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Doel van dit rapport 
Dit rapport brengt de meest actuele indicatorgegevens uit het evaluatierapport 2026 samen en maakt 
zichtbaar waar de Vervoerregio Antwerpen vooruitgang boekt en waar bijkomende kansen liggen. Per 
indicator worden de ontwikkeling, de trendbeoordeling en de beleidsmatige betekenis helder toegelicht. Zo 
ondersteunt de rapportage een gerichte dialoog over prioriteiten, uitvoering en samenwerking. Waar nog geen 
vergelijkbare tijdreeks beschikbaar is, wordt dit transparant vermeld als vertrekpunt voor een verdere 
versterking van de monitoring. 
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1. Doel en methodiek 
De kernindicatoren worden jaarlijks opgevolgd om zichtbaar te maken welke maatregelen worden gerealiseerd, hoe het 
mobiliteitsaanbod en -gebruik evolueren en in welke mate de gewenste effecten dichterbij komen. De rapportage 
ondersteunt een lerende en cyclische beleidsvoering: positieve ontwikkelingen kunnen verder worden versterkt, terwijl 
aandachtspunten tijdig aanleiding geven tot gerichte samenwerking en bijsturing. 

Beoordelingskader 
• Positief: de ontwikkeling beweegt aantoonbaar in de richting van de ambitie. 
• Negatief: de ontwikkeling beweegt aantoonbaar weg van de ambitie. 
• Onvoldoende positief: er is vooruitgang, maar deze is beperkt, ongelijk of onvoldoende voor doelbereik. 
• Niet eenduidig: de beschikbare gegevens zijn niet actueel, niet volledig of methodologisch niet vergelijkbaar. 

De beoordeling betreft de richting van de trend, niet uitsluitend het actuele prestatieniveau. Een positieve trend betekent 
dus niet automatisch dat de doelstelling reeds is bereikt. De vier categorieën worden in het hele rapport uniform 
toegepast. Beperkingen in actualiteit, volledigheid, regionale dekking of methodologische vergelijkbaarheid worden 
afzonderlijk toegelicht in de vaststelling en de beleidsmatige beoordeling. Omdat de laatst beschikbare referentiejaren per 
databron verschillen, lopen de beschreven meetperiodes uiteen van historische reeksen tot gegevens uit 2026. 

Vlaamse en regionale doelstellingen en koppeling met de KPI’s 
De indicatorrapportage wordt gelezen tegen twee onderscheiden, maar samenhangende kaders. De Vlaamse 
Mobiliteitsvisie 2040 formuleert vier langetermijnperspectieven tegen 2050. Routeplan 2030 vertaalt de 
mobiliteitstransitie naar vijf regionale doelen en een 50/50-ambitie voor duurzame verplaatsingen tegen 2030. De tabellen 
hieronder koppelen de 21 KPI’s afzonderlijk aan elk kader. De koppeling is inhoudelijk: één KPI kan meerdere doelen 
ondersteunen en een trendbeoordeling geeft de richting aan, niet automatisch het bereiken van een doel. 

Vlaamse doelstellingen 

Mobiliteitsvisie 2040 Gekoppelde KPI’s 

Geen zware 
verkeersslachtoffers 

7 Knelpunten fietsnetwerk; 12 Aantal fietsers; 18 Verkeersveiligheid 

Geen vervoersemissies 
1 Bezit voertuigen; 5 Aanbod deelmobiliteit; 8 Afgelegde afstand per modus; 11 Reizigers 
openbaar vervoer; 12 Aantal fietsers; 13 Gebruikers deelmobiliteit; 15 Modal split 
personenvervoer; 16 Modal split goederenvervoer; 19 Klimaat en luchtkwaliteit 

Vlotte en naadloze 
mobiliteit 

2 Abonnementen duurzame modi; 3 Stiptheid openbaar vervoer; 4 Snelheid openbaar 
vervoer; 6 Aanbod overstap; 9 Filezwaarte; 10 Combimobiliteit; 11 Reizigers openbaar 
vervoer; 14 Overstappers; 17 Vervoersarmoede; 21 Gebruikerstevredenheid 

60% lagere 
materiaalvoetafdruk voor 
mobiliteit 

1 Bezit voertuigen; 5 Aanbod deelmobiliteit; 10 Combimobiliteit; 13 Gebruikers 
deelmobiliteit; 14 Overstappers; 16 Modal split goederenvervoer 

Regionale doelstellingen 

Regionaal doel 
Routeplan 2030 

Gekoppelde KPI’s 

Kansrijke regio 
2 Abonnementen duurzame modi; 6 Aanbod overstap; 10 Combimobiliteit; 11 Reizigers openbaar 
vervoer; 14 Overstappers; 17 Vervoersarmoede; 21 Gebruikerstevredenheid 



 

Vervoerregio Antwerpen | Jaarlijkse indicatorrapportage 2026 

Welvarende 
regio 

3 Stiptheid openbaar vervoer; 4 Snelheid openbaar vervoer; 8 Afgelegde afstand per modus; 9 
Filezwaarte; 11 Reizigers openbaar vervoer; 14 Overstappers; 16 Modal split goederenvervoer 

Gezonde regio 
1 Bezit voertuigen; 7 Knelpunten fietsnetwerk; 8 Afgelegde afstand per modus; 12 Aantal fietsers; 15 
Modal split personenvervoer; 18 Verkeersveiligheid; 19 Klimaat en luchtkwaliteit; 20 Lawaai 

Slimme regio 
1 Bezit voertuigen; 5 Aanbod deelmobiliteit; 6 Aanbod overstap; 10 Combimobiliteit; 13 Gebruikers 
deelmobiliteit; 14 Overstappers; 16 Modal split goederenvervoer 

Veelzijdige regio 

Alle KPI’s, met bijzondere aandacht voor de ruimtelijke spreiding en doelgroepverschillen bij KPI 5 
(aanbod deelmobiliteit), KPI 6 (aanbod overstap), KPI 7 (knelpunten fietsnetwerk), KPI 12 (aantal 
fietsers), KPI 15 (modal split personenvervoer), KPI 17 (vervoersarmoede), KPI 18 (verkeersveiligheid), 
KPI 19 (klimaat en luchtkwaliteit), KPI 20 (lawaai) en KPI 21 (gebruikerstevredenheid) 

Kansen en aandachtspunten vanuit de vastgestelde KPI-trends 

Samenvatting van de trends per doelstelling 

Doelstelling Samenvatting van de trends Beeld doelbereik 

Geen zware 
verkeersslachtoffers 

Het groeiende fietsgebruik en de daling van het aantal 
verkeersdoden en zwaargewonden vormen een positieve 
basis. Verdere veiligheidswinst is nodig bij het totale 
aantal letselongevallen en bij fietsers; een volledige trend 
van de resterende fietsnetwerkknelpunten kan deze 
aanpak gerichter ondersteunen. 

