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1.  STUDIEOPZET EN PROJECTOMSCHRIJVING

De E34 vervult een belangrijke rol in de ontsluiting van de Waaslandhaven voor het
vrachtverkeer over de weg. Vanuit de wetenschap dat deze rol nog zal toenemen gezien de
geplande verdere groei van de havenactiviteiten, werden in het verleden al heel wat studies
en beleidsplannen opgemaakt om deze functie te optimaliseren.

De meest relevante voor dit project zijn de plannen (en de Plan-MER), opgesteld in 2011-
2012, om de Waaslandhaven te ontsluiten via een nieuw op- en afrittencomplex
Waaslandhaven-West. Om de afwikkeling te garanderen, werd een systeem uitgewerkt met
een verbreding van de E34 tot 3 rijstroken tussen Waaslandhaven-Oost en de R2, en
parallelwegen op de E34 meer westwaarts, tot het complex Vrasene. Deze plannen zijn echter
nooit uitgevoerd door de veranderende beleidscontext, onder andere met het
Toekomstverbond en Haventracé, en een concretisering van de uitbreidingsplannen van de
haven, onder andere via het ECA-project. Bovendien liggen ook de noden en wensen voor
niet-gemotoriseerd verkeer in tussentijd anders.

In een eerste fase, de initiatiefase, werden de verschillende oplossingsrichtingen binnen de
huidige context in een breed en participatief traject verkend. Hier werden de verschillende
alternatieve oplossingen een eerste keer op hoofdlijnen onderzocht over de verschillende
deeldisciplines heen (mobiliteit, infrastructuur, milieu, ruimtelijk, water, geluid, lucht, ...). Dit
proces werd gevat in een initiatienota. De startnota mobiliteit bouwde verder op de
initiatienota. De verschillende weerhouden varianten werden verder mobiliteit technisch,
onderzocht. Als bijlage werd een microsimulatie rapportage opgemaakt.

De hoofddoelstelling van het voorliggend infrastructuurproject is tweeledig. Enerzijds heeft het
project als doel het ontsluiten van de westelijke Waaslandhaven met de E34 op een veilige en
vlotte manier. De infrastructuur moet de verwachte toename van de verkeersintensiteiten (in
functie van ene autonome groei in de modellen, de ECA en de uitbreiding van de haven),
zowel op de havenrandweg als op de snelwegen, kunnen verwerken en op een logische
manier gestructureerd zijn.

Anderzijds is het doel de verkeerswisselaar E34xR2 aan te passen zodat de uitwisseling
vlotter is en dat deze voldoet aan de normering van de VWI (Vademecum weginfrastructuur).

Om de veiligheid te garanderen, wordt waar nodig de infrastructuur aangepast om te voldoen
aan de huidige (veiligheids)normen en dient het systeem leesbaar te zijn.

Een scheiding van de verschillende verkeersstromen zal eveneens een belangrijke bijdrage
leveren tot het verhogen van de veiligheid.

Hiernaast zijn er, onder andere op basis van de input uit de werkbanken (deel van het
participatief traject), nog verschillende nevendoelstelingen opgesteld, zowel vanuit
bijkomende bezorgdheden in de omgeving als bij wijze van concretisering van de
hoofddoelstelling. Voor mobiliteit zijn onderstaande doelstellingen van belang.
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1.2.1

1.2.2

1.2.3

Tractebel

Doelstellingen fietsers

De doelstelling voor fietsers bestaat erin een logisch en vlot netwerk te voorzien waarbij de
bereikbaarheid van de Waaslandhaven voor het fietsverkeer wordt vergroot. Dit kan door het
verkleinen van de maaswijdte, hogere doorstroomsnelheid voorzien door directere routes en
aansluitingen op havenfietsroutes in functie van het vrijwaren van de kernen. Daarnaast is het
belangrijk de schoolfietsroutes tussen de kernen op te waarderen door het wegwerken van
gevaarlijke punten en het onderzoeken van bijkomende routes tussen kleinere kernen en
secundaire scholen in Beveren. De haven is ook een recreatieve fietsbestemming. Er wordt
een hoge kwaliteit van de fietsinfrastructuur nagestreefd voor recreanten én pendelaars.

Het scheiden van de verkeersstromen is een belangrijke doelstelling voor de fietsers. Vooral
het scheiden van verkeer op niveau van routes is van belang. De doelstelling betreft concreet
het zoveel mogelijk scheiden van het vrachtverkeer en het fietsverkeer in functie van de
veiligheid van de fietsers.

Daarnaast komt ook het vermijden van conflicten als doelstelling naar voor. Dit houdt in dat er
wordt gestreefd naar maximaal beveiligde en/of conflictvrije kruisingen voor fietsers en dat de
fietsroutes zelf zo conflictarm, logisch in een netwerk en zo veilig mogelijk zijn.

Tot slot is ook de vlotte doorstroomsnelheid een afwegingsfactor voor de fietsers. Dit betekent
dat de fietsroutes zo comfortabel mogelijk moeten zijn met zo weinig mogelijk kruisingen,
obstakels en hoogteverschillen op de fietsroute.

Doelstellingen openbaar vervoer en collectief vervoer

De doorstroming is ook voor het openbaar vervoer van groot belang. Bij het busverkeer
vertaalt dit zich naar een zo kort mogelijke route waar de kans op files en vertragingen zo klein
mogelijk is.

Daarnaast moet er in deze studie ruimte worden gevrijwaard voor de verdere ontwikkeling van
het openbaar en collectief vervoer. Dit betekent dat de ontwikkelingsmogelijkheden van een
station in de omgeving van Kallo (met eventueel bijhorende havenhub) niet in gevaar mogen
worden gebracht. Ook met de mogelijkheid om in de toekomst busroutes in te richten op de
snelweg (E34) tot aan het complex Melsele moet rekening gehouden worden. Tot slot moet
er aandacht worden besteed aan het vrijwaren van haltes voor collectief vervoer en Park-and-
Rides (P+R).

In het studieproces moet steeds rekening gehouden worden met de verlenging van het
goederenspoor Antwerpen-Gent langsheen de E34 richting Zelzate. Hiervoor wordt in de
concepten de nodige ruimte gevrijwaard.

Doelstellingen gemotoriseerd verkeer

Een algemene doelstelling voor dit project is een goede doorstroming garanderen op het
hoofdwegennet. Gezien de gewijzigde context moet er worden gefocust op het combineren
van doorgaand verkeer op het haventracé, het lokale verkeer komende van de omliggende
dorpen en het verkeer met een havenbestemming.

De doelstelling voor het gemotoriseerd verkeer voor het onderliggend wegennet beslaat vooral
het zo goed mogelijk scheiden van haven- en dorpenverkeer in functie van de veiligheid. Er
wordt beoogd het haven- en dorpenverkeer te scheiden op basis van bestemming. Gezien
ongevallen met vrachtwagens vaak ernstiger zijn dan met personenwagens en het
havenverkeer een veel groter aandeel vrachtverkeer heeft dan het dorpenverkeer, wordt
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getracht, in functie van de veiligheid, het havenverkeer (vrachtverkeer en werknemers) van
het dorpenverkeer te scheiden.

Dit kan op 2 manieren:

- Een eerste manier is het scheiden van verkeer op routeniveau. Hierbij is het dubbel
gebruik van de E34 en haar complexen mogelijk maar wordt er gescheiden op het
lokaal wegennet en niet op niveau van de hoofdwegen;

- Een tweede manier scheidt de stromen op niveau van complexen. Hierbij is geen
dubbel gebruik van de E34 en haar complexen mogelijk en worden de
verkeersstromen gescheiden op hoofdwegniveau; met andere woorden op niveau van
de complexen.

1.3 Projectgebied

Het projectgebied bevindt zich ten westen van Antwerpen en betreft het deel van de E34
tussen Vrasene en Melsele. Het gebied wordt in 3 delen opgesplitst. Voor elk van deze delen
zZijn varianten onderzocht.

N

R2 x E34
cai Melsele
Vrasene - Waaslandhaven-West
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Overzicht deelgebieden

¢ o
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Figuur 1: Situering deelgebieden

1.4 Varianten

Onderstaande concepten (1 en 2) kwamen als voorkeursscenario’s voor het gebied Vrasene
— Waaslandhaven-West naar voor uit de initiatie- en startnota. Bij beide concepten zijn
varianten te onderscheiden voor het complex Waaslandhaven-West die, in geval van het
concept met 1 aansluitingspunt, zich onderscheiden op vlak van ligging, of, in geval van
concept met 2 aansluitingspunten, zich onderscheiden op vlak van configuratie en ligging.
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Figuur 2: Naamgeving concepten

In dit rapport wordt bij beide concepten uitgegaan van de variant HCc, de centrale ligging van
het nieuwe complex Waaslandhaven-West. De Verbindingsweg N70-E34 rond Vrasene wordt
meegenomen als ontwikkelingsscenario.

Er wordt ook rekening gehouden met de mogelijke toekomstige realisatie van de
Verbindingsweg N70-E34. Deze verbindingsweg N70-E34 kan ofwel aansluiten ter hoogte van
Vrasene op de N451, wat aangeduid wordt met het toevoegsel “n”, ofwel sluit deze aan op het
knooppunt Waaslandhaven-West en krijgt deze een toevoegsel “k”.
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Figuur 3: Naamgeving ontwikkelingsscenario Verbindingsweg N70-E34 rond Vrasene




Daarnaast worden ook de alternatieven met betrekking tot de organisatie van de uitwisseling
van het verkeer tussen de R2 en de E34 besproken (alternatief A en B). Alternatief A houdt
een update van de bestaande wisselaar in zodoende de E34 de doorgaande beweging blijft.
Knoopalternatief B gaat uit van de doorgaande beweging tussen E34-west en de R2.

