Het
fietspad heeft voorrang op de wegen die dwarsen.

VLAAMSE BOUWMEESTER

Voor het opmaken van de dossiers rond de nieuwe
bruggen werd rekening gehouden met het advies
van de Vlaamse Bouwmeester. Die werd op regelma-
tige basis betrokken bij het ontwerp van de bruggen.
Het Bruggenbureau van AOSO maakte het eigenlijke
ontwerp op.

De onteigeningsprocedure is ondertussen voltooid.

71 Met het oog op de afwatering van de weg is de gracht

behouden tussen de weg en het fietspad.

[43]



Jaarverslag AWV 2005 [2006] — Provinciale afdelingen = Provinciale afdeling West-Vlaanderen
— A10-A18 complex in Jabbeke

. A10-A18 complex in Jabbeke

i Voor een vlottere verkeersafwikkeling en meer verkeersveiligheid werd een nieuw

ontwerp voor de Stationsstraat uitgetekend. Op die manier wou de overheid de
verkeersproblematiek op en rond Jabbeke voor eens en voor altijd oplossen.

Door haar strategische ligging kreeg de gemeente
Jabbeke steeds een belangrijke taak toebedeeld als
draaischijf van ‘verkeersuitwisseling’. De laatste
dertig jaar dokterden verschillende instanties daarom
meerdere oplossingen uit. Die werden vaak aangepast
of drastisch gewijzigd, om uiteindelijk slechts gedeelte-
lijk te worden uitgevoerd en zelfs afgevoerd. Het resul-
taat was dat er een aantal onteigeningen, grondzates,
ophogingen en andere werken werden gerealiseerd,
die achteraf nutteloos bleken, zodat Jabbeke met een
onafgewerkt en versnipperd geheel achterbleef.

In het begin van de jaren 90 werd de verkeerspro-
blematiek om en rond Jabbeke terug opgerakeld en
grondig geanalyseerd. In nauwe samenwerking met
het gemeentebestuur van Jabbeke, probeerde de
provinciale afdeling Wegen en Verkeer West-
Vlaanderen om de relicten van vroegere onteigeningen
en aanbestedingen op een pragmatische manier terug
samen te smeden tot één nieuw en zinvol geheel. Op
die manier wou men de verkeersproblematiek op en
rond Jabbeke definitief en op lange termijn oplossen.

Er werd daarom een volledig nieuw ontwerp van het
complex Jabbeke Noord uitgetekend en er werd ook

een Milieu Effecten Rapport (MER) opgemaakt.

NIEUW ONTWERP
Het nieuwe ontwerp bestond uit twee fasen. De eer-
ste fase omvatte de bouw van een nieuwe en langere

brug in de N377-Stationsstraat. Zo werd het mogelijk
om een nieuwe en veilige lanceerstrook te creéren voor
het verkeer dat tot dan toe de A-weg richting Oostende
en Veurne vanuit stilstand moest oprijden.




De brug die ontworpen werd, kreeg een grotere breedte
en een bijkomende overspanning. Op die manier wou
men het verkeer, komende van Veurne of Oostende, de
mogelijkheid geven om af te rijden naar Jabbeke en/of
De Haan. Tevens werd ook rekening gehouden met de
relatie Veurne-Oostende en omgekeerd. In die eerste
fase werden nog twee rotondes aangelegd, langs beide
zijden van de A10, die een vlotte en veilige verkeers-
uitwisseling moesten waarborgen. De eerste fase van
het ontwerp werd uitgevoerd in 2002 en 2003 en kostte
4,020 miljoen euro.

De tweede fase omvatte het aanleggen van de
verbindingsarmen Oostende-Veurne en Veurne-
Oostende, alsook een by-pass om vanuit richting
Oostende te kunnen afrijden naar Jabbeke en De
Haan. De arm Veurne-Oostende werd bovendien
uitgerust met een geluidsberm ten behoeve van
het achterliggende woongebied. In de twee-
de fase werd ook alle signalisatie aangebracht.
De werken werden uitgevoerd in 2004 en 2005
en kostten 4,015 miljoen euro. De totale kostprijs
van het nieuwe complex bedroeg uiteindelijk
7,035 miljoen euro.

