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Leeswijzer

Voorliggend plan-MER maakt deel van een geintegreerd planproces. Voor dit plan-MER zijn
ook volgende dossierstukken van belang.

In de Procesnota is het proces weergegeven dat gevolgd wordt, de stappen die reeds
gezet zijn, het overleg dat plaatsgevonden heeft.

In de scopingnota, die deel uitmaakt van het geintegreerd planproces, is, na publieke
consultatie, vastgelegd wat de doelstellingen zijn van het plan, welke alternatieven er
onderzocht worden, en ook welke effecten er verwacht worden en in voorliggend MER
nader onderzocht dienen te worden.

In de toelichtingsnota van het RUP is weer gegeven hoe met de resultaten van dit
MER wordt omgegaan.

Het plan-MER bestaat uit 3 delen die samen 10 hoofdstukken omvatten, inclusief dit inleidend
hoofdstuk. Het eerste deel omvat de hoofdstukken die het proces en het plan situeren. Het
tweede deel omvat de milieudisciplines. Het derde deel omvat een integratie en eindsynthese.
Tot slot zijn er ook bijlages.

Hieronder wordt kort de inhoud van de hoofdstukken omschreven.

Deel 1:

Deel 2:

Deel 3:

Hoofdstuk O bevat de niet-technische samenvatting bij voorliggend
milieueffectenrapport.

Hoofdstuk 1 omvat een inleiding.

Hoofdstuk 2 geeft algemene inlichtingen met betrekking tot de initiatiefnemer van het
plan en het team van erkende m.e.r.-deskundigen die het onderzoek uitvoeren.
Daarnaast wordt het plan getoetst aan de m.e.r.-plicht.

In hoofdstuk 3 wordt het plan en de te onderzoeken alternatieven in detail beschreven.

In hoofdstuk 4 wordt een overzicht gegeven van alle plannen en projecten in de
omgeving en die kunnen interfereren met voorliggend plan. Er wordt aangegeven hoe
ermee zal worden omgegaan in het milieueffectenonderzoek.

Hoofdstuk 5 geeft een overzicht van de ingrepen en de mogelijke effecten.

Hoofdstuk 6 bevat duidt de algemene methodologische aspecten van de
milieudisciplines en geeft vervolgens per discipline een beschrijving van de
referentietoestand en beschrijving en beoordeling van de milieueffecten. andere
worden er toegelicht.

In hoofdstuk 7 worden eventuele grensoverschrijdende effecten beschreven.

Hoofdstuk 8 omvat een integratie en eindsynthese.

In hoofdstuk 9 worden de wijzigingen van het planvoornemen en de impact op
onderzochte effecten beschreven.

Tot slot zijn er in hoofdstuk 10 bijlagen opgenomen.
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0.2.1

NIET TECHNISCHE SAMENVATTING

Doel van de niet-technische samenvatting

Dit is de niet-technische samenvatting van een plan-milieueffectrapport, m.a.w. een beknopte
samenvatting van het eigenlijke milieueffectrapport bestemd voor publiek en stakeholders.
Een milieueffectrapport is een openbaar document waarin de milieueffecten van een plan (hier
het GRUP ‘E34 — WEST TER HOOGTE VAN DE WAASLANDHAVEN’) worden onderzocht.
Een MER is een informatief instrument en geen beslissingsinstrument. Het milieueffectrapport
beslist niet of het GRUP al dan niet wordt vastgesteld. Die beslissing houdt ook rekening met
andere sectoren (sociale, economische en technische belangen) en met openbare inspraak.

Deze niet-technische samenvatting heeft als doel om aan publiek en belanghebbenden de
relevante informatie uit het milieueffectrapport van het GRUP te communiceren en hiermee
de publieke participatie in het planproces te bevorderen.

Voor de uitgebreide technische informatie moet u het eigenlijke milieueffectrapport
raadplegen.

Aanleiding en algemene doelstelling plan

De E34, het deel ten westen van Antwerpen en de R2 vervullen een belangrijke rol in de
ontsluiting van de haven op Linkeroever. Met de verdere ontwikkeling van de Waaslandhaven
en de hieraan gekoppelde toenemende (vracht)verkeersstromen werd er een nieuw
ontsluitingsconcept uitgewerkt voor de haven, gekaderd in het Toekomstverbond. De
bestaande complexen Waaslandhaven-noord en Waaslandhaven-zuid ontsluiten richting de
R2. Er worden 2 nieuwe complexen voorzien die aansluiten op de E34. Het complex
Waaslandhaven-oost wordt momenteel gebouwd in het kader van de Oosterweelverbinding
en het nieuwe complex Waaslandhaven-West zal de nieuwe westelijke ontsluiting
Waaslandhaven aansluiten op de E34.

Voorliggend plan moet toelaten de aanpassingen aan de E34 en de complexen te realiseren
en deze in te passen in de omgeving, zowel landschappelijk als functioneel. Bijgevolg is een
visie nodig op de landschappelijke inpassing, de ontsluiting van de omliggende dorpen, de
aanpassingen aan de bovenlokale fietsverbindingen....

Initiatiefnemer van dit plan is de Afdeling Maritieme Toegang van het departement Mobiliteit
en Openbare Werken van de Vlaamse Overheid.

Situering

Het GRUP ‘E34-West ter hoogte van de Waaslandhaven’ is gelegen op het grondgebied van
de gemeenten Beveren en Zwijndrecht. Het plan omvat vier deelgebieden waarbinnen
bestemmingswijzigingen worden onderzocht:

e Complex Vrasene + complex Waaslandhaven West
e Verkeerswisselaar R2 x E34

11
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0.2.2 Algemeen

In het milieueffectenrapport worden de milieueffecten van de planingrepen onderzocht ten
aanzien van de referentietoestand(en), en dit voor de verschillende relevante disciplines.
Indien er negatieve effecten optreden kunnen de deskundigen milderende maatregelen of
monitoring voorstellen.

Planingrepen zijn ingrepen (handelingen, constructies, exploitaties of de verderzetting ervan)
binnen het plangebied die door het plan (on)mogelijk worden gemaakt én die voorafgaand aan
het plan wel/niet mogelijk waren of aanwezig waren. Het betreffen planingrepen, geen
projectingrepen. De ingrepen en de effectenstudie hebben dan ook een zeker abstractieniveau
en zullen dan ook op een andere wijze onderzocht worden dan op projectniveau. Zo legt het
plan niet alle elementen met betrekking tot de aanleg, noch de exacte locatie van de nieuwe
infrastructuur vast. Die worden bijgevolg ook niet op planniveau onderzocht. Eventuele
permanente effecten die kunnen ontstaan bij de aanleg worden wel nader onderzocht.

Het plan wordt vergeleken met twee referentiesituaties. Om een correcte vergelijking mogelijk
te maken, moet de referentiesituatie op eenzelfde manier vastgelegd worden als het plan en
zijn alternatieven. Referentiesituatie 1 is de feitelijke toestand, inclusief autonome en
gestuurde ontwikkelingen in het referentiejaar 2030. Referentiesituatie 2 is de planologische
toestand waarbij naar de bestemmingen op het gewestplan en andere vigerende
bestemmingsplannen gekeken wordt.

Daarnaast wordt ook rekening gehouden met enkele ontwikkelingsscenario’s. Het betreft:
e de aanleg van de verbindingsweg E34-N70;

12



0.2.3

e de aanleg van de Havenspoorlijn/spoorweglijn 77;
e de aanleg van het logistiek park Waasland.

Voor ontwikkelingsscenario’s wordt nagegaan of de plannen invloed hebben op elkaar en of
er effecten van beide plannen zijn die elkaar versterken of verzwakken.

Het studiegebied is het gebied waarbinnen zich mogelijks effecten kunnen voordoen. Dit
omvat minstens het plangebied, maar kan ook groter zijn, afhankelijk van de lokalisatie en de
invloedssfeer van de te verwachten effecten. Voor de volgende disciplines is het studiegebied
ruimer dan het plangebied:

e Mobiliteit. Het studiegebied omvat het gebied waar een wijziging kan optreden in de
verkeersstromen ten gevolge van het plan.

e Geluid en trillingen. Het studiegebied omvat het gebied waar een wijziging kan
optreden op het geluidsklimaat ten gevolge van het plan;

e Lucht. Het studiegebied omvat het gebied waar de emissies gelinkt aan het plan een
impact kunnen hebben op de concentraties van de omgevingslucht.

e Bodem: de zone waar door het plan wijzigingen in bodemkenmerken kan ontstaan.

e Water. Het studiegebied omvat alle waterlichamen waar ten gevolge van het plan
wijzigingen kunnen ontstaan;

e Biodiversiteit (connectiviteit leefgebieden, migratie soorten, rustverstoring). Het
studiegebied omvat de omliggende leefgebieden die met het plangebied in
‘verbinding’ kunnen staan alsook de zones waar een wijziging in verstoringseffecten
kan optreden. De perimeter van het studiegebied wordt gelijkgesteld aan deze van
de verstoringseffecten;

e Landschap (visuele kwaliteit). Het studiegebied omvat het gebied waarbinnen een
visuele impact kan optreden (ca. 2 km rondom plangebied).

e Mens-ruimte. Het studiegebied omvat de omgeving rondom het plangebied waar
een wijziging verwacht wordt in de wisselwerking met de ruimtelijke context.

e Mens-gezondheid. Voor onderhavig plan omvat het studiegebied voor de discipline
mens-gezondheid het studiegebied van de disciplines lucht, geluid en trillingen, en
bodem.

Van de aanlegfase worden enkel permanente effecten behandeld in het plan-MER. De niet-
permanente effecten worden onderzocht op projectniveau. Omwille van de omvang en
tijdsduur van de werken, wordt in dit plan-MER toch de nodige aandacht aan de werffase
besteed. Een tweede argument hiervoor is het feit dat de belangrijkste werfzones in het GRUP
in overdruk aangeduid (zullen) worden. Derhalve moeten deze ook minstens op hoofdlijnen
beoordeeld worden in het plan-MER.

Planomschrijving

Het verkeer van en naar het westelijk deel van de Waaslandhaven sluit momenteel aan op de
E34 via de Schoorhavenweg en de N451. De N451 is ook de lokale verbindingsweg tussen
de dorpen Nieuwkerken-Waas, Vrasene, Verrebroek en Kieldrecht. Hierdoor is, ter hoogte van
het op- en afrittencomplex Vrasene, havenverkeer gemengd met lokaal verkeer, hetgeen een
verkeersonveilige situatie oplevert. Er is nood aan een volwaardige aansluiting van het
havenverkeer op de E34.

Ook de toekomstige ontwikkelingen ten gevolge van het complex project “Extra
Containerbehandelingscapaciteit haven Antwerpen” noodzaken een volwaardige aansluiting
van het havenverkeer op de E34. Omdat de Westelijke Ontsluiting Waaslandhaven
rechtstreeks dient te worden aangesloten op het hoofdwegennet is ook het toekomstige
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complex Watermolen en de aansluiting op de E34 in het planproces van het GRUP E34-west
opgenomen,.

Tegelijkertijd is het project van het Haventracé, een reden om de bestaande verkeerswisselaar
E34-R2 op te waarderen.

Op de E34 betreft het plan daarom de optimalisatie van het op- en afrittencomplexen Vrasene
en Waaslandhaven West, de verkeerswisselaar R2 x E34 en het complex Melsele. Hiervoor
worden een aantal inrichtingsalternatieven onderzocht.

Naast de ingrepen rechtstreeks op de E34 worden in het plan een aantal bijkomende ingrepen
onderzocht die onlosmakelijk verbonden zijn. Het gaat om de bouwstenen voor het complex
Watermolen, het fietsnetwerk met een alternatieve route voor de F41 parallel aan de E34,
veilige fietsverbindingen ter hoogte van de complexen en een bijkomende fietsoversteek over
de E34 en de functionele en landschappelijke integratie. Bij dat laatste zijn de belangrijke
ruimtevragen deze voor leidingstraten, compensatie waterbuffering, compensatie
natuurwaarden en landschappelijke concepten.

Het voorgenomen plan omvat:

« het ontsluiten van de Waaslandhaven op het hoofdwegennetwerk,
« dorpen- en havenverkeer scheiden,

o het Haventracé aansluiten op de E34,

« het voorzien van een performant fietsnetwerk,

« het ruimtelijk en landschappelijk inpassen van de (nieuwe) infrastructuren.

De concrete planingrepen omvatten dan ook:

1. De aanpassing van het complex Vrasene en complex Waaslandhaven-West

Ter hoogte van het bestaande complex Vrasene zijn volgende inrichtingsalternatieven
onderzocht:

- Een nieuw Hollands complex voor Waaslandhaven-West met opheffing van het
bestaande complex Vrasene. Binnen deze opzet zijn drie alternatieven onderzocht
die onderling verschillen op vlak van de ligging van het nieuwe complex ten opzichte
van de ecologische cluster langs de Watergang Hoge Landen. Het gaat om een
westelijke, centrale en oostelijke ligging (res. 1HCw, 1HCc en 1HCo). Omdat het
complex Vrasene in dit alternatief is afgeschaft, is ook nagegaan hoe het verkeer op
de N451 de E34 kan bereiken: ofwel via een noordelijke en zuidelijke eenrichtingsweg
parallel aan de E34 tussen de N451 en het complex Waaslandhaven-West ofwel via
een dubbelrichtingsparallelweg ten zuiden van de E34 ofwel via de (aangepaste)
Schoorhavenweg en dus zonder parallelwegen.

- Een bijkomend ongelijkgronds complex voor Waaslandhaven-West naast het
bestaande complex Vrasene: 2VW

- Een bijkomend Hollands complex voor Waaslandhaven-West naast het bestaande
complex Vrasene. Binnen deze configuratie zijn twee alternatieven onderzocht die
onderling verschillen op vlak van de ligging van het nieuwe complex ten opzichte van
de ecologische cluster langs de Watergang Hoge Landen: 2HCc en 2HCo.

2. De aanpassing van de verkeerswisselaar R2 x E34
Ter hoogte van de verkeerswisselaar zijn twee inrichtingsalternatieven onderzocht:
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- De variant A wordt omschreven als een vergrote ‘druppel’. Hierbij is de bestaande
verkeersorganisatie behouden en vergroten enkel de bochtstralen van de
aansluitingen zodat deze voldoen aan de geldende normen.

- De variant B betreft een compacte knoop, waarbij wordt uitgegaan van een nieuwe
doorgaande hoofdrichting, nl. R2 — E34 Zelzate. De oostzijde van de E34 wordt de
ondergeschikte richting en wordt aangesloten via discontinuiteiten (= overgangen
tussen de verschillende rijbanen).

3. De aanpassing van het complex Melsele

Ter hoogte van het complex Melsele/Kallo wordt de verbinding met de Waaslandhaven
geknipt voor gemotoriseerd verkeer.

Voor de hulpdiensten wordt een uitzondering gemaakt. Dit complex zal dus niet langer een rol
spelen voor het havenverkeer. De ontsluiting van de Waaslandhaven zal in de toekomst
gebeuren via de drie havenontsluitingen, nl. Waaslandhaven-West (op de E34),
Waaslandhaven-Zuid (op de R2) en Waaslandhaven-Oost (op de E34).

Door het knippen voor gemotoriseerd verkeer vermindert het aantal aantakkingen op het op-
en afrittencomplex en kunnen de verkeerslichten er conflictvrij worden ingericht.