KNOOP R2 X E3&4

A

B3t E34 doorgaande beweging

B

E34 west - RZ doorgaande beweging
E34

Figuur 4: Naamgeving concepten knoop R2xE34

Voor het complex Melsele zijn er geen varianten.
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2. ANALYSE

21 Huidige ongevalsanalyse

2.1.1 2014-2016

Onderstaande ongevallenkaart geeft meer de ongevallen weer die plaatsvonden tijdens de
periode 2014 - 1e semester 2016 en geregistreerd werden door de geintegreerde politie.
Hiermee wordt ongeveer 85% van de door de politie geregistreerde ongevallen met gewonde
en dodelijke slachtoffers verwerkt in de kaart. De gegevens zijn afkomstig van de Federale
politie en worden verrijkt in samenwerking met Informatie Vlaanderen.

Figuur 5: Ongevallenkaart Federale Politie

De ongevallen binnen het studiegebied situeren zich voornamelijk ter hoogte van het complex
Vrasene en ten westen van de wisselaar tussen de E34 en de R2.

! https://www .verkeersstatistieken.federalepolitie.be/assets/stats/wetenschapstudie/index.html
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Figuur 6: Ongevallenkaart Federale Politie zoom complex Vrasene

Ter hoogte van complex Vrasene situeren de meeste ongevallen zich op het kruispunt waar
de Schoorstraat en de Verrebroekstraat samenkomen, ten noorden van het complex. Ook op
de E34 zelf zijn er ten oosten van het complex verschillende ongevallen te detecteren.
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Figuur 7: Ongevallenkaart Federale Politie zoom wisselaar E34-R2

De ongevallen ter hoogte van de wisselaar van de E34 met de R2 situeren zich duidelijk bij
het invoegen vanuit de R2 op de E34. Ook op de R2 en E34 zelf zijn er ongevallen te
detecteren.

4

Figuur 8: Ongevallenkaart Federale Politie zoom complex Melsele

De geregistreerde ongevallen zijn ter hoogte van het complex Melsele het minst aanwezig.
Slechts enkele ongevallen zijn te zien op de E34 en het complex.
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Gewonden Doden

Doden en gewonden
Figuur 9: Ongevallenkaart Federale Politie grafiek ongevallen

Op bovenstaande grafiek van de ongevallen in het studiegebied is te zien dat de meeste
ongevallen voorkomen als ongevallen met gewonden. Er vielen in de gemeten periode geen
doden.

Er zijn geen zwarte punten binnen het studiegebied gelegen.
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2.1.2
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2019-2022

Onderstaande ongevallengegevens werden verkregen via de politie van Beveren en de
federale wegpolitie.

In 2019 zijn de ongevallen binnen het projectgebied vrij verspreid op de E34 en de R2. Het
zwaartepunt met een verkeersongeval met doden is gelegen ter hoogte van de
Waaslandtunnel op de R2. In deze regio vonden ook veel ongevallen met stoffelijke schade

plaats en enkele met gewonden.
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In 2020 lag het zwaartepunt opnieuw op de R2, ditmaal met een ongeval met doden ter hoogte
van de ongelijkgrondse kruising met de Steenlandlaan. Ook daar vielen enkele gewonden. Op
de E34 vonden tevens verschillende ongevallen met stoffelijke schade en enkele met
gewonden plaats, voornamelijk geconcentreerd ter hoogte van de op- en afritten.
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In 2021 gebeurden er twee ongevallen met doden op de E34, ter hoogte van het complex
Vrasene en het complex met de R2. In Melsele en op de R2 gebeurden ook verschillende
ongevallen met gewonden.
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In de eerste helft van 2022 was er geen enkel ongeval met doden. Ter hoogte van de op- en
afritten van de complexen waren er wel enkele ongevallen met gewonden en met stoffelijke

schade.

Rz
15
2 ‘
¥ %
et ~ \
\ -l
\
{ 7
i /
3 sirpen 7
A 2 "
pe J
T
! Y S
L Rz o]
4 I e
e s
b ¥ ¥ e 4 -
X = -
b THHIG g + A Siel-Filipe.
) Fissan Z e : ot St £l
1 o De [lsedddde ~5derii T
% A >
ol "
- J y,
i " A ol
= - |—'_ 6
0
[T Riftvakd Kallo #
3 " Mol Flasop S ;
W 4 F
G MR el T = et /
—g ® o ol o
@ %
[ i o
o N4SD.
E3
o o | et Mo dat i OpersireetMap contributors, Microsof, Facebiook, nc and 15 affises, Esr Comminity Maps ot
— —— ‘ Wy
©  Verkesrsongeval met stoffelijke schade (38)

Ongevallen 2022 eerste helft

POI1388.0510 | Ongevallen A11-E34 - R2.apex

Figuur 13: Ongevallen 2022 (eerste helft)

P.011368

effectenrapportage varianten (conceptniveau) - E34

@ Verkeersongeval met gewonden (5}
@ verkeersongeval met doden (0)

TRACTEBEL

Verkeersveiligheids-




2.2 Huidige verkeersstromen

Voor de details van de verkeersintensiteiten wordt verwezen naar de
Microsimulatierapportage, als bijlage van de startnota. Hiervoor zijn per scenario 24 figuren,
met name 4 tijdshorizonten (7u-8u, 8u-9u, 16u-17u en 17u-18u) voor 6 locaties :

- Complex Beveren (E34 x R2);

- Complex Melsele (bestaand complex op E34);

- Complex Vrasene (bestaand complex op E34);

- Complex Waaslandhaven West (nieuw complex op E34);

- Complex Waaslandhaven Zuid (bestaand complex op R2);

- Schoorhavenweg (N451 tot en met Haandorp over Avenackers en Watermolen).
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Figuur 14: Voorbeeld 2HCcx - Complex Vrasene 16u PAE

In het microsimulatierapport worden ook de herkomst-bestemmingsmatrices weergegeven per
scenario meegegeven.
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3.1

3.1.1

3.1.1.1
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HUIDIGE SITUATIE EN NIETS-DOEN SCENARIO
Huidige situatie

Infrastructureel

Snelweg en onderliggend wegennet

Vandaag bestaat het dwarsprofiel van de E34 uit 2 maal 2 rijstroken van 3,5m, plus een
pechstrook. Deze worden gescheiden door een middenberm. Ter hoogte van de complexen
zijn steeds op- en afritten voorzien van 1 rijstrook.
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Figuur 15: Dwarsprofiel E34 (schaal1/100)

Het tracé van de E34 is gelegen op ongeveer 2 a 3 meter hoogte. De hoge piek te zien op de
figuur geeft het complex Melsele aan.

Figuur 16: Lengteprofiel E34 (bron: Google Earth)

In onderstaande paragrafen wordt het wegbeeld beschreven van de E34 in het studiegebied,
vanuit het zichtpunt van de bestuurder. Het projectgebied kent 2 Hollandse complexen waarbij
de E34 op niveau blijft en de op- en afritten naar +1 gaan. De lokale weg gaat als brug over
de E34. Daarnaast is ook de wisselaar R2xE34 beeldbepalend.

De tussenafstanden tussen de verschillenden complexen in het studiegebied variéren van
grootte. Tussen complex Vrasene en de wisselaar op de E34 ligt ongeveer 2800m, wat ruim
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voldoende is om de in- en uitvoegbewegingen te garanderen?. Indien er tussen deze twee
complexen nog een complex bijkomt, moet ervoor worden gezorgd dat er nog steeds
voldoende tussenafstand is zodat de verkeersveiligheid en leesbaarheid van de op- en
afritten/weefzones kan worden gegarandeerd.
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Figuur 17:  Afstanden tussen complexen studiegebied

Tussen de wisselaar en het complex Melsele is aan de noordkant van de E34 slechts 600m
voorzien. Tussen complex Melsele en Waaslandhaven-Oost is dit een ruime 3500m.

Ten noorden van de E34, op de R2, ligt het complex Waaslandhaven-Zuid, 600m van de
wisselaar met de E34. Vervolgens ligt het complex Waaslandhaven-Zuid, 700m van de
Beverentunnel.

Complex Vrasene

Figuur 18:  Complex Vrasene (Bron: Google Maps)

Hoewel deze tussenafstand volstaat om de verkeersafwikkeling mogelijk te maken, is ze, net zoals andere
tussenafstanden op dit segment, veel korter dan de in het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen vooropgestelde
tussenafstand van 8 a 10km tussen de aansluitingen op het hoofdwegennet. Ten oosten van de aansluiting met
de R2 kan de E34 hier echter als ringweg beschouwd worden, waardoor deze kortere tussenafstanden principieel
aanvaardbaar worden.
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Figuur 19: Complex Vrasene vanuit het zuiden

Het eerste complex in het studiegebied komende vanuit het westen is het complex Vrasene.
Dit complex is op vandaag een lichtengeregeld Hollands complex met parallelwegen ten
zuiden, ten noorden is er een landbouwweg. Dit is een filegevoelige afrit waarbij soms
fileterugslag voorkomt tot op de snelweg.

