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1 PROJECTBESCHRIJVING 

De congestie in Brussel en de Vlaamse Rand doet de regio kreunen onder het sluipverkeer. De 

bevolkingsgroei en verdere ontwikkelingen in de regio zullen het aantal verplaatsingen en de 

verkeersdruk nog doen toenemen. De weginfrastructuur is verouderd, complex en onveilig en er is een 

gebrek aan alternatieven voor de auto. De verkeersknoop vormt een barrière voor zachte 

weggebruikers en openbaar vervoer, maar in het bijzonder ook voor fauna en flora doordat de wegenis 

de Woluwevallei en vegetatiestructuren versnippert. 

‘Werken aan de Ring’ is het programma dat de globale multimodale bereikbaarheid en de leefbaarheid 

in de regio rond Brussel en de Vlaamse Rand wil verbeteren en tegelijkertijd de verkeersveiligheid en 

de doorstroming op de R0 wil verhogen.  

Voor de aansluiting van de Leopold III-laan (A201) op de R0 is hierbij een Quick Win gedefinieerd: dit 

project zal voorafgaandelijk aan de eigenlijke Herinrichting van de Ring gerealiseerd worden. 

1.1 Situering van het projectgebied 

Het project bevat de volgende elementen:  

• De herinrichting van het complex A201 met de R0;  

• De heraanleg van de A201 deel ten oosten van R0;  

• Het inrichten van de fietssnelwegen F201 en FR20;  

• De aanleg van het tracé van de Ringtrambus;  

• Het openleggen van de Woluwevallei en landschapsontwerp. 

De aansluiting van de R0 met de A201 bevindt zich in het noordelijk deel van de R0 op het grondgebied 

van de gemeente Machelen. Het knooppunt is gelegen tussen de verkeerswisselaar R0/E19 en het 

aansluitingscomplex van de H. Henneaulaan. 
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Figuur 1: Aanduiding projectgebied op luchtfoto 

Het knooppunt vormt de aansluiting van de R0 met de A201 richting Brussel (in zuidwestelijke richting) 

en richting Brussels Airport (in oostelijke richting), en tevens met de Woluwelaan (R22). Het is een 

belangrijk knooppunt voor het verkeer van en naar Brussels Airport. 

Het tracé van de F201 werd onderzocht in de zone tussen de F3 (HST-verbinding) en de luchthaven (in 

het rood aangeduid op onderstaande afbeelding). De FR20 loopt dan weer parallel met de R0 in 

noordelijke richting. 
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Figuur 2: Situering onderzoeksgebied fietssnelweg F201 (bron: www.fietssnelwegen.be) 

1.2 Scenario’s 

1.2.1 Probleemstelling 

1.2.1.1 Algemeen 

Huidig project kadert binnen het programma ‘Werken aan de Ring’. De probleemstelling van de R0 

betreft voornamelijk: 

• Een toenemende mobiliteitsvraag; 

• Hoge intensiteiten en files; 

• Sluipverkeer; 

• Verouderde weginfrastructuur, waarbij de verschillende kunstwerken in de knoop dringend 

moeten worden vervangen; 

• Incoherent en onduidelijk wegbeeld door een complexe infrastructuur; 

• Verkeersonveiligheid en slechte doorstroming van het verkeer; 

• Gebrek aan alternatieven voor de auto; 

• Barrièrewerking van de R0. 

  

http://www.fietssnelwegen.be/
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1.2.1.2 Complex R0XA201  

Ter hoogte van het projectgebied van de knoop R0xA201 zijn er verschillende problemen en 

aandachtspunten:  

• Uit een betononderzoek in het voorjaar van 2018 bleek dat alle fly-overs van het complex in slechte 

staat zijn. Het betreft diverse problemen aan zowel de kolommen, het brugdek als de opleggingen: 

carbonatatie, chloride corrosie, scheurvorming, lekkende voegbanden... 

• De huidige vormgeving van het turbinecomplex is niet in overeenstemming met de richtlijnen van 

het Vademecum Weginfrastructuur (VWI). Zo zijn de turbulentielengtes en weefvaklengtes op 

verschillende locaties te kort, is er sprake van rijstrookbeëindigingen aan de rechterzijde of in 

bochten en zijn er linkse invoegingen.  

• De sterke interactie met de naastgelegen knopen (E19/R0 in het noorden en ASC H. Henneaulaan 

in het zuiden), de tussenliggende weefvakken en de verweving met de R22 zorgen voor een 

moeilijk leesbaar wegbeeld, met een negatieve impact op de verkeersveiligheid en doorstroming. 