Vooruitgang met gerichte 
vervolgopgave: de daling van de 
zwaarste slachtoffers is 
bemoedigend; structurele 
verbetering vraagt extra focus op 
fietsers en letselongevallen. 

Geen 
vervoersemissies 

Fietsgebruik, deelmobiliteitsgebruik en de duurzame 
modal split van personenvervoer bieden een sterke basis 
voor verdere emissiereductie. Om deze positieve 
beweging volledig te laten doorwerken, zijn een daling van 
het absolute wagenpark en de voertuigkilometers en een 
sterkere verschuiving van goederenvervoer naar 
duurzame modi nodig; de broeikasgasemissies nemen 
momenteel opnieuw toe. 

Grote versnellingsopgave: 
positieve gedragstrends bieden 
perspectief, maar vragen versterking 
om de groei van verkeersvolume, 
weggebonden goederenvervoer en 
emissies om te buigen. 

Vlotte en naadloze 
mobiliteit 

Het aantal overstapvoorzieningen, reizigers en 
overstappers groeit voorzichtig en biedt een goede basis 
voor een sterkere mobiliteitsketen. Verdere winst ligt bij 
stiptheid, snelheid, doorstroming en betaalbare 
bereikbaarheid. De lichte daling van de filezwaarte sinds 
midden 2025 is gunstig, terwijl voor combimobiliteit nog 
een vergelijkbare tijdreeks nodig is en de 
gebruikerstevredenheid stabiel blijft. 

Groeipad met duidelijke kansen: 
het aanbod verbetert; extra inzet op 
betrouwbaarheid, doorstroming en 
toegankelijkheid kan deze 
vooruitgang versnellen. 

60% lagere 
materiaalvoetafdruk 

Het groeiende gebruik van deelmobiliteit biedt een kans 
om voertuigen efficiënter te benutten. Een gelijkmatiger 
aanbod, meer combimobiliteit en sterker overstapgedrag 
kunnen deze groei verder vertalen naar minder privébezit 
en materiaalgebruik; ook voor goederenvervoer ligt er nog 
ruimte voor een duurzamere verschuiving. 

Positieve basis, verdere omslag 
nodig: gedeeld gebruik groeit; de 
volgende stap is deze ontwikkeling 
aantoonbaar te vertalen naar 
minder voertuigen en 
materiaalgebruik. 

Kansrijke regio 

Overstapvoorzieningen, openbaarvervoergebruik en 
overstapgedrag ontwikkelen gunstig. Verdere groei kan 
worden ondersteund door het herstel van abonnementen 
te versterken, vervoersarmoede gericht aan te pakken en 
de gebruikerstevredenheid te verhogen; voor 
combimobiliteit is een vergelijkbare tijdreeks nog 

Voorzichtige vooruitgang: 
duurzame bereikbaarheid groeit; 
een meer gelijkwaardige 
doorwerking naar alle gebieden en 
doelgroepen blijft de volgende stap. 
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wenselijk. 

Welvarende regio 

Het herstel van reizigers en overstappers ondersteunt de 
economische bereikbaarheid. De lichte afname van de 
filezwaarte sinds midden 2025 biedt een 
aanknopingspunt; verdere winst vraagt een hogere 
stiptheid en snelheid en een sterkere modal shift in het 
goederenvervoer om personen- en goederenstromen 
voorspelbaarder te maken. 

Basis voor gerichte versnelling: 
multimodale groei is zichtbaar; 
betere doorstroming en 
voorspelbare reistijden kunnen de 
economische meerwaarde verder 
vergroten. 

Gezonde regio 

Meer fietsers en een gunstige duurzame modal split 
versterken actieve en gezonde mobiliteit. Extra 
veiligheidswinst voor fietsers, een daling van de emissies 
en betere inzichten in lawaai en voertuigkilometers 
kunnen deze gezondheidswinst verder vergroten. 

Positieve bouwstenen aanwezig: 
actieve mobiliteit levert 
gezondheidswinst; bijkomende inzet 
op veiligheid, emissies en 
verkeersdruk kan die winst 
verbreden. 

Slimme regio 

Het groeiende deelmobiliteitsgebruik en de uitbreiding 
van overstapvoorzieningen tonen dat innovatieve 
mobiliteitsconcepten ingang vinden. Een gelijkmatiger 
aanbod, sterkere combimobiliteit, robuustere 
overstapketens en een verdere omslag in het 
goederenvervoer kunnen deze innovaties vertalen naar 
bredere systeemwinst en minder autobezit. 

Innovatie met groeipotentieel: de 
eerste bouwstenen zijn aanwezig; 
verdere integratie en 
schaalvergroting zijn nodig voor 
robuuste systeemwinst en minder 
autobezit. 

Veelzijdige regio 

De gunstige regionale modal split en het groeiende fiets- 
en deelmobiliteitsgebruik zijn waardevolle bouwstenen. 
Een fijnmaziger zicht op ruimtelijke en sociale verschillen 
en sterkere monitoring van fietsnetwerk, combimobiliteit 
en lawaai kunnen helpen om de kwaliteit en vooruitgang 
in alle deelgebieden en voor alle doelgroepen gerichter te 
versterken. 

Gunstige basis, verdere verfijning 
nodig: regionale gemiddelden 
bieden perspectief; betere gebieds- 
en doelgroepinformatie kan 
gelijkwaardig doelbereik gerichter 
ondersteunen. 

 

Vlaamse doelstelling: geen zware verkeersslachtoffers 

De combinatie van KPI 12 (aantal fietsers), KPI 18 (verkeersveiligheid) en KPI 7 (knelpunten fietsnetwerk) geeft een 
gemengd beeld. Het groeiende fietsgebruik is positief voor de modal shift, maar vergroot tegelijk de blootstelling van 
fietsers zolang routes en conflictpunten niet aantoonbaar veiliger worden. De daling van verkeersdoden en 
zwaargewonden toont dat maatregelen effect hebben, maar de stagnatie van het totale aantal letselongevallen en van de 
veiligheid van fietsers verhindert dat van structureel doelbereik kan worden gesproken. Omdat voor de resterende 
fietsnetwerkknelpunten geen volledige tijdreeks beschikbaar is, kan bovendien niet worden vastgesteld of de 
infrastructuurrisico’s snel genoeg worden weggewerkt. 

Kans. Gebruik de groei van het fietsgebruik als hefboom voor een gebiedsgerichte veiligheidsaanpak: prioriteer drukke 
fietsroutes, schoolomgevingen, kruispunten en overstappunten waar hoge gebruiksintensiteit en ongevalsrisico 
samenvallen. 