UITDAGING

De afdeling West-Vlaanderen ontwierp het pro-
ject en gaf ook de opdracht tot de uitvoering van de
werken. Het hertekenen van het complex Jabbeke-
Noord was een echte uitdaging. Allereerst moest het
project leiden tot een oplossing voor de lokale en boven-
lokale verkeersproblematiek en bovendien mocht het
kusttoerisme tijdens de werken niet gehinderd
worden.

7 Door haar strategische ligging kreeg de gemeente Jabbeke
steeds een belangrijke taak toebedeeld als draaischijf van

‘verkeersuitwisseling'.
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Provinciale afdeling Oost-Vlaanderen
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De afdeling beheert 1471 kilometer gewest-en autosnelwegen.

De hoofdzetel is gevestigd in Zwijnaarde bij Gent.
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— Rioleringswerken en herinrichting van de N419 te Temse en Kruibeke

Rioleringswerken en herinrichting van

de N419 te Temse en Kruibeke

Ingevolge een project van de N.V. Aquafin rond de bouw van een pompstation en de
renovatie van de riolering moest de N419 opengebroken worden. Aangezien de weg zich
in zeer slechte staat bevond, maakte de overheid van de gelegenheid gebruik om eigen

werken uit te voeren. Zo werd in één keer een totale vernieuwing gerealiseerd.

In 2003 startte Aquafin met de aanleg van een
nieuw gescheiden rioleringstelsel langs de N419.
Op die manier wil de maatschappij op termijn
het afvalwater van Kruibeke, Bazel, Rupelmonde,
Steendorp en een gedeelte van Temse naar
het waterzuiveringsstation brengen. De weg

boven het 6 kilometer lange riolenstelsel

moest voor de werken volledig  worden
opengebroken. Aangezien de N419 zich in een
erbarmelijke staat bevond, achtten zowel de
gemeentebesturen als de Vlaamse overheid het
opportuun om de weg meteen ook volledig te

vernieuwen.

Van september 2003 tot mei 2006 werden daarom op

de N419 te Temse en Kruibeke de volgende werken

uitgevoerd:

e aanleg van een gescheiden rioleringsstelsel en de
renovatie van dienstriolen;

¢ bouwen van een pompstation en aanleg van een
persleiding;

herinrichting van de gewestweg tussen km. 1.170
en km. 4.680 met aanleg van parkeerstroken en
vrijliggende fietspaden;

herinrichting van de doortocht te Steendorp.

Om de riolering te renoveren moest het wegdek

opengebroken worden. -

FIETSPADEN

Voor de aanvang van de werken was de situatie voor
fietsers langs de N419 ronduit slecht. Tussen Temse
en Zwijnaarde lag een fietspad dat niet gescheiden
was van de weg en in de centra van Kruibeke en Bazel
verliep het fietsverkeer geintegreerd met het gewone
verkeer.

Door de aanleg van vrijliggende fietspaden beschikken
de fietsers nu over een aangename en veilige route.
Het centrum van Steendorp, waar de gewestwegen
N419 en N485 samenkomen, werd eveneens op een
aantrekkelijke manier heringericht.

MINDER HINDER

Het codrdineren en uitvoeren van de verschillen-
de werken vergde heel wat planning. Op bepaalde
plaatsen is tegelijk werken niet altijd mogelijk. De
werken brachten ook heel wat hinder met zich mee
en vaak vormden de weersomstandigheden een niet te
onderschatten spelbreker.

Tijdens de werken moest het verkeer steeds in één
rijrichting mogelijk blijven. De andere richting werd
omgeleid. Het was noodzakelijk om hiervoor tijdelijke
verhardingen aan te leggen. De veiligheidsmaatregelen
op de omleidingswegen werden in nauw overleg met
de lokale politie besproken. Via de media meldden
de gemeentebesturen actuele informatie over de
werken aan de plaatselijke bevolking.




KOSTPRIJS

De totale kostprijs van het project bedroeg
9.4 miljoen euro (excl. BTW]. Hiervan was 4 miljoen
ten laste van Aquafin, 2,9 miljoen ten laste van het
Agentschap Infrastructuur, 2,25 miljoen ten laste van
Temse, 130 000 ten laste van Kruibeke en 90 000 ten
laste van de provincie Oost-Vlaanderen.