Op verschillende locaties zijn de weefvakken en turbulentiestroken bovendien niet lang genoeg.  

• Het wegbeeld en het snelheidsregime stroken niet met de huidige wegcategorie van de Leopold 

III-laan. In de huidige vormgeving is de Leopold III-laan in beide richtingen overgedimensioneerd.  

• De vormgeving als turbinecomplex zorgt voor een grote ruimte-impact, met verschillende 

consequenties:  

- Ter hoogte van de knoop wordt de Woluwevallei volledig versnipperd.  

- De snelwegknoop vormt een omvangrijke breuk tussen de omliggende woonkernen van 

Diegem, Diegem-Lo en Zaventem, alsook tussen de bedrijventerreinen Keiberg, Zaventem 

Da Vinci en het station van Diegem.  

- Er is weinig ruimte beschikbaar voor water en groen, langzaam verkeer, openbaar vervoer 

en transit-oriented development.  

- Langsheen het tracé de Woluwe is er sprake van wateroverlast ten gevolge van de 

verschillende inbuizingen in het verleden. In de directe omgeving van het projectgebied 

treedt er afwaarts wateroverlast op door onder meer een te beperkte diameter van de 

inbuizing, t.h.v. het terrein van DHL. De zone kan ook onder water komen te staan door 

opstuwing vanuit de riolering omdat de lokale riolering niet meer kan lozen in de moerriool 

(en collector Aquafin) die onder druk komen te staan bij hevige regenval.  

1.2.1.3 Ontsluiting BAC t.h.v. Straberotonde en zone Da Vinci 

De Strabetrotonde in Zaventem, die zorgt voor de verbinding tussen de A201, Vilvoordelaan en 

Ringlaan, is tijdens de spitsuren vaak verzadigd. Hierdoor kan de afwikkeling in deze zone niet vlot 

verlopen, met terugslag op de omliggende kruispunten/rotondes. Deze problemen hebben ook hun 

impact op de bereikbaarheid van de luchthaven.  

Ten noorden van de Ringlaan bevindt zich de zone General Aviation van Brussels Airport, waar o.a. de 

zakenluchtvaart en privé-charterluchtvaart worden uitgevoerd. Op bepaalde momenten, bij de 

verplaatsingen van bepaalde hoogwaardigheidsbekleders van of naar de luchthaven, dient er een 
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veiligheidszone ingesteld te worden, waardoor een deel van de Ringlaan wordt afgezet voor het 

verkeer.  

Momenteel zijn er bij het afsluiten van de Ringlaan voor de bedrijven in de straat geen alternatieve 

ontsluitingsmogelijkheden richting de R0.  

1.2.1.4 Fietssnelweg F201  

De fietssnelweg F201 loopt tussen de grens met het Brussels Hoofdstedelijk Gewest en de luchthaven, 

waarbij het tracé hoofdzakelijk parallel met de Leopold III-laan ligt. Het grootste deel van het voorziene 

tracé voor deze fietssnelweg is op heden niet befietsbaar. De aanleg van de fietssnelweg in de zone 

tussen het Brussels Hoofdstedelijk Gewest en de F3 (HST-verbinding) wordt gepland binnen het project 

van de optimalisatie van de Leopold III-laan.  

Ter hoogte van het projectgebied tussen de F3 en de luchthaven is er nog geen enkel deel van de 

fietssnelweg gerealiseerd, waardoor de fietsers alternatieve routes moeten nemen, met verschillende 

conflictzones met het autoverkeer.  

1.2.2 Doelstelling 

Verwezenlijken van het project R0xA201 is een actie die op basis van de plandoelstellingen voor het 

overkoepelend project gedefinieerd is. De plandoelstellingen voor het overkoepelende project R0-

noord zijn van toepassing op het project R0xA201 en het toepassen van de verschillende 

projectdoelstellingen is gericht op het versterken van het overkoepelend project.  