Aandachtspunt. Een gunstige evolutie van de zwaarste slachtoffers volstaat niet zolang het aantal fietsongevallen en 
letselongevallen breed stagneert. Een actuele regionale knelpunteninventaris, gekoppeld aan ongevalsdata, 
snelheidsbeleid en uitvoeringsmijlpalen, is nodig om de gezamenlijke KPI-set daadwerkelijk richting nul zware slachtoffers 
te laten bewegen. 

Vlaamse doelstelling: geen vervoersemissies 

De KPI’s tonen dat gedragsverandering in het personenvervoer reeds bijdraagt, maar nog niet volstaat om de emissies 
structureel te doen dalen. KPI 12 (aantal fietsers), KPI 13 (gebruikers deelmobiliteit) en KPI 15 (modal split 
personenvervoer) evolueren positief. KPI 1 (bezit voertuigen), KPI 5 (aanbod deelmobiliteit), KPI 8 (afgelegde afstand per 
modus) en KPI 11 (reizigers openbaar vervoer) verbeteren echter slechts beperkt of geven geen eenduidige daling van het 
gemotoriseerde verkeer. Daarbovenop werkt KPI 16 (modal split goederenvervoer) tegen: het aandeel wegvervoer neemt 
toe. KPI 19 (klimaat en luchtkwaliteit) bevestigt het netto-effect van deze combinatie, want de broeikasgasemissies van het 
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wegverkeer stijgen opnieuw. De positieve personenmobiliteit wordt dus tenietgedaan door een groeiend absoluut 
wagenpark, onvoldoende vermindering van voertuigkilometers en een ongunstige goederentrend. 

Kans. Bundel fietsbeleid, betrouwbaar openbaar vervoer, deelmobiliteit en elektrificatie tot één emissiereductiepad, met 
afzonderlijke tussendoelen voor personen- en goederenvervoer. De reeds behaalde duurzame modal split biedt een basis 
om de vraag naar fossiele autokilometers verder te verlagen. 

Aandachtspunt. Elektrificatie alleen is onvoldoende zolang het verkeersvolume en het weggebonden goederenvervoer 
niet afnemen. Regionale emissie- en voertuigkilometertijdreeksen zijn nodig om te toetsen of modal-shiftmaatregelen 
netto emissiewinst opleveren. 

Vlaamse doelstelling: vlotte en naadloze mobiliteit 

De keten van aanbod, kwaliteit, gebruik en toegankelijkheid is nog niet in balans. KPI 6 (aanbod overstap) groeit, KPI 11 
(reizigers openbaar vervoer) herstelt en KPI 14 (overstappers) evolueert onderliggend gunstig. Deze aanbod- en 
gebruikstrends kunnen elkaar versterken: meer kwalitatieve overstappunten vergroten het bereik van openbaar vervoer en 
deelmobiliteit, terwijl meer reizigers de benutting van die voorzieningen verhoogt. De negatieve stiptheid bij KPI 3, de 
onvoldoende snelheid bij KPI 4 en de filezwaarte bij KPI 9, die ondanks een lichte daling sinds midden 2025 nog duidelijk 
boven het niveau van vóór COVID-19 ligt, doorbreken echter deze versterkende werking. KPI 17 toont bovendien dat het 
netwerk niet voor iedereen voldoende bereikbaar of betaalbaar is. Voor KPI 10 ontbreekt een vergelijkbare tijdreeks. KPI 21 
biedt wel een actuele meting: 74% rittevredenheid bij De Lijn, zonder significante verbetering tegenover 2024 en lager dan 
het Vlaamse niveau. 

Kans. Behandel overstappunten niet als afzonderlijke infrastructuurprojecten, maar als schakels in een gegarandeerde 
keten van frequente, stipte en snelle verbindingen, veilige fiets- en wandelroutes, deelmobiliteit, toegankelijke haltes en 
geïntegreerde reisinformatie. 

Aandachtspunt. Meer aanbod leidt niet automatisch tot meer gebruik of betere bereikbaarheid. Betrouwbaarheid, 
aansluiting en betaalbaarheid zijn kritieke voorwaarden; zonder verbetering daarvan blijven investeringen in 
overstapvoorzieningen onderbenut en wordt het doel niet bereikt. 

Vlaamse doelstelling: 60% lagere materiaalvoetafdruk voor mobiliteit 

KPI 13 (gebruikers deelmobiliteit) is positief en toont dat gedeeld gebruik aanvaard wordt. KPI 5 (aanbod deelmobiliteit) 
blijft evenwel ongelijk verspreid, KPI 1 (voertuigbezit) daalt relatief maar het absolute wagenpark groeit, en KPI 10 
(combimobiliteit) en KPI 14 (overstappers) tonen nog niet overtuigend dat huishoudens structureel minder eigen 
voertuigen nodig hebben. Ook KPI 16 (goederenvervoer) werkt onvoldoende mee doordat het aandeel wegvervoer stijgt. De 
KPI’s versterken elkaar pas wanneer een ruimer, betrouwbaar en gebiedsdekkend gedeeld aanbod leidt tot meer gebruik, 
minder privébezit en een efficiëntere inzet van voertuigen en infrastructuur. 

Kans. Richt de opschaling van deelmobiliteit en overstapvoorzieningen prioritair op gebieden waar een tweede wagen kan 
worden vermeden en koppel dit aan mobiliteitsbudgetten, parkeerbeleid en ruimtelijke ontwikkeling. 

Aandachtspunt. Groei van deelmobiliteitsritten is op zichzelf geen bewijs van een lagere materiaalvoetafdruk. Monitoring 
moet zichtbaar maken of gedeelde voertuigen privéwagens vervangen, hoeveel voertuigen effectief worden uitgespaard en 
of ook logistieke stromen materiaal- en infrastructuurefficiënter worden. 

Regionale doelstelling: kansrijke regio 

Een kansrijke regio vereist dat inwoners werk, onderwijs, zorg en voorzieningen betrouwbaar kunnen bereiken. KPI 6 
(aanbod overstap), KPI 11 (reizigers openbaar vervoer) en KPI 14 (overstappers) tonen een voorzichtige uitbreiding en 
herstel van duurzame bereikbaarheid. KPI 2 (abonnementen duurzame modi) volgt die beweging slechts gedeeltelijk. KPI 
17 (vervoersarmoede) is negatief en maakt duidelijk dat het verbeterde aanbod niet gelijkmatig terechtkomt bij gebieden en 
groepen die er het meest afhankelijk van zijn. KPI 10 (aandeel combimobiliteit) kent geen vergelijkbare tijdreeks. KPI 21 
(gebruikerstevredenheid) toont met 74% rittevredenheid bij De Lijn wel een actuele meting, maar geen significante 
verbetering en een lager resultaat dan Vlaanderen. 