[49]
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& Door de vrijliggende fietspaden beschikken de fietsers nu

over aangenamere en veiligere routes.
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— N49 - Aanleg van een doorgaand gewapende betonverharding te Assenede

N49 - Aanleg van een doorgaand

gewapende betonverharding te Assenede

De N49 tussen Assenede en Knokke is de belangrijkste verbinding tussen de stad
Antwerpen en de haven van Zeebrugge. De weg heeft zwaar te lijden onder de vele
vrachtwagens die er dagelijks passeren. Daarom werd gezocht naar een speciale
wegconstructie die snel kan worden aangelegd en goed tegen spoorvorming bestand is:
de inlay in doorgaand gewapend beton (kortweg: DGW-inlay).

Het principe van de DGB-inlay ziet er als volgt uit:

e van de bestaande asfaltverharding wordt 15 a 20 cm
afgefreesd (afgeschraapt, nvdrl;

¢ vervolgens wordt 5 cm nieuw asfalt aangebracht;

¢ daar bovenop komt een laag van 23 cm gewapend
beton. In het midden van de betonnen verharding,
op ongeveer 11,5 cm, wordt een wapeningsnet
aangelegd van staven met een diameter van
13 2 centimeter.

Op de N49 te Assenede is de DGB-inlay toegepast op
de noorderrijbaan richting Knokke over een lengte
van ongeveer 6 kilometer met een totale oppervlakte
van 65000 m2. De infrastructuurwerken behelsden
onder meer het affrezen van de bestaande asfaltver-
harding met een gemiddelde dikte van 15 cm onder
variabele dikte in dwarsrichting. Dit gebeurde om de
verkantingsovergang van 2 % tot 2,5 % te kunnen
vermeerderen.

Tegelijk dienden ook de bestaande betonnen
veiligheidsstootbanden van het type New Jersey te
worden opgebroken. Ze werden nadien vervangen
door veiligheidsstootbanden van het type Step Barrier,
conform met de nieuwe Europese regelgeving.
Vervolgens werd een nieuwe asfalt tussenlaag type
AB3B aangelegd met een dikte van 5 cm. Daar-
na werd de wapening geplaatst. De wapening
bestaat uit longitudinale staven (diameter 20 mm) die
wordengeplaatstomde 18 cmenuittransversale staven

(diameter 12 mm) die worden geplaatst om de 70 cm.

De langste watergreppel werd ingewerkt in de
doorgaand gewapende betonverharding.

Daartoe moesten om de 25 meter uitsparingen in de
wapening worden voorzien om de waterslikkers te
kunnen plaatsen.

WEGENISBETON

Na het plaatsen van de wapening, kon het
wegenisbeton worden gestort. Dit gebeurde met de
slip form paver. Het beton was afkomstig van een
mobiele betoncentrale geplaatst langs de werfsite.

De samenstelling van het wegenisbeton ziet u in de
onderstaande tabel. Erg belangrijk is de aanwezig-
heid van de luchtbelvormers die de weerstand tegen
dooizouten tengevolge van vorst-dooi cycli dienen te
verhogen.

2403.6 kg/m?




Aan beide uiteinden werden om de vijf meter
verankeringslandhoofden geplaatst bestaande uit
telkens 6 ribben met een afmeting van 90 cm op 65 cm.
De verankeringslandhoofden met elk een lengte van
30 meter hebben een dubbel wapeningsnet en dienen
om de verplaatsing van het geheel door temperatuur-
variaties te beletten.

Om het geluid te beperken en de stroefheid te
verbeteren, werd de bovenlaag van het beton uitgewas-
sen. Daartoe werd het betonoppervlak, onmiddellijk
na het afwerken, met een bindingsvertrager besproeid
en afgedekt met plasticfolie. Wanneer het beton is
uitgehard, wordt de bovenste cementmelk met een
borstelwagen verwijderd. Uiteindelijk werd daardoor
een gemiddelde uitwasdiepte bekomen van 0,8 a
1,2 mm.

FINANCIERING

De werken werden uitgevoerd tussen 1 maart en
30 juni 2005. De leiding van de werken was in handen
van de provinciale afdeling Oost-Vlaanderen. In totaal
werd 3,5 miljoen euro geinvesteerd. Ditis duurder dan
de kostprijs van een gewone asfaltweg, maar normaal
gezien moet een weg uit doorgaand gewapend beton
30 a 40 jaar meegaan zonder dat onderhoud nodig is.