Figuur 21: Landbouwweg ten noorden van de E34, kijkend vanuit het westen
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Figuur 22:  Complex Vrasene komende vanuit het westen met rechts de parellelweg (Bron: Google
Maps)

Komende van het westen bestaat de E34 uit twee rijstroken. De afrit Vrasene naar de N451
bevat één rijstrook die vlak voor de lichten van het Hollands complex in twee splitst. Aan de
overkant, komende vanuit het oosten, voegt de oprit vanuit het complex zich op de E34, die
ook uit twee rijstroken bestaat. Deze afrit bevat één rijstrook.

Figuur 23:  Complex Vrasene komende vanuit het oosten (Bron: Google Maps)

Komende vanuit het oosten bestaat de afrit richting het complex Vrasene (N451) uit twee
rijstroken: één voor het verkeer linksaf, één voor het verkeer rechtsaf. Komende vanuit het
westen voegt de oprit vanuit het complex zich op de E34. Deze oprit bestaat uit één rijstrook.
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Figuur 25: N451 richting zuiden

De N451 is een 2x1 met aanliggende fietspaden.
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Complex E34-R2

Figuur 26:  Wisselaar R2xE34 (Bron: Google Maps)

Het tweede complex in het studiegebied komende vanuit het westen is de wisselaar R2xE34.
Dit ‘druppelcomplex’ voorziet op- en afritten met een ontwerpsnelheid van 50km/u vanuit de
E34 (Zelzate) richting de R2 en vanuit de R2 richting de E34 (Antwerpen). De hoofdrichting
van de wisselaar is Antwerpen-Zelzate.

Figuur 27: Wisselaar R2xE34 komende vanuit het westen met rechts de parallelweg (Bron: Google
Maps)

Komende vanuit het westen op de E34 leidt de afrit richting de R2. Deze afrit bestaat uit één
rijstrook.

Figuur 28:  Wisselaar komende van het oosten (oprit) (Bron: Google Maps)

Komende vanuit het oosten voegt de oprit vanuit de wisselaar in op de E34. Deze oprit bestaat
uit twee rijstroken.

Tractebel 21
S e 00 00 O CESEEEE_—— 404004040200 TEe—— T $ $ 202090909 9T 999



Breda l::merdum
Huce]
'l Fud

Figuur 29:  E34 tussen wisselaar R2xE34 en complex Melsele komende vanuit het oosten (Bron:
Google Maps)

Het wegbeeld van de E34 tussen het complex Melsele en de wisselaar R2xE34 komende
vanuit het oosten bestaat uit twee rijstroken richting Zelzate (E34), de hoofdrichting, en een
weefstrook met twee rijstroken richting Rotterdam (R2). Komende vanuit het westen heeft de
E34 hetzelfde profiel als de rest van het tracé, namelijk twee rijstroken. In combinatie met het
nabijgelegen Waaslandhaven-Zuid vormt dit knoop een asymmetrisch weefvak. 2+1-3-2+2,

Complex Melsele

Figuur 30:  Complex Melsele (Bron: Google Maps)

Figuur 31: Complex Melsele vanuit het zuiden

Het derde complex in het studiegebied komende vanuit het westen is het complex Melsele.
Dit complex is tot op heden een lichtengeregeld Hollands complex. Verkeerslichten zijn er
enkel aan de noordelijke kruising van de N450 geinstalleerd, de zuidelijke kruising is
voorrangsgeregeld.
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Figuur 32:  Complex Melsele komende vanuit het westen (Bron: Google Maps)

De afrit richting het complex Melsele komende vanuit het westen omvat één rijstrook.
Komende vanuit het oosten voegt de afrit vanuit het complex zich op de E34. Verkeer
komende vanuit de haven bevindt zich op de Steenlandlaan (2x2), en rijdt de snelweg op
richting Zelzate vanuit het westen via een U-beweging die invoegt op de oprit komende van
de N450 (2x1). Vanuit het oosten wordt de oprit van de E34 bereikt van de rotonde en het
complex N450.

‘‘‘‘‘

Figuur 33: Steenlandlaan richting oosten

Richting Antwerpen dient het verkeer via de rotonde op de Keetberglaan te rijden, waar het
kan invoegen op de afrit komende van Antwerpen, om vervolgens een keerbeweging te maken
over de N450 via twee linksaf bewegingen. Verkeer dat vanop de snelweg naar de haven rijdt,
moet sowieso een keerbeweging maken op de rotonde: vanuit Antwerpen wordt de N450 eerst
gekruist, waarna er uitgevoegd wordt vanuit de oprit, naar de Steenlandlaan waar een
invoeger voorzien is die het verkeer onder de N450 door naar de rotonde leidt, waar een kan
worden gekozen om westelijk of oostelijk de haven in te rijden. Vanuit kant Zelzate is de
beweging nog wat lastiger: vanop de afrit keert het verkeer tweemaal linksom om op de oprit
richting Zelzate terecht te komen, vanwaar eveneens de Steenlandlaan (en de beweging op
de rotonde) bereikt kan worden.
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Figuur 34:  Oprit richting Zelzate vanaf de Steenlandlaan (Bron: Google Maps)

Figuur 35:  Routes vanuit de haven richting snelweg (Blauw= richting Zelzate, Rood= richting
Antwerpen) (bron kaart: Geopunt.be)

Figuur 36:  Routes vanop de snelweg naar de haven te Melsele (Rood= komende van Antwerpen,
Blauw= komende van Zelzate (volgt nadien de rode route)) (bron kaart: Geopunt.be)
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De N450 is een 2x1 met vrijliggende fietspaden aan de zuidzijde en geen fietspaden aan de
noordzijde.

Figuur 38: N450 richting zuiden

3.1.1.2 Fietsinfrastructuur

Op onderstaande kaart is de bestaande fietsinfrastructuur weergegeven. Ten noorden van de
E34 zijn er overal vrijliggende tweerichtingsfietspaden aangelegd. Op de dwarsende assen,
de N451 en de N450 zijn vaak nog aanliggende éénrichtingsfietspaden te vinden.

Op de N451 zijn aanliggende fietspaden® voorzien. De kruising met de dwarsende wegen
gebeurt via voorrangsregeling of verkeerslichten. Op de N450 zijn aanliggende fietspaden
aanwezig en de kruispunten op de brug zijn in de huidige situatie geregeld door middel van
verkeerslichten (noordzijde) en voorrangsregeling (zuidzijde).

Ten zuiden van de E34 is er in het studiegebied momenteel geen specifieke fietsinfrastructuur
buiten deze op de N451 en N450.

Op de N451 ten noorden van de E34 zijn er momenteel werken in uitvoering. De weg wordt heraangelegd van de
Verrebroekstraat (N451) tussen de E34 en de rotonde aan de Schoorhavenweg. Er komen vrijliggende
éénrichtingsfietspaden van 2 m breed en een verkeerseiland ter hoogte van BAKEN en de aansluiting met het
fietspad door het Logistiek Park Waasland.
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Figuur 39:  Fietsinfrastructuur

Figuur 40: Foto's terreinbezoek 10/09/2020

Zoals op figuur 39 zichtbaar, is de infrastructuur aan de noordkant van de E34 voldoende en
kwalitatief aanwezig. Er zijn goed uitgeruste havenfietspaden waarbij er een consequente
scheiding van fietsverkeer en gemotoriseerd (haven)verkeer wordt gehanteerd. De
fietsinfrastructuur is voldoende breed (2.5m, richtwaarde voor nieuwe infrastructuur 4.2m) en
er worden ongelijkvloerse kruisingen voorzien bij grote infrastructuurcomplexen zoals
Haandorp en Watermolen.

Er zijn echter ook gevaarlijke kruisingen met bedrijfsingangen en enkele gelijkvloerse
kruisingen met kleinere, lokale wegen en spoorwegen. Veel fietsinfrastructuur is gerealiseerd
ter ontsluiting van bedrijven en geen onderdeel van een ruimer netwerk.

Rondom de haven zijn er weinig conforme of veilige fietsroutes aanwezig. Er is in huidige
toestand geen aangepaste fietsinfrastructuur (wegenis 3.5m, soms met rammelstrook) en er
zijn vaak conflicten met pedelecs en aangelanden (oa. in Kallo) doorheen kernen.

Ter hoogte van de route langsheen de E34 is tevens geen aparte fietsinfrastructuur aanwezig.
Fietsers rijden er momenteel op een weg voor gemengd gebruik. Ook de huidige route van de
F41 is vandaag niet uitgerust voor (functionele) fietsers. De Broekstraat heeft een beperkte
breedte en kent een gemengd gebruik. Daarnaast ontbreekt het tracé rechtlijnigheid en zijn er
veel conflicten met gemotoriseerd verkeer door opritten of kruisende wegen.
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3.1.2 Doorstroming
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Figuur 41: Doorstroming donderdag 21/04/2022 7u47 (bron: Google.maps)

Het verkeer tijdens de ochtendspits kent voornamelijk vertragingen vanuit het westen ter

hoogte van het complex Vrasene. Ook ter hoogte van de op- en afritten van het complex
Melsele zijn er enkele kleinere vertragingen te zien.
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Figuur 42: : Doorstroming donderdag 21/04/2022 16:57 (bron: Google.maps)

Het verkeer tijdens de avondspits kent een grote vertraging richting Antwerpen vanaf het
complex Melsele. Ook op de N450 zijn vertragingen te zien richting het zuiden. Het verkeer
wegrijdend van Antwerpen vertraagt in de avondspits voornamelijk na de oprit vanuit de R2.
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Figuur 43: Huidige verkeerssituatie ter hoogte van de R2, ASP 16u30, bron Google typisch verkeer op
dinsdag

Complex Waaslandhaven-Oost verloopt vandaag moeizaam door de terugslag van verkeer
door de werken met de verknoping van de Scheldetunnel en de E17.