4 De aanpassing van het segment Melsele — Waaslandhaven oost

Het plan voorziet een landschappelijk ontwerp van de snelwegomgeving. Een belangrijk
element hierbij is geluidsbuffering. Er zijn geen verkeerskundige ingrepen op het
shelwegsegment tussen de complexen van Melsele en (net ten westen van) Waaslandhaven-
Oost voorzien. Het plan voorziet voor de buffering een voldoende afstand van de huidige
snelweg. Bij aanleg van een berm in deze zone, blijft de ruimte voorzien om op termijn
eventueel ook het snelwegsegment aan de huidige ontwerprichtlijnen aan te passen, hoewel
dit niet in het voorliggende plan voorzien is.

5. De aanpassing van het complex Watermolen

De Westelijke Ontsluiting Waaslandhaven (WOW) zal in het zuiden aansluiten op het complex
Watermolen. Dat complex zorgt tevens voor de aansluiting naar de rotonde Haandorp in het
oosten en de Schoorhavenweg in het zuidwesten. Voor de configuratie van dit complex zijn
volgende inrichtingsalternatieven onderzocht:

- Een ongelijkgronds complex verbindt de WOW, de Schoorhavenweg en de rotonde
Haandorp. De doorgaande verbinding (WOW) loopt onder dit complex.

- Twee T-kruispunten: De verbinding tussen de WOW, de Schoorhavenweg en de
rotonde Haandorp wordt gerealiseerd door een doorgaande verbinding (WOW),
parallel met de bestaande spoorlijn, waarop zowel de aan te passen Schoorhavenweg
als de Hoogschoorweg worden aangesloten door middel van een T-kruispunt. Het
ongebruikte deel van de Schoorhavenweg (oostelijk deel) wordt opgebroken.

In beide alternatieven zal de fietsontsluiting van de Waaslandhaven, meer bepaald naar
Blikken, niet meer gebeuren via de Schoorhavenweg. In de plaats komen 2 nieuwe
ontsluitingen voor de fietsers:

1). via het verlengde van de Sint Michielsstraat (deze verbinding is opgenomen in het proces
voor WOW)
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2). via een fietsverbinding die het logistiek park Waasland-west en -oost verbindt met een brug
over de ecologische cluster met de waterlopen ‘Noordzuid Verbinding’ en ‘Verbinding
pompstation Watermolen’, de nieuw aan te leggen weginfrastructuur en de
Liefkenshoekspoorlijn (zie verder bij performant fietsnetwerk).

6. De realisatie van een performant fietsnetwerk
- Defietssnelweg F41

Vanaf de Vliegenstal, in oostelijke richting, zal de fietssnelweg F41 worden verschoven naar
het noorden en parallel aan de E34 komen te liggen.

- Een bijkomende fietsverbinding over E34

Via de N451 en de N450 kan de fietser de E34 oversteken. De afstand tussen de N451 en de
N450 is vrij groot voor een fietser. Een extra oversteek wordt voorzien. Hiertoe zijn de
volgende locaties onderzocht:

- Ter hoogte van de Vliegenstal via een tunnel onder de E34 vermits de snelweg er in
ophoging ligt, gecombineerd met de kruising van de waterlopen;

- Ter hoogte van de Polderstraat via een fietsbrug die uitkomt op de grens tussen de
geplande uitbreiding van het logistiek park en het natuurgebied Haasop;

- Ter hoogte van de Koestraat via een fietsbrug waardoor de Koestraat en de
Kasteelstraat worden verbonden;

- Ter hoogte van de Waelenweg via een fietsbrug die zowel over de snelweg, de
Steenlandlaan als de spoorweg leidt.

- Defietsbrug die logistiek park Waasland-west en -oost verbindt

Om de fietsverbinding langs de Schoorhavenweg naar Blikken te vervangen, komen er een
fietsbrug over de ecologische cluster met de waterlopen ‘Noordzuid Verbinding’ en ‘Verbinding
pompstation Watermolen’, de nieuw aan te leggen weginfrastructuur en de
Liefkenshoekspoorlijn.

Deze fietsbrug sluit in het westen, via het fietspad doorheen het logistiek park Waasland-west
aan op de N451. In het oosten sluit de fietsbrug aan op het fietspad langs de Natiestraat, ten
zuiden van het logistiek park Waasland-oost, en zo verder via de rotonde Haandorp naar de
Hazopweg of via de noodweg naar het meer oostelijke deel van de Hazopweg.

- Een noordelijke oost-west fietsverbinding

Om de fietsverbinding over de E34 optimaal in het netwerk in te schakelen en als alternatief
voor de bestaande fietsverbinding langs de Hazopweg, is er voorzien in een nieuwe 00st-
westverbinding ten noorden van de E34. Deze noordelijke oost-west fietsverbinding dient
enerzijds het logistiek park Waasland-oost en -west met elkaar te verbinding via een brug over
de waterlopen ‘Noordzuid Verbinding’ en de ‘Verbinding pompstation Watermolen’ en de
Liefkenshoekspoorlijn. Anderzijds dient hij aan te sluiten op de bestaande ‘noodweg’ langs het
vormingsstation, die via de Koestraat aansluit op de Hazopweg.

- Fietsverbinding richting Kallo
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Om het fietsnetwerk te vervolledigen, dient ook voorzien te worden in een kwalitatieve en
veilige verbinding naar het centrum van Kallo, met name in aansluiting op de oost-
westverbinding ten noorden van de snelweg en/of de nieuwe kruising. Dit gebeurt ofwel via de
bestaande Vitsweg ofwel ten oosten van de Waterloop van de Hoge Landen parallel aan de
waterloop naar Kallo ofwel via de zone ten noorden van de spoorweg tot aan de N450, en zo
via het bestaande fietspad naar Kallo.

7. De landschappelijke en functionele inpassing

In het gebied zijn op dit ogenblik veel en diverse leidingen aanwezig. Daarnaast wordt de
leidingstraat Zelzate-Kallo gepland. Het uitgangspunt is om de leidingen maximaal te
bundelen.

De bijkomende verharding leidt tot een bijkomende noodzaak voor hemelwateropvang en
infiltratie. Het hemelwater dat afstroomt van de verhardingen (E34 en fietssnelweg) wordt
opgevangen in een buffergracht.

De weginfrastructuur zal risicozones voor overstromingen innemen. Inname van deze
bestaande waterbuffering moet conform de wetgeving gecompenseerd worden met eenzelfde
volume en infiltratieoppervlak. Deze compensatie is voorzien in:

- Restruimtes: voorzien van natte zones in oksels van de infrastructuur

- Rietgracht: in de zones tussen het complex R2 en Melsele en tussen het complex
Melsele en de kluifrotonde Waaslandhaven-Oost

- Verlegde waterloop O8024: volume tussen de hoogste grondwaterstand en het
overstromingspeil

De waterloop 08024, die zich momenteel ten noorden van de E34 bevindt, dient naar het
zuiden te worden verplaatst omwille van plaatsgebrek. Deze waterloop wordt gescheiden van
de buffergracht die het hemelwater opvangt.

Het plan voorziet ten zuiden van de E34 een minimale ruimte om een landschappelijke
inkleding te kunnen realiseren en zal rekening houden met inkleding van de E34, visuele
beleving vanop de verschillende infrastructuren, versterken van het groenblauw netwerk en
het beperken van de ruimte-inname.

De defensieve dijk wordt gedeeltelijk ingenomen. Door een scherpe coupure en het verlagen
van de landschapsberm naar 1,5m blijft de ruimte-inname beperkt.

Ook ter hoogte van hoeve Tindemans, die op zeer korte afstand staat tot de huidige
snelweginfrastructuur, zullen lokale aanpassingen aan het dwarsprofiel gebeuren: de
landschapsberm wordt er omwille van plaatsgebrek vervangen door een geluidsscherm.

De bestaande carpoolparkings Vrasene-noord, Melsele-zuid en Melsele-noord worden
meegenomen in het plan en geregulariseerd.

Dit planonderdeel voorziet verder in de aanleg van de leidingstraat Zelzate -Kallo ten zuiden
van de E34.

Tenslotte wordt ter hoogte van de verkeerswisselaar E34 x R2 een overdruk ‘Werfzone’
voorzien in het GRUP.

17



0.3.1 Afbakening studiegebied en grensoverschrijdende effecten
Plangebied

Onder de term plangebied in het MER verstaat men het gebied dat gewijzigd zal worden door
het GRUP, zijnde door een andere bestemming of wijziging van stedenbouwkundige
voorschriften. We focussen hierbij op de alternatieven en varianten met de ruimste afbakening
van het plangebied.

Studiegebied

Het studiegebied wordt globaal gedefinieerd als het plangebied met daarbij het invioedsgebied
van de effecten. De afbakening van het studiegebied is afhankelijk van het invioedsgebied van
de afzonderlijke ingrepen en milieukarakteristieken. Dit kan per milieueffect verschillen. Zo zal
voor de discipline Mobiliteit en de daarvan afgeleide effecten inzake lucht, geluid en mens
(hinder- en gezondheidseffecten) het studiegebied in principe (veel) ruimer dan zijn het
plangebied. Het omvat alle wegen waar significante wijzigingen in verkeersintensiteit (kunnen)
optreden ten gevolge van bijkomende verkeersgeneratie van en/of de gewijzigde
verkeerscirculatie in en rond het plangebied.

Grensoverschrijdende effecten

In geen enkele discipline komen grensoverschrijdende effecten voor.

0.3.2 Referentiesituatie voor milieubeoordeling

Bij het onderzoek naar de milieubeoordeling is het van belang om ook rekening te houden met
bestaande plannen en projecten. Daarbij wordt een onderscheid gemaakt tussen plannen en
projecten die met zekerheid zullen gerealiseerd zijn in het referentiejaar 2030 en plannen en
projecten die nog niet beslist of zeker zijn, maar die, als er wel beslist zou worden deze
plannen uit te voeren, mogelijk een interactie zullen hebben met de effecten van voorliggend
plan. De eerste maken deel uit van de referentietoestand, die de basis vormt waarop de
effecten worden afgetoetst. De tweede betreffen ontwikkelingsscenario’s, waarvoor per plan
of project afzonderlijk wordt nagegaan of er interferenties (eventuele cumulaties van effecten)
verwacht kunnen worden.

0.4.1 Discipline Mobiliteit

De bijkomende infrastructuren, bieden vooral een meerwaarde in de bediening en
bereikbaarheid van de Waaslandhaven en het hinterland via het hogere wegennet en
ontlasten hierbij het onderliggend wegennet. Het ondersteunt tevens in de realisatie van het
haventracé en in het afwikkelen van alle verwachte toekomstige verkeersstromen waarvoor
de huidige infrastructuur ontoereikend is.

Op vlak van functioneren van de verkeerssystemen voor alle modi zijn er voor de verschillende
planalternatieven voornamelijk verwaarloosbare dan wel positieve tot zeer positieve effecten
te verwachten. Voor openbaar vervoer zullen er geen effecten zijn. Voor het andere
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0.4.2

gemotoriseerde verkeer kan gesteld worden dat geen doorstromingsproblemen te verwachten
zijn tijdens de ochtend- of avondspits. Voor voetgangers verandert er niets. Voor fietsers
betekent het plan een meerwaarde gezien de bijkomende infrastructuren voor fietsers het
(boven-)lokale netwerk versterken.

Naar het gemotoriseerd verkeer toe zijn er vooral (zeer) positieve effecten te verwachten op
vlak van doorstroming (cf. afwikkeling ter hoogte van verkeerslichtengeregelde kruispunten)
voor alle bouwstenen ter hoogte van de planonderdelen ‘complex Vrasene/Waaslandhaven-
West' en ‘complex Melsele’.

Naar leesbaarheid en verkeersveiligheid toe kan gesteld worden dat het planvoornemen een
positief effect heeft. De inrichting van de (nieuwe) complexen is gericht op het maximaal
ontvlechten van de verschillende verkeersstromen, met bijzondere aandacht voor de zwakke
weggebruikers en conform de gestelde ontwerpeisen.

De impact op de leefomgeving is voor de verschillende onderzochte bouwstenen
verwaarloosbaar. De evoluties in voertuigkilometers (toenames in verkeersintensiteit
personenwagens en vracht op het onderliggende wegennet) zijn zeer beperkt en tonen zelfs
voor de meerderheid van de bouwstenen een afname in auto- en vrachtkilometers. Echter
leidt dit niet tot aantoonbare wijzigingen.

De oversteekbaarheid verbetert bij alle alternatieven. Dit is het meest uitgesproken bij variant
1HCc A zonder parallelwegen De bereikbaarheid voor het gemotoriseerd verkeer wordt
afgeleid van de reistijd. Daarbij leidt het plan, afhankelijk van het alternatief tot geen of tot
positieve effecten. De verschillen tussen de verschillende bouwstenen zijn hierbij beperkt
onderscheidend voor planonderdeel ‘verkeerswisselaar E34-R2’; voor planonderdeel
‘complex Vrasene/Waaslandhaven-West’ is dit niet onderscheidend.

Uitgaande van het principe dat in dit gebied werfwerken toegelaten zijn voor zoverre ze een
aanvaardbare mobiliteitsimpact hebben, is er een verwaarloosbare impact.

Bijkomende monitoring wordt niet nodig geacht.

Discipline Lucht

Er wordt binnen het plangebied een verwaarloosbare tot beperkte toename van de
verkeersemissies berekend. Deze toename is bij het afschaffen van het complex Vrasene het
kleinst. De toename kan in feite als verwaarloosbaar aanzien worden tov het geheel van de
emissies in het studiegebied. Met behoud van het complex Vrasene is de toename van de
emissies duidelijk hoger, maar, in vergelijking met de emissies in het studiegebied, nog steeds
als verwaarloosbaar tot hooguit beperkt te beoordelen.

Indien complex Vrasene niet blijft bestaan worden 3 mogelijke scenario’s vooropgesteld voor
de verbinding tussen de N451 en de E34. De parallelwegen scoren hierbij iets beter (onderling
geen verschil qua beoordeling) maar de verschillen worden niet relevant geacht.

De manier waarbij op de verschillende locaties de noodzakelijke aansluitingen voorzien
worden (bvb T-kruispunt, Hollands complex,...), leiden ten aanzien van het aspect lucht niet
tot relevante verschillen die zouden leiden tot andere impactscores.

Dit is eveneens het geval voor de manier waarop de wisselaar R2 x E34 zou gerealiseerd
worden. Wel wordt, cfr. de discipline mobiliteit verwacht dat de voorziene aanpassingen in
beide scenario’s zullen leiden tot een betere doorstroming in vergelijking met de referentie
situatie. Een betere doorstroming leidt dan ook tot lagere emissies en lagere impact.
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M.b.t. de impact op de emissies van wegverkeer en de impact ervan op de luchtkwaliteit dient
wel aangegeven te worden dat met verloop van de tijd verwacht wordt dat deze impact in de
toekomst verder zal afnemen. De snelheid van uitfasering van fossiele brandstoffen zal hierbij
bepalend zijn voor de snelheid van afname van de impact.

De toename van de emissies die hierbij beschouwd werd is wel de toename tov de referentie
situatie op basis van emissiefactoren 2025. Rekening houdend met de te verwachten afname
van de emissies van de voertuigen tegen 2030 en later kan er wel aangegeven worden dat in
vergelijking met de actuele situatie wel met een afname rekening kan gehouden worden. De
verwaarloosbare tot beperkte toename tov de referentie situatie hoeft dan ook niet de
toekomstige doelstellingen inzake emissies en luchtkwaliteit te hypothekeren. Het plan levert
evenwel ook geen gunstige bijdrage aan de realisatie van deze doelstellingen.