Belgié is reeds lang de wereldwijde koploper inzake
het gebruik van doorgaand gewapend beton als weg-

verharding. De vele succesvolle toepassingen ervan

tonen aan dat dit een goede werkwijze is.

71 Van de bestaande asfaltverharding wordt 15 a 20 cm

afgefreesd.
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Provinciale afdeling Vlaams-Brabant
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De afdeling beheert 893 kilometer autosnelwegen en gewestwegen.

De hoofdzetel is gevestigd in Vilvoorde.
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N227: Mechelen - 4 armen:

de omleidingsweg van Steenokkerzeel

Vroeger moest het doorgaande verkeer door het centrum van Steenokkerzeel
rijden. De hoge intensiteit van het verkeer bracht de leefbaarheid sterk in het gedrang.
Daarom werd een omleidingsweg aangelegd.

De Tervuursesteenweg, de Van Frachemlaan, de
Fuerisonplaats, de Mulslaan en de Gorislaan
vormen de belangrijkste dragers van activiteiten voor
de gemeente Steenokkerzeel. De hoge verkeersin-
tensiteit op de N227 bracht de leefbaarheid zwaar
in het gedrang. Daarom werd een omleidingsweg
aangelegd. Het verkeer kan nu gebruik maken van
een nieuw wegvak dat volledig buiten het centrum ligt.
Op woensdag 22 juni 2005 werd de nieuwe
omleidingsweg van Steenokkerzeel opengesteld

De omleidingsweg is op twee plaatsen via een roton-
de aangesloten op het centrum. Hierdoor wordt de
doorstroming en snelheid op de omleiding in de hand
gehouden en kan het centrum vanuit alle richtingen
vlot bereikt worden.

Zowel de wegverharding van de omleidingsweg, als
deze van de rotondes werd uitgevoerd in doorgaand
gewapend beton, waardoor op het nieuwe weg-
dek gedurende de komende 40 jaar praktisch geen
onderhoud meer nodig zal zijn.

Teneinde een goede afwatering te garanderen is de
omleidingsweg voorzien van een grachtenstelsel.

HERINRICHTING WEGVAK LANGS DE N227

Naast de aanleg van de omleidingsweg werd het
wegvak langs de N227 tussen het kruispunt met de
Haachtsesteenweg en de Wambeekstraat eveneens

volledig heringericht, met aanleg van vrijliggende

fiets- en voetpaden, parkeerstroken, boomaan-
plantingen en een gescheiden rioleringsstelsel.

Het kruispunt van de N227 met de N21 was één
van de gevaarlijke punten in de provincie Vlaams-
Brabant en werd daarom volledig geherstructureerd.
De herinrichting van dit wegvak en het kruispunt
N21 x N227 werd volledig uitgevoerd in platenbeton.

De nieuwe omleidingsweg loopt volledig over de
terreinen van BIAC en Belgocontrol. Hierdoor kon het
nieuwe wegvak aangelegd worden met een minimum
aan onteigeningen van woningen. Wel dienden de
werken in samenspraak met deze instanties te
gebeuren.

KREUKELPALEN

Voor de verlichting van de eigenlijke omleidings-
weg werden kreukelpalen geplaatst. Bij deze
verlichtingspalen is het risico op letsels bij
een aanrijding veel minder, daar deze palen
zich na een aanrijding over de auto kronkelen.

In de landingszone werd, om het luchtverkeer niet
te hinderen, op verzoek van Belgocontrol geen
verlichting geplaatst over een lengte van + 300 m.
Aan de inplanting van de verlichtingspalen ging
een proefopstelling vooraf, teneinde eventuele
hinderlijke
controletoren te kunnen opsporen en verhelpen.

lichtstralen vanuit de nieuwe




Gezien de onmiddellijke nabijheid van de luchthaven,
werd in de omgeving van de landings- en startbaan
een ‘blinderingsscherm’ aangebracht aan de kant
van de luchthaven. Dit scherm werd zo ontworpen dat
het enerzijds aan windsnelheden kan weerstaan van
200km/uur en anderzijds kan afbuigen, om te voldoen
aan de veiligheidsvoorschriften van de luchthaven.

KUNSTWERKEN

Op de twee rotondes op de omleidingsweg zijn
monumenten voorzien, ontworpen door de kunstenaar
Tom Frantzen.