3.2 ‘Niets-doen’ scenario

Het beschreven project is onderdeel van enerzijds de toekomstige ontsluiting van de
Waaslandhaven en noodzakelijk voor zijn afwikkeling via het nieuwe complex
Waaslandhaven-West. Anderzijds maakt het project deel uit van de toekomstige
havenontsluiting van de Antwerpse haven via het ‘Haventracé’ en maakt de E34 verderop nog
aansluiting met Oosterweel en de R1.

Zo zal in de nabije toekomst de verkeerssituatie in de omgeving reeds grondig wijzigen door
werken die reeds in uitvoering zijn of richting uitvoering evalueren. Hierdoor, is het niet
opportuun om een ‘niets-doen — scenario door te rekenen voor dit project.

Wel wordt er een korte kwalitatieve analyse gemaakt van dit scenario:
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Bij het ontbreken van een aansluiting Waaslandhaven-West met de E34 zullen de toekomstige
verkeersstromen van en naar de Waaslandhaven (incl. eventuele uitbreidingen) rijden via
complex Vrasene (E34), Waaslandhaven-Oost (E34) en Waaslandhaven-Zuid (R2).

Het complex Vrasene zal dan meer haven(vracht)verkeer te verwerken krijgen, gemengd met
het dorpenverkeer en met de nodige extra conflicten met fietsers. De huidige
verkeers(veiligheids)problemen zullen verergeren. Bovendien zal het havenverkeer de
Hoogschoorweg, de Schoorhavenweg, de Hazopweg en de Steenlandlaan verder belasten.
Deze zijn vandaag al reeds verzadigd.
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Figuur 44: Huidige verkeerssituatie ter hoogte van complex Vrasene, ASP 16u30, bron Google typisch
verkeer op dinsdag

Het complex Waaslandhaven-Zuid zal ook het nodige extra (vracht)verkeer moeten
verwerken. Ook hier is het te verwachten dat de huidige (verkeers)veiligheidsproblemen groter
worden (korte weefzones, rotonde, nabijheid Beverentunnel...).

Verder zullen de verkeersveiligheidsproblematiek van het knooppunt E34 met de R2 door de
beperkte bochtstralen nog groter worden door de stijgende vraag van vrachtbewegingen.
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Het is verder te verwachten dat bij een grotere file-problematiek in de regio ook de
sluipproblematiek ter hoogte van Waaslandhaven-Oost zal vergroten. Hierdoor krijgt men een
verdere verhoging van de verkeersonveiligheid op het onderliggend wegennet door het
oneigenlijk gebruik. Aangezien het te verwachten is dat het ook vrachtwagens zullen zijn,
weegt dit in de verkeersveiligheidsoptiek nog zwaarder door.
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4.1
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VERKEERSVEILIGHEIDSDOELSTELLINGEN

Vademecum  weginfrastructuur (VWI) - deel
autosnelwegen

Het vademecum weginfrastructuur (VWI) — deel autosnelwegen* geeft een duidelijke
opsomming van de verschilende normeringen waar de verschillende con- en
divergentiepunten aan moeten voldoen.

Onderstaande tabel toont de minimale afstanden tussen de verschillende con- en
divergentiepunten naar samenhang van wegbeeld, de zogenaamde turbulentieafstanden.

ligging wegvak turbulentielengtes (m) meetpunt

120 100 90 70 50
km/h  km/h  km/h  km/h km/h

stroomopwaarts van invoeging 150 130 1o 90 nvt. spitse punt puntstuk
stroomafwaarts van invoeging 750 600 550 450 n.v.t. spitse punt puntstuk
stroomopwaarts van samenvoeging 150 120 10 20 n.v.t. spitse punt puntstuk
stroomafwaarts van samenvoeging 375 300 275 225 n.v.t. spitse punt puntstuk
stroomopwaarts van uitvoeging 750 600 550 450 nvt  spitse punt puntstuk / taper
stroomafwaarts van uitvoeging 150 120 no 90 nv.t spitse punt puntstuk
stroomopwaarts van splitsing 150 120 no 90 n.v.t. begin naderingsmarkering
stroomafwaarts van splitsing 150 120 10 20 nvt. spitse punt puntstuk

stroomopwaarts van

- 375 300 275 225 nv.t begin wigvormig gedeelte
rijstrookbeéindiging hd gin wigvormig g

stroomafwaarts van

. e 150 120 1o 90 n.v.t. einde wigvormig gedeelte
rijstrookbeéindiging

tabel 48: Turbulentielengtes (Bij de discontinuiteit rijstrookvermeerdering’ is geen sprake van relevante turbulentie)

Tabel 1: Turbulentieafstanden tussen con- en divergentiepunten op autosnelwegen - Bron: VWI -
deel autosnelwegen

Naast de con- en divergentiepunten wordt maximaal rekening gehouden te worden met al de
normen uit het VWI voor het horizontaal en verticaal alignement, het profiel van vrije ruimte
(PVR), het dwarsprofiel, zichtafstanden en bochtverbredingen, ... .

Om de haalbaarheid van de varianten te controleren wordt rekening gehouden met de
ontwerpuitgangspunten opgenomen in Figuur 46.

Bij het verder ontwerpproces zullen deze verder verfijnd worden.

* De normeringen van deze verschilende con- en divergentiepunten vindt men terug Vvia
https://wegenenverkeer.be/sites/default/files/uploads/documenten/180518_VWI_book.pdf. Er wordt gerefereerd
naar het VWI van 2018 omdat het ontwerp dat onderwerp is van dit onderzoek dateert van voor 2023, dus voor
het nieuwe handboek VWI beschikbaar was
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https://wegenenverkeer.be/sites/default/files/uploads/documenten/180518_VWI_book.pdf

180518 VW book pdf 120 4000 1500 750 2400 100 270 5.00% 1300 5.00% 22800 5700 11400
100 2700 960 480 2000 85 205 3.00% 1300 5.00% 15200 3800 7600
a0 2000 TO0 350 1800 75 175 3.00% 1300 5.00% 12000 3000 G000
70 800 350 180 1400 60 95| 4.00% 700 5.00% 5400 1350 2700
50 300 NWT 85 1000 40 0| 4.00% 700 7.00% 1400 350 700

fietsvademecum Fiets 10 10 10 NVT NWT WVT 2.00% 5 100 50 50

Figuur 45: Gehanteerde ontwerpuitgangspunten qua haalbaarheid
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Voor het onderliggend wegennet wordt gekeken naar de gekozen kruispuntoplossing en de
organisatie van fietsoversteken. Hiervoor wordt het ‘Vademecum veilige wegen en
kruispunten’ als uitgangspunt genomen.

Hierbij worden volgende vuistregels gehanteerd:

Tractebel

Een standaard kruispuntoplossing is veiliger dan een niet-standaard kruispuntoplossing;
Een opeenvolging van kruispunten en beslissingen over korte afstand zijn als onveiliger
te beschouwen omwille van de “taakbelasting” van bestuurders;
Voor de organisatie van conflicterende stromen geldt:
o Voorrangsgeregelde kruispunten zijn onveiliger als lichtengeregelde kruispunten
indien gecombineerd met fietsers;
o Lichtengeregelde kruispunten met deelconflicten zijn onveiliger als conflictvrije
lichtengeregelde kruispunten;

Voor fietsoversteken geldt het volgende:
o Voorrangsgeregelde fietsoversteken zijn onveiliger dan fietsoversteken in
deelconflict;
fietsoversteken in deelconflict zijn onveiliger dan conflictvrije fietsoversteken;
Conflictvrije fietsoversteken zijn onveiliger dan ongelijkgrondse fietsoversteken.
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5. BEOORDELING VERKEERSVEILIGHEID VAN DE
ALTERNATIEVEN

In onderstaand hoofdstuk worden de verschillende projectonderdelen besproken. In hoofdstuk
5.1 worden eerst de varianten besproken van de zone Vrasene Waaslandhaven-West.
Vervolgens wordt in hoofdstuk 5.2 de 2 varianten besproken van het knooppunt E34 met de
R2. Ten slotte wordt het complex Melsele in hoofdstuk 5.3 besproken.

5.1 Varianten Vrasene — Waaslandhaven-West

5.1.1 Variant 1THCc

5.1.1.1 Hoofdkenmerken

l/

Figuur 46: Variant 1HCc (figuur is een voorafname bedoeld als onderbouwing voor de
veiligheidsbeoordeling en het plan-MER)

il g

Deze variant gaat uit van een nieuw complex ter hoogte van Waaslandhaven-West en de
supprimering van het complex Vrasene.

De E34 is vormgegeven als 2x2. Het complex Waaslandhaven-West wordt vormgegeven als
een Hollands Complex.
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5.1.1.2 Ontwerpsnelheid

De doorgaande E34 wordt steeds vormgegeven aan 120km/u. Ter hoogte van de afritten
wordt een standaard snelheid afbouw voorzien van 120-90-70-50. Voor de opritten een

snelheidsopbouw 50-90-120km/u.