Kans. Combineer bereikbaarheidsanalyses met sociale en ruimtelijke gegevens en richt aanbod, tarieven, deelmobiliteit 
en toegankelijke overstappunten op locaties met hoge afhankelijkheid en lage bereikbaarheid. 
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Aandachtspunt. Gemiddelde regionale groei kan lokale uitsluiting verbergen. De doelstelling wordt pas bereikt wanneer 
de positieve aanbodtrend ook aantoonbaar leidt tot betere toegang voor kwetsbare doelgroepen en perifere gebieden. 

Regionale doelstelling: welvarende regio 

Voor economische bereikbaarheid en logistieke betrouwbaarheid werken de KPI’s momenteel onvoldoende samen. Het 
herstel van reizigersaantallen bij KPI 11 (reizigers openbaar vervoer) en het groeiende gebruik van overstappunten bij KPI 
14 (overstappers) ondersteunen arbeidsmarktbereikbaarheid. Daartegenover staan een negatieve stiptheid bij KPI 3 
(stiptheid openbaar vervoer), onvoldoende snelheid bij KPI 4 (snelheid openbaar vervoer) en een hogere filezwaarte bij KPI 
9 (filezwaarte hoofdwegennet). Daardoor verliezen zowel openbaar vervoer als wegverkeer aan voorspelbaarheid. KPI 8 
(afgelegde afstand per modus) geeft geen duidelijke afname van voertuigkilometers en KPI 16 (modal split 
goederenvervoer) toont een stijgend aandeel wegvervoer in de havenmodal split. De economische baten van betere 
multimodale toegang worden dus afgeremd door congestie en een onvoldoende robuuste modal shift. 

Kans. Koppel doorstromingsmaatregelen voor het A-net, werkgeversaanpak, P+R, fietsroutes en goederenvervoer via 
spoor en binnenvaart aan economische kerngebieden en grote tewerkstellingspolen. 

Aandachtspunt. Louter extra capaciteit kan verplaatsingen aantrekken zonder betrouwbaarheid duurzaam te verbeteren. 
De prioriteit ligt bij voorspelbare reistijden en een verschuiving naar ruimte-efficiënte modi voor zowel pendel als logistiek. 

Regionale doelstelling: gezonde regio 

De positieve trends in fietsgebruik en duurzame personenmobiliteit dragen bij aan beweging, luchtkwaliteit en minder 
autogebruik. KPI 12 (aantal fietsers) en KPI 15 (modal split personenvervoer) zijn duidelijke sterktes. KPI 18 
(verkeersveiligheid) verbetert voor zware slachtoffers, maar onvoldoende voor fietsers en letselongevallen in het 
algemeen. KPI 19 (klimaat en luchtkwaliteit) is negatief door stijgende broeikasgasemissies, terwijl KPI 20 (lawaai) geen 
actuele effecttrend biedt. KPI 1 (bezit voertuigen) en KPI 8 (afgelegde afstand per modus) tonen voorts dat het totale 
wagenpark en de autokilometers onvoldoende dalen. Daardoor worden gezondheidswinsten uit actieve mobiliteit 
gedeeltelijk beperkt door blootstelling aan onveiligheid, emissies en geluid. 

Kans. Geef voorrang aan maatregelen met meervoudige gezondheidswinst: autoluwe kernen, veilige fietsroutes, 
snelheidsverlaging, emissievrije mobiliteit en groenere inrichting langs drukke assen. 

Aandachtspunt. Een gunstige modal split op regionaal niveau garandeert geen gezonde leefomgeving in alle wijken. 
Blootstelling aan ongevallen, luchtverontreiniging en lawaai moet gebiedsgericht worden gevolgd, vooral rond drukke 
wegen en kwetsbare voorzieningen. 

Regionale doelstelling: slimme regio 

De groei van deelmobiliteitsgebruik bij KPI 13 en de uitbreiding van overstapvoorzieningen bij KPI 6 tonen dat nieuwe 
mobiliteitsconcepten ingang vinden. De aanboddekking van KPI 5 blijft echter ongelijk, het absolute voertuigbezit bij KPI 1 
daalt niet en KPI 10 kan geen robuuste groei van combimobiliteit aantonen. KPI 14 laat zien dat integratie kwetsbaar is voor 
uitval van een aansluitende schakel. KPI 16 wijst erop dat de slimme omslag in het goederenvervoer evenmin verzekerd is. 
Digitale of gedeelde diensten leveren dus pas systeemwinst wanneer zij betrouwbaar, schaalbaar en geïntegreerd zijn en 
daadwerkelijk privéritten of wegtransport vervangen. 

Kans. Ontwikkel één regionale ketenaanpak voor data, tickets, informatie, deelmobiliteit en overstapkwaliteit, met open 
prestatiegegevens en duidelijke serviceniveaus. 

Aandachtspunt. Innovatie mag niet worden afgemeten aan aantallen apps, voertuigen of locaties. De relevante uitkomst 
is minder autobezit, meer multimodale verplaatsingen, hogere betrouwbaarheid en betere toegankelijkheid, ook voor 
digitaal minder vaardige gebruikers. 

Regionale doelstelling: veelzijdige regio 

Deze doelstelling doorsnijdt alle KPI’s en vraagt dat vooruitgang niet alleen gemiddeld, maar ook ruimtelijk en sociaal 
evenwichtig is. De positieve regionale modal split, het groeiende fietsgebruik en de toename van deelmobiliteitsgebruik 
tonen veranderingsvermogen. Tegelijk zijn aanbod, bereikbaarheid, veiligheid, emissies, lawaai en tevredenheid sterk 
plaatsgebonden. Niet-eenduidige trends bij fietsnetwerk, afgelegde afstand, combimobiliteit en lawaai beperken het zicht 
op verschillen tussen stedelijke kern, rand, havengebied en meer landelijke gemeenten. De actuele tevredenheidsmeting 
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vult een deel van die leemte in, maar toont tegelijk dat een gunstig regionaal gemiddelde kan samengaan met 
achteruitgang of tekorten in bepaalde deelgebieden en voor specifieke doelgroepen. 

Kans. Voeg aan de jaarlijkse rapportage een vaste gebieds- en doelgroepdoorsnede toe en onderscheid waar mogelijk 
kernstad, stedelijke rand, haven en landelijke gemeenten, aangevuld met inkomens-, leeftijds- en 
mobiliteitsbeperkingsprofielen zonder individuele personen te identificeren. 

Aandachtspunt. De veelzijdige regio wordt niet bereikt door alle gebieden hetzelfde aanbod te geven, maar door 
verschillende oplossingen op een gelijkwaardig bereikbaarheidsniveau te richten. Dat vereist gebiedsspecifieke normen, 
lokaal uitvoeringsvermogen en consistente regionale data. 