Op de rotonde noord komt een beeld van lkarus,
voorafgegaan door vogels die opstijgen. Het geheel
steunt op een betonnen paddestoel en wordt omringd
door een waterpartij.

Op de rotonde zuid werd een betonnen vleugel van
8 m hoogte gemaakt met bovenaan een cirkelvormige
uitsparing, waardoor vogels hun vlucht nemen richting
Steenokkerzeel.

FINANCIERING

De kostprijs van deze werken bedraagt 4,3 miljoen

euro, waarvan:

¢ 3,9 miljoen euro ten laste van het Vlaams Gewest

¢ 0,4 miljoen euro ten laste van de gemeente
Steenokkerzeel.

[55]

71 Betonnen vleugel met cirkelvormige uitsparing,
waardoor vogels hun vlucht nemen richting Steenokkerzeel

(links: controletoren - rechts: kerk van Steenokkerzeel )
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Bouw van een kunstwerk op de rotonde in

Tervuren ter hoogte van het Koloniénpaleis

In het kader van 100 jaar Tervurenlaan wou de gemeente Tervuren een waterpartij
plaatsen ter hoogte van het Koloniénpaleis. Het Agentschap Infrastructuur stond in voor
de betonnen constructie van de fontein.

De majestueuze Tervurenlaan verbindt Tervuren met
Brussel. Aan het begin van de laan, ter hoogte van het
Jubelpark, staat een fontein met een gewone water-
straal. Verderop, ter hoogte van Montgomeryplein,
bevindt zich een tweede waterbekken waar het
water al een grotere omvang heeft. Een derde
waterpartij moest voor meer evenwicht zorgen. Het
was daarom interessant om op het einde van de laan
in Tervuren een prachtige nieuwe fontein te bouwen.

WATERFEEST

Kunstenaar Tom Frantzen ontwierp de fontein. Zijn
inspiratie voor het werk vond hij op de Tervurenlaan
in Brussel en natuurlijk in Tervuren zelf.

Omdat iedereen Tervuren kent van het Afrika-
museum en de koninklijke vijvers, bedacht de
kunstenaar een concept rond Afrikaanse waterdieren,
zoals het nijlpaard en de krokodil, die spelen in een
jazz - orkest.

In opdracht van de provinciale afdeling Wegen en
Verkeer Vlaams-Brabant werd begin 2005 gestart
met de bouw van de betonnen constructie en de
sokkels voor het kunstwerk met fontein. De kostprijs
van de werken bedroeg €150.000.

De gemeente Tervuren plaatste en bekostigde het
kunstwerk voor een bedrag van € 250.000.

ir. C. Caestecker - burgemeester B. Eulaerts

Prins Laurent en Prinses Claire >

BRONZEN DIEREN

De bronzen beelden die de dieren met instrumen-
ten uitbeelden, ontwierp kunstenaar Frantzen in zijn
atelier. Hij deed dit in eerste instantie op kleinere
schaal. Het vervoer van de bronzen dieren naar de
rotonde was niet eenvoudig. Alleen al het nijlpaard met
sousafoon is 3,6 m hoog en enkele tonnen zwaar.

De dieren staan verspreid over drie sokkels in een
grote ronde betonnen bak opgevuld met water. Uit de
monden van de dieren en uit hun instrumenten spuit
water in alle richtingen, wat het kunstwerk een leven-
dige indruk geeft. Bij duisternis geeft de ingenieuze
verlichting nog een extra cachet aan dit schouwspel.

PLECHTIGE INHULDIGING
Op 23 maart 2005 werd de fontein plechtig ingehuldigd
en dit in aanwezigheid van:
e directeur-generaalir. C. Caestecker en
een delegatie van het Agentschap Infrastructuur;
e de heer burgemeester B. Eulaerts en
afgevaardigden van de gemeente;
¢ de kunstenaar Tom Frantzen en......
e ... de bekendste Tervurenaren
prins Laurent en prinses Claire die zich speciaal
voor de gelegenheid hadden vrijgemaakt.

Marléne de Wouters presenteerde de plechtigheid.
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Provinciale afdeling Antwerpen
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De afdeling beheert 1373 kilometer gewest-en autosnelwegen.