Geintegreerd planproces voor de E34 ter hoogte van de Waaslandhaven
Scenario 1-HCc
As namen en ontwerpsnelheid

LEGENDE ONTWERPSNELHEID
] s0kmu
B o <mu
T 90 kmiu
] 100Kmu
B 1:0 kmu

Figuur 47: Ontwerpsnelheden - overzichtsfiguur 1THCc
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5.1.1.3 Horizontaal alignement

De bochtstralen van de E34 en aansluitende wegenis zijn volgens de voorschriften van het
VWI ontworpen. Volgens het VWI moet voor hoofdbanen met een standaard dwarshelling van
2,5% de minimaal boogstraal 1.500m zijn.

5114 \Verticaal alignement

De hellingen zijn volgens de voorschriften van het VWI ontworpen. Er wordt een maximale
helling toegepast op de E34 van 0,31%.

Vertrekkende vanuit de ambitie om de huidige brug van de N451 over de E34 te behouden
komt volgend aandachtspunt naar boven; de topboog van de bestaande brug van de N451
over E34 is slechts 1500m. Deze moet volgens de voorschriften minimaal 2700m zijn bij
70km/h. Er kan geopteerd worden om de snelheid te verlagen naar 50km/u (minimale topboog

700m) op de doorgaande N451 of men kan toch een nieuwe brug voorzien in het ontwerp met
een minimale topboog van 2700m.

5.1.1.5 Profiel Vrije Ruimte (PVR)

Er wordt een PVR gehanteerd van 5,7m. De vrije hoogte in het ontwerp voldoet hieraan.

5.1.1.6 Dwarsprofiel

5.1.1.6.1 Hoofdwegen

Voor de hoofdwegen en de op- en afritten wordt de rijstrookbreedte van 3,50m gehanteerd.
Naast de linkse rijstrook is een randmarkering voorzien van 0,30m en daarnaast is een
redresseerstrook voorzien van 0,75m. Naast de rechtse rijstrook is een pechstrook voorzien

van 3,75m. Dit is exclusief de randmarkering aan deze zijde.

Momenteel is bij het ontwerp van het hoofdtracé uitgegaan van een beveiligings-constructie
naast de pechstrook en achter deze beveiligingsconstructie een berm (2m).

5.1.1.6.2 Lokale wegen

Voor de N451 is een rijstrookbreedte van 3,25m gehanteerd.

5.1.1.7 Zicht

De zichtafstanden zijn gecontroleerd voor beide rijrichtingen.

5.1.1.7.1 Verticaal

Het ontwerp voldoet aan de opgelegde normen, zowel naar voetboog als naar topboog.

5.1.1.7.2 Horizontaal

Het ontwerp voldoet aan de minimumeisen betreffende de zichtafstand. De bochten voldoen
aan de zichtcontrole voor het vereiste stopzicht, wegverloopzicht en anticipatiezicht.
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51.1.8

5.1.1.8.1

5.1.1.9

5.1.1.10

5.1.1.11

5.1.1.12

Tractebel

Discontinuiteiten

De discontinuiteiten voldoen in beide richtingen aan de vooropgestelde norm.

Invoegen en uitvoegen

Deze voldoen in beide richtingen aan de vooropgestelde norm, zowel naar infrastructurele
lengtes als naar turbulentieafstand.

Lokale wegen en kruispunten

De bestaande brug van de N451 over de E34 is vandaag gebouwd voor een snelheid van
50km/h. In het ontwerp is met deze snelheid rekening gehouden.

Fietsinfrastructuur

Parallel met het vernieuwde tracé van de E34 wordt er een nieuwe fietsverbinding voorzien
vanaf Vliegenstal richting Antwerpen. Het fietspad is overal 4m breed gedimensioneerd (totale
verharding 4,4m) en wordt geflankeerd door een berm aan de zijde van de E34.

In functie van de vermindering van de barriérewerking van de E34 wordt een bijkomende
ongelijkvloerse kruising voorgesteld over de E34. Vier potentiéle locaties worden onderzocht.

Op de N451 worden de bestaande aanliggende enkelrichtingsfietspaden behouden en
opgenomen in de (conflictvrije) verkeerslichtenregeling.

Simulatienetwerk

Voor het simulatienetwerk wordt verwezen naar de Microsimulatie rapportage.

(Verkeers)Veiligheid

De voorliggende variant wordt globaal als veiliger beschouwd ten opzichte van de bestaande
toestand. Deze variant werkt immers verschillende verkeersveiligheidsissues binnen de
bestaande toestand weg. Hierin wordt specifiek onderscheiden:

e Er is steeds voldoende afstand qua turbulentie tussen de verschillende
discontinuiteiten;

o Conflicterende verkeersstromen, inclusief fietsoversteken, worden conflictvrij
afgewikkeld via verkeerslichten of ongelijkgronds;

e De afwikkeling van de toekomstige verkeersstromen werd als voldoende beschouwd
in de mobiliteitsstudie;

e Erwordt één complex minder gezien ten opzichte van de andere varianten, wat zorgt
voor minder beslissingspunten voor de bestuurder en minder kort opeenvolgende
weefbewegingen;

o Fietsers kunnen de E34 ongelijkvloers oversteken via de N451 zonder conflicten
doordat het complex wordt gesupprimeerd.

Aandachts-/minpunten die te beschouwen zijn binnen het ontwerp qua (verkeers-)veiligheid:

o Erwordt één complex minder gezien ten opzichte van de andere varianten, wat zorgt
voor omrijdend verkeer van en naar Vrasene/Verrebroek;
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o Havenverkeer zal zich mengen met het lokaal verkeer ter hoogte van het complex
Waaslandhaven-West;

o De lichtenregelingen op de complexen kunnen leiden tot roodlichtnegatie in de
daluren.

5.1.2 Variant 2HCc

5.1.2.1 Hoofdkenmerken

Figuur 48: Variant 2HCc (figuur is een voorafname bedoeld als onderbouwing voor de
veiligheidsbeoordeling en het plan-MER)

Deze variant gaat uit van een complex ter hoogte van Vrasene en ter hoogte van
Waaslandhaven-West. Beide complexen worden vormgegeven als een Hollands Complex.

De E34 is vormgegeven als 2x2, waarbij de afritten richting de complexen worden gebundeld.
De opritten worden apart voorzien.

38 P.011368 Verkeersveiligheids-
effectenrapportage varianten (conceptniveau) - E34
D - - - - .



5122

Tractebel

Ontwerpsnelheid

De doorgaande E34 wordt steeds vormgegeven aan 120km/u. Ter hoogte van de afritten
wordt een standaard snelheid afbouw voorzien van 120-90-70-50. Voor de opritten een
snelheidsopbouw 50-90-120km/u.

De ‘parallelbaan’ [gecombineerde opritten met passage via het aansluitingscomplex] wordt
gezien de geringe tussenafstand tussen het aansluitingscomplex Vrasene en
Waaslandhaven-West ontworpen op 70km/u.

Het VWI stelt echter dat de ontwerpsnelheid maximaal 30 km/h lager ligt dan op de hoofdbaan.
De hoofdbaan (E34) heeft een ontwerpsnelheid van 120 km/h. De ontwerpsnelheid van de
parallelbaan is dus aanzienlijk lager dan deze van de hoofdrijbaan. Hierdoor ontstaat het
gevaar dat de snelheidslimiet op de parallelbaan niet wordt gerespecteerd omdat men op de
naastliggende rijbaan veel sneller rijdt.

Geintegreerd planproces voor de E34 ter hoogte van de Waaslandhaven
Scenario 2-HCe
As namen en ontwerpsnelheid

LEGENDE ONTWERPSNELHEID

I 50 kmiu
I 70 <mu
I %0 kmiu
[ 1 100Km/u
I 120 Kmiu

Figuur 49: Ontwerpsnelheden - overzichtsfiguur 2HCc
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5.1.2.3 Horizontaal alignement

De bochtstralen van de E34 en aansluitende wegenis zijn volledig volgens de voorschriften
van het VWI ontworpen. Volgens het VWI moet voor hoofdbanen met een standaard
dwarshelling van 2,5% de minimaal boogstraal 1.500m zijn.

5.1.24 Verticaal alignement

De hellingen zijn volgens de voorschriften van het VWI ontworpen. Er wordt een maximale
helling toegepast op de E34 van 0,31%.

Vertrekkende vanuit de ambitie om de huidige brug van de N451 over de E34 te behouden
komt volgend aandachtspunt naar boven; de topboog van de bestaande brug van de N451
over E34 is slechts 1500m. Deze moet volgens de voorschriften minimaal 2700m zijn bij
70km/h. Er kan geopteerd worden om de snelheid te verlagen naar 50km/u (minimale topboog

700m) op de doorgaande N451 of men kan toch een nieuwe brug voorzien in het ontwerp met
een minimale topboog van 2700m. .

5.1.25 Profiel Vrije Ruimte (PVR)

Er wordt een PVR gehanteerd van 5,7m. De vrije hoogte in het ontwerp voldoet hieraan.

5.1.26 Dwarsprofiel

5.1.2.6.1 Hoofdwegen

Voor de hoofdwegen en de op- en afritten wordt de rijstrookbreedte van 3,50m gehanteerd.
Naast de linkse rijstrook is een randmarkering voorzien van 0,30m en daarnaast is een
redresseerstrook voorzien van 0,75m. Naast de rechtse rijstrook is een pechstrook voorzien

van 3,75m. Dit is exclusief de randmarkering aan deze zijde.