Overkoepelende werking van de KPI’s 

De KPI’s vormen geen losse scorekaart maar een causale keten. Infrastructuur en aanbod — KPI 5 (aanbod deelmobiliteit), 
KPI 6 (aanbod overstap) en KPI 7 (knelpunten fietsnetwerk) — beïnvloeden kwaliteit en betrouwbaarheid — KPI 3 (stiptheid 
openbaar vervoer) en KPI 4 (snelheid openbaar vervoer). Die sturen vervolgens gebruik en gedrag: KPI 2 (abonnementen 
duurzame modi), KPI 10 (aandeel combimobiliteit), KPI 11 (reizigers openbaar vervoer), KPI 12 (aantal fietsers), KPI 13 
(gebruikers deelmobiliteit), KPI 14 (overstappers), KPI 15 (modal split personenvervoer) en KPI 16 (modal split 
goederenvervoer). Dit gedrag bepaalt de maatschappelijke effecten bij KPI 17 (vervoersarmoede), KPI 18 
(verkeersveiligheid), KPI 19 (klimaat en luchtkwaliteit), KPI 20 (lawaai) en KPI 21 (gebruikerstevredenheid). Een doelstelling 
komt dichterbij wanneer deze schakels gelijktijdig in dezelfde richting evolueren. Een zwakke of negatieve schakel kan 
positieve beweging elders neutraliseren, zoals gebrekkige stiptheid het gebruik van P+R afremt, of groeiend wegvervoer 
emissiewinst uit personenmobiliteit tenietdoet. 

De belangrijkste beleidskans is daarom om per doelstelling een beperkt pakket samenhangende KPI’s te sturen in plaats 
van afzonderlijke indicatoren te optimaliseren. De belangrijkste aandachtspunten zijn de negatieve trends bij stiptheid, 
filezwaarte, goederenvervoer, vervoersarmoede en klimaat, en de kennislacunes bij fietsnetwerk, afgelegde afstand, 
combimobiliteit en lawaai. De actuele tevredenheidsmeting levert daarnaast concrete verbeterpunten op voor 
betrouwbaarheid, informatie, comfort en netheid. Voor elk van deze schakels zijn een eigenaar, maatregel, tussendoel en 
beslismoment nodig. Zo wordt zichtbaar of een gunstige trend werkelijk doorwerkt tot doelbereik, dan wel wordt afgeremd 
door een andere KPI of door ontbrekende gegevens. 

KPI’s met de grootste impact op meerdere doelstellingen 
Een vergelijking van de koppelingen met de Vlaamse en regionale doelstellingen maakt zichtbaar welke KPI’s de grootste 
potentiële hefboomwerking hebben. Daarbij is niet alleen gekeken naar het aantal gekoppelde doelstellingen, maar ook 
naar de actuele trend en de positie van de KPI in de causale keten van aanbod, kwaliteit, gedrag en maatschappelijk 
effect. 

Hoogste hefboomwerking 

1. KPI 14 – Aantal overstappers: gekoppeld aan zes doelstellingen. Deze KPI verbindt openbaar vervoer, fiets, P+R 
en deelmobiliteit en werkt door op bereikbaarheid, multimodaliteit, autobezit en materiaalgebruik. 

2. KPI 16 – Modal split goederenvervoer: gekoppeld aan zes doelstellingen en momenteel negatief. Een 
verschuiving van weg naar spoor, binnenvaart en pijpleidingen vermindert tegelijk congestie, emissies, ruimte- en 
materiaalgebruik en versterkt de economische bereikbaarheid. 

3. KPI 1 – Bezit voertuigen: gekoppeld aan vijf doelstellingen en nog onvoldoende positief. Minder afhankelijkheid 
van privéwagens ondersteunt klimaat, gezondheid, deelmobiliteit, efficiënt materiaalgebruik en de slimme regio. 

4. KPI 6 – Aanbod overstap: gekoppeld aan vijf doelstellingen. Kwalitatieve en toegankelijke Hoppinpunten 
versterken de volledige keten van openbaar vervoer, fiets en deelmobiliteit. 

5. KPI 10 – Aandeel combimobiliteit: gekoppeld aan vijf doelstellingen, maar momenteel niet eenduidig meetbaar. 
Deze systeem-KPI toont of afzonderlijke vervoerswijzen werkelijk één bruikbare verplaatsingsketen vormen. 

Strategische versnellers en randvoorwaarden 

• KPI 11 – Reizigers openbaar vervoer: ondersteunt vier doelstellingen. De hefboom wordt groter wanneer tegelijk 
KPI 3 (stiptheid) en KPI 4 (snelheid) verbeteren. 
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• KPI 17 – Vervoersarmoede: gekoppeld aan vier doelstellingen en momenteel negatief. Verbetering verhoogt 
bereikbaarheid, sociale inclusie en gelijkwaardig doelbereik tussen gebieden en doelgroepen. 

• KPI 19 – Klimaat en luchtkwaliteit: gekoppeld aan vier doelstellingen en momenteel negatief. Deze effect-KPI 
maakt zichtbaar of verbeteringen in voertuigkilometers, modal split en elektrificatie netto resultaat opleveren. 

Aanbevolen geïntegreerd beleidspakket 

Voor maximale gezamenlijke impact is het aangewezen niet één KPI afzonderlijk te optimaliseren, maar een 
samenhangend pakket te sturen: KPI 3 en 4 voor betrouwbaar en snel openbaar vervoer; KPI 6, 10 en 14 voor kwalitatieve 
overstappunten en werkende combimobiliteit; KPI 1 voor aantoonbaar minder privéwagenbezit; KPI 16 voor een modal 
shift in het goederenvervoer; KPI 17 voor betere bereikbaarheid van kwetsbare groepen; en KPI 19 als toets of dit 
daadwerkelijk leidt tot minder emissies. KPI 14, 16, 1, 6 en 10 hebben de breedste formele koppeling aan de 
doelstellingen. Stiptheid en snelheid van het openbaar vervoer zijn daarbij noodzakelijke voorwaarden om deze 
hefboomwerking ook in de praktijk te realiseren. 