De hoofdzetel is gevestigd in de stad Antwerpen.
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Heraanleg Ring Antwerpen :

evaluatie minder hinder-aanpak

Het (her)aanleggen en onderhouden van het wegennet is een belangrijke taak van de
overheid. Wegwerkzaamheden veroorzaken echter vaak hinder en ergernis. Voor de
heraanleg van de Antwerpse ring werden alle krachten gebundeld om de hinder op een
innovatieve manier te beperken.

[09]

De ring rond Antwerpen is een van de drukste
verkeersknooppunten in Belgié. Omdat de heraan-
leg van de ring een grote impact zou hebben op de
mobiliteit werd algemeen gevreesd voor een logistie-
ke chaos. Om de hinder te beperken en de verkeers-
doorstroming te garanderen werkte het Agentschap
Infrastructuur samen met andere agentschappen,
externe studiebureaus, politie, brandweer, stadsdien-
sten en aannemers. Een extern bureau zorgde voor
de communicatie rond het project. Opdat de door-
stroming zou verbeteren, kwamen er onder meer
busbanen, werden secundaire wegen vrijgehouden,
en kwamen er versneld parkings bij in de buurt van
spoorwegopstapplaatsen.

EVALUATIE

Na het voltooien van de werken werden de minder
hinder-maatregelen geévalueerd. Deze evaluatie
gebeurde tijdens een evaluatiedag op 23 novem-
ber 2005. De resultaten werden gepresenteerd op 14
december 2005 tijdens een studiedag met als thema
‘Innovatieve Minder Hinder-aanpak wegenwerken’,
ingericht door het Technologisch Instituut van de KVIV.
Bovendien maakte de projectleiding R1 een uitgebreid
evaluatieverslag op. Dat stelden ze op 20 decem-
ber 2005, in aanwezigheid van vertegenwoordigers
van minister Peeters en minister Van Brempt en de
betrokken partijen, voor aan de stuurgroep Flankeren-
de Maatregelen Werken R1.

Bij het evaluatieverslag voegden ze een nota met
aanbevelingen voor de minder hinder-aanpak bij
grote infrastructuurwerken. Deze nota wil een aanzet
geven toteen betere aanpak van toekomstige wegwerk-
zaamheden, teneinde de hinder voor de gebruiker te
beperken en het maatschappelijk draagvlak voor de
werken te verhogen. Hierbij stellen we voorop dat het
verminderen van hinder een prioriteit moet zijn in elke
fase van de uitvoering van de werken. Zo wordt de
minder hinder-aanpak, naast een goede bouwtech-
nische uitvoering, een extra kwaliteitscriterium bij
de uitvoering van toekomstige infrastructuurwerken.

DOELSTELLINGEN

Van groot belang is dat bij de aanvang van het
project duidelijk de doelstellingen van de minder
hinder-strategie worden bepaald: het ‘mobiliteitssy-
steem’ dient tijdens de werken haar functie zo goed
mogelijk te kunnen blijven vervullen, de algemene
multi-modale toegankelijkheid moet zo goed mogelijk
gegarandeerd en zo mogelijk versterkt worden en
het maatschappelijk draagvlak is gebaseerd op
een tijdige en realistische communicatie waardoor een
positieve perceptie ten opzichte van de werken wordt
gecreéerd.

Via een impactanalyse wordt dan de invloed van de
werken op de verschillende vervoersmodi (weg-
verkeer, openbaar vervoer, zachte weggebruikers)

en voor elke doelgroep (werken, wonen, winkelen,




recreatie, ... nauwkeurig geanalyseerd om zo de juiste

maatregelen te kunnen ontwikkelen. De belangrijkste
factoren waarmee rekening gehouden moet worden
bij die impactanalyse zijn het type van de weg (lokaal,
doorgaand, regionaal, internationaal verkeer], de
periode van uitvoering (dag-nacht, weekend, vakantie,
... en de duur van de werken. Op basis van die analyse
kunnen dan diverse scenario’s worden ontwikkeld en
tegenover elkaar worden afgewogen.