Momenteel is bij het ontwerp van het hoofdtracé uitgegaan van een beveiligings-constructie
naast de pechstrook en achter deze beveiligingsconstructie een berm (2m).

5.1.2.6.2 Lokale wegen

Voor de N451 is een rijstrookbreedte van 3,25m gehanteerd.

5.1.2.7 Zicht

De zichtafstanden zijn gecontroleerd voor beide rijrichtingen.

5.1.2.7.1 Verticaal

Het ontwerp voldoet aan de opgelegde normen, zowel naar voetboog als naar topboog.

5.1.2.7.2 Horizontaal

Het ontwerp voldoet aan de minimumeisen betreffende de zichtafstand. De bochten voldoen
aan de zichtcontrole voor het vereiste stopzicht, wegverloopzicht en anticipatiezicht.
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51238

5.1.2.8.1

5129

5.1.2.10

5.1.2.11

Tractebel

Discontinuiteiten

De discontinuiteiten voldoen in beide richtingen aan de vooropgestelde norm.

Invoegen en uitvoegen

Deze voldoen in beide richtingen aan de vooropgestelde norm, zowel naar infrastructurele
lengtes als naar turbulentieafstand.

Lokale wegen en kruispunten

il

| | 1
.‘Ili\;

Figuur 50: Uitsnede 2HCc (figuur is een voorafname bedoeld als onderbouwing voor de
veiligheidsbeoordeling en het plan-MER))

De aansluitingen van de op- en afritten met de E34 zijn overal uitgewerkt cf. de
rijstrookschema’s en noodzakelijke opstelstroken afkomstig uit de modelleringen.
Infrastructureel en ruimtelijk stellen zich geen noemenswaardige problemen voor de inpassing
van deze kruispunten in de bestaande context.

De bestaande brug van de N451 over de E34 is vandaag gebouwd voor een snelheid van
50km/h. In het ontwerp is met deze snelheid rekening gehouden.

Fietsinfrastructuur

Parallel met het vernieuwde tracé van de E34 wordt er een nieuwe fietsverbinding voorzien
vanaf Vliegenstal richting Antwerpen.

Het fietspad is overal 4m breed gedimensioneerd en wordt geflankeerd door een berm aan de
zZijde van de E34.

In functie van de vermindering van de barriérewerking van de E34 wordt een bijkomende
ongelijkvloerse kruising voorgesteld over de E34. Vier potentiéle locaties worden onderzocht.

Op de N451 worden de bestaande aanliggende enkelrichtingsfietspaden behouden en
opgenomen in de (conflictvrije) verkeerslichtenregeling.

Simulatienetwerk

Voor het simulatienetwerk wordt verwezen naar de Microsimulatie rapportage.
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5.1.2.12 (Verkeers)Veiligheid

De voorliggende variant wordt globaal als veiliger beschouwd ten opzichte van de bestaande
toestand. Deze variant werkt immers verschillende verkeersveiligheidsissues binnen de
bestaande toestand weg. Hierin wordt specifiek onderscheiden:

e Er is steeds voldoende afstand qua turbulentie tussen de verschillende
discontinuiteiten;

o Conflicterende verkeersstromen, inclusief fietsoversteken, worden conflictvrij
afgewikkeld via verkeerslichten of ongelijkgronds;

e De afwikkeling van de toekomstige verkeersstromen werd als voldoende beschouwd
in de mobiliteitsstudie;

o Erworden twee complexen voorzien, wat zorgt voor een scheiding van lokaal verkeer
en havenverkeer;

o Het verkeer kan rechtstreekser van en naar de E34 rijden door het voorzien van een
tweede complex.

Aandachts-/minpunten die te beschouwen zijn binnen het ontwerp qua (verkeers-)veiligheid:

e Er worden twee complexen voorzien, wat zorgt voor meer beslissingspunten voor de
bestuurder en een kortere opeenvolging van weefbewegingen;

e De lichtenregelingen op de complexen kunnen leiden tot roodlichtnegatie in de
daluren;

e Geen fietsroute over de E34 zonder (conflictvrije) kruising van op- en afritten.
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5.1.3 Variant 2VW

5.1.3.1 Hoofdkenmerken

Figuur 51: Variant 2VW (figuur is een voorafname bedoeld als onderbouwing voor de
veiligheidsbeoordeling en het plan-MER)

Deze variant gaat uit van een complex ter hoogte van Vrasene en ter hoogte van
Waaslandhaven-West. Het complex Vrasene is vormgegeven als een Hollands complex
(zoals in de bestaande situatie), het complex Waaslandhaven-West is ontworpen als
verkeerswisselaar.

De E34 is vormgegeven als 2x2, waarbij de afritten richting de complexen worden gebundeld;
de opritten worden apart voorzien.
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5.1.3.2 Ontwerpsnelheid

De doorgaande E34 wordt steeds vormgegeven aan 120km/u. Ter hoogte van de afritten
wordt een standaard snelheid afbouw voorzien van 120-90-70-50. Voor de opritten een
snelheidsopbouw 50-90-120km/u.

De ‘parallelbaan’ [gecombineerde opritten met passage via het aansluitingscomplex] wordt
gezien de geringe tussenafstand tussen het aansluitingscomplex Vrasene en
Waaslandhaven-West ontworpen op 70km/u.

Het VWI stelt echter dat de ontwerpsnelheid maximaal 30 km/h lager ligt dan op de hoofdbaan.
De hoofdbaan (E34) heeft een ontwerpsnelheid van 120 km/h. De ontwerpsnelheid van de
parallelbaan is dus aanzienlijk lager dan deze van de hoofdrijbaan. Hierdoor ontstaat het
gevaar dat de snelheidslimiet op de parallelbaan niet wordt gerespecteerd omdat men op de
naastliggende rijbaan veel sneller rijdt.

Deze variant voorzit dat het aansluitingscomplex Waaslandhaven-West wordt ontworpen als
een ongelijkvloerse complex. De ontwerpsnelheid op de westelijk ontsluitingsweg is 70km/u.

Al de takken kunnen ontworpen worden op 70km/u. Voor directe verbindingswegen geldt
volgens het VWI een standaard ontwerpsnelheid van 90 km/h en een minimumsnelheid van
70 km/u. Hierbij wordt aanbevolen de overige ontwerpparameters (boogstraal, verkanting) niet
op de ondergrens te ontworpen. Bestuurders verwachten op deze directe verbindingswegen
immers tegen een hogere snelheid te kunnen nemen (90km/u) met een verhoogd risico om
‘uit de bocht te vliegen’. Bijkomende signalisatie en snelheidsbewaking kunnen de
veiligheidsrisico’s milderen.

De linksaf komende van de E34 (Zelzate) richting de westelijke ontsluitingsweg moet omwille
van ruimtelijke (waterweg en toekomstige spoorlijn) en infrastructurele (PVR en bochtstraat)
randvoorwaardes op 50km/u ontworpen worden. Deze bocht voldoet niet aan de normen van
het VWI. Bij verder verfijning van het ontwerp moet deze bochtstraal minimaal naar 70km/u,
incl. voldoende milderende maatregelen (snelheidsbewaking, adequate signalisatie, ...)
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5134
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Tractebel

Geintegreerd planproces voor de E34 ter hoogte van de Waaslandhaven
Scenario 2-VW
As namen en ontwerpsnelheid

LEGENDE ONTWERPSNELHEID

I 50 kmiu
I 70 kmiu
I %0 kmiu
[ 100kmiu
B 120 Kmiu

Figuur 52: Ontwerpsnelheden - overzichtsfiguur 2VW

Horizontaal alignement

De bochtstralen van de E34 en aansluitende wegenis zijn volledig volgens de voorschriften
van het VWI ontworpen. Volgens het VWI moet voor hoofdbanen met een standaard
dwarshelling van 2,5% de minimaal boogstraal 1.500m zijn.

Verticaal alignement

De hellingen zijn volledig volgens de voorschriften van het VWI ontworpen. Er wordt een
maximale helling toegepast op de E34 van 0,31%.

Vertrekkende vanuit de ambitie om de huidige brug van de N451 over de E34 te behouden
komt volgend aandachtspunt naar boven; de topboog van de bestaande brug van de N451
over E34 is slechts 1500m. Deze moet volgens de voorschriften minimaal 2700m zijn bij
70km/h. Er kan geopteerd worden om de snelheid te verlagen naar 50km/u (minimale topboog
700m) op de doorgaande N451 of men kan toch een nieuwe brug voorzien in het ontwerp met
een minimale topboog van 2700m.

Profiel Vrije Ruimte (PVR)

Er wordt een PVR gehanteerd van 5,7m. De vrije hoogte in het ontwerp voldoet hieraan.
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5.1.3.6 Dwarsprofiel

5.1.3.6.1 Hoofdwegen
Voor de hoofdwegen en de op- en afritten wordt de rijstrookbreedte van 3,50m gehanteerd.
Naast de linkse rijstrook is een randmarkering voorzien van 0,30m en daarnaast is een
redresseerstrook voorzien van 0,75m. Naast de rechtse rijstrook is een pechstrook voorzien

van 3,75m. Dit is exclusief de randmarkering aan deze zijde.

Momenteel is bij het ontwerp van het hoofdtracé uitgegaan van een beveiligings-constructie
naast de pechstrook en achter deze beveiligingsconstructie een berm (2m).