Context voor de indicatorrapportage 
De Vervoerregio Antwerpen telt na de gemeentelijke fusies 30 gemeenten en is uitgebreid met Kruibeke. Met 1.209.796 
inwoners in 2026 — circa 5,6% meer dan in 2021 — en circa 560.000 arbeidsplaatsen, waarvan 475.362 loontrekkende 
arbeidsplaatsen en 84.884 zelfstandigen in hoofdbezigheid, blijft ze de grootste Vlaamse vervoerregio en een belangrijke 
generator van woon-werkverkeer. Structureel thuiswerk tempert een deel van die vraag. Het groeiende toerisme versterkt 
de economische dynamiek, de internationale uitstraling en de aantrekkingskracht van Antwerpen en biedt kansen om 
bezoekers op een comfortabele en duurzame manier met openbaar vervoer, fiets en via goed uitgeruste overstappunten te 
laten reizen. Tegelijk vergroent het wagenpark: de ecoscore van nieuwe inschrijvingen verbetert en het aantal elektrische 
voertuigen neemt toe, al verloopt deze omslag sneller bij bedrijfs- en leasewagens dan bij particuliere wagens. Deze 
demografische, economische en technologische trends beïnvloeden de mobiliteitsvraag en moeten daarom mee worden 
gewogen bij de interpretatie van de KPI’s. 

2. Rapportage per kernindicator 

1. Bezit voertuigen 

Trendbeoordeling Onvoldoende positief 

Vaststelling. Het aantal wagens per 100 volwassenen daalde tussen 2017 en 2024 met 1,4%, de sterkste afname van alle 
vervoerregio’s. Door de bevolkingsgroei nam het totale aantal wagens in gezinnen toch met 3,1% toe. Het aandeel gezinnen 
zonder personen- of bestelwagen bleef in 2024 ongeveer stabiel, terwijl 42% van de gezinnen over een elektrische fiets of 
speed pedelec beschikt. 

Beleidsmatige beoordeling. De relatieve afname van het wagenbezit en de sterke groei van elektrische fietsen bewegen 
in de richting van de ambitie. Omdat het absolute wagenpark nog groeit en het aandeel autoloze gezinnen niet toeneemt, 
is de vooruitgang onvoldoende structureel voor een volledig positieve beoordeling. 

2. Abonnementen duurzame modi 

Trendbeoordeling Onvoldoende positief 

Vaststelling. Het aandeel inwoners met een De Lijn-abonnement herstelde van 15,9% in 2020 tot 18,7% in 2025, maar 
blijft onder 21,3% in 2019. Voor NMBS is OVG7 een nulmeting: 8% van de gezinnen bezit een abonnement. Voor 
deelmobiliteit zijn de gegevens fragmentair. 

Beleidsmatige beoordeling. De recente evolutie is positief door het herstel van De Lijn-abonnementen, maar het niveau 
van voor de pandemie is nog niet bereikt. Door methodologische verschillen kan geen uniforme trend voor alle duurzame 
modi worden vastgesteld. 
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3. Stiptheid openbaar vervoer 

Trendbeoordeling Negatief 

Vaststelling. De stiptheid van De Lijn daalde van 74,9% in 2021 naar 70,1% in 2025. Het aandeel niet-gereden geplande 
ritten steeg van 3,5% in 2023 naar 5,1% in 2025. De NMBS-stiptheid rond Antwerpen bleef stabieler en ligt sinds 2025 
doorgaans boven 85%. 

Beleidsmatige beoordeling. De dalende stiptheid en het toenemende aandeel niet-gereden ritten bij De Lijn staan haaks 
op de ambitie van een betrouwbaar A-net. De spoorcomponent verzacht dit beeld, maar verandert de globale negatieve 
beoordeling niet. 

4. Snelheid openbaar vervoer (A-net) 

Trendbeoordeling Onvoldoende positief 

Vaststelling. De meeste tram- en buslijnen blijven onder de streefwaarden. Tram 8 kwam in 2024 met 22,3 km/u het 
dichtst bij de tramdoelstelling; alle andere tramlijnen vertraagden tegenover 2021. Slechts vier busverbindingen haalden 
de relevante doelstelling en geen van de snelwegshuttles bereikte 40 km/u. Gemiddeld reden bussen 20,1 km/u en trams 
15,8 km/u. 

Beleidsmatige beoordeling. Enkele lijnen tonen verbetering of halen hun streefwaarde, maar het merendeel blijft te traag 
en verschillende lijnen gingen achteruit. De vooruitgang is daarom beperkt en onvoldoende voor structureel doelbereik. 

5. Aanbod deelmobiliteit 

Trendbeoordeling Onvoldoende positief 

Vaststelling. In 2021 was in 21 gemeenten minstens één deelwagen beschikbaar. Via een regionaal contract kunnen alle 
gemeenten commerciële deelwagens laten plaatsen; ongeveer de helft heeft daarvoor stappen gezet. In de stad 
Antwerpen namen deelfietsen en deelauto’s globaal toe, maar deelsteps kenden in 2024 een sterke terugval en de 
bereikbaarheid van deelautostandplaatsen verschilt sterk tussen districten. 

Beleidsmatige beoordeling. Het aanbod breidt uit, maar niet in alle gemeenten en deelgebieden even sterk; sommige 
modi zijn bovendien volatiel. De richting is gunstig, maar de territoriale dekking en stabiliteit zijn nog onvoldoende voor een 
volledig positieve beoordeling. 

6. Aanbod overstap 

Trendbeoordeling Onvoldoende positief 

Vaststelling. Het aantal als Hoppinpunt gevalideerde overstaplocaties neemt gestaag toe. Ook de toegankelijkheid van 
haltes en het aantal laadpunten verbeteren, maar de kwaliteit en uitrusting zijn nog niet overal op het gewenste niveau. 

Beleidsmatige beoordeling. De uitbouw van overstappunten en P+R-infrastructuur wijst op een positieve ontwikkeling. 
De kwaliteit en toegankelijkheid blijven echter achter bij de gewenste uitrustingsniveaus. 

7. Knelpunten fietsnetwerk 

Trendbeoordeling Niet eenduidig 

Vaststelling. Het geoloket fiets toont nog veel knelpunten op de fietssnelwegen in de vervoerregio Antwerpen. Het 
definitieve evaluatierapport bevat geen volledige, actuele kwantificering van de resterende knelpunten en geen 
vergelijkbare regionale tijdreeks; voor de status van afzonderlijke projecten wordt verwezen naar fietssnelwegen.be. 

Beleidsmatige beoordeling. De resterende knelpunten bevestigen dat verdere uitvoering nodig is. Omdat een volledige 
actuele tijdreeks ontbreekt, kan niet betrouwbaar worden vastgesteld of de knelpunten snel genoeg worden weggewerkt 
om de ambitie voor 2030 te halen. De trend blijft daarom niet eenduidig. 
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8. Afgelegde afstand per modus 

Trendbeoordeling Niet eenduidig 

Vaststelling. Modelgegevens wijzen erop dat de groei van de voertuigkilometers in de vervoerregio mogelijk is gestopt. Een 
daling op het hoofdwegennet wordt echter bijna volledig gecompenseerd door een toename op het onderliggend 
wegennet. OVG7 toont voor afstanden tot 200 km een stijging van het duurzame kilometeraandeel van ongeveer 39% naar 
41%, met meer fiets- en treinkilometers maar minder bus-, tram- en metrokilometers. 