Op vlak van luchtkwaliteit, dient er bij elk alternatief rekening gehouden te worden met locaties
waar zowel een (beperkt) negatieve impact als locaties met een (beperkt) positieve impact op
de luchtkwaliteit zal optreden. Het plan leidt in feite dan ook eerder tot een verschuiving van
effecten welke elkaar in enige mate dan ook compenseren. Bij een globale beoordeling
worden negatieve of aanzienlijk negatieve effecten die zich op specifieke locaties voordoen,
dan ook afgezwakt door positieve effecten op andere locaties.

Op basis van een experten oordeel wordt, uitgaande van de ranges qua impact die verwacht
wordt op de luchtkwaliteit, een globale beoordeling toegekend met een “uitgemiddelde
impactscore”. Enerzijds wordt hierbij rekening gehouden met de wijziging qua oppervlakte
inzake belasting ten aanzien van de parameter NO2 en de wijzigingen inzake luchtkwaliteit
(naargelang de locatie gaande van positief tot negatieve impact voor éénzelfde alternatief).
Anderzijds wordt, vanuit de beoordeling mens-gezondheid, rekening gehouden met het al of
niet aanwezig zijn van bewoning op de locaties waar een verschil in impact wordt vastgesteld.

Zonder realisatie van de nieuwe verbindingsweg tussen E34 en de N70 kunnen de
alternatieven waarbij het huidige complex Vrasene gesupprimeerd wordt als meest
aangewezen doorgerekend alternatief beschouwd worden ten aanzien van het aspect
luchtkwaliteit, wegens de positieve impact op de gezondheid van de omwonenden langs de
N451.

Indien complex Vrasene niet blijft bestaan worden 3 mogelijke scenario’s vooropgesteld voor
de verbinding tussen de N451 en de E34. De parallelwegen scoren hierbij iets beter (onderling
geen verschil qua beoordeling) maar de verschillen worden niet relevant geacht.

Bij behoud van het complex Vrasene kan de globale impact als verwaarloosbaar tot beperkt
negatief beoordeeld worden.

Voor het segment van de E34 tussen Verrebroek en Kemzeke wordt geen relevante impact
verwacht.

De manier waarbij op de verschillende locaties de noodzakelijke aansluitingen voorzien
worden (bvb T-kruispunt, Hollands complex,...), leiden ten aanzien van het aspect lucht niet
tot relevante verschillen die zouden leiden tot andere impactscores.

Dit is eveneens het geval voor de manier waarop de wisselaar R2 x E34 zou gerealiseerd
worden. Wel wordt, cfr. de discipline mobiliteit verwacht dat de voorziene aanpassingen in
beide scenario’s zullen leiden tot een betere doorstroming in vergelijking met de referentie
situatie. Een betere doorstroming leidt dan ook tot lagere emissies en lagere impact.

Bij realisatie van WOW dient ermee rekening gehouden te worden dat de verkeersafwikkeling
ten N van de E34 iets anders zal verlopen met verschuiving van effecten van de R2 naar de
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WOW. Het resulterend globaal effect hiervan kan als verwaarloosbaar aanzien worden zodat
kan uit gegaan worden van geen wijziging van impact(scores).

Bij realisatie van CCL dient wel rekening gehouden te worden met toename van effecten, vnl.
ten noorden van de E34. Het effect hiervan kan evenwel niet kwantitatief geduid worden.
Belangrijk element hierbij is het al of niet halen van de doelstellingen inzake modal shift
waarmee bij CCL rekening gehouden wordt.

Met het ontwikkelingsscenario met Verbindingsweg tussen E34 en N70 dient globaal gezien
rekening gehouden te worden met een toename van de emissies (behoudens tussen 2-VW
en 2-VWNn). In dit ontwikkelingsscenario is er bij alle varianten een (beperkt) positief effect
langs de N451 ten Z van de E34. Dit positief effect gaat dan wel gepaard met een negatief
effect langs de nieuwe Verbindingsweg. Ervan uitgaande dat de Verbindingsweg gerealiseerd
zou worden langs een tracé met weinig bewoning zal dit ontwikkelingsscenario wel tot een
positieve impact op de gezondheid leiden.

Ten aanzien van het fietsnetwerk op zich is er in feite geen impact op de luchtkwaliteit. Het is
uiteraard wel zo dat het voor fietsers het meest aangewezen is dat de fietsroutes zo ver
mogelijk van de verkeerswegen gelegen zijn, zodat de negatieve impact van het totaal
aanwezige verkeer zo beperkt mogelijk is.

In de mate dat de realisatie van een goed uitgebouwd fietsnetwerk ertoe leidt dat er minder
wegverkeer zal zijn, zal dit uiteraard wel een positieve impact op de luchtkwaliteit met zich
meebrengen. Deze impact is verwaarloosbaar tot beperkt positief.

Tijdens de aanlegfase zijn emissies te verwachten door de inzet van machines, stofvorming
door onder andere mechanische activiteiten, werfverkeer, opwaaiend stof, ... . Met betrekking
tot de stofvorming tijdens de werken kan gesteld worden dat deze zal geminimaliseerd worden
mits toepassing van de wettelijke bepalingen en mits het toepassen van goed vakmanschap.
Voorzien van werfzones en/of tijdelijke betoncentrales op voldoende afstand tot bewoning
voorkomt ook dat er thv de bewoning een relevante impact kan optreden. Minimaal
respecteren van bvb afstandsregels zoals gehanteerd door de VNG in Nederland (Vereniging
van Nederlandse Gemeenten) is hierbij in elk geval aan te raden. Mits bevochtigen bij het
visueel vaststellen van stofvorming kan de stofimpact ook extra beperkt worden. De impact
van stof is louter vilakbij de werfzone te verwachten is. Gezien de ligging van de werfzone is
hiervan geen aantoonbare impact thv bewoning te verwachten. De impact van
verbrandingsgassen afkomstig van in te zetten machines os; gezien de ligging van de werfzone
niet aantoonbaar ter hoogte van bewoning. Daarnaast kan nog melding gemaakt worden van
mogelijke impact van werfverkeer. Ook zeer lokaal, vlakbij de wegsegmenten met het meeste
werfverkeer wordt bij het inzetten van vrachtwagens hiervan slechts een verwaarloosbare
impact verwacht. Inzetten van tractoren of dumpers voor transporten over langere afstanden
kan echter wel leiden tot een meer relevante impact vlakbij de wegsegmenten. Gezien de
ligging van de werfzone t.o.v. bewoning kan op basis van een louter kwalitatieve beoordeling
aangegeven worden dat de impact thv deze bewoning als verwaarloosbaar kan beoordeeld
worden.

Ten aanzien van het plan zelf kunnen geen voorstellen voor mildering geformuleerd worden
die tot afname van effecten leiden. Bijkomende monitoring wordt niet nodig geacht.
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0.4.3 Discipline Geluid en Trillingen

Globaal geldt voor alle alternatieven en varianten dat deze leiden tot (vooral) lokale positieve
en lokale gering negatieve effecten. Er zijn geen alternatieven waarbij lokaal een significant
negatief effect ontstaat.

Bij het inrichtingsalternatief 1-HCc voor het complex Vrasene in combinatie met de variant
vergrote druppel (A) of compacte knoop aan de verkeerswisselaar E34xR2 (B) wordt een
globaal gering positief geluidseffect bekomen in het westelijk deel van het studiegebied ten
zuiden van de E34 en ten noorden van de E34, met uitzondering van de noord-zuid as te
Kallo. In het oostelijk deel van het studiegebied, vooral voor de noord-zuid as Beveren/Melsele
— Kallo, wordt een gering negatief effect bekomen. Eveneens voor de oost-west as Vrasene —
Beveren.

Bij het inrichtingsalternatief 2-HCc in combinatie met de variant compacte knoop aan de
verkeerswisselaar E34xR2 (B) wordt een globaal gering positief geluidseffect bekomen in het
studiegebied, met uitzondering tot de noord-zuid as van de N451 tussen Nieuwkerken-Waas
en Sint-Niklaas, de westelijke ontsluitingsas te Vrasene en de noord-zuid as te Kallo. De
geluidseffecten van het alternatief 2-VW-B zijn grotendeels overeenkomstig met deze effecten
bekomen onder de alternatieven 2-HCc-B. Het vormgegeven als een verkeerswisselaar of
Hollands complex voor het complex Waaslandhaven-West, heeft geen relevant
onderscheidend geluidseffect in het studiegebied.

Als er geopteerd wordt voor de vergrote druppel aan de verkeerswisselaar E34xR2 (A) bij
inrichtingsalternatief 2-HCC is het gering negatief effect uitgebreid voor de noord-zuid as te
Vrasene, de oostelijke as te Nieuwkerken-Waas en de verbindingsassen in de dorpskern van
Sterreke richting Sint-Niklaas en Haasdonk. De geluidseffecten van het alternatief 2-VW-A zijn
grotendeels overeenkomstig met deze effecten bekomen onder de alternatieven 2-HCc-A.
Opnieuw heeft het vormgegeven als een verkeerswisselaar of Hollands complex voor het
complex Waaslandhaven-West, dan ook geen relevant onderscheidend geluidseffect in het
studiegebied.

Er zijn geen onderscheidende geluidseffecten tussen de beide alternatieven voor de
inrichtingswijze van het complex Watermolen.

Het globaal effect is verwaarloosbaar.

Om de impact op bewoning te evalueren, wordt het geluidseffect van elke woning (eindscore)
gesommeerd om het globale planeffect (planscore) voor het alternatief te bekomen. Hieruit
blijkt dat de 2-alternatieven, waarbij het complex Vrasene behouden is, een verwaarloosbare
impact hebben. De impact van de 1-alternatieven is matig negatief. Het procentueel verschil
in effectscore is beperkt verschillend met de referentiesituatie. Noch de keuze voor de
doorgaande beweging voor wisselaar R2 x E34, noch de inrichtingswijze voor complex
Watermolen, hebben een relevant onderscheidend planeffect in het studiegebied.

De impact van de geluidsberm op de fietssnelweg betreft geluidsreducties met een waarde
van maximaal -5 & -6 dB(A). Bij het benaderen van de kruisende wegen of langs het
verkeercomplex E34-R2 neemt de reductie af naar bijna 0 dB(A).

De aansluiting van de landschapsberm met de geluidsberm van het Oosterweelproject is niet
optimaal volgens de verschilcontourenkaart.

Vermits het reducerend geluidseffect afneemt in functie van de afstand achter de berm, en
gezien de relatief grote afstand van de eerstelijnsbebouwing/woonkernen tot de E34, is de
reductie aan de woningen beperkt. Bovendien is daar de geluidsbijdrage van de transversale
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0.4.4

wegen (onderliggend wegennetwerk) dominant. De verwachte geluidsreductie voor de meest
dichtbij gelegen woningen is -2 a -3 dB(A) aan Vliegenstal; -4 tot -6 dB(A) voor de woningen
langs de Tepelandstraat, het merendeel van de woningen langs de Parijzenstraat en
Kloetstraat én de noordelijke begrenzing van het woongebied te Melsele en -3 tot -4 dB(A)
voor de zone Smoutpot ten zuiden van de hoeve Tiendemans.

Bij een geluidswal tot 12 m TAW zijn enkel in de zone achter de verhoogde berm, namelijk
Smoutpot en de fietssnelwegen verhoogde geluidsreducties te verwachten in vergelijking met
de landschapsberm. Voor de cluster Smoutput betreft het een geluidsreductie van -6 a -7
dB(A). Aan de fietssnelweg ca. -12 dB(A) of minstens een halvering.

Voor de woningen langs Zillebeek (LRi,g: 60-65 dB(A) = stand-still zone) moet een type
geluidsmaatregel voorzien worden die een lokale geluidsreductie van 1 a 2 dB(A) bekomt.

Gezien deze werfzone zich situeert binnen de contour van de bestaande wegenis, zal het
weglawaai van de wegenis — in concrete E34 - primeren ten opzichte van het geluid van de
werf. Ook het werfverkeer zal geen impact hebben op het omgevingsgeluid. Dit omdat het
bijkomend werfverkeer 20% toename van verkeersintensiteiten zou moeten bereiken om 1
dB(A) toename in de geluidsemissie te realiseren. Dat zal niet het geval zijn. Bijgevolg is de
impact van de werfzone verwaarloosbaar.

Discipline Bodem

De meest onderscheidende effectengroep is wijziging van het bodemgebruik en de
bodemgeschiktheid. De verschillen zijn terug te brengen op een verschil in de toename in
verharding. De 1-varianten leiden tot minder verharding dan de 2-varianten en daarom tot
minder impact op bodemgebruik en -geschiktheid. Een parallelweg bij de 1-varianten verhoogt
de ruimte-inname met 1 & 2 ha. Bij het planalternatief van het complex E34xR2 als compacte
knoop, betreft de verharding en de wijziging van bodemgeschiktheid een meer beperkte
oppervlakte ten opzichte van de vergrote druppel.

Wijziging van de bodemkwaliteit is doorheen heel het plangebied relevant, voornamelijk
doordat het plan zich situeert in een actuele no-regret zone voor PFAS. Ook de aanwezigheid
van andere verontreinigingen leiden in een worst-case benadering tot effecten. Omwille van
de vigerende wetgeving is de impact matig negatief voor alle alternatieven.

Daarnaast ondervindt de bodemstabiliteit een negatieve impact. Er kunnen lokale zettingen
optreden ter hoogte van nieuwe infrastructuren en ten gevolge eventuele bemalingen tijdens
de aanlegfase. Bij de 2-VW variant wordt een relatief grotere impact verwacht, onafhankelijk
van de combinatie met het type knoop E34xR2. Verder leidt de grondwal tot meer zettingen,
zowel in omvang als in oppervlakte, dan de meer compacte grondberm.

De tijdelijke bemaling voor het planelement leidingstraat, kunnen bodem- en
grondwaterverontreinigingen (o.a. PFAS) verspreid worden. Omwille van het tijdelijke karakter
van de bemalingen en rekening houdend met de vigerende wetgeving wordt er niet verwacht
dat verontreinigingen over een significante afstand verspreid zullen worden.

In de werfzone kan de bodem verdichten optreden onder invloed van de opslag van materialen
of inzet van zware machines. Omdat de werf gelegen is in een infrastructuur-omgeving, met
vroegere verdichting door de aanleg van deze infrastructuren, is de impact beperkt. De
effecten kunnen geminimaliseerd worden door de nodige verdichtingsmaatregelen uit te
voeren. Bovendien wordt deze zone ingericht zonder bebouwing. Gezien de vigerende
wetgeving inclusief voorzorgsmaatregelen is het risico op vervuiling verwaarloosbaar. Er zijn
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lokale verontreinigingen gekend (zie OVAM en zie PFAS). Ook daarvoor zijn
voorzorgsmaatregelen vastgelegd via onder meer wetgeving en sitebesluit. Deze effecten zijn
daarom verwaarloosbaar.

Er zijn geen milderende maatregelen vooropgesteld. Bijkomende monitoring wordt niet nodig
geacht.

Discipline Water

Proactieve mildering van de potentieel negatieve effecten in termen van
oppervlaktewaterkwantiteit maakt integraal deel uit van de plandefinitie. Die mildering neemt
de vorm aan van het voorzien van voldoende buffering voor het afstromend water en van
compensatie voor de ingenomen overstromingsgevoelige gebieden. Per saldo is er dus geen
effect.

Een licht negatieve impact op de grondwaterkwantiteit is enkel relevant bij de 2-VW
alternatieven.