EVENWICHT

Na de keuze van een globaal multi-modaal verkeers-
concept worden de fasering van de werken en de
werfinrichting geoptimaliseerd, de omleidingen en
de signalisatie uitgewerkt en een communicatietra-
ject opgestart. Uiteraard moet hiermee al gestart
worden in het stadium van de projectstudie, zodat in
het bestek duidelijke richtlijnen gegeven worden aan
de kandidaat-aannemers. Hierbij moet een gezond
evenwicht gerespecteerd worden tussen enerzijds de
technische kwaliteit en een efficiénte uitvoering en
anderzijds de hinder die hierdoor gegenereerd wordt
voor de verschillende doelgroepen. De mate waarin
deze richtlijnen uitgewerkt moeten zijn v6ér aanbe-
steding is afhankelijk van de gekozen aanbestedings-
procedure (openbare aanbesteding, offerteaanvraag,
onderhandelingsprocedure), maar de uitwerking van
het minder hinder-concept zelf dient bij voorkeur
buiten de aanbesteding van de werken gehouden

te worden. Dit heeft als voordeel dat ieder zich kan

houden aan zijn eigen specialiteit. Wel dienen in het
bestek voldoende bepalingen te worden opgenomen
om enerzijds de essentiéle elementen van de minder
hinder-aanpak te garanderen tijdens de werken en
anderzijds een aantal flankerende maatregelen te
kunnen uitvoeren.

PERMANENTE STRUCTUUR

Voor de organisatie van minder hinder-maatregelen is
het noodzakelijk in de toekomst een lichte permanente
structuur te voorzien, die toelaat de nodige maatrege-
len te treffen om de hinder bij infrastructuurwerken
te beperken. Deze structuur dient geinstalleerd te
worden op het niveau van een provincie, regio of
gemeente en kan beschouwd worden als het
codrdinatieorgaan bij werken.

Bij omvangrijke werken met grote verkeersimpact
dient die structuur verder uitgewerkt te worden en is
het implementeren van een sterke organisatie, waarin
zowel het overleg tussen de betrokken actoren als
de verkeerstechnische uitwerking, de opvolging en
de communicatie geintegreerd worden, noodzakelijk.
Dit blijkt een absolute voorwaarde te zijn om te
voldoen aan de toenemende verwachtingen rond de
organisatie van de werf, het optimaliseren van de
mogelijke omleidingen en het permanent verstrekken
van actuele en correcte informatie.

[61]
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N184 Bouw van een tunnel

in de Van Immerseelstraat

In juni 2005 werd gestart met de bouw van een tunnel in de Van Immerseelstraat.

De tunnel komt er om de buurt te ontlasten van het autoverkeer naar de ondergrond-

se parkings. Het aanleggen van de tunnel kadert in de globale ontwikkeling van de

stationsomgeving rond het Kievitplein.

Onder het Kievitplein wordt een parking gebouwd voor
zowel het Centraal Station als de nieuwe kantoorge-
bouwen. Deze tunnel vormt de verbinding tussen de
N184 Plantin Moretuslei en de ondergrondse parkings
van de kantoorgebouwen op het Kievitplein en het
Centraal station.

ONTEIGENINGEN

Om de aanleg van de tunnel mogelijk te maken
werden in de Van Immerseelstraat en de Van Spangen-
straat een twintigtal woningen onteigend en gesloopt.
Gezien de aanwezigheid van verschillende andere
werven, drie scholen en gebouwen van de Stad
Antwerpen en de Vlaamse overheid in de on-
middellijke omgeving, diende ervoor gezorgd te
worden dat zowel het werfverkeer voor de omliggende
werven als het voetgangersverkeer zo weinig moge-
lijk werd gehinderd. Daarom werd ervoor gekozen
om de tunnel in twee fasen uit te voeren.

In een eerste fase werd de tunnelhelft gebouwd aan de
westzijde van de Van Immerseelstraat, dit is de zone
van de gesloopte gebouwen. De bouw gebeurde in een
open bouwput en in moten van telkens ongeveer 20 m.
Bij elke moot werd eerst de vloerplaat gebetonneerd.
Omdat deze dienst doet als (overdekte) rijweg werd
ze steeds gepolierd en vervolgens geborsteld om de
nodige stroefheid te bekomen. Daarna werd de wand
en de dakplaat vervaardigd.