1. Plandoelstelling ‘Realiseren van een verkeersveilig (hoofd)wegennetwerk met een betere 

doorstroming’  

a. Logische infrastructuur creëren:   

De vorm van de infrastructuur is afgestemd op de functie en de verschillende 

onderdelen van de infrastructuur en de verschillende onderdelen van de 

infrastructuur worden gebruikt volgens hun respectievelijke functies.  

b. Leesbare infrastructuur creëren:   

Een infrastructuur waarbij de complexiteit van het bewegwijzeringssysteem en het 

aantal rijstrookwissels is geoptimaliseerd.  

c. Doorstroming en verkeersveilige infrastructuur waarborgen:   

Doorstroming van de infrastructuur verbeteren om (o.a.) zo tot een verkeersveilige 

infrastructuur bekomen. De saturatiegraad en het aantal discontinuïteiten en 

turbulentielengtes is hiervoor te verlagen. De impact van de weefzones ter hoogte van 

de op- en afritten op de afwikkelingskwaliteit van de R0-Noord is hierbij eveneens te 

optimaliseren.  

d. Robuustheid van de infrastructuur bij niet-reguliere situaties verbeteren:   

De redundantie in het systeem in geval van niet-reguliere situaties of calamiteiten 

wordt verbeterd. 

e. Flexibiliteit van de infrastructuur ondersteunen:   

De potentie om in te spelen op toekomstige vervoerswijzen en vervoerssystemen, met 

de nadruk op het doorbreken van autonome systemen, wordt ondersteund.  
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2. Plandoelstelling ‘Verhogen leefbaarheid rond de R0’  

a. Omgevingskwaliteit verbeteren:   

De visuele- en gebruikskwaliteit voor wonen en werken, specifiek in de contactzones 

met de infrastructuur, dient voldoende hoog te zijn. Gebruikskwaliteit heeft te maken 

met toegankelijkheid en functionaliteit. De mate waarin een gebied zijn functie kan 

behouden en dat het toegankelijk blijft. De visuele kwaliteit is hierbij aanvullend en 

bepaalt in welke mate het gebruik en de toegankelijkheid ondersteund worden door 

een voldoende hoge visuele waarde of belevingswaarde. Hierbij wordt specifiek 

gekeken naar de zogenaamde ‘contactzones’. Dit zijn gebieden die zich bevinden op 

de grens tussen de rand van leef- of werkomgevingen en de infrastructuur.  

b. Bijdrage om geluidsoverlast en luchtvervuiling vanuit het plan op de omgeving te 

beperken:   

Een significante verslechtering van de gezondheidsparameters is niet aanvaardbaar. 

Potenties binnen het project om de impact vanwege geluidsoverlast en luchtvervuiling 

op de omgeving te beperken worden ten volle benut.  

c. Verbeteren van de verkeersleefbaarheid op het onderliggend wegennet in de 

woonzones:   

Het onderliggend wegennet wordt ingezet in functie van de lokale ontsluitingen, de 

inrichting wordt geënt op het gewenste gebruik en de bijhorende verkeersdrukte wat 

ook de verkeersveiligheid ten goede komt.  

d. Adaptiviteit en mitigatie t.a.v. verschillende fenomenen gerelateerd aan 

klimaat(verandering):  

De infrastructuur is adaptief en flexibel ten opzichte van verschillende fenomenen 

gerelateerd aan klimaatveranderingen. Dit betekent niet alleen dat de infrastructuur 

op zich kan aangepast worden aan veranderende klimaatomstandigheden, het vereist 

ook dat de (negatieve) impact van klimaatwijziging op de omgeving niet versterkt 

wordt door de aanwezigheid of nabijheid van de infrastructuur.  

e. Belevingskwaliteit van de connecties tussen leefomgevingen verbeteren:   

De hoofdwegen vormen een mogelijke functionele barrière voor de mens op lokaal 

niveau. Er worden kwalitatieve lokale verbindingen voorzien, tussen de verschillende 

zijden van de hoofdwegen en daarbij worden alle mogelijke modi in overweging 

genomen. Kwalitatieve verbindingen beperken het gebruik niet vanuit praktische 

overwegingen of beperken het niet vanuit belevingswaarde. 
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3. Plandoelstelling ‘Multimodale bereikbaarheid’  

a. Rationele lokale verbindingen auto- en vrachtverkeer voorzien:   

Door functionele logica van de lokale relaties tussen woon-werk en commerciële zones 

te verhogen.  

b. Bijdragen tot de ontwikkeling van het openbaar vervoersnetwerk:   

Openbaar vervoersverbindingen binnen het bestaande netwerk worden gefaciliteerd 

en verdere uitgebouwd. De mate waarin de goede doorstroming van het openbaar 

vervoer wordt ondersteund of gefaciliteerd is bepalend voor de bijdrage van het plan 

tot de ontwikkeling van het openbaar vervoersnetwerk.  

c. Bijdrage tot de ontwikkeling van het fietsnetwerk:   