Een impact op de oppervlaktekwaliteit kan niet uitgesloten worden, als gevolg van de
afstroming van vervuild water. Dit effect is beperkt negatief voor de 1l-varianten en negatief
voor de 2-vairanten gezien de grotere oppervlakte. Het feit dat ter hoogte van kruisingen met
waterlopen een bijkomend (beperkt) effect op de waterkwaliteit kan voorkomen wijzigt de
globale beoordeling voor dit thema niet. Maatregelen zoals het voorzien van
koolwaterstoffenafscheiders en het ruimen van het vervuilde sediment uit de grachten en
bekkens zijn nodig bij de 2-varianten. Omdat dit soort maatregelen deel uitmaken van de
normale inrichting en werking van de infrastructuur, worden deze strikt genomen niet als
milderende maatregelen beschouwd. Integratie ervan bij het projectontwerp houdt wel in dat
de score verbetert.

De impact op de grondwaterkwaliteit is (beperkt) negatief omdat de invioedzone van
afstromend vervuild wegwater beperkt is en omdat de bodem voornamelijk niet
infiltratiegevoelig is.

De verlegging en herinrichting van waterloop 08024 en de aanleg van een rietgracht heeft in
alle alternatieven en varianten heeft een beperkt positieve impact op de structuurkwaliteit van
de waterlopen. Voor de varianten waarbij een kruising van de nieuwe infrastructuur met
polderwaterlopen voorzien is kan een zekere impact ter hoogte van die kruisingen niet
uitgesloten worden, maar dit effect is verwaarloosbaar.

Tijdelijke bemalingen tijdens de aanlegfase voor de leidingstraat kunnen aanleiding geven tot
een verplaatsing van de aanwezige verontreinigingen in het grondwater. Gezien de vigerende
wetgeving, is dit matig negatief.

Omdat de vigerende wetgeving toegepast zal worden, worden overige bronnen van
verontreiniging in de aanlegfase en in de werfzone verwaarloosbaar geacht. De aanname is
dat er geen verharding in de werfzone is en bodemcompactie verwaarloosbaar is, waardoor
deze geen bijkomende impact heeft op grond- en oppervlaktewaterkwantiteit.

Bijkomende monitoring wordt niet nodig geacht.
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0.4.6 Discipline Biodiversiteit

Aan het complex Vrasene-west leidt elke variant tot ecotoopverlies van vegetaties met verbod
op wijziging. Bij variant 2VW is er bovendien een sterke ecotoopinname aan de ecologisch
waardevolle cluster van Waterloop van de Hoge Landen/Vrasenebeek, waardoor deze variant
van het complex de meest negatieve impact heeft. De impact van variant 1Hcw is het meest
beperkt op vlak van ecotoopinname, maar de westelijke inplanting va het complex plaatst dit
pal op de Vrasenebeek/Waterloop van de Hoge landen. De aanzienlijke versnippering en
geluidsverstoring die dit veroorzaakt, zijn niet effectief te milderen.

Varianten 1-HCo en 1HCc voorzien in een beperkte verbreding ter hoogte van de
Vrasenebeek-Waterloop van de Hoge landen. De configuratie laat bovendien een afscherming
naar de ecologische verbindingen toe, wat de verstorings- en versnipperingseffecten effectief
mildert. De ecotoop-inname van waardevolle vegetaties door de varianten 2 HCc en 2HCo is
vergelijkbaar met de varianten met complex, maar hierbij komt er geen ruimte vrij door het
verwijderen van het huidige complex. De infrastructuur veroorzaakt ter hoogte van de
Vrasenebeek/waterloop van de Hoge Landen ook meer verstorings- en
versnipperingseffecten.

Omdat de parallelwegen ter hoogte van biologisch minder waardevolle ecotopen liggen, is
daar de impact van verwaarloosbaar.

Ter hoogte van de verkeerswisselaar E34xR2 ontstaat inname van foerageergebied voor
bruine kiekendief bij de variant vergrote druppel. De variant compacte knoop reduceert de
ecotoopinname aanzienlijk met zowel minder inname waardevolle vegetaties als minder
inname van het foerageergebied. Door het verdwijnen van de bestaande lus ontstaat in
tegendeel een beperkte bijkomende ruimte die het foerageergebied kan versterken.

De uitvoering van het complex Watermolen is niet bepalend voor de discipline biodiversiteit.
De aansluiting van het complex Watermolen op het nieuwe complex op de snelweg heeft in
alle scenario’s een vergelijkbaar effect; er is geen inname van waardevolle vegetaties, wel
een beperkte inname van minder kwalitatief foerageergebied voor de Bruine kiekendief — de
Passende Beoordeling gaat hier verder op in.

De impact van het planelement leidingstraat is beperkt. Omdat langs het plangebied
waardevolle ecotopen aanwezig zijn die verdroginggevoelig zijn, maar tevens omdat de impact
van de tijdelijke bemaling beperkt zal zijn, is de impact matig negatief.

Van de vier voorgestelde fietsverbindingen over de E34 heeft de kruising ter hoogte van de
Polderstraat de grootste impact, aangezien er een nieuwe verbinding doorheen kwalitatief en
rustrijk  natuurgebied (Haasop) voorzien wordt. Enkel in combinatie met het
ontwikkelingsscenario waarbij hier nog een uitbreiding van het Logistiek Park Waasland
voorzien is, kan een geintegreerde oplossing (en compensatie) mogelijk een oplossing bieden.
Ook de verbinding die de Koestraat inschakelt, loopt doorheen ditzelfde natuurgebied, dat
hierdoor versnipperd en aanzienlijk verstoord zou worden, hoewel er geen significant
ruimtebeslag optreedt in dit alternatief. De verbinding ter hoogte van de Paardenkerkhofstraat
vermijdt Haasop, maar de combinatie van de fietstunnel met de onderdoorgang van de
Vrasenebeek/Waterloop van de Hoge Landen heeft een negatief verstorings- en
versnipperend effect op de (vleermuis)corridor die van de waterloop en de huidige
onderdoorgang gebruik maakt. Een effectieve mildering van deze effecten door afscherming
lijkt erg moeilijk. De verbinding ter hoogte van de Steenlandlaan heeft van de verschillende
varianten de minste impact; een beperkt negatief effect door ruimtebeslag in een ecologisch
waardevolle pioniersvegetatie in de wegberm en taluds. Andere negatieve effecten worden er
niet van verwacht.

25



0.4.7

De oost-westverbinding ten noorden van de E34 tussen de beide delen van het Logistiek Park
Waasland kruist de waterlopen Noord-Zuidverbinding en Verbinding Pompstation
Watermolen, die samen een belangrijke (vleermuis)corridor vormen. Dit veroorzaakt een
negatief versnipperend en verstorend effect, dat effectief gemilderd kan worden door een
robuuste afscherming te voorzien ten opzichte van deze waterlopen. De verbinding via de
huidige Noodweg van het Logistiek Park voert langs een rustige kant van Haasop, en kruist
een corridor voor onder meer de Rugstreeppad. De gevoelige beschermde
orchideeénpopulaties in de wegrand vormen een belangrijk aandachtspunt. Ecotoopinname
en versnippering worden vermeden door de fietsroute binnen het gabariet van de bestaande
halfverharding te houden. Eventuele verbeteringswerken en hun uitvoering kunnen enkel
binnen dit gabariet zonder impact op de randzone. Verlichting en gebruik van strooizout zijn
in deze zone niet mogelijk.

Het plan voorziet ook in een fietsverbinding naar Kallo. De variant langs de Vitsweg loopt over
bestaande verharding doorheen foerageergebied van de Bruine kiekendief en veroorzaakt
dan ook een beperkt negatief verstoringseffect. De variant langs de Waterloop van de Hoge
landen zorgt voor een beperkte inname in het EIN en foerageergebied van de Bruine
kiekendief. De bundeling met de bomenrijen langs de Waterloop van de Hoge landen beperkt
het verstorende effect op de kiekendieven, maar loopt het risico de vleermuiscorridor langs de
waterloop te verstoren, met ook een versnipperend effect als gevolg. Effectieve afscherming
kan dit effect wel milderen. De variant waarbij de brede spoorwegberm gevolgd wordt tot aan
de N450 neemt in de spoorwegberm beperkt EIN in, maar blijft weg van de vleermuiscorridor
en het foerageergebied, waardoor de negatieve effecten op ecologie beperkt blijven.

De eventuele verzurende en vermestende impact wordt in deze discipline beschreven op basis
van de combinatie van deelalternatieven. De verschillende deelalternatieven verschuiven de
exacte locatie van de depositietoenames, maar zijn niet onderscheidend aangezien er zich
hier geen gevoelige vegetaties bevinden.

De impact van het planelement leidingstraat is beperkt. Omdat langs het plangebied
waardevolle ecotopen aanwezig zijn die verdroginggevoelig zijn, maar tevens omdat de impact
van de tijdelijke bemaling beperkt zal zijn, is de impact matig negatief.

Ter hoogte van de werfzone treedt tijdelijke ecotoopinname op. De inname van ecotopen
betreft vooral minder waardevolle ecotopen. De inname van de wegbermen is beoordeeld bij
de ecotooopinname van de bouwstenen voor de verkeerswisselaar R2 x E34. Er is bijgevolg
geen wijziging ten opzichte van die beoordeling. Gezien de werfzone omsloten is door
infrastructuur, leidt deze niet tot versnipperende effecten. De werfzone leidt niet tot sterkere
impact op vlak van geluidsverstoring (zie discipline geluid).

Discipline Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie

In grote lijnen is de impact van de verschillende alternatieven terug te voeren tot de
bijkomende ruimte die ze innemen aan de zuidzijde van de E34, waar zich de belangrijkste
landschappelijke en erfgoedwaarden bevinden.

De keuze voor de aansluiting tussen de E34 en R2 via het alternatief “vergrote druppel’ ten
opzichte van het alternatief ‘compacte knoop’ leidt tot significante verschillen, omwille van de
sterke uitbreiding naar het zuiden in een gebied dat een erfgoedwaarde vertegenwoordigt door
de vergrote druppel. Vooral de impact op de Singelberg en de aansnijding van de open ruimte
zijn doorslaggevend. De impact op de defensieve dijk is voor alle alternatieven gelijk.
Anderzijds zal de infrastructurele uitwerking van de compacte knoop een belangrijke visuele
impact hebben.

[ G 2 s L] N —
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Ook de 2-alternatieven leiden tot een grotere impact dan de 1- alternatieven. Als er echter een
bijkomende verbinding wordt aangelegd tussen het nieuwe complex Waaslandhaven-west en
het complex Vrasene, is de impact van beide alternatieven vergelijkbaar.

De impact van de ligging van het nieuwe complex Waaslandhaven-west neemt toe naarmate
het meer naar het oosten opschuift. De impact blijft echter van dezelfde grootteorde.

De impact van de buffer in het segment Melsele-Waaslandhaven-oost hangt af van de
dimensies ervan. De compacte buffer vormt eerder een bestendiging van de bestaande
verstoring hen heeft dan ook een beperkte impact. De grondwal vormt een opvallend nieuw
element en leidt tot een sterke inname ten zuiden van de E34, in gebied met archeologische
potenties en landschappelijke erfgoedwaarde.

De ingrepen aan het complex watermolen vinden plaats in een reeds sterk verstoord gebied
en hebben geen significante bijkomende impact. Omdat de T-variant meer compact is, en
beter aansluit op bestaande infrastructuren, scoort deze beperkt beter dan de R-variant.

De impact van het fietsnetwerk is, zowel globaal, als voor de fietsoversteek logistiek park oost-
west, de noodweg en de verbindingen naar Kallo, is verwaarloosbaar gezien deze bestaande
structuren volgt.

Voor wat de fietsverbinding betreft, scoren de oversteek aan de Polderstraat en aan de
Koestraat bij variant vergrote druppel het meest negatief. De doorsteek Vliegenstal, Koestraat
bij variant compacte knoop en Waelenweg scoren beter en verschillen onderling maar beperkt,
waarbij kruising ter hoogte van de Vliegenstal de beste beoordeling krijgt.

De impact van de carpoolparkings is voor alle effectengroepen verwaarloosbaar.

De aanleg van de leidingstraat betekent een versterking van de negatieve impact in dit
waardevolle landschap. De impact is negatief. Ook op archeologisch erfgoed zal er impact zijn
door vergraving en tijdelijke bemaling. Deze potentiéle impact is matig negatief, gezien de
bundeling met de bouwstenen voor de weg- en fietsinfrastructuur en de bouwstenen
landschappelijke inpassing.

De werfzone heeft geen bijkomende effecten. Dit omdat het zich situeert in een gebied met
beperkte erfgoedwaarde en gelegen is binnen de contour van de verkeerswisselaar.

De effecten op landschappelijke en erfgoedwaarden zijn in hoofdzaak het gevolg van de
vernietiging van die waarden en kunnen bijgevolg niet worden gemilderd. Wel zijn heel wat
van de vastgestelde effecten het gevolg van direct ruimtebeslag. Het verminderen van het
ruimtebeslag door infrastructuur is bijgevolg een belangrijke vorm van mildering. Dit evenwel
met de kanttekening dat dit niet betekent dat dit ten nadele gaat van groene inkleding.

Vermits de functionele en landschappelijke integratie deel uitmaakt van de plandefinitie wordt
ze niet als mildering beschouwd. In de verdere uitwerking van het project dient aandacht te
gaan naar de kwalitatieve uitwerking van landschapsbuffers, beplanting e.d.m..

De landschappelijke en functionele integratie mag niet als excuus gelden om geen aandacht
te besteden aan het ontwerp van de infrastructuur zelf. Met name op locaties waar in de hoogte
wordt gewerkt (bruggen, fietsbruggen) is een kwalitatief ontwerp de basis van
landschappelijke integratie.

Discipline Mens — ruimtelijke aspecten

Ter hoogte van het westelijk complex hebben de bouwstenen met één Hollands complex,
1HC(w,c,0) de meest positieve effecten voor ruimte en de minst negatieve. De scheiding van
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het dorpen- en havenverkeer is positief, net als de landschappelijke integratie en buffering.
Het onderscheid tussen de 3 mogelijke locaties van het nieuwe Hollands Complex zijn beperkt.
De centrale locatie, 1HCc, is ruimtelijk structureel logischer: sterke bundeling met de waterloop
en het spoor, zonder deze te hypothekeren, haakse aansluiting zonder versnippering. De
westelijke locatie 1HCw neemt iets minder ruimte in maar sluit minder logisch aan, wat meer
versnippering van de ruimte en minder gebruikskwaliteit voor de gebruikers impliceert. De
meest oostelijke locatie 1HCo sluit eveneens niet logisch aan, kruist tweemaal het spoor en
hypothekeert op die manier verdere ontwikkelingen, en neemt de meeste ruimte
(landbouwgronden) in. Negatieve aspecten betreffen de gebruikskwaliteit voor de lokale
verkeersdeelnemers en de leesbhaarheid bij de variant met parallelwegen: ondanks de opzet
om het verkeer te scheiden wordt sluipverkeer hierbij niet uitgesloten, waarbij er (niet
verwachte) afslaande bewegingen van vrachtverkeer kunnen zijn, bv tussen de Duikeldam,
de N451 en de Schoorhaveweg. Deze bouwstenen hebben ook impact op de gebruikskwaliteit
van de landbouwsector: naast de optimale benutting van het openbaar domein wordt er een
opperviakte landbouwpercelen ingenomen, waar meerdere landbouwbedrijven gebruik van
maken.

De overige bouwstenen voor het westelijk complex (twee complexen, 2VW en 2HC(c,0), de
varianten met parallelweg) zorgen niet voor een strikte scheiding tussen het lokaal en
bovenlokaal verkeer, nemen meer ruimte (landbouwgrond in), zijn door de opeenvolging van
complexen en door de vele aantakkingen op de N451 over een korte afstand moeilijk als een
leesbaar geheel te ontwerpen.