Beleidsmatige beoordeling. De OVG-resultaten wijzen op een lichte duurzame verschuiving, terwijl de netwerkgegevens 
geen duidelijke daling van de totale voertuigkilometers aantonen en mogelijk door wegenwerken zijn beïnvloed. Door deze 
gemengde signalen en methodologische onzekerheden is de trend niet eenduidig. 

9. Filezwaarte hoofdwegennet 

Trendbeoordeling Negatief 

Vaststelling. Ondanks de afgenomen verkeersprestatie ligt de filezwaarte in het invloedsgebied Antwerpen op het 
hoofdwegennet nog duidelijk hoger dan vóór de COVID-19-pandemie. Sinds midden 2025 is wel een lichte afname 
zichtbaar. 

Beleidsmatige beoordeling. De lichte daling sinds midden 2025 is een gunstig recent signaal, maar de filezwaarte blijft 
structureel hoog ten opzichte van vóór de pandemie. De globale trend blijft daarom negatief; maatregelen voor 
netwerkbenutting, duurzame alternatieven en doorstroming blijven nodig. 

10. Aandeel combimobiliteit 

Trendbeoordeling Niet eenduidig 

Vaststelling. In OVG7 (2024) wordt 3,2% van de verplaatsingen voorafgegaan door voortransport en 3,9% gevolgd door 
natransport, vooral te voet. Een vergelijking met eerdere OVG-metingen is statistisch niet aangewezen door de gewijzigde 
methodiek en de grotere steekproef. 

Beleidsmatige beoordeling. De actuele waarde ligt lager dan de oudere raming, maar door verschillen in definities en 
methoden kan geen betrouwbare trendrichting worden vastgesteld. De indicator wordt daarom als niet eenduidig 
beoordeeld. 

11. Aantal reizigers openbaar vervoer 

Trendbeoordeling Onvoldoende positief 

Vaststelling. Het aantal treinreizigers groeit sinds 2022 jaarlijks, maar ligt op werkdagen nog onder de piek van 2019. De 
Lijn rapporteerde voor 2025 nog 1% groei tot 145 miljoen reizigers per jaar. DeWaterbus daalde sinds 2022 tot 644.000 
reizigers in 2025, terwijl fietsbus en veerdiensten opnieuw groeiden. 

Beleidsmatige beoordeling. Het gebruik van trein, De Lijn, fietsbus en veerdiensten ontwikkelt gunstig, maar het herstel 
is niet overal structureel of boven het niveau van vóór de pandemie en DeWaterbus daalt. De globale trend is daarom 
onvoldoende positief. 

12. Aantal fietsers 

Trendbeoordeling Positief 

Vaststelling. In 2026 werden op meerdere telpunten nieuwe maandrecords geregistreerd. Aan de Van Dijckkaai waren er 
in juli meer dan 275.000 fietsers; ook op locaties buiten het centrum werden recordwaarden gemeten. 

Beleidsmatige beoordeling. De tellingen wijzen duidelijk op groeiend fietsgebruik en ondersteunen de modal-
shiftambitie. Niet alle meetpunten evolueren gelijk en de regionale dekking blijft onvolledig. 
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13. Aantal gebruikers deelmobiliteit 

Trendbeoordeling Positief 

Vaststelling. Het gebruik van deelmobiliteit groeit. Donkey Republic registreerde in Antwerpen en Waasland in mei, juni en 
juli 2026 voor het eerst meer dan 80.000 ritten per maand, door meer dan 15.000 unieke gebruikers die samen maandelijks 
meer dan 270.000 km aflegden. Velo overschreed in 2025 voor het eerst 8 miljoen ritten en deelsteps 4 miljoen ritten. De 
deelscooters blijven ver onder het niveau van 2020. Regionale gebruiksdata zijn nog niet voor alle aanbieders beschikbaar. 

Beleidsmatige beoordeling. De sterke groei bij Donkey Republic, Velo en deelsteps ondersteunt een positieve 
beoordeling. De regionale vergelijkbaarheid blijft beperkt doordat niet voor alle aanbieders een uniforme gebiedsdekkende 
tijdreeks beschikbaar is. 

14. Aantal overstappers 

Trendbeoordeling Onvoldoende positief 

Vaststelling. Het gebruik van de drie P+R-parkeergebouwen groeide van 2022 tot begin mei 2026. Over de laatste twaalf 
maanden werden meer dan 650.000 gebruikers geregistreerd. De buitendienststelling van tramlijn 3 veroorzaakte daarna 
een scherpe terugval op Linkeroever. 

Beleidsmatige beoordeling. De onderliggende trend is positief, maar kwetsbaar voor verstoringen in het aansluitende 
openbaar vervoer. Omdat echte overstaptellingen ontbreken, is de indicator slechts gedeeltelijk ingevuld. 

15. Modal split personenvervoer 

Trendbeoordeling Positief 

Vaststelling. OVG7 rapporteert voor inwoners van de vervoerregio 58% duurzame verplaatsingen volgens de Vlaamse 
definitie op basis van het aantal verplaatsingen. Daarmee ligt het regionale aandeel boven de 50/50-doelstelling. Door 
methodologische verschillen met eerdere OVG-metingen wordt geen trendvergelijking gemaakt. De auto blijft wel 
dominant voor bepaalde motieven, waaronder woon-werkverkeer. 

Beleidsmatige beoordeling. De vervoerregio ligt in OVG7 boven de 50/50-doelstelling. Dit is een gunstige actuele positie, 
maar zonder methodologisch vergelijkbare tijdreeks kan de snelheid van de evolutie niet betrouwbaar worden vastgesteld. 
De ruimtelijke en motiefgebonden verschillen blijven groot. 

16. Modal split goederenvervoer 

Trendbeoordeling Negatief 

Vaststelling. In de hinterlandmodal split van de haven nam het aandeel wegvervoer tussen 2021 en 2024 toe van 34% 
naar 39%. Binnenvaart steeg van 44% naar 51%, terwijl spoor en pijpleidingen aandeel verloren. Voor de volledige 
vervoerregio ontbreekt een sluitende tijdreeks. 

Beleidsmatige beoordeling. De groei van de binnenvaart biedt een positieve basis voor verdere verduurzaming van het 
goederenvervoer. Tegelijk neemt het aandeel wegvervoer niet af en verliest het spoor aandeel. Een gerichte versterking van 
spoor, binnenvaart en pijpleidingen blijft daarom nodig om de gewenste modal shift aantoonbaar te realiseren. 

17. Vervoersarmoede 

Trendbeoordeling Negatief 

Vaststelling. De bereikbaarheid met openbaar vervoer nam tussen 2024 en 2026 op meerdere plaatsen af. Huishoudens 
met lage inkomens beschikken veel vaker niet over een voertuig. Een geïntegreerde regionale indicator ontbreekt. 