De fietsverbindingen binnen het bestaande netwerk worden gefaciliteerd en verder 

uitgebouwd. De mate waarin de goede en veilige doorstroming van het fietsverkeer 

wordt ondersteund of gefaciliteerd, is bepalend voor de bijdrage van het plan tot de 

ontwikkeling van het fietsnetwerk. De attractiviteit, efficiëntie, gebruikswaarde en 

verbindende waarde van de fietsverbindingen zijn aanvullende aspecten die de 

kwaliteit van een fietsnetwerk verhogen.  

d. Intermodaliteit faciliteren:   

De overstapmogelijkheden tussen verschillende vervoersmiddelen worden 

ondersteund.  

e. Toekomstpotentie op het gebied van toekomstige duurzame en multimodale 

vervoerswijzen:   

Een toekomstgericht multimodaal concept faciliteert de multimodale ontsluiting van 

de regio, onder andere door de uitbouw van een netwerk van hubs voor 

personenvervoer en logistiek, op verschillende schaalniveaus. Daarvoor is het Project 

voldoende robuust aan toekomstige multimodale vervoerswijzen en 

mobiliteitsdiensten.  

4. Plandoelstelling ‘Landschappelijke inpassing’  

a. Versterken van het groenblauw ecologisch netwerk:   

Een robuust en kwalitatief groenblauw netwerk bestaat uit een samenhangend geheel 

van groenzones die onderling verbonden zijn door ecoconnecties die vaak worden 

gedragen door rivier- en beekvalleien. Door de barrièrewerking van de infrastructuur 

binnen dit netwerk te beperken kunnen geïsoleerde natuurfragmenten terug in een 

ruimer geheel te integreren. 

b. Beperken van de Ruimtelijke impact door zuinig ruimtegebruik en ontharding:   

Om zo veel mogelijk kansen te bieden aan de versterking van het groenblauw netwerk 

en de doelstellingen met betrekking tot klimaatadaptatie te ondersteunen, wordt 

gestreefd naar een beperking van het ruimtebeslag en de verhardingsgraad door de 

infrastructuur.  

c. Stedenbouwkundige en landschappelijke inpassing in de omgeving:  

De infrastructuur is aanwezig en neemt haar plaats in de ruimte en binnen het 

landschap in. Een kwaliteitsvolle landschappelijke inpassing zorgt voor een goede 

landschappelijke en visuele integratie van de verkeersinfrastructuur in het omliggende 

landschap, afgestemd op de bestaande (of gewenste) landschappelijke context.  
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1.2.3 Oplossing  

1.2.3.1 Complex R0XA201 

In de startnota werden vijf varianten onderzocht:  

1. Hollands Complex (HC) met Verkeerslichtregelend Kruispunt (VRI) 

2. HC met verbindingsboog VRI 

3. Single-Point Interchange (SPI) 

4. SPI met viaduct 

5. SPI met verbindingsboog.  

Deze varianten werden vergeleken op basis van vijf hoofdcategorieën:  

1. Mobiliteit 

2. Ruimte en landschap 

3. Haalbaarheid 

4. Veiligheid 

5. Duurzaamheid 

De variant SPI scoorde het beste in de categorieën mobiliteit, ruimte en landschap en veiligheid. Het 

HC bleek de best haalbare variant en bleek naar duurzaamheid net iets beter. Rekening houdend met 

deze analyses komt de SPI als meest wenselijke oplossing naar voor. Deze variant biedt als enige een 

antwoord op de gestelde doelstellingen en voldoet aan de visie, uitgangspunten en randvoorwaarden 

van het project. De Single-Point Interchange werd daarom verder uitgewerkt voor de herinrichting van 

het complex van de Leopold III-laan op de R0. 

In de SPI worden de kruispunten op de A201 samengevoegd tot één groot centraal kruispunt. Hierbij 

kunnen de links afslaande bewegingen tegelijk worden afgewikkeld. Er zijn drie fasen nodig in de 

verkeerslichtenregeling. De bewegingen van afrit binnenring en afrit buitenring kunnen tegelijkertijd 

afgewikkeld worden. Ook de opritten binnenring en buitenring vanaf de A201 kunnen tegelijkertijd 

afwikkelen. In een 3e fase heeft de rechtdoorgaande beweging op de A201 groen licht. De 

rechtsafslaande bewegingen van de afritten binnenring en buitenring vallen buiten de lichtenregeling 

kan zonder lichtenregeling gebeuren via een bypass. 
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Figuur 3: Grondplan SPI 