Niet alle bouwstenen zijn optimaal combineerbaar met alle ontwikkelingsscenario’s. De
aantakking van een verbindingsweg met de N70 op het westelijk complex is niet mogelijk bij
de bouwsteen met een verkeerswisselaar. Dit ontwikkelingsscenario versterk zowel de
negatieve als positieve effecten van alle overige bouwstenen. Een parallelweg zorgt voor
minder positieve effecten en versterking van de negatieve effecten.

Idem voor het in opmaak zijnde GRUP leidingstraat Zelzate-Kallo. Dit is combineerbaar met
de bouwstenen voor 1 complex. Daarbij bevindt het aangeduide tracé voor leidingstraat zich
onder de fietssnelweg, of bermen. De ruimtelijke effecten van de leidingstraat en deze
bouwstenen zijn dan ook kleiner als ze beide worden gerealiseerd dan indien ze afzonderlijk
worden gerealiseerd. De andere bouwstenen met 2 complexen, maar ook de varianten met 1
complex inclusief parallelwegen, snijden dieper in het landschap waardoor het huidig
voorliggend tracé mogelijks niet op de geplande locatie kan behouden blijven en zal
opschuiven in zuidelijke richting.

Ter hoogte van de wisselaar R2/E34 heeft het compact complex de meest positieve ruimtelijke
effecten. Het compact complex wijzigt de doorgaande verkeersrichting: niet langer de E34
maar het westelijk deel van de E34 en de R2 zijn de doorgaande richting. Daar dit aansluit bij
de dominante verkeerstroom is dit positief voor de wisselwerking met de ruimtelijke context.
Als er ook ruimer gekeken wordt is dit zeer positief: er ontstaat een sterkere scheiding tussen
haven en ander verkeer rondom Antwerpen, waarbij de verbinding E3400st, de toekomstige
Oosterweelverbinding en het zuidelijk deel van de ring een afzonderlijke structuur vormen die
weliswaar sterk verbonden blijven met de haven. Deze bouwsteen neemt eveneens ruimte in,
naast openbaar domein ook landbouwpercelen, maar beduidend minder dan de vergrote
druppel.

De vergrote druppel past het huidig concept aan de vereiste bochtstralen en dergelijke, wat
positief is voor een aantal ruimtelijke aspecten zoals het ruimtegebruik voor de
verkeersdeelnemers. Daartegenover staat wel een groot ruimtebeslag, wat leidt tot een
negatieve impact heeft op de gebruikskwaliteit van de landbouw. De landschappelijke
buffering en integratie is op zicht positief, maar door de grotere insnijding van de druppel in de
polders is er ook een aantasting van de belevingswaarde.
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De ruimtelijke effecten van de landschappelijke inpassing en buffering van de E34 van het
complex Melsele en het segment Waaslandhaven-Oost zijn overwegend positief. Ze dragen
bij tot een betere wisselwerking met de ruimtelijke context, een beter gebruikskwaliteit voor
recreanten en omwonenden... Enkel de wijzigingen en eigendomsstatuut en de daarmee
samengaande impact op het landbouwgebruik is negatief. De variant, een bredere en hoger
buffer, leidt tot negatievere ruimtelijke effecten, meer ruimteinname, prominentere visuele
aanwezigheid.

Voor het complex Watermolen scoort de bouwsteen met T kruispunten opmerkelijk beter dan
deze met een ongelijkvloers complex. Het eenvoudige kruispuntenconcept laat veel ruimte
voor landschappelijke inpassing waarbij de bestaande recreatieve routes kunnen behouden
blijven, het geheel overzichtelijk en leesbaar blijft... Een oplossing met een ongelijkvioers
complex heeft negatieve impacts: veel ruimtegebruik, minder ruimte voor landschappelijke
integratie, onduidelijke integratie van de recreatieve routes, niet overzichtelijk, minder goed
leesbaar...

De voorgestelde fietsverbindingen zijn overwegend positief met betrekking tot de ruimtelijke
structuur. Wel is er een beperkt onderscheid tussen de voorgestelde alternatieve kruisingen
met betrekking tot gebruikskwaliteit en ruimtebeleving.

De oost-west verbinding tussen het spoor en het natuurgebied Hazop tot aan de
Steentijdstraat, draagt structureel bij aan het langzaam verkeersnetwerk in de haven en is
positief voor de gebruikskwaliteit van de verkeersdeelnemers. De leesbaarheid ter hoogte van
de aansluiting op het bestaande fietsnetwerk in Hazop is niet goed. Ook kan er een lager
sociaal veiligheidsgevoel zijn.

Ten westen, ter hoogte van Vrasene, is er naast de bestaande verbinding op de N451 ook
een mogelijke nieuwe verbinding ter hoogte van de Vliegenstal-Paardekerkhofstraat of ter
hoogte van nieuwe complex Waaslandhaven West. Bij de keuze voor 1 complex, 1HC(w,c,0)
zonder bijkomende verbinding met de N451, is de N451 ruimtelijk structureel de beste
verbinding. Daarbij is het wel aangewezen om maatregelen te nemen die verkeer naar de E34
en de haven weren, specifiek voor de verbinding Duikeldam — Schoorhavenweg. Het
ontwikkelingsscenario verbindingsweg N70-E34, versterkt de positieve effecten.

Bij de overige bouwstenen voor het westelijk complex wordt het gebruik van de N451 als
fietsverbinding over de E34 minder geschikt: naast (inter)lokaal verkeer bevindt er zich ook
veel bovenlokaal verkeer en vrachtverkeer op de brug van de N451. Daarnaast zijn er veel
afslaande bewegingen, die kruisen met de fietspaden langs de N451 die leiden tot potentiéle
conflicten. Bij dergelijke situatie kan de fietsverbinding best afzonderlijk gelokaliseerd worden.
Een tunnel onder de E34 heeft wel een aantal negatieve aspecten: hij is minder zichtbaar,
voelt meestal sociaal minder veilig aan. Daarbij is het belangrijk dat de tunnel voldoende ruim
is en er doorzicht is: bochten net na of voor de tunnel zijn af te raden, een maximaal doorzicht
is wenselijk, net als maximale natuurlijke lichtinval.

Tussen de Paardekerkhofstraat en het complex E34 / R2 liggen twee nieuwe locaties om de
woon-werkrelatie te faciliteren. Beide kunnen ook een medegebruik krijgen als recreatieve
verbinding. Daar ze geen woon-schoolverbinding faciliteren scoren ze iets slechter dan de
andere locaties. De onderscheidende effecten zijn ondermeer de wisselwerking met de
ruimtelijke context, de gebruikskwaliteit en het sociaal veiligheidsgevoel.

29



De locatie Koestraat vormt niet enkel een verbinding met de feitsnelweg maar is een logische
verlenging vanuit de kern Beveren en vanaf het station Beveren. In de richting van de
Polderstraat is dit geen rechte lijn maar een afbuiging via de fietssnelweg. Aan noordelijke
zZijde scoort het aansluitend traject voor deze locatie echter minder goed op vlak van sociale
veiligheid.

Het tracé aansluitend op de Polderstraat dwarst geen andere sporadische gebruikers en kan
geintegreerd worden aangelegd in de wegenis naast de Natielaan zonder obstakels.

Oostelijk is er een verbinding over de N450 die het woon-werk verkeer, woon-school verkeer
en het recreatieve fietsverkeer faciliteert. Deze verbinding is niet veilig. De ingrepen wijzigen
deze verkeerstromen niet. Een alternatieve locatie is dan ook te verkiezen boven deze
verbinding. De voorgestelde locatie Waelenweg kan de drie fietsrelaties faciliteren, en aan de
overzijde van de Steenlandlaan aansluiting geven op het bestaande netwerk. Met uitzondering
van de beperkte impact op landbouw zijn de effecten positief.

De verbinding met Kallo is beter afgestemd met de ruimtelijke context dan het bestaande
tweerichtingsfietspad dat voor de huisgevels loopt. Er kunnen beperkte eigendomsverwerving
nodig zijn, wat een beperkte negatieve impact kan hebben. Voor verkeersdeelnemers en
recreanten neemt de gebruikswaarde toe. De geisoleerde ligging en het beperkt contact met
aangrenzende gebruikers kan leiden tot een matig negatief effect op het sociaal
veiligheidsgevoel.

Als milderende maatregel wordt de begeleiding van getroffen landbouwbedrijven door de VLM
naar voor geschoven. Deze maatregel zal de impact nuanceren van het effect op de
gebruikskwaliteit van de landbouw maar de score van de beoordeling niet wijzigen.

Bij de bouwstenen 1HC(w,c,0) met parallelwegen is de milderende maatregel het beperken
van het aantal aantakkingen op de N451 ter hoogte van de brug op de E34. Deze maatregel
zal het negatief effect op de gebruikskwaliteit op het onderliggend wegennet en de
leesbaarheid wijzigen naar beperkt positief.

De restruimtes van de ‘vergrote druppel’ en aan het ongelijkvloers complex Watermolen
benutten in het kader van natuurontwikkeling en waterberging, waarbij deze kan beleefd
worden door (recreatieve) passanten op fietspaden. Deze maatregel wijzigt het effect op de
duurzaamheid van het ruimtegebruik met 1 graad.

Bij de bouwstenen t.h.v. Vrasene en complex Melsele is de milderende maatregel het voorzien
van volwaardige ingerichte park & rides, met faciliteiten zoals overdekte wachtplaats,
fietsstalling, laadpalen, aangepaste verlichting... . Deze maatregel wijzigt het effect voor de
gebruikskwaliteit van de deelnemers met 1 graad.

Het effect op de wisselwerking met de ruimtelijke context is bij een aantal alternatieven
negatief of zelfs uiterst negatief. Dit door ondermeer de grote ruimte inname en insnijding in
de open ruimte. Deze zijn eigen aan de alternatieven en kunnen niet gemilderd worden.

Dit is ook het geval met betrekking tot de wijzigingen van het eigendomsstatuut. Dit kan niet
gemilderd worden.

De negatieve impact op de gebruikskwaliteit door leesbaarheid bij een veelheid van
aantakkende wegen op de N451 over een korte afstand is eigen aan het gekozen concept
waarbij er ingezet wordt op het maximaal verbinden voor bovenlokaal verkeer. Het reduceren
van het aantal aantakkingen en de inzet op een striktere scheiding zijn de alternatieven met 1
complex en zonder verbinding.
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0.4.9 Discipline Mens — gezondheid

Gezondheidsimpact t.g.v. luchtverontreiniging

Bij elk alternatief dient er rekening gehouden te worden met locaties waar zowel een (beperkt)
negatieve impact als locaties met een (beperkt) positieve impact op de luchtkwaliteit zal
optreden. Het plan leidt in feite dan ook eerder tot een verschuiving van effecten.

Zonder realisatie van de nieuwe verbindingsweg tussen E34 en de N70 kunnen de
alternatieven waarbij de huidige knoop Vrasene gesupprimeerd wordt als meest aangewezen
alternatief beschouwd worden ten aanzien van het aspect gezondheid door luchtkwaliteit,
wegens de positieve impact op de gezondheid van de omwonenden langs de N451. Bij
behoud van de knoop Vrasene is de globale impact verwaarloosbaar tot beperkt negatief.

Met het ontwikkelingsscenario met verbindingsweg tussen E34 en N70 is er bij alle varianten
een (beperkt) positief effect langs de N451 ten zuiden van de E34. Dit positief effect gaat dan
wel gepaard met een negatief effect langs de nieuwe Verbindingsweg. Ervan uitgaande dat
de verbindingsweg gerealiseerd zou worden langs een tracé met weinig bewoning zal dit
ontwikkelingsscenario wel tot een positieve impact op de gezondheid leiden.

Gezondheidsimpact t.g.v. geluidshinder

Alle alternatieven en varianten leiden tot lokaal gering positieve en gering negatieve effecten.
Er zijn geen alternatieven waarbij lokaal een aanzienlijk negatief effect ontstaat.

Ter hoogte van bewoning blijkt globaal gezien dat de alternatieven waarbij het complex
Vrasene behouden is, relatief beter scoren dan de alternatieven waarbij dit complex niet
behouden is. Het verschil tussen beide alternatieven is beperkt. Het procentueel verschil in
effectscore is eveneens beperkt verschillend van de referentiesituatie.

Noch de keuze voor de doorgaande beweging voor wisselaar R2 x E34, noch de
inrichtingswijze voor complex Watermolen, hebben een relevant onderscheidend planeffect.

In het ontwikkelingsscenario zal de nieuwe verbindingsweg voor positieve geluidseffecten
zorgen als gevolg van het onttrekken van verkeer op de bestaande noord-zuid assen. Er zal
een verschuiving optreden van deze impact naar de nieuwe verbindingsweg waar negatieve
effecten zullen optreden. Gezien er langs de nieuwe verbindingsweg minder bebouwing
aanwezig zal zijn, is er in dit scenario globaal gezien dan ook sprake van een positieve impact
op de gezondheid.

Gezondheidsimpact t.g.v. verontreiniging

Tijdens de aanlegfase zullen uitgravingen en tijdelijke bemaling nodig zijn. Deze werken
kunnen een invloed hebben op de aanwezige bodemverontreinigingen in het plangebied.
Steeds moet de vigerende wetgeving opgevolgd worden. Gezien de impact op verontreiniging
voor de verschillende alternatieven maximaal als beperkt negatief aanzien wordt, en gezien
er geen bewoning of kwetsbare functies gelegen zijn binnen en in de directe omgeving van
het plangebied, is de gezondheidsimpact t.g.v. verontreiniging verwaarloosbaar (score 0).

0.4.10 Klimaatreflex

Het plan leidt tot een toename van de emissies van broeikasgassen. Ten opzichte van de
totale emissies van broeikasgassen in Vlaanderen, of zelfs in het studiegebied en
onmiddellijke omgeving ervan, is deze toename verwaarloosbaar. Naarmate de fossiele
brandstoffen (sneller) uitgefaseerd worden zal deze toename nog veel beperkter worden.
Naarmate de windsnelheid door klimaatverandering toeneemt kan er wel rekening gehouden
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worden met een betere dispersie van de polluenten in de lucht, met verlaagde immissies tot
gevolg.

Klimaatverandering leidt tot meer extreme weersomstandigheden. Het spreekt voor zich dat
het ontwerp van de afwateringsinfrastructuur hier proactief rekening mee moet houden. De in
dit plan en in dit rapport gebruikte neerslag-intensiteitsrelaties zijn gebaseerd op een
actualisatie uit 2012 van de ‘Code van goede praktijk voor rioleringssystemen’, waarbij reeds
rekening gehouden werd met de gevolgen van klimaatverandering. Naarmate de
klimaatverandering zich verder doorzet zijn bijkomende bijstellingen aan deze relaties niet uit
te sluiten.

De planalternatieven waarbij een netto verharding zal plaatsvinden, houden meer risico’s in
op lokale opwarming en minder goede berging van regenwater. Bijgevolg is bij die
alternatieven meer bijdrage tot het risico op hogere temperaturen (hitte effect), wat impact
heeft op het welbevinden en de gezondheid van de mens en op hinder. De lokale opwarming
en verminderde waterberging bij die alternatieven leidt tot extra zettingsrisico’s ter hoogte van
een kleiige bodem, al dan niet met venige horizonten en heeft een negatieve impact op het
behoud van het landschap en het (archeologisch) erfgoed. Dit is echter een lokaal en beperkt
effect.

Ontwikkelingsscenario verbindingsweg E34-N70

Ofwel sluit de Verbindingsweg E34-N70 deze weg aan op de N451 ten zuiden van de E34 (n-
varianten), ofwel sluit deze aan op het knooppunt Waaslandhaven-West, ofwel in het midden.