Beleidsmatige beoordeling. De bestaande inzichten maken duidelijk waar gerichte ondersteuning het meeste verschil 
kan maken. De afgenomen OV-bereikbaarheid en de sterke koppeling tussen inkomen en vervoermiddelenbezit vragen om 
een gebiedsgerichte aanpak die betaalbare en toegankelijke mobiliteitsopties voor kwetsbare groepen versterkt. 
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18. Verkeersveiligheid 

Trendbeoordeling Onvoldoende positief 

Vaststelling. Het aantal verkeersdoden en zwaargewonden vertoont tussen 2010 en 2024 een dalende trend. Voor fietsers 
en voor het totale aantal letselongevallen is geen vergelijkbare structurele daling zichtbaar. 

Beleidsmatige beoordeling. De daling van de zwaarste slachtoffers is positief, maar de stagnatie bij fietsers en het totale 
aantal letselongevallen betekent dat de vooruitgang beperkt en onvoldoende is voor het langetermijndoel. 

19. Klimaat en luchtkwaliteit 

Trendbeoordeling Negatief 

Vaststelling. De evolutie van emissies is alleen op Vlaams niveau beschikbaar. Het wegverkeer veroorzaakt 94% van de 
CO2-equivalente broeikasgasemissies binnen de transportsector en sinds 2020 nemen die emissies jaarlijks opnieuw toe. 
Voor de vervoerregio zijn wel kaarten van de jaargemiddelde luchtkwaliteit beschikbaar, maar geen recente regionale 
emissietijdreeks. 

Beleidsmatige beoordeling. De verbeteringen in luchtkwaliteit en de vergroening van het wagenpark vormen positieve 
bouwstenen. De hernieuwde stijging van de broeikasgasemissies uit het wegverkeer beweegt echter weg van de 
klimaatambitie. Een combinatie van minder voertuigkilometers, verdere elektrificatie en duurzame modal shift is nodig om 
de emissietrend om te buigen. 

20. Lawaai 

Trendbeoordeling Niet eenduidig 

Vaststelling. Sinds de geluidsbelastingskaarten met referentiejaar 2021 is geen nieuwe vergelijkbare meting beschikbaar. 
De actieplannen 2025-2029 bieden een beleidskader, maar tonen nog geen gerealiseerde effecttrend. 

Beleidsmatige beoordeling. Door het ontbreken van nieuwe effectdata kan geen positieve of negatieve evolutie worden 
vastgesteld. De gekende knelpunten blijven relevant. 

21. Gebruikerstevredenheid 

Trendbeoordeling Onvoldoende positief 

Vaststelling. De actuele reizigersbevraging van De Lijn rapporteert voor vervoerregio Antwerpen 74% rittevredenheid. 
Daarmee staat Antwerpen op de 12e plaats van 15 vervoerregio’s; de tevredenheid ligt significant lager dan in Vlaanderen 
en verschilt niet significant van 2024. Veiligheidsgevoel, rijstijl en vriendelijkheid van de chauffeur behalen de hoogste 
scores. Reisinformatie vóór het opstappen is een verbeterpunt; onder meer tijdig vertrek, overstaptijd, netheid, 
klimaatregeling, inrichting, drukte en geluid blijven aandachtspunten. De Gemeente- en Stadsmonitor toont daarnaast 
uiteenlopende lokale behoeften aan openbaar vervoer, deelsystemen, parkeerplaatsen, fietsenstallingen en betere fiets- 
en voetpaden. 

Beleidsmatige beoordeling. Er is actuele vergelijkbare informatie beschikbaar, maar de rittevredenheid verbetert niet 
significant tegenover 2024 en blijft onder het Vlaamse niveau. De trend wordt daarom als onvoldoende positief 
beoordeeld. De combinatie van regionale reizigersbevraging en lokale signalen biedt een duidelijke basis om prioriteiten 
voor betrouwbaarheid, informatie, comfort en netheid te bepalen. 

3. Conclusie 
De indicatorrapportage 2026 toont dat de Vervoerregio Antwerpen over belangrijke positieve bouwstenen beschikt. Het 
fietsgebruik en het gebruik van deelmobiliteit groeien, de regionale modal split voor personenvervoer ligt boven de 50/50-
doelstelling en ook bij verkeersveiligheid, overstappunten en reizigersaantallen zijn gunstige ontwikkelingen zichtbaar. 
Deze resultaten bieden een stevig vertrekpunt om de ambities van Routeplan 2030 verder te realiseren. 



 

Vervoerregio Antwerpen | Jaarlijkse indicatorrapportage 2026 

Tegelijk maakt de rapportage duidelijk waar gerichte versnelling het grootste effect kan hebben. Betrouwbaarheid en 
snelheid van het openbaar vervoer, de nog hoge filezwaarte, vervoersarmoede, goederenvervoer en broeikasgasemissies 
vragen om bijkomende maatregelen en duidelijke uitvoeringsafspraken. Voor combimobiliteit, lawaai en het fietsnetwerk 
ligt er vooral een kans om de regionale monitoring en vergelijkbaarheid van gegevens verder te versterken. Voor 
gebruikerstevredenheid is nu wel een actuele meting beschikbaar; die wijst op een stabiele maar relatief lage beoordeling 
en concrete verbeterpunten. 

De gezamenlijke opgave is daarom om positieve trends te bestendigen en de aandachtspunten te vertalen naar een 
beperkt aantal bestuurlijke prioriteiten, concrete maatregelen, eigenaarschap en tussentijdse mijlpalen. Door monitoring 
rechtstreeks te verbinden met investerings-, exploitatie- en beleidsbeslissingen kan de vervoerregio haar rol als kansrijke, 
welvarende, gezonde, slimme en veelzijdige regio verder versterken. 

4. Datakwaliteit en leeswijzer 
De trendbeoordelingen zijn gebaseerd op de gegevens en toelichtingen in het definitieve evaluatierapport 2026. Wanneer 
de gegevens slechts één meetjaar betreffen, hoofdzakelijk de stad Antwerpen dekken of door methodologische wijzigingen 
niet vergelijkbaar zijn, is dit expliciet in de vaststelling en beoordeling verwerkt. De betrokken data-eigenaars blijven 
verantwoordelijk voor de onderliggende brongegevens; het evaluatierapport geldt als de vastgestelde inhoudelijke bron 
voor deze actualisatie. 

Bronbasis: definitief VRA-Evaluatierapport 2026, versie van 28 september 2026. Detailbronnen, figuren en dashboards 
blijven beschikbaar in het evaluatierapport en de daarin vermelde indicatorfiches. 