PLAATSELIJK VERKEER

In dezelfde periode werden ook de nutsleidingen in de
Van Immerseel- en de Van Spangenstraat verplaatst.
Aansluitend werd de nieuwe riolering in de Van
Immerseelstraat aangelegd en startte de bouw van
de ondergrondse rotonde op de hoek met de Lange
Kievitstraat. Na het beéindigen van de eerste tunnel-
helft werd plaatselijk verkeer opnieuw mogelijk in de
Van Immerseelstraat op de dakplaat van de tunnel.
Hiervoor werden onder de dakplaat 32 tijdelijke kolom-
men geplaatst om de last van het voornamelijk zware
werfverkeer te kunnen dragen. Omdat de dakplaat
ongeveer 80 cm onder het niveau van de toekomstige
straat lag, werd vanaf het dak van de ondergrondse
rotonde een helling aangelegd om het hoogteverschil
met de Lange Kievitstraat te overbruggen.




Nadat de westzijde van de tunnel volledig klaar was,
werd in een tweede fase begonnen aan de bouw van de
oostzijde volgens hetzelfde principe van open bouw-
put en moten. In een laatste fase werd de tunnelmond
gebouwd. Deze in- en uitgang van de tunnel komt
ongeveer uit ter hoogte van de Wipstraat.

Tijdens de duur van de werken wordt ervoor
gezorgd dat er steeds een doorgang voor voetgangers
mogelijk is tussen de Van Spangenstraat en de Van
Immerseelstraat. Dit om de bereikbaarheid van de drie
scholen, de synagoge en de gebouwen van de stad ende
Vlaamse overheid te garanderen.

OPDRACHTGEVERS
De opdrachtgevers voor deze werken zijn de Stad

Antwerpen, de NMBS, een privé-partner en het

Vlaams Gewest dat tevens bouwheer is. Het totale
aanbestedingsbedrag bedroeg € 3 252 129,32.

Om de aanleg van de tunnel mogelijk te maken

werden in de Van Immerseelstraat en de Van Spangenstraat

een twintigtal woningen onteigend en gesloopt.
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Provinciale afdeling Limburg
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De afdeling beheert 1217 kilometer gewest- en autosnelwegen.

De hoofdzetel is gevestigd in Hasselt.
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Het bouwen van het ecoduct Kikbeek

in Opgrimbie

In de provincie Limburg bevindt zich het eerste en tot nu toe enige Nationaal Park van

Vlaanderen. Een autosnelweg snijdt het park doormidden en verstoort het leefgebied

van de dieren. De overheid werkt daarom aan maatregelen die het versnipperde gebied

terug moet verbinden.

De Hoge Kempen, een belangrijk natuurgebied in het
oosten van de provincie Limburg werd als eerste in
Vlaanderen uitgeroepen tot Nationaal Park. De totale
oppervlakte van dit park bedraagt nagenoeg 6.000
hectare en spreidt zich uit over het grondgebied van
6 gemeenten. De autosnelweg E314 snijdt het
Nationaal Park doormidden.

Als een natuurgebied wordt doorsneden door wegen
heeft dit erg negatieve gevolgen voor de dieren die
er leven. Bij het oversteken van de wegen kunnen ze
aangereden worden. Als het om grote dieren gaat,
kan zo'n ongeval ook zware gevolgen hebben voor
autobestuurders en hun wagen. Daarom stelde de
overheid een aantal ontsnipperingsmaatregelen voor
in een Masterplan. Het merendeel van die maatre-
gelen werden ondertussen uitgevoerd. De belang-
rijkste is ongetwijfeld het bouwen van een ecoduct in
Opgrimbie (Maasmechelen). Dat ecoduct kreeg de
naam ecoduct Kikbeek.

OVERSTEEKPLAATS

Een ecoduct is eigenlijk een viaduct waarvan de
bovenste laag dient om dieren een weg te laten
oversteken. Het ecoduct Kikbeek bestaat daarom
uit twee betonnen kokers waarin het autoverkeer
in twee richtingen kan passeren. De kokers werden
bedekt met streekeigen grond en er zal een spontane
vegetatie komen. Ze verbinden het natuurgebied
over een lengte van 40 meter. Grote en kleine dieren

Het ecoduct Kikbeek bestaat uit twee betonnen kokers waarin

het autoverkeer in twee richtingen kan rijden. >

kunnen zich op die manier ongestoord verplaatsen.

Over de beste locatie voor het ecoduct werd uitgebreid
overlegd. Uiteindelijk kwam men tot de conclusie
dat de meest geschikte plaats de rand van het Kem-
pisch Plateau was, waar het aanliggende terrein tot
12 meter hoger lag dan het pei