Uit de microsimulaties van de discipline mobiliteit is gebleken dat de verbindingsweg hierop
kan aansluiten zonder risico dat de verkeersafwikkeling op de complexen in het gedrang komt.
Ze kennen een voldoende vlotte doorstroming, zowel op het hoofdwegennetwerk als het
onderliggend netwerk, en kunnen de verkeersstromen op de verschillende kruispunten
afdoende afwikkelen. De grootste toenames in verkeersvolume situeren zich in hoofdzaak op
het hogere wegennet. Het betreft wegen die gericht zijn op het afwentelen van grote
verkeersvolumes met geen tot zeer beperkte impact naar leefbaarheid toe. Er kan dus gesteld
worden dat het voorgenomen plan in geen van de voorgestelde alternatieven de aanleg van
de verbindingsweg hypothekeert.

Door het realiseren van het complex Waaslandhaven-West komt er een route in het netwerk
bij die de E34 rechtstreeks met de haven verbindt.

Bij de 1-Hc varianten met aansluiting op het knooppunt Waaslandhaven-west leidt de nieuwe
verbinding, gecombineerd met het downgraden van de N451, tot een maximale scheiding van
het havenverkeer en het dorpenverkeer.

Bij de varianten blijven de verliestijden ongeveer gelijk of wijzigen in beperkte mate. Enkel bij
de 2 Hc-varianten neemt de verliestijd op de kruispunten van de N451 en de E34 in sterkere
mate toe.

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

Volgens de discipline mens-ruimtelijke aspecten zal variant met aansluiting op de N451 leiden
tot minder positieve effecten op de ruimtelijke context, de gebruikskwaliteit voor de
verkeersdeelnemers op het onderliggend wegennet en de leesbaarheid.

De discipline geluid geeft aan de verbindingsweg bijkomende positieve geluidseffecten zal
zorgen als gevolg van het onttrekken van verkeer op de bestaande noord-zuid assen. Dit
betreft een positief effect op de verbinding Vrasene — Nieuwkerken-Waas, verbinding
Nieuwkerken-Waas — Sterreke en de noordelijke verbinding tussen N70 en N450 te Beveren.
Er zal een verschuiving optreden van de impact naar de nieuwe verbindingsweg waar
negatieve effecten zullen optreden. Gezien er langs de nieuwe verbindingsweg minder
bebouwing aanwezig is, is er in dit scenario globaal gezien dan ook sprake van een positieve
impact op de gezondheid.

Bij de 2-HC en 2-VW alternatieven zijn de effecten vergelijkbaar als met de 1-HC alternatieven
met uitzondering van bijkomende positieve effecten langs de verbindingswegen Vrasene —
Zillebeek en Zillebeek — Nieuwkerken-Waas.

Indien de aansluiting van de verbindingsweg N70-E34 gebeurt op de N451 zullen de
geluidseffecten, zowel de positieve als de negatieve effecten, wat minder uitgesproken zijn in
vergelijking met aansluiting van de verbindingsweg op de knoop Waaslandhaven West
(variant k).

Echter, bij de 2-HC en 2-VW alternatieven in combinatie met variant “vergrote druppel” voor
de wisselaar R2 x E34 en met aansluiting van de verbindingsweg op de N451 worden de
negatieve effecten geminimaliseerd en de sterk positieve effecten gereduceerd naar
hoofdzakelijk gering positieve effecten.

De discipline lucht geeft aan dat dit ontwikkelingsscenario leidt tot een globale toename van
de emissies, met uitzondering van de 2-VWhn variant. De Verbindingsweg tussen de E34 en
de N70 zorgt voor een verschuiving van effecten op luchtkwaliteit van de N451 waar positieve
effecten optreden naar de nieuwe verbindingsweg waar negatieve effecten optreden.

Voor de discipline mens-gezondheid is deze verschuiving van emissies naar locaties met
minder bebouwing een positieve impact op de gezondheid.

De bijkomende verhardingen en ruimtebeslag die nodig zijn voor de realisatie van deze
verbindingsweg leiden tot cumulerende effecten voor de effectengroepen van de disciplines
bodem, water, biodiversiteit en landschap.

Wat de discipline bodem betreft, gaat het om het versterken van de negatieve impact op
bodemgebruik en bodemgeschiktheid. Eventuele bemalingen die bij de realisatie van deze
verbindingsweg nodig zijn, kunnen potentieel bijdragen tot het verspreiden van
verontreinigingen.

Voor de discipline water kan vooral de bijkomende inname van potentiéle
overstromingsgevoelige gebieden relevant zijn. Voor deze bijkomende inname zal uiteraard
ook compensatie moeten gezocht worden.

Voor de discipline biodiversiteit zijn er geen cumulerende effecten indien de nieuwe
verbindingsweg E34-N70 voorzien wordt via een aansluiting op de N451, maar bij de
aansluiting op het complex zijn er cumulatieve effecten door biotoopverlies en verstoring ter
hoogte van de Vrasenebeek, die een noord-zuid-corridor voor vleermuizen vormt. Aangezien
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het in de ruime omgeving een van de weinige functionele noord-zuidcorridors is over de E34,
zal deze cumulatie een sterk negatief effect betekenen op de vleermuispopulaties.

De Verbindingsweg versterkt de versnipperende impact op landschapsstructuur, en op de
waarneming van het landschap. De keuze voor de Verbindingsweg N70-E34 leidt tot
significante verschillen, omwille van de sterke uitbreiding naar het zuiden in een gebied dat
een zekere erfgoedwaarde vertegenwoordigt. De Verbindingsweg N70-E34 leidt tot een
nieuwe visuele verstoring tot gevolg.

Verder zijn er cumulatieve effecten op vlak van gebruikskwaliteit voor de landbouwbedrijven.
Er zullen meer percelen worden ingenomen, er zullen restpercelen ontstaan, mogelijks worden
percelen in twee gesplitst en mogelijks wijzigt de bereikbaarheid en ontstaan er omrijfactoren.

Ontwikkeling Logistiek Park Waasland

De bijkomende verharding en (vooral) ruimtebeslag die gepaard zou gaan met de
ontwikkelingsscenario’s in combinatie met het plan leidt tot cumulatieve effecten.

Specifiek voor biodiversiteit is de ontwikkeling van het logistiek park belangrijk. De verdere
ontwikkeling van het Logistiek Park Waasland (oost) betekent een inname van het meest
westelijke gedeelte van de zone Haasop. Daardoor komt het Logistiek Park oost te liggen
tussen het planalternatief 1-HCo en het natuurgebied Haasop en vervult bijgevolg een
bufferende functie heetft.

Bij de ontwikkeling van het bedrijventerrein ontstaat de mogelijkheid om binnen deze
ontwikkelingen de aanleg van een bijkomende fietsverbinding te voorzien. De fietsverbinding
“Polderstraaat”, kan hierbij gecombineerd worden. Op deze manier worden ecotoopinname
en versnippering beperkt.
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INLEIDING

Voorliggend document is een plan-milieueffectenrapport (plan-MER) dat hoort bij het
voorontwerp van het gewestelijk ruimtelijke uitvoeringsplan (GRUP) ‘E34 — west ter hoogte
van de Waaslandhaven’.

De Vlaamse Codex Ruimtelijke Ordening (VCRO) stelt dat een ruimtelijk uitvoeringsplan het
resultaat is van een ruimtelijk planningsproces waarbij de effectbeoordelingen procedureel en
inhoudelijk geintegreerd worden in het proces, het zgn. “geintegreerd planningsproces”. Die
integratie houdt in dat de effectbeoordelingen plaatsvinden tijdens het proces voor de opmaak
van het ruimtelijk uitvoeringsplan. De effectbeoordelingen leveren gegevens over de mogelijke
effecten van het voorgenomen ruimtelijk uitvoeringsplan. Die gegevens worden verwerkt in
het planningsproces voor het voorgenomen ruimtelijk uitvoeringsplan.

Het geintegreerde planningsproces bestaat uit vijf fasen, waarbij het resultaat telkens
geconsolideerd wordt in een van de volgende documenten:

1° de startnota;

2° de scopingnota;

3° het voorontwerp van ruimtelijk uitvoeringsplan;
4° het ontwerp van ruimtelijk uitvoeringsplan;

5° het definitieve ruimtelijk uitvoeringsplan.

Het procedureel verloop van de opmaak van een RUP en de bijhorende milieubeoordeling is
wettelijk bepaald. Het procesverloop van voorliggende procedure is beschreven in de
procesnota, die als afzonderlijke nota toegevoegd wordt bij dit dossier. Hierin worden de alle
processtappen (uit het verleden en in de toekomst) uitvoerig beschreven.

Op dit ogenblik bevinden we ons in de fase van het voorontwerp RUP en ontwerp plan-MER.
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Het verkeer van en naar het westelijk deel van de Waaslandhaven sluit momenteel aan op de
E34' via de Schoorhavenweg en de N451. De N451 is ook de lokale verbindingsweg tussen
de dorpen Nieuwkerken-Waas, Vrasene, Verrebroek en Kieldrecht. Hierdoor is, ter hoogte van
het op- en afrittencomplex Vrasene, havenverkeer? gemengd met lokaal verkeer, hetgeen een
verkeersonveilige situatie oplevert. Er is nood aan een volwaardige aansluiting van het
havenverkeer op de E34.

Ook de toekomstige ontwikkelingen ten gevolge van het complex project “Extra
Containerbehandelingscapaciteit haven Antwerpen” noodzaken een volwaardige aansluiting
van het havenverkeer op de E34. Eén van de deelprojecten binnen dat complex project is
immers de nieuwe havenweg langs de westelijke rand van de Waaslandhaven, de Westelijke
Ontsluiting Waaslandhaven (WOW). Deze WOW is een havenring- of randweg met als doel
een vlotte en veilige route te bieden voor het gemotoriseerde verkeer, met name zware
vrachtwagens die de haven als herkomst of bestemming hebben, zonder hierbij de lokale
ontsluiting van percelen in de haven te hypothekeren. Zoals omschreven in de
Projectonderzoeksnota voor de WOW, zal deze, in afwachting van de bouw van het complex
Watermolen, aansluiten op de Schoorhavenweg via een T-kruispunt. Omdat de WOW
rechtstreeks dient te worden aangesloten op het hoofdwegennet is ook het toekomstige
complex Watermolen en de aansluiting op de E34 in het planproces van het GRUP E34-west
opgenomen.

Tegelijkertijd is er het project van het Haventracé, onderdeel van het Toekomstverbond, dat
een rol opneemt in de afwikkeling van het verkeer rondom Antwerpen. In functie van het
Haventracé wil de Vlaamse overheid de bestaande verkeerswisselaar E34-R2 opwaarderen.

In de zone van de bijkomende aansluiting voor de Westelijke Ontsluitingsweg
Waaslandhaven, is er al een complexe sequentie van op- en afritten en verkeerswisselaars.
Een bijkomend op- en afrittencomplex kan dan ook niet zomaar toegevoegd worden zonder
het ruimer segment te betrekken. Dit om te vermijden dat de verschillende verkeersstromen
met elkaar conflicteren, wat de verkeersveiligheid en/of de doorstroming in het gedrang dreigt
te brengen.

Het in dit proces onderzochte segment van de E34 loopt (van west naar oost) vanaf het
complex Vrasene over de verkeerswisselaar met de R2 door naar het complex Melsele. Om
een goede aansluiting op het lopende Oosterweelproject te garanderen, is ook het segment
tussen Melsele en het complex Waaslandhaven-Oost (de grens van het Oosterweel-project)
mee opgenomen in het plangebied.

In dit segment, betreft het plan de optimalisatie van het op- en afrittencomplexen Vrasene en
Waaslandhaven West, de verkeerswisselaar R2 x E34 en het complex Melsele. Hiervoor
worden een aantal inrichtingsalternatieven onderzocht. EIk alternatief bestaat hierbij uit een

De E34, de verbinding tussen Antwerpen en Zeebrugge, is ook gekend als de A1l of de N49.

In dit MER wordt de term havenverkeer gebruikt voor verkeer dat zich afspeelt tussen de haven en het
hoofdwegennet. Lokaal verkeer kan dorpenverkeer zijn — waarbij de herkomst en/of bestemming één van de
omliggende dorpen is — maar ook pendelverkeer van werknemers vanuit de ruimere maas van het waasland richting
de Waaslandhaven (inter). De in dit MER gebruikte definities voor het gemotoriseerd verkeer, worden geduid in de

discipline mobiliteit.
T — oaaEm—— 00 2o aa— [ —
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aantal bouwstenen die onderling verschillen naargelang de vormgeving van de beschouwde
knoop en/of de locatie.

Naast de ingrepen rechtstreeks op de E34 worden in het plan een aantal bijkomende ingrepen
onderzocht die onlosmakelijk verbonden zijn met de hierboven beschreven alternatieven en
varianten. Het gaat om de bouwstenen voor het complex Watermolen, het fietsnetwerk met
een alternatieve route voor de F41 parallel aan de E34, veilige fietsverbindingen ter hoogte
van de complexen en een bijkomende fietsoversteek over de E34 en de functionele en
landschappelijke integratie. Bij dat laatste zijn de belangrijke ruimtevragen deze voor
leidingstraten, compensatie waterbuffering, compensatie natuurwaarden en landschappelijke
concepten.

De doelstelling van het plan is
e het ontsluiten van de Waaslandhaven op het hoofdwegennetwerk,
e het Haventracé aansluiten op de E34,
e het dorpen- en havenverkeer scheiden,
e een performant fietsnetwerk voorzien,

e het ruimtelijk en landschappelijk inpassen van de (nieuwe) infrastructuren.
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Figuur 1-1:  Situering planonderdelen E34
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Figuur 1-2: Situering E34 (toekomstbeeld)

Doelstelling van het plan-MER

De Milieueffectrapportage (het m.e.r.-proces)?® is een instrument om de doelstellingen en
beginselen van het milieubeleid te helpen realiseren, nl. het voorzorgsbeginsel en het beginsel
van preventief handelen. Milieueffectrapportage is een juridisch-administratieve procedure
waarbij, védérdat een activiteit of ingreep (projecten of beleidsvoornemens en plannen)
plaatsvindt, de milieugevolgen ervan op een wetenschappelijk verantwoorde wijze worden
bestudeerd, besproken en geévalueerd. De achterliggende grondgedachte suggereert dat het
beter is om de voor het milieu schadelijke activiteiten (plannen en projecten) vanaf een vroeg
stadium in de besluitvorming te ondervangen en bij te sturen.

Milieueffectrapportage dwingt de overheid mogelijke milieueffecten grondig in overweging te
nemen vooraleer zij over de uitvoering van het plan of het project een besluit neemt. De
overheid zal aan de hand van het milieueffectrapport haar uiteindelijke beslissing tot uitvoering
van het plan motiveren. Ook de burger kan het MER gebruiken voor het formuleren van
opmerkingen tijdens het openbaar onderzoek in het kader van de vergunningsprocedure. De
milieueffectrapportage is dus niet alleen van belang voor de overheid, maar ook voor de
initiatiefnemer van een m.e.r.-plichtig plan of project, waarbij de erkende deskundigen de
belangrijke taak hebben zowel de initiatiefnemer als de overheid objectief en op een
wetenschappelijk verantwoorde wijze te duiden op de gevolgen op het milieu van het geplande
plan of project.