5.1.3.6.2 Lokale wegen

Voor de N451 is een rijstrookbreedte van 3,25m gehanteerd.

5.1.3.7 Zicht

De zichtafstanden zijn gecontroleerd voor beide rijrichtingen.

5.1.3.7.1 Verticaal

Het ontwerp voldoet aan de opgelegde normen, zowel naar voetboog als naar topboog.

5.1.3.7.2 Horizontaal

Het ontwerp voldoet aan de minimumeisen betreffende de zichtafstand. De bochten voldoen
aan de zichtcontrole voor het vereiste stopzicht, wegverloopzicht en anticipatiezicht.

5.1.3.8 Discontinuiteiten

De discontinuiteiten voldoen in beide richtingen aan de vooropgestelde norm.

5.1.3.8.1 Invoegen en uitvoegen

Deze voldoen in beide richtingen aan de vooropgestelde norm, zowel naar infrastructurele
lengtes als naar turbulentieafstand.
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5.1.39

5.1.3.10

5.1.3.11

5.1.3.12

Tractebel

Lokale wegen en kruispunten

Figuur 53: Uitsnede 2VW (figuur is een voorafname bedoeld als onderbouwing voor de
veiligheidsbeoordeling en het plan-MER)

De aansluitingen van de op- en afritten met de E34 zijn overal uitgewerkt cf. de
rijstrookschema’s en noodzakelijke opstelstroken afkomstig uit de modelleringen.
Infrastructureel en ruimtelijk stellen zich geen noemenswaardige problemen voor de inpassing
van deze kruispunten in de bestaande context.

De bestaande brug van de N451 over de E34 is vandaag gebouwd voor een snelheid van
50km/h. In het ontwerp is met deze snelheid rekening gehouden.

Fietsinfrastructuur

Parallel met het vernieuwde tracé van de E34 wordt er een nieuwe fietsverbinding voorzien
vanaf Vliegenstal richting Antwerpen. Het fietspad is overal 4m breed gedimensioneerd en
wordt geflankeerd door een berm aan de zijde van de E34.

In functie van de vermindering van de barriérewerking van de E34 wordt een bijkomende
ongelijkvloerse kruising voorgesteld over de E34. Vier potentiéle locaties worden onderzocht.

Op de N451 worden de bestaande aanliggende enkelrichtingsfietspaden behouden en
opgenomen in de (conflictvrije) verkeerslichtenregeling.

Simulatienetwerk

Voor het simulatienetwerk wordt verwezen naar de Microsimulatie rapportage.

(Verkeers)Veiligheid

De voorliggende variant wordt globaal als veiliger beschouwd ten opzichte van de bestaande
toestand. Deze variant werkt immers verschillende verkeersveiligheidsissues binnen de
bestaande toestand weg. Hierin wordt specifiek onderscheiden:

e FEr is steeds voldoende afstand qua turbulentie tussen de verschillende
discontinuiteiten;

o Conflicterende verkeersstromen, inclusief fietsoversteken, worden conflictvrij
afgewikkeld via verkeerslichten of ongelijkgronds;

47



o De afwikkeling van de toekomstige verkeersstromen werd als voldoende beschouwd
in de mobiliteitsstudie;

o Erworden twee complexen voorzien, wat zorgt voor een scheiding van lokaal verkeer
en havenverkeer;

o Het verkeer kan rechtstreekser van en naar de E34 rijden door het voorzien van een
tweede complex;

e Bij een wisselaar kan het verkeer het complex op- en afrijden zonder geremd te
worden door lichten. Er is dus geen kans op roodlichtnegatie of gelijkgrondse
conflicten.

Aandachts-/minpunten die te beschouwen zijn binnen het ontwerp qua (verkeers-)veiligheid:

e Er worden twee complexen voorzien, wat zorgt voor meer beslissingspunten voor de
bestuurder en een kortere opeenvolging van weefbewegingen;
o Geen fietsroute over de E34 zonder (conflictvrije) kruising van op- en afritten.
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5.1.4

Tractebel

Toekomstige aansluiting verbindingsweg E34-N70

In het kader van de geplande westelijke ontsluiting van de Waaslandhaven wordt er rekening
gehouden met de mogelijkheid om de verbindingsweg E34-N70 aan te sluiten op de
verschillende varianten, zie hoofdstuk 1.4.

De verbindingsweg E34-N70 wordt in de studie meegenomen als ontwikkelingsscenario
binnen de verschillende voorliggende oplossingen van de E34. Een apart studietraject dient
voor de verbindingsweg E34-N70 nog opgezet te worden. Een eerste stap hierin zal het
verfijnen van de doelstellingen van deze weg zijn. Deze studie wordt opgenomen door het
Departement Omgeving. De verbindingsweg E34-N70 maakt dus geen onderdeel uit van dit
project.

Indien er beslist wordt dat de verbindingsweg E34-N70 er zal komen, dan is het op basis van
de verkeersveiligheid wenselijk om de verbindingsweg E34-N70 rechtstreeks aan te sluiten op
het complex Waaslandhaven-West. Zo is er een zuivere scheiding van lokale- en doorgaande
verkeer en kan het verkeer gerelateerd aan de haven via het complex direct de haven inrijden.
Het lokale verkeer kan dan gebruik blijven maken van de N451.

Wanneer de verbindingsweg E34-N70 rechtstreeks zou aansluiten op de N451, ontstaat er
een menging van de verschillende verkeersstromen. Lokaal verkeer en havenverkeer worden
dan nabij het complex Vrasene gemengd, wat niet wenselijk is voor de veiligheid. Het
havenverkeer rijdt dan via complex Vrasene en dan complex Waaslandhaven-West naar de
haven.

Indien de verbindingsweg E34-N70 er niet zou komen, betekent dit dat het verkeer gemengd
blijft op de N451 zoals vandaag. Ter hoogte van het complex Vrasene geldt dan dezelfde
situatie als waarbij de verbindingsweg E34-N70 op de N451 zou aansluiten.

Al deze situaties werden meegenomen in eerdere studies. Hieruit blijkt dat de verschillende
kruispunten binnen het studiegebied de verschillende veranderende verkeersstromen wel
kunnen verwerken. Ter hoogte van het complex Vrasene werd steeds rekening gehouden met
een conflictvrije verkeersregeling. Deze is extra van belang wanneer de verbindingsweg E34-
N70 aansluit op de N451 of wanneer deze niet voorzien wordt.

49




5.2 Varianten E34-R2

5.2.1 Variant A

5.2.1.1 Hoofdkenmerken

Figuur 54: Variant A (figuur is een voorafname bedoeld als onderbouwing voor de veiligheidsbeoordeling
en het plan-MER)

Deze variant gaat uit van een trompetaansluiting tussen de E34 en de R2 waarbij de E34 de
hoofdrichting blijft. Het betreft een gelijkaardige vormgeving van de aansluiting zoals ze
vandaag is, waarbij de infrastructuur zoveel mogelijk volgens de voorschriften wordt
aangepast.

De E34 is vormgegeven als 2x4 aan de westzijde, aan de oostzijde als een 2X3 net als de R2.
De afritten en de oostelijke oprit betreffen 2 rijstroken net als de westelijke oprit. Tussen de
op- en afritten kent de R2 een 2x1 profiel.
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5.2.1.2 Ontwerpsnelheid

In dit knooppuntontwerp wordt uitgegaan van een snelheidsverlaging van 120km/u (E34-
Zelzate) naar 100km/u van de E34 richting Antwerpen en de R2. De verschillende
aansluitingen worden allemaal voorzien op 70km/u.

Deze bochtstralen voldoen dan ook niet aan het VWI. In dit project zijn bochten van 120km/u
of 90 km/u zowel ruimtelijk als infrastructureel nadelig omdat ze niet verenigbaar zijn met
aansluitingen Waaslandhaven-Zuid en aansluitingscomplex Melsele.

Milderende maatregelen zoals de overige ontwerpparameters ruimer ontwerpen (verkanting,
boogstraal, helling...), snelheidsbewaking opnemen, geleidelijke snelheidsafbouw voorzien en
adequate signalisatie... dienen in het verdere ontwerp meegenomen te worden.

Geintegreerd planproces voor de E34 ter hoogte van de Waaslandhaven
Scenario A
As namen en ontwerpsnelheid

LEGENDE ONTWERPSNELHEID

I 50kmu
B 70 <mu
I 90 kmiu
[ 1 100Kmu
B 120 Kmu

Figuur 55: Ontwerpsnelheden - overzichtsfiguur A34-R2 variant A
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5.21.3 Horizontaal alignement

De bochtstralen van de E34 en R2 zijn volgens de voorschriften van het VWI ontworpen.
Volgens het VWI moet voor hoofdbanen met een standaard dwarshelling van 2,5% de
minimaal boogstraal 1.500m zijn.

Enkel de bochtstraal komende vanuit de E34 richting de R2 heeft een afwijkende
splitsingshoek (2%). Deze is kleiner dan voorgeschreven gezien de nabijheid van het complex

Melsele. Dit wordt aangegeven als een aandachtspunt en zal te mitigeren zijn in de verdere
verfijning van het conceptontwerp.

5.214 \Verticaal alignement

De hellingen zijn volgens de voorschriften van het VWI ontworpen. Er wordt een maximale
helling toegepast op het complex van 3,01%.

5.2.1.5 Profiel Vrije Ruimte (PVR)

Er wordt een PVR gehanteerd van 5,7m. De vrije hoogte in het ontwerp voldoet hieraan.