Op vlak van mobiliteit scoort de Single-Point Interchange goed. Door één centraal kruispunt te voorzien 

is het een leesbaar systeem: de weggebruikers moeten – net als bij een gewoon kruispunt – een 

verplichte rijrichting op het kruispunt volgen. Ten opzichte van het Hollands Complex (HC) kent de SPI 

een vlottere afwikkeling, mede doordat er slechts één kruispunt is en de rechtsafbewegingen richting 

Leopold III-laan via bypassen kunnen verlopen. Een terugslag van een tweede kruispunt, zoals bij een 

HC, is in dit systeem niet mogelijk. Ook is er geen afstemming van de VRI nodig met een nabijgelegen 

tweede kruispunt, waardoor de stromen optimaal kunnen afwikkelen. Ook qua leesbaarheid en 

netwerklogica scoort de SPI goed. Een aandachtspunt hierbij is de onbekendheid van deze configuratie 

bij de weggebruiker, waardoor dit in het begin onduidelijkheid met zich kan meebrengen. 

Wat ruimte en landschap betreft scoort de Single-Point Interchange zeer goed. Deze configuratie is 

een heel compact systeem, zodat er veel ruimte vrijkomt voor het openleggen van de Woluwe en de 

gewenste recreatieve en functionele verbindingen. Er is weinig versnippering van de groene ruimte en 

de barrièrewerking van de R0 en de Leopold III-laan kan sterk worden ingeperkt. Hierdoor heeft de SPI 

ook een positief effect op de leefbaarheid van de woonkernen en bedrijven in de omgeving. 
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Het centrale kruispunt kan net zoals bij een Hollands Complex conflictvrij geregeld worden, maar heeft 

het voordeel dat er minder conflicten zijn omdat er maar één kruispunt is in plaats van twee. 

Bovendien kruisen de linksafslaande stromen (van R0 naar Leopold III-laan of omgekeerd) elkaar 

telkens voorlangs en dit in aparte fases, waardoor de kans op conflicten minimaal is. Het nadeel van 

de onbekendheid in het begin is het mogelijke subjectieve gevoel van onveiligheid en de mogelijke 

verwarring, wat tot conflicten kan leiden. Globaal genomen scoort de SPI op het vlak van veiligheid 

beter dan de HC-variant. 

1.2.3.2 Strabetrotonde en zone Da Vinci 

De ontsluiting van zone Da Vinci, die momenteel gebeurt via de tunnel onder de A201 richting 

Grensstraat, zal binnen de realisatie van het project ‘Luchthaventram’ rechtstreeks via de A201 

gebeuren via een rechts-in, rechts-uit. 

 
Figuur 44: Rechts-in, rechts-uit aansluiting Da Vincilaan 

Uit onderzoek is gebleken dat de afwikkelingskwaliteit van de zone Da Vinci sterk afhankelijk is van de 

Strabetrotonde en dit heeft ertoe geleid om de Strabetrotonde om te vormen tot een onvolledige 

turborotonde met een keerlus, om een keerbeweging op de A201 mogelijk te maken zonder gebruik 

te maken van de rotonde. 



 
 

 

 

 

                              R0NO_R0A201_DWV_SF_TTTTT_IN_NOT_ALG_001   Pagina 13/23 

 
Figuur 55: Grondplan Strabetrotonde 

Het voorstel van de onvolledige turborotonde aan Strabet speelt niet alleen in op het huidig gebruik, 

maar ook op de verwachte intensiteiten op de rotonde in 2030. In die toekomstige situatie zijn er 

verschillende dominante verkeersstromen die samen verwerkt moeten worden, zoals de 3/4e 

beweging van afrit A201 komende van de R0 naar de tak van de Ringlaan, de rechtsaf beweging van 

diezelfde afrit naar de N262, de uitstroom van de N262 naar de R0 via de rotonde en de A201, …. Uit 

analyse van verschillende concepten is gebleken dat de onvolledige turborotonde het best tegemoet 

komt aan de afwikkeling van die stromen in de verschillende spitsmomenten. 

De oplossing voorziet op de rotonde zelf twee rijstroken tussen de afrit van de A201 kant R0 en de tak 

naar de Ringlaan. Daardoor zijn er ook twee rijstroken op de rotonde t.h.v. de aantakking van de N262 

– Vilvoordelaan (zuidelijke tak). Dat biedt mogelijkheden om de aanvoer vanaf die N262 naar de 

rotonde efficiënter te laten verlopen: door een ontdubbelde toerit kunnen stromen uit elkaar gehaald 

worden en kunnen de hiaten op de rotonde benut worden door twee rijstroken i.p.v. door één. In het 

ontwerp is de ontdubbeling op de N262 ca. 40m lang. 