Een MER is een informatief instrument en geen beslissingsinstrument. De beslissing, die
genomen wordt door de bevoegde overheid betreffende het al dan niet toelaten of vergunnen
van een m.e.r.-plichtig plan of project, houdt ook rekening met andere sectoren (sociale,
economische en technische belangen) en met openbare inspraak. Het principe is eigenlijk

Milieueffectrapportage (m.e.r.) wordt gedefinieerd als "alle handelingen die nodig zijn voor opstellen en beoordelen
van een Milieueffectrapport (MER)". Milieueffectrapportage is m.a.w. een proces (bron: www.mervlaanderen.be).
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eenvoudig: eerst denken en dan doen. Zo laat de milieueffectrapportage toe daadwerkelijk
een preventief milieubeleid te voeren.

Het specifieke plan-MER dat hier werd opgesteld heeft tot doel de effecten van de heraanleg
van de E34 en bijhorende landschappelijke inpassing te onderzoeken. Waar noodzakelijk, met
name indien onaanvaardbare effecten worden verwacht, zullen milderende of compenserende
maatregelen worden voorgesteld.

In het kader van het decreet betreffende het integraal waterbeheer moet een watertoets
uitgevoerd worden. Indien blijkt dat een schadelijk effect wordt verwacht op de
waterhuishouding in het plangebied, moeten voorwaarden worden opgelegd om die effecten
op het watersysteem te vermijden, te beperken, te herstellen of te compenseren. Bij elke
beslissing over een plan, programma of project (vergunning) moet de bevoegde
(vergunningverlenende) overheid nagaan of er schade kan ontstaan aan het watersysteem.
Voor activiteiten die onderworpen zijn aan een milieueffectenrapportage dienen de analyse en
evaluatie van het al dan niet optreden van een schadelijk effect en de op te leggen
voorwaarden om dat effect te vermijden, te beperken, te herstellen of te compenseren, in het
MER te gebeuren. De watertoets zal ook in een afzonderlijk subhoofdstuk worden opgenomen
bij de discipline Water.

Het plangebied overlapt deels met de Speciale Beschermingszone (SBZ) Vogelrichtlijngebied
BE2301336 “Schorren en polders van de Beneden-Schelde®. Gezien het plan een mogelijk
risico inhoudt tot een betekenisvolle aantasting van de natuurlijke kenmerken van deze
speciale beschermingszone, moet conform Art. 36ter. van het Natuurdecreet een passende
beoordeling worden opgemaakt. Deze wordt in een afzonderlijk hoofdstuk opgenomen bij de
discipline Biodiversiteit.

Naast het Vogelrichtlijngebied komen er in de nabije omgeving van het studiegebied geen
andere beschermde natuurgebieden (VEN-gebied, reservaat,...) voor. Er dient bijgevolg geen
verscherpte natuurtoets te worden opgemaakt.

Het Onroerenderfgoeddecreet van 12 juli 2013 (B.S. 17/10/2013) verplicht de overheid om bij
de besluitvorming zo veel mogelijk zorg in acht te nemen voor de erfgoedkenmerken van
onroerende goederen, die zijn opgenomen in een aan een openbaar onderzoek
onderworpen vastgestelde inventaris, en voor de erfgoedwaarden van een erfgoedlandschap.
De zorgplicht omvat een uitdrukkelijke motiveringsverplichting, in die zin dat de overheid in
elke beslissing moet aangeven hoe ze rekening heeft gehouden met de zorgplicht. Voor
vastgestelde inventarisitems geldt deze verplichting voor elke beslissing over een eigen werk
of activiteit met directe impact op het geinventariseerde erfgoed (art. 4.1.9
Onroerenderfgoeddecreet). Voor erfgoedlandschappen geldt de verplichting voor elke
beslissing over eigen werken, over het verlenen van een opdracht daarvoor of over een eigen
plan of verordening die een erfgoedlandschap nadelig kunnen beinvioeden (art. 6.5.3
Onroerenderfgoeddecreet). De overheid moet maatregelen nemen om schade aan de
erfgoedwaarden te voorkomen of zo veel mogelijk te beperken.

Het Onroerenderfgoedbesluit van 16 mei 2014 (B.S. 27/10/2014) voorziet dat de
motiveringsverplichting in beide gevallen vervalt als bij de beslissing reeds een beoordeling
gebeurd is van de impact op de erfgoedkenmerken van een inventarisitem (artikel 4.2.2
Onroerenderfgoedbesluit) of van de impact op de erfgoedwaarden (artikel 6.7.3
Onroerenderfgoedbesluit) in  het kader van een milieueffectrapport of een
milieueffectbeoordeling.

De defensieve dijk kreeg definitieve bescherming als landschap wegens zijn esthetische,
historische en natuurwetenschappelijke waarde (besluit van 14 september 2001; Belgisch
Staatsblad 19 februari 2002). Ten zuiden van de aansluiting met de R2 bevindt zich de
Singelberg (beschermd cultuurhistorisch landschap sinds 1975). Daarnaast moet rekening
gehouden worden met archeologisch waardevolle zones.
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Er is in de omgeving van het plangebied geen bouwkundig erfgoed dat is opgenomen in de
vastgestelde inventaris.

41



2.

ALGEMENE INLICHTINGEN

De initiatiefnemer van het plan is het openbare bestuur dat opdracht gegeven heeft voor de
opmaak van het RUP.

Departement Omgeving
Ferrarisgebouw

Koning Albert ll-laan 20
1210 Brussel

Departement Mobiliteit en Openbare Werken
Afdeling Maritieme Toegang

Thonetlaan 102 bus 2

2050 Antwerpen

Volgens het Vlaams decreet op de milieueffectrapportage moeten de onderzoeken die nodig
Zijn om een milieueffectrapport op te stellen, gecoérdineerd worden door een erkende MER-
codrdinator. Deze MER-coérdinator stelt een team van deskundige medewerkers aan, die
deelonderzoeken uitvoeren volgens een aantal onderzoeksdisciplines.

Voor het op te maken plan-MER wordt voor elke relevante onderzoeksdiscipline een erkend
MER-deskundige opgegeven die het deelonderzoek zal uitvoeren en op zijn kwaliteit zal
controleren. De MER-codrdinator zal van de deelonderzoeken en de eindconclusies in
samenspraak met de andere MER-deskundigen een coherent geheel maken.

Het team van erkende MER-deskundigen dat zal ingezet worden voor de opmaak van het
plan-MER voor het GRUP “E34 — west ter hoogte van de Waaslandhaven” wordt in Tabel 2-1
voorgesteld. De taak van MER-codrdinator wordt opgenomen door Ine Darras.

Gezien de aard van het plan, worden de disciplines ‘boden’, ‘water’, ‘mobiliteit’, ‘lucht’, ‘geluid
en ftrillingen’, ‘biodiversiteit’, ‘landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie’, en ‘mens —
ruimtelijke aspecten’ beschouwd.

De klimaataspecten worden niet in een afzonderlijke discipline behandeld maar onder de vorm
van een klimaatreflectie. Daarin zal aangegeven worden welke voor de disciplines relevante
effecten een invloed hebben op het klimaat.

In overeenstemming met de methodologie beschreven in de startnota komen tijdelijke effecten
niet aan bod in dit plan-MER. De disciplines ‘licht, warmte en stralingen’ worden niet in het
plan-MER besproken, omdat - ten gevolge van het GRUP - voor deze aspecten geen effecten
verwacht worden.

Er wordt voor dit plan geen beroep gedaan op een erkend MER-deskundige Mens-
Gezondheid. In de onmiddellijke omgeving van de infrastructuurwerken (het segment complex
Vrasene/Verrebroek — complex Melsele/Beveren) is immers geen bewoning aanwezig. In het
oosten van het plangebied komen een aantal bouwlinten tot dicht bij het plangebied, hier zijn
echter enkel werken gepland met betrekking tot de landschappelijke inpassing en buffering
van de bestaande weginfrastructuur.
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Vanuit de disciplines Geluid en Lucht zal door de respectievelike deskundige een
doorvertaling gebeuren op vlak van gezondheidseffecten. Deze doorvertaling wordt vervat in
een aparte discipline Mens-Gezondheid.

Tabel 2-1:  Team van erkende MER-deskundigen
Naam MER- Discipline Nr Erkenningsbesluit Erkenning geldig
Deskundige tot

Ewald Wauters

MER-co6rdinator

LNE/ERK/MERCO0/2019/00 025

Onbepaalde duur

Stefan Helsen

Bodem (deeldomeinen pedologie en
geologie) en Grondwater

AMV/LNE/ERK/MER/EDA-539/V3

Onbepaalde duur

Koen Couderé

Oppervlaktewater

EDA/222

Onbepaalde duur

Jan Dumez

Mens (deeldomein mobiliteit)

MB/MER/EDA/737

Onbepaalde duur

Johan Versieren

Lucht (deeldomein
luchtverontreiniging)

AMV/LNE/ERK/MER/EDA-059/V5

Onbepaalde duur

Chris Neuteleers

Geluid en Trillingen

MB/MER/EDA/556/V-3

Onbepaalde duur

Eveline Hoppers

Biodiversiteit

GOP/ERK/MER/2020/00001

Onbepaalde duur

Ewald Wauters

Landschap, Bouwkundig erfgoed en
Archeologie

MB/MER/EDA/589/V2

Onbepaalde duur

Bieke Cloet

Mens — Sociaal organisatorische
aspecten (deeldomein ruimtelijke
aspecten)

MB/MER/EDA-700-V1

Onbepaalde duur

Daarnaast werkten ook mee:

- Rebecca Devlaeminck, procesondersteuning
- Ine Darras: MER codrdinatie
- Jort Kerremans en Kaat Vander Beken: discipline mobiliteit
- Michiel Smet, Maarten Behiels en Femke Aers: disciplines bodem en grondwater
- Peter Corens en Michiel Smet: discipline biodiversiteit
- Wim Duyols: discipline mens-ruimtelijke aspecten, aspecten mens-gezondheid
- Peter Corens: klimaattoets

- Fien De Buysere: GIS

- Ingrid Verbeemen: secretariaat

Op 1 december 2007 trad het Besluit van de Vlaamse Regering betreffende de
milieueffectrapportage over plannen en programma’s van 12 oktober 2007 (B.S. 7 november
2007) in werking. Samen met het decreet van 27 april 2007 (B.S. 20 juni 2007) regelt dit besluit
de beoordeling van plannen en programma’s.

Een RUP is een plan dat MER-plichtig is, maar indien uit de scoping blijkt dat het een klein
gebied op lokaal niveau betreft en er geen noemenswaardige impact is kan een screening
hiervan in de scopingnota volstaan. VVoor voorliggend plan is dit niet het geval, en de effecten
van het plan dienen dus nader onderzocht te worden in een MilieuEffectenRapportage. Een
plan is immers van rechtswege MER-plichtig indien het tegelijkertijd voldoet aan volgende drie
voorwaarden (art. 4.2.3, 8§ 2):
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Het plan vormt een kader voor de toekenning van een vergunning voor de in bijlagen
I, Il of Il van het besluit van de Vlaamse Regering van 10 december 2004 houdende
vaststelling van categorieén van projecten onderworpen aan milieueffectrapportage,
opgesomde projecten.

Het plan regelt niet het gebruik van een klein gebied op lokaal niveau of houdt geen
kleine wijziging in.

Het plan heeft betrekking op landbouw, bosbouw, visserij, energie, industrie, vervoer,
afvalstoffenbeheer, waterbeheer, telecommunicatie, toerisme en ruimtelijke ordening
of grondgebruik.

Het voorgenomen plan, nl. het herzien van de verkeerssituatie op het betrokken segment van
de E34, is van rechtswege plan-MER-plichtig gezien:

O

Het plan een kader vormt voor de toekenning van een vergunning voor een project
opgesomd in de bijlage II, rubriek 10e “Infrastructuurprojecten:
o Aanleg van wegen met 4 of meer rijstroken over een lengte van 1 km tot 10
km.
o Aanleg van verharde wegen die over een ononderbroken lengte van 1 km of
meer in een bijzonder beschermd gebied zijn gelegen.”
Het plan niet het gebruik regelt van een klein gebied op lokaal niveau of geen kleine
wijziging inhoudt.
Het plan betrekking heeft op ruimtelijke ordening.

De categorieén van projecten waarvoor een project-MER moet worden opgesteld, zijn vermeld in bijlage I, Il en lll
van het uitvoeringsbesluit van de Vlaamse Regering van 10 december 2004, gewijzigd door het besluit van 1 maart
2013. Bijlage | projecten zijn hierbij steeds mer-plichtig. Bijlage Il projecten zijn eveneens MER-plichtig maar de
initiatiefnemer kan een gemotiveerd verzoek tot ontheffing van mer-plicht indienen bij de bevoegde overheid (Dienst
Mer). Voor de bijlage Il projecten moet de MER-plicht geval per geval beoordeeld worden.
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3.1

3.2

3.2.1

VOORGENOMEN PLAN, ALTERNATIEVEN EN
VARIANTEN

Juridische en beleidsmatige randvoorwaarden

In Bijlage 3 wordt een beknopt overzicht gegeven van de juridische en beleidsmatige
randvoorwaarden en hun relevantie voor voorliggend plan. Indien relevant, wordt verder ook
verwezen naar de bijhorende figuren of paragrafen die de juridische en beleidsmatige
randvoorwaarden uitgebreider toelichten.

Opmerkingen:

« Verwijzing naar een decreet of besluit houdt impliciet een verwijzing in naar eventuele
latere wijzigingen hieraan.

« Verwijzing naar een decreet houdt impliciet en voor zover niet reeds vermeld een
verwijzing in naar de onderliggende uitvoeringsbesluiten.

Planbeschrijving

Het voorgenomen plan omvat

« het ontsluiten van de Waaslandhaven op het hoofdwegennetwerk,
« het Haventracé aansluiten op de E34,

« Het dorpen- en havenverkeer scheiden,

« het voorzien van een performant fietsnetwerk,

« het ruimtelijk en landschappelijk inpassen van de (nieuwe) infrastructuren.

Bestemmingen van het GRUP

Het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan neemt die bestemmingswijzigingen in het plangebied
mee die nodig zijn in functie van de realisatie van de doelstellingen. Het gaat om ondermeer
volgende bestemmingen (niet-limitatief):

e gebied voor (weg)infrastructuur,

e gebied voor landschappelijke en functionele inpassing van weginfrastructuur,

e de overdruk ‘bouwvrije strook’ om bundeling met andere lijninfrastructuren mogelijk te
maken of niet te hypothekeren,

e symbolische aanduidingen in overdruk voor kruisende infrastructuren, zoals
ecologische verbindingen, leidingstraat, kruisende autowegen of fiets- en
voetgangersverbindingen, maar ook voor fietspaden of lokale wegen parallel aan de
E34. Waar nodig wordt in plaats van een symbolische aanduiding toch gekozen voor
een effectief bestemmingsgebied.

Het GRUP zal alle bestemmingen en ruimtelijk vertaalbare maatregelen opnemen binnen het
plangebied. Hiervoor gaat het planteam uit van de typevoorschriften, waarbij het
gebiedsspecifieke elementen toevoegt. Dit betekent ook dat het bijvoorbeeld de technische
ontwerpen op het moment van het bepalen van de bestemmingen zal abstraheren. Tevens
zal het planteam marges in acht nemen om een beperkte flexibiliteit toe te laten bij de verdere

De onderdelen van het GRUP zullen ruimtelijk samenhangende gehelen zijn.
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3.3.1

3.3.2

3.3.3

Indien uit de milieueffectenrapportage naar voor komt dat bijkomende bepalingen wenselijk
zijn, kunnen de voorschriften verder verfijnd en aangevuld worden.