5.21.6 Dwarsprofiel

5.2.1.6.1 Hoofdwegen
Voor de hoofdwegen en de op- en afritten wordt de rijstrookbreedte van 3,50m gehanteerd.
Naast de linkse rijstrook is een randmarkering voorzien van 0,30m en daarnaast is een
redresseerstrook voorzien van 0,75m. Naast de rechtse rijstrook is een pechstrook voorzien

van 3,75m. Dit is exclusief de randmarkering aan deze zijde.

Momenteel is bij het ontwerp van het hoofdtracé uitgegaan van een beveiligings-constructie
naast de pechstrook en achter deze beveiligingsconstructie een berm (2m).

5217 Zicht

De zichtafstanden zijn gecontroleerd voor beide rijrichtingen.

5.2.1.7.1 Verticaal

Het ontwerp voldoet aan de opgelegde normen, zowel naar voetboog als naar topboog.

5.2.1.7.2 Horizontaal

Het ontwerp voldoet aan de minimumeisen betreffende de zichtafstand. De bochten voldoen
aan de zichtcontrole voor het vereiste stopzicht, wegverloopzicht en anticipatiezicht.
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52.1.8

5.2.1.8.1

5.2.1.8.2

Tractebel

Discontinuiteiten

Invoegen en uitvoegen

NVT

Weefvakken

Het knooppunt E34-R2 sluit aan op de 3 takken via weefzones t.0.v. eerdere complexen. In
het noorden verknoopt de R2 met Waaslandhaven-Zuid, in het westen verknoopt de E34
(Zelzate) met het nieuwe knooppunt Waaslandhaven-West en in het oosten sluit het complex
Melsele aan op de E34 (Antwerpen). De verschillende takken worden elk afzonderlijk
besproken.

Noordzijde

Aan de noordzijde wordt richting haven de huidige wegconfiguratie overgenomen. Zodoende
krijgt men t.o.v. het complex Waaslandhaven-Zuid en het complex E34-R2 richting haven een
asymmetrisch weefvak met configuratie 1+2-3-2+1. De minimale lengte van dit weefvak dient
585m te zijn volgens de normen (100km/u). Binnen het ontwerp is er 600m tussen beide
puntstukken. Deze configuratie voldoet aan de normen van het VWI. Dit type wegconfiguratie
zorgt voor veel turbulenties en bijhorende verkeersonveiligheid. (Vracht)verkeer vanuit E34
(Zelzate = hoofdrichting voor vrachtwagens) richting Waaslandhaven-Zuid moet steeds 2
rijstroken doorweven over een zeer beperkte afstand.

In de andere richting behoudt men ook de huidige wegconfiguratie. Dit is opnieuw een
asymmetrisch weefvak 2+1-3-1+2. Aan een snelheid van 100km/u dient men hiervoor
minimaal 825m te hebben. In het ontwerp wordt 895m voorzien. De zuidelijke richting voldoet
aan de normen van het VWI. Toch blijft dit een configuratie met zeer veel en moeilijke
turbulenties. Zo moet (vracht)verkeer op de R2 richting E34 (Zelzate) een rijstrook naar rechts
opschuiven, terwijl het verkeer vanuit complex Waaslandhaven-Zuid richting E34 (Antwerpen)
2 rijvakken moet doorweven.

Westzijde

Ook tussen Waaslandhaven-West en het knooppunt E34-R2 wordt een weefzone voorzien.
Deze is in beide richtingen vormgegeven als een symmetrisch 2+2-4-2+2 weefvak. Voor
120km/u is de minimum lengte van dit weefvak 600m volgens het VWI. Tussen
Waaslandhaven-West richting knooppunt E34-R2 is er 1180m. In de andere richting is er
1930m tussen de puntstukken. In het laatste geval wordt de maximale lengte van 1500m voor
weefzones overschreden. Het verlengen van de puntstukken in combinatie met extra
bebording is hier aangewezen om ongewenst verkeersgedrag te vermijden.

Oostzijde

In de richting komend van de E34 en rijdend naar de R2 vanuit het oosten is er een weefzone
voorzien tussen de invoeger vanuit Melsele en de uitvoeger richting de R2. De weeflengte
voor een snelheid van 100km/u voor een asymmetrisch weefvak 2-1-3-2-2 is 635m. In het
ontwerp is maar ruimte voor 420m. Deze uitvoeging voldoet niet aan de minimum norm en
vormt een potentieel veiligheidsrisico. Bij volgende ontwerpstappen kan bekeken worden
eventueel over te stappen naar een symmetrisch weefvak door maar 1 rijstrook vanuit de E34-
Antwerpen richting de R2 te voorzien. Op deze manier kan men de noodzakelijke afstand tot
500m (2+1-3-2+1) beperken en wordt de veiligheidsrisico’s verder beperkt.
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In de andere richting wordt een symmetrische weefzone (2+1-3-2+1) voorzien tussen de R2
en het complex Melsele via de E34. Deze moet volgens het VWI een minimum lengte van
500m hebben (100km/u). In westelijke richting wordt 1500m voorzien. Deze voldoet aan de
minimum norm, en maar net aan de absolute maximum norm van lengte van een weefvak
(1500m). Extra bebording en het verlengen van de puntstukken kan hier aangewezen zijn om
ongewenst verkeersgedrag te vermijden.

Voor een gedetailleerde beeld van de weefbewegingen wordt verwezen naar hoofdstuk 5.2.3.

5.2.19 Fietsinfrastructuur

Parallel met de E34 wordt de nieuwe fietsverbinding vanaf Vliegenstal doorgetrokken richting
Antwerpen. De fietsers worden rond de lus van het complex geleid.

Het fietspad is overal 4m breed gedimensioneerd en wordt geflankeerd door een berm aan de
Zijde van de E34. In functie van de vermindering van de barriérewerking van de E34 worden
er ongelijkvloerse kruisingen voorgesteld over de E34. Dit onderzoek is lopende.

5.2.1.10 Simulatienetwerk

Voor het simulatienetwerk wordt verwezen naar de Microsimulatie rapportage. Algemeen ziet
men een voldoende afwikkeling van het knoopontwerp. Specifiek werd er in het
microsimulatierapport ook een SSAM-analyse gedaan. Aangezien deze analyse specifiek
handelt over verkeersveiligheid werd deze integraal opgenomen in dit rapport. Deze vindt men
terug in hoofdstuk 5.2.3.
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5.2.1.11 (Verkeers)Veiligheid

Tractebel

De voorliggende variant behoudt de principes van het huidig knoopontwerp met een update
van de bochtstraal E34 (Zelzate) > R2 van de huidige bocht met ontwerpsnelheid 50km/u
naar ontwerpsnelheid 70km/u. Tegelijk wordt de bochtstraal tussen de E34 (Antwerpen) > R2
ook in één viotte bocht aan 180m met een verkanting van 5% voorzien. Beide ingrepen maken
dat deze verbindingen op een veiligere manier kunnen verlopen als vandaag de dag maar
deze voldoen niet aan de eisen van het VWI qua ontwerpsnelheid voor hoofdrijbanen.

Tegelijk houdt dit knooppunt-ontwerp ook de wegconfiguratie op de noordelijke tak in stand
met in beide richtingen asymmetrische weefvakken (2+1-3-1+2 en 1+2-3-2+1) t.o.v. het
complex Waaslandhaven-Zuid. Dit soort weefvakken wordt getypeerd door veel turbulenties
van zowel hoofd- als zijstroom. In noordelijke richting is er onvoldoende afstand volgens de
normen t.o.v. Waaslandhaven-Zuid.

Aandachts-/minpunten die te beschouwen zijn binnen het ontwerp qua (verkeers-)veiligheid:

o De weefbeweging tussen de aansluiting R2-E34 en het complex Waaslandhaven-Zuid
komende vanuit het zuiden is te kort volgens de voorschriften (-295m).

o Het type asymmetrische weefbeweging 2+1-3-1+2 en 1+2-3-2+1 zorgt voor veel
turbulenties van zowel hoofd- als zijstroom op de noordelijke tak.

¢ Aandachtspunt qua maximale lengte van weefzones (1500m) tussen het knooppunt
E34/R2 en het complex Waaslandhaven-West (1930m) en vanuit de R2 richting het
complex Melsele (1500m).

o De asymmetrische weefbeweging (2-1-3-2-2) tussen de aansluiting R2/E34 en het
complex Melsele komende vanuit het oosten is te kort volgens de voorschriften (-
215m).

e Principe van hoofdrichting E34 (Zelzate) <> R2 blijkt niet uit knoopontwerp. Zowel
naar aantal rijstroken als naar knoopconfiguratie. De E34 blijft de doorgaande weg.

e De ontwerpsnelheid van de verschillende verbindingswegen zijn vormgegeven aan
70km/u. Volgens de standaard in het VWI zou dit 90km/u dienen te zijn. Hierdoor
ontstaat het risico dat verkeersdeelnemers de bocht sneller gaan nemen als
toegelaten. Voor dit knooppunt geldt deze opmerking voor alle takken.
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5.2.2 VariantB

5.22.1 Hoofdkenmerken

Figuur 56: Variant B (figuur is een voorafname bedoeld als onderbouwing voor de veiligheidsbeoordeling
en het plan-MER)

Deze variant gaat uit van een wisselaar tussen de E34 en de R2 waarbij E34 