Uit de micromodelleringen van de oplossing – met Strabet als onvolledige turborotonde – is gebleken 

dat de korte ontdubbeling ervoor zorgt dat de gemiddelde maximale wachtrij op de N262 niet 

terugslaat tot op de zuidelijker gelegen rotonde t.h.v. de kruising Vilvoordelaan x Steenokkerzeelstraat. 
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Die laatstgenoemde rotonde wikkelt in alle onderzochte concepten namelijk niet goed af, met een 

stevige wachtrij op de N262 – Steenokkerzeelstraat als gevolg. Terugslag vanaf Strabet zou het 

knelpunt daar danig vergroten en zodoende ook de ontsluiting van de woonkern van Zaventem verder 

bemoeilijken (ook voor openbaar vervoer), reden waarom de korte ontdubbeling van de N262 als 

positief werd beoordeeld op de PSG-vergaderingen i.k.v. de startnota en de bijbehorende addenda. 

1.2.3.3 Fietssnelwegen 

1.2.3.3.1 F201 

Door de realisatie van de fietssnelweg F201 in de zone tussen de F3 en de luchthaven wordt een 

belangrijke missing link in het fietsnetwerk opgelost. Hierbij zal eveneens de connectie gemaakt 

worden met het nog te realiseren deel van de F201 tussen de grens met het Brussels Hoofdstedelijk 

Gewest en de R0. Dit deel van de F201 is mee opgenomen in de scope van het ontwerp van de 

luchthaventram (onderdeel van Brabantnet). Door de verknoping met beide fietssnelwegen te 

realiseren kunnen zowel de fietsers komende uit de richting van Brussel als fietsers die uit de richting 

van Leuven komen veilig aansluiten op dit deel van de F201. 

Er werden drie mogelijke varianten voor het tracé onderzocht: 

• Via Da Vincilaan en zuidzijde Leopold III-laan; 

• Via de noordzijde van de Leopold III-laan; 

• Via de zuidzijde van de Leopold III-laan, het voorziene tracé in het fietssnelwegen-netwerk. 

Hoewel het tracé via de Da Vincilaan de kortste route vormt, biedt dit traject onvoldoende 

doorstroming en veiligheid voor de gebruikers. De grootste conflictpunten situeren zich t.h.v. de Da 

Vincilaan, waar de fietssnelweg door het beperkt gabarit enkel als fietsstraat kan worden gerealiseerd. 

Naast de genoemde negatieve effecten hiervan, is een fietsstraat niet toegelaten op een route van het 

kernnet van de Lijn. 

Ook het tracé aan de noordzijde van de Leopold III-laan kan niet volledig conflictvrij verlopen. In deze 

variant is de impact op vlak van ruimte en landschap het grootst: het fietspad werkt de verdere 

versnippering in de hand en hypothekeert het versterken van ecologische verbindingen. Gelet op een 

logische hiërarchie van het fietsnetwerk lijkt de inrichting van een fietspad op BFF-niveau in de zone 

van de Ringlaan meer aangewezen dan een fietssnelweg. 

Het tracé aan de zuidzijde van de Leopold III-laan komt als meest leesbaar tracé naar voor. Het is 

mogelijk het gehele tracé als vrijliggend fietspad in te richten, waarbij de kruisingen met wegen 

ongelijkgronds kunnen worden gerealiseerd. Dit leidt tot een vlotte doorstroom en een veilige 

verbinding. 

Door het compacteren van het complex R0xA201 kan er op fietssnelwaardige manier verknoopt 

worden met de FR20. Om lokaal connectie te maken met de bedrijven en de woonzones van Zaventem 

wordt er tevens op BFF-assen verknoopt, t.h.v. de Olmenstraat en de Vilvoordelaan. 
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Landschappelijk gezien heeft het implementeren van de fietssnelweg op dit tracé de potentie om de 

Leopold III-laan lineair mee te versterken als stedelijke boulevard. Door de groeninrichting langsheen 

het fietspad worden gefragmenteerde groengebieden met elkaar verbonden. De groenzone net ten 

oosten van de Vilvoordelaan kan mee geïntegreerd worden in het netwerk en kan zowel 

landschappelijk als maatschappelijk een positieve invloed op de omgeving hebben. 

Het tracé via de zuidzijde van de Leopold III-laan, dat tevens de route is die is voorzien binnen het 

netwerk van de fietssnelwegen, werd daarom als oplossing gebruikt. 

Deze oplossing loopt vanaf de HST-bocht tussen de R0 en de Da Vincilaan, en daarna via het complex 

door tot aan de zuidzijde van de Leopold III-laan. Het tracé loopt daarna parallel aan de Leopold III-

laan tot aan de aansluiting met het deel van de F201 dat door Brussels Airport Company (BAC) zal 

worden gerealiseerd. 

 
Figuur 6: Tracé F201 via de zuidzijde van de A201 

Hierbij zullen de kruisingen met de Leonardo Da Vincilaan (in combinatie met de luchthaventram) en 

de Vilvoordelaan (N262) ongelijkvloers gebeuren. Beide kruisingen worden gerealiseerd door middel 

van een onderdoorgang. 

Door de aanleg van de F201 zullen de Toekomststraat en Bosstraat in Zaventem doodlopend gemaakt 

worden voor gemotoriseerd verkeer. In de Toekomststraat wordt op het einde van de straat een 

keerpunt gemaakt om keerbewegingen van onder andere vuilniswagen en personenwagens mogelijk 

te maken. 
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1.2.3.3.2 FR20 

Bij het opmaken van de startnota is het ringfietspad (FR20) onderdeel van het geïntegreerd planproces 

voor de Herinrichting van de R0-noord. Het ringfietspad wordt binnen het projectgebied van de 

R0xA201 mee aangelegd in het project van de R0xA201. 

1.2.3.4 Ringtrambus 

Op 25 november 2016 besliste de Vlaamse Regering om te starten met een Ringtrambus zodat 

verschillende belangrijke locaties aan de Noordrand met elkaar worden verbonden. In afwachting van 

de realisatie van het voorziene tracé rijdt de Ringtrambus op vandaag over de huidige infrastructuur. 

Door de opbraak van het huidige turbinecomplex is het voorziene tracé, in de visie van Brabantnet, 

niet meer mogelijk waardoor de bedding van de Ringtram(bus) gelijktijdig met de heraanleg van het 

complex gerealiseerd dient te worden. 

Er werden in de startnota twee mogelijke hoofdvarianten voor het tracé onderzocht: 

• Via de bestaande tunnel van de R22; 

• Via de nieuwe tunnel van de ringtram. 

In addendum 1 van de startnota wordt een alternatief voorgesteld dat via Parking 58 loopt. Dit 

alternatieve tracé, dat ten noorden van Diegem-Lo gaat, werd bilateraal besproken met Brussels 

Airport Company omwille van het feit dat dit alternatief een impact heeft op de parkeercapaciteit van 

parking 58. Op datum van 03/06/2021 ging BAC formeel akkoord met dit alternatieve tracé dat parking 

58 impacteert.  

Halte-infrastructuur (De Lijn) wordt voorzien net ten zuidoosten van het kruispunt Ringlaan x 

Dreststraat zodat deze infrastructuur zowel gebruikt kan worden voor de Ringtram(bus) als de 

buslijnen tussen Brucargo en Brussels Airport. 

De Ringtrambus zal op deze manier in eigen bedding kunnen rijden vanaf het kruispunt 

R22/Woluwelaan in Machelen tot de U-bak van de Luchthaventramtunnel. Het tracé van de busbaan 

staat aangegeven op onderstaande afbeelding. 
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Figuur 7: tracé Ringtrambus (paarse aanduiding) 

Op deze manier blijft de doorstroming van de bus gegarandeerd in de richting van de Luchthaven en 

is er ook een verbinding tussen Machelen en Diegem-Lo voor het openbaar vervoer. 

1.2.3.5 Landschappelijk ecologisch ontwerp 

Het landschappelijk-ecologisch ontwerp speelt maximaal in op de opportuniteiten die door de 

herinrichting van het complex gecreëerd worden. De grote vrijgekomen/ontsnipperde ruimtes laten 

onder meer toe om de Woluwe open te leggen, de huidige wateroverlast in de omgeving op te lossen, 

de leefbaarheid van de omliggende woonkernen en bedrijvenzones te verbeteren, het OV-netwerk 

verder kwalitatief uit te bouwen en een fijnmazig langzaam verkeersnet te realiseren.  

De Woluwevallei zal gerealiseerd worden als een parkomgeving waar de Woluwe in open loop loopt 

en waar fietssnelwegen, lokale fietspaden en wandelpaden in geïntegreerd worden.  

Voor de kruising van de Da Vincilaan met de opengelegde Woluwe mogelijk te maken zal er in de Da 

Vincilaan een brug over de Woluwe geconstrueerd worden. 

1.3 Omschrijving van de te realiseren werken 

Het project bevat de volgende elementen:  

• De herinrichting van het complex A201 met de R0;  

• De heraanleg van de A201 deel ten oosten van R0;  

• Het inrichten van de fietssnelwegen F201 en FR20;  

• De aanleg van het tracé van de Ringtrambus;  

• Het openleggen van de Woluwevallei en landschapsontwerp.  
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Een indicatieve en niet-limitatieve lijst van uit te voeren werkzaamheden zijn: 

• Opbraak van bestaande wegenis en kunstwerken; 

• Opbraak van diverse portieken voor signalisatie; 

• Opbraak van bestaande rioleringen; 

• Rooien van beplanting en bomen; 

• Omvangrijke grondverzetwerken; 

• Plaatsen van nieuwe rioleringen in diverse diameters, kopmuren, bufferbekkens en grachten; 

• Bouwen van verschillende eco-onderdoorgangen; 

• Uitvoeren van tijdelijke beschoeiingen; 

• Plaatsen van asfaltverhardingen en de aanhorigheden; 

• Plaatsen van signalisatie; 

• Bouwen van verschillende bruggen; 

• Bouwen van verschillende tunnels; 

• Voorzieningen in kader van de verlichting; 

• Plaatsen van voertuigkerende inrichtingen; 

• Tijdelijke wegenis en fasering; 

• Openleggen van een waterloop (Woluwe); 

• Bezaaiingen en beplantingen; 

• … 
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2 REALISATIETERMIJN EN REALISATIEVOORWAARDEN VOOR DE UITVOERING 

VAN DE WERKEN EN BEHEERSMODALITEITEN VAN HET OPENBAAR DOMEIN 

Zoals voorzien in artikel 24,§4 van het Vlaams Onteigeningsdecreet is zelfrealisatie uitgesloten vermits 

het handelt over weginfrastructuur en daarmee onlosmakelijk samenhangende ingrepen.  

Het is van belang dat de realisatie van het geheel gewaarborgd wordt en dat er een coherent en 

doelmatig beheer en beleid is, ook naar eventuele aansprakelijkheden en verantwoordelijkheid toe en 

dat de overheid deze zelf ontwikkelt om de volgende elementen te vermijden: 

• een versnipperde eigendomsstructuur; 

• onduidelijkheden inzake onderhoud en herstel; 

• problemen van coördinatie tussen de aannemer van de overheid en de zelfrealisator; 

• problemen qua toegankelijkheid. 

Tevens dient gegarandeerd te worden dat er een overkoepelend beheer en onderhoud is en dient 

opdracht gegeven te worden tot het verplaatsen van nutsleidingen. 

Binnen het PPS-project is de infrastructuur Binnen-Configuratie (A201, Ringtrambusbaan, 

Woluwevallei en fietssnelwegen, inclusief de daarbij horende kunstwerken en bermen) zal voor 30 jaar 

gebeuren door de opdrachtnemer. Na een periode van 30 jaar wordt deze overgedragen naar de 

betreffende beheerder, zijnde het Agentschap Wegen en Verkeer voor de A201 en fietssnelwegen, de 

Vlaamse Milieumaatschappij voor de Woluwe en de gemeentes Machelen en Zaventem voor de lokale 

fietspaden op hun grondgebied. De delen Buiten-Configuratie (Vilvoordelaan, Strabetrotonde, RTB-

baan op grondgebied BAC) worden overgedragen naar de wegbeheerder, zijnde de gemeente 

Zaventem en Brussels Airport Company. 
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3 PROJECTPLAN 

In bijlage van de nota zit het projectplan voor de werken. 

Onderstaand worden enkele uittreksels van het projectplan genomen ter hoogte van de percelen waar 

een gedeeltelijke inname geldt voor het project. Voor iedere locatie wordt het projectplan getoond 

met daarnaast een uitsnede van het desbetreffende innameplan. De zones ingekleurd in het geel 

stellen de gedeeltelijke innames voor op de innameplannen. 

 
Figuur 8: Zone Vilvoordelaan 
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Figuur 9: Inname voor RTB langs Ringlaan 

 
Figuur 10: Innames langs Da Vincilaan voor FR20 en openleggen Woluwe 

 
Figuur 11: Innames langs Da Vincilaan voor FR20 
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Figuur 12: Inname voor F201 langs bestaande afrit Buitenring naar luchthaven 

 
Figuur 1313: Innames voor F201 en rechts-in, rechts-uit Da Vincilaan 
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Figuur 1414: Inname voor keerpunt Toekomststraat 