Locatiealternatieven

Het plan betreft de optimalisatie van op- en afrittencomplexen op de E34 en van de ontsluiting
van de Waaslandhaven op de E34. Het onderzoek focust op het segment lopende (van west
naar oost) vanaf het complex Vrasene over de verkeerswisselaar met de R2, voorbij het
complex Melsele tot aan het complex Waaslandhaven-Oost (de grens van het Oosterweel-
project). Daarnaast wordt ook de verbinding van de E34 naar het complex Watermolen,
inclusief dat complex opgenomen.

Binnen deze zone worden verschillende mogelijke scenario’s onderzocht. Ze onderscheiden
zich op vlak van type en locatie van de complexen. Alle scenario’s bevinden zich binnen
dezelfde zone en worden daarom niet als locatiealternatieven voor het geheel aanzien.

Andere locaties staan niet in relatie tot de haven of tot de E34 en voldoen niet aan de
plandoelstelling.

Programma-alternatieven

Het te realiseren programma staat vast: een nieuw en meerdere te vernieuwen op- en
afrittencomplexen op de E34 o.a. voor een vlotte doorstroming van het verkeer van en naar
de Waaslandhaven en de R2, inclusief de ruimtelijk-landschappelijke inpassing ervan en
waarbij de verschillende verkeersstromen op het onderliggend wegennet (havenverkeer,
dorpenverkeer, openbaar vervoer, actieve vervoersmodi,...) in functie van de veiligheid zo
goed mogelijk worden gescheiden.

De complexen niet aanpakken of voorzien, komt overeen met het nulalternatief.

Er zijn geen programma-alternatieven.

Inrichtingsalternatieven voor de E34

In wat volgt worden de bouwstenen voor de inrichtingsalternatieven E34 toegelicht. Ze worden
toegelicht per planonderdeel.

e de zone van de E34 ter hoogte van het complex Vrasene tot aan de R2;

e de verkeerswisselaar E34-R2;

e het complex Melsele (voor de aanpassing van dit complex zijn geen
inrichtingsalternatieven)

e het segment Melsele tot Waaslandhaven oost (eveneens geen
inrichtingsalternatieven).

Elk alternatief bestaat hierbij uit een aantal bouwstenen die onderling verschillen naargelang
de vormgeving van de beschouwde knoop en/of de locatie. De bouwstenen sluiten ruimtelijk
op elkaar aan zodat het plangebied (som van de planonderdelen) zich ononderbroken uitstrekt
vanaf complex Vrasene en complex Watermolen tot aan de aansluiting met het plangebied
Oosterweel.

De naamgeving van de verschillende alternatieven is opgebouwd uit verschillende delen:

o Een cijffer dat aangeeft of Vrasene al dan niet als complex blijft bestaan:
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o 1: hetcomplex Vrasene vervalt, de verbinding Verrebroek-Vrasene wordt een
route die enkel gebruikt wordt voor dorpenverkeer

o 2: het complex Vrasene blijft bestaan en wordt opnieuw vorm gegeven als
Hollands complex

e Letters die vormgeving en de locatie van de knoop Waaslandhaven-West weergeven:

o VW: verkeerswisselaar ter hoogte van de ecologische cluster rond de
waterloop Hoge Landen

o HC: Hollands complex

= HCw: Hollands complex ten westen van de ecologische cluster rond
de waterloop Lage Landen

= HCc: Hollands complex ter hoogte van de ecologische cluster rond
de waterloop Lage Landen

= HCo: Hollands complex ten oosten van de ecologische cluster rond
de waterloop Lage Landen

o Een grote letter die aangeeft hoe de verbinding tussen de N451 en de E34
wordt gerealiseerd (enkel relevant wanneer Vrasene niet blijft bestaan):

= Geen letter: verbinding via complex Watermolen (geen bijkomende
infrastructuur)

= NZ: een parallelweg ten noorden en zuiden langs de E34
= ZZ: een parallelweg ten zuiden langs de E34

e Grote letter die de doorgaande beweging aangeeft voor de wisselaar R2 x E34:
o A: E34 doorgaande beweging

o B: E34 west — R2 doorgaande beweging
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3.3.3.1 DE BOUWSTENEN TER HOOGTE VAN HET COMPLEX VRASENE TOT AAN DE
R2

1-HC(w,c,0): Nieuw complex als Hollands complex met opheffen complex Vrasene

In dit concept wordt het complex Vrasene vervangen door een nieuw complex
Waaslandhaven-West, vormgegeven als een Hollands complex met verkeerslichten.

Er werden binnen deze configuratie drie varianten uitgewerkt die onderling verschillen op viak
van de ligging van het nieuwe complex en de verbinding met het complex Watermolen ten
opzichte van de ecologische cluster langs de Watergang Hoge Landen.

1-HCw is de bouwsteen waarbij het complex het meest westelijk gelegen is, ten westen van
de waterloop Hoge Landen. Op deze manier blijft de ecologische cluster grotendeels
gevrijwaard van infrastructuurwerken, al dient de waterloop iets noordelijker wel gekruist te
worden om het complex Watermolen te bereiken. De verbindingsweg tussen het nieuwe
complex en het complex Watermolen loopt grotendeels over de bouwvrije bufferstrook tussen
het Logistiek park en de waterloop Hoge Landen.
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bestemmingen)
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Bij de tweede bouwsteen van dit concept, bouwsteen 1-HCc, ligt het nieuwe complex in de
ecologische cluster, zodat de verbindingsweg naar het complex Watermolen tussen de
waterloop Hoge Landen en de spoorweg kan lopen.
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Figuur 3-3: 1-HCc (ontwerp voorafname ter onderbouwing van de afbakening van de planologische
bestemmingen)

Een derde mogelijkheid binnen dit concept is bouwsteen 1-HCo, waarbij het nieuwe Hollands
complex met lichten oostelijk verschoven is tot buiten de ecologische cluster.
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Figuur 3-4: 1-HCo (ontwerp voorafname ter onderbouwing van de afbakening van de planologische
bestemmingen)

De verbinding E34 — N451 kan op een aantal manieren gerealiseerd worden: via het complex
Watermolen en de Schoorhavenweg (Figuur 3-5, links) of via een nieuw aan te leggen
parallelwegenstructuur langsheen de E34 (enkelrichting aan beide zijden van de E34 (Figuur
3-5, midden), aangeduid als NZ of dubbelrichting ten zuiden van de E34 (Figuur 3-5, rechts),
aangeduid als Z2).
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Figuur 3-5:  Oplossingsrichtingen voor de verbinding tussen de N451 en de E34 (via complex
watermolen, NZ of ZZ)

2-VW: Bijkomend complex als ongelijkgronds complex

Binnen dit concept wordt het complex Vrasene behouden en wordt een bijkomend complex
op de E34 voorzien dat het havenverkeer dient op te vangen, in deze bouwsteen wordt het
complex vormgegeven als een ongelijkgronds complex om een optimale, conflictvrije
doorstroming richting haven te garanderen. Het complex bevindt zich ter hoogte van de
ecologische cluster Waterloop van de Hoge Landen. Op deze manier is er voldoende ruimte
om de afwikkeling van zowel het nieuwe complex als het bestaande (aan te passen) complex
Vrasene te voorzien. De ontsluitingsweg loopt tussen de Waterloop Hoge Landen en de
spoorweg noordwaarts om aan te sluiten op het geplande complex Watermolen op de
havenringweg.
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Figuur 3-6:  2-VW-n (ontwerp voorafname ter onderbouwing van de afbakening van de planologische
bestemmingen)

2-HC(c,0): Nieuw complex als Hollands complex en behoud van complex Vrasene

In dit concept wordt het complex Vrasene behouden en wordt een nieuw complex, uitgevoerd
als Hollands complex, gerealiseerd tussen de knoop Vrasene en de knoop E34/R2. Binnen dit
concept worden 2 varianten gedefinieerd die zich onderscheiden op vlak van ligging van de
nieuwe knoop.

In de bouwsteen 2-HCc ligt het nieuwe complex centraal ter hoogte van de ecologische cluster
Waterloop Hoge Landen, met daarbij een inname van het ecologisch waardevol gebied. De
verbindingsweg naar het complex Watermolen bevindt zich tussen de waterloop en de
spoorweg.
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Figuur 3-7:  2-HCc (ontwerp voorafname ter onderbouwing van de afbakening van de planologische
bestemmingen)

De bouwsteen 2-HCo wordt uitgewerkt als variant op de voorgaande bouwsteen, met de
intentie de ecologische cluster rond de Watergang Hoge Landen zo veel mogelijk te sparen
door het complex meer oostelijk te voorzien.
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3.3.3.2 DE BOUWSTENEN VOOR DE VERKEERSWISSELAAR E34/R2

De huidige aansluiting van de R2 op de E34 is niet conform de ontwerprichtlijnen die vandaag
de dag gelden. Gezien de veranderende taakstelling van de R2, die een belangrijkere rol te
spelen krijgt in het verdelen van het verkeer omheen Antwerpen, dringt een optimalisatie zich
op. Twee alternatieven zijn verder te bestuderen.

A Vergrote druppel

De huidige ‘druppelaansluiting’ ten zuiden van de E34 (Zelzate richting R2) heeft te kleine
bochtstralen voor een snelweg/snelwegverbinding die niet conform de huidige normen zijn.
Hierdoor kan deze verbinding niet aan de toegelaten snelheid genomen worden. In de praktijk
kan deze verbinding maar aan 50 km/u genomen worden. Om de verbinding te verbeteren,
dringt een significante vergroting van de ‘druppel’ zich dan ook op. Voor de beweging E34-
Antwerpen-R2 zijn er twee bochten die elkaar opvolgen. Ten noorden van de snelweg kan
volstaan worden met een beperkte verschuiving van de aansluitingen om de bochten vlotter
te laten lopen.

In onderstaande figuur wordt de voorgestelde aanpassing weergegeven: deze configuratie
brengt de ontwerpsnelheid op 70 km per uur, de minimale hedendaagse norm voor dergelijke
verbindingen. De bestaande bruggen over de E34 kunnen in dit geval opnieuw gebruikt
worden.
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Figuur 3-9:  Wisselaar E34 - R2 — Update bestaande wisselaar naar 70km/u (ontwerp voorafname ter
onderbouwing van de afbakening van de planologische bestemmingen

B Compacte knoop

In een tweede optie wordt de huidige verkeersorganisatie losgelaten. Vanuit de veranderende
taakstelling voor de R2 binnen het Haventracé (meer verkeer) en op basis van de vaststelling
dat de oostelijke E34 en de R2 gelijkaardige verkeersstromen te verwerken krijgen, werd een
oplossing uitgewerkt waarbij de doorgaande hoofdrichting komende vanuit het westen naar
de R2 leidt, en de E34-o0st aansluit via discontinuiteiten.

Deze paradigmashift laat toe om een zeer compacte verkeersknoop te ontwerpen, waarbij er
echter wel op verschillende niveaus verkeersinfrastructuur gebouwd zal worden (maaiveld, +1
en +2)). Tegenover de ruimtelijke winst staat dus een infrastructurele complexiteit.
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Figuur 3-10: Wisselaar E34 - R2 — compacte knoop (ontwerp voorafname ter onderbouwing van de
afbakening van de planologische bestemmingen

3.3.3.3 COMPLEX MELSELE

Het complex Melsele verbindt de dorpen Kallo, Melsele en het centrum van Beveren met het
hoofdwegennet. In het complex zijn echter ook verbindingen voorzien naar de
Steenlandlaan/Keetberglaan, waardoor het ook gebruikt wordt als ontsluitingsweg naar de
E34 voor de Waaslandhaven. Omdat deze aansluitingen op de op- en afritten zitten en via
een rond punt op de Steenberglaan/Keetberglaan aansluiten, kent het complex veel linksaf-
en keerbewegingen. Dit leidt tot een complexe, vaak weinig leesbare en gevaarlijke
verkeerssituatie. Het nabijgelegen complex Waaslandhaven-Oost is binnen het
Oosterweelproject omgebouwd tot een volwaardig complex, en binnen het voorliggende plan
wordt een bijkomende westelijke ontsluiting van de Waaslandhaven naar de E34 gerealiseerd.
De havenfunctie van het complex Melsele zal dan ook afnemen in de toekomst.
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Figuur 3-11: Ontsluiting Waaslandhaven, van 3 gemengde ontsluitingen naar 3 exclusieve
havenontsluitingen naar het hoofdwegennet. Voor de westelijke aansluiting bestaan nog
verschillende alternatieven zoals hierboven beschreven.

In voorliggend plan worden de verbindingen naar de Steenlandlaan/Keetberglaan geknipt voor
het algemene verkeer (hulpdiensten uitgezonderd), zodat het complex ten volle zijn rol kan
opnemen als ontsluitingspunt van de dorpen naar het hoofdwegennet. Dit laat ook toe om de
kruispunten ten noorden en ten zuiden van de snelweg te optimaliseren — door vb. conflictvrije
lichtenregeling - zodat het zowel voor snelwegverkeer als voor het kruisende verkeer op de
N450 vlotter en veiliger wordt.

De verbinding tussen het complex Melsele en de Steenlandlaand/Keetberglaan blijft bestaan
voor fietsers.
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Figuur 3-12: Indicatie te knippen verbindingen complex Melsele

3.3.3.4 SEGMENT MELSELE — WAASLANDHAVEN-OOST

Het plan voorziet geen verkeerskundige ingrepen op het snelwegsegment tussen de
complexen van Melsele en (net ten westen van) Waaslandhaven-Oost. Het huidige
snelwegprofiel met 2 rijstroken en een pechstrook per rijrichting voldoet aan de noden van het
huidige gebruik. Echter, voldoet dit niet aan de actuele ontwerprichtlijnen van autosnelwegen.
Daarom is in de voorontwerpen van de buffering (aannames op verdere technische uitwerking)
gewerkt met een ruimer profiel conform de actuele ontwerprichtlijnen om voldoende ruimte te
laten conform de actuele richtlijnen. Bij aanleg van een berm in deze zone, blijft de ruimte
voorzien om op termijn eventueel ook het snelwegsegment aan de huidige ontwerprichtlijnen
aan te passen.

Bij het plan hoort eveneens een landschappelijk ontwerp van de snelwegomgeving (zie
verder). Hierdoor zullen ook ten oosten van het complex Melsele nog ingrepen gepland
worden. Het gaat hier dan om het herprofileren of toevoegen van taluds en een bufferdijk,
bomenrijen, heestermassieven, geluidsschermen,...

3.3.3.5 TE ONDERZOEKEN ALTERNATIEVEN VOOR DE INRICHTING VAN DE E34

Op basis van voorgaande analyse worden volgende alternatieven onderzocht in het plan-
MER. Omdat niet alle combinaties leiden tot verschillende impact, kan voor bepaalde
disciplines het aantal te onderzoeken alternatieven worden beperkt.

Elk alternatief, en zijn varianten, wordt gekenmerkt door de combinatie van een aantal
bouwstenen (zie § 3.3.3). Volgende alternatieven worden onderzocht in voorliggend plan-
MER:
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Tabel 3-1: Naamgeving van de alternatieven en varianten
Bouwsteen 1-HC-A 1HC-B 2-VW-A 2VW-B 2HC-A 2HC-B
Variant  ligging complex HCw, HCw, HCc, HCo | HCc, HCo
Waaslandhaven-West HCc, HCo | HCc, HCo

3.3.4 Bijkomende planelementen

Naast de ingrepen rechtstreeks op de E34 worden in het plan een aantal bijkomende ingrepen
onderzocht die onlosmakelijk verbonden zijn met de hierboven beschreven alternatieven en
varianten.

In een volgende paragraaf worden ook de overige planelementen die deel uitmaken van het
plan, en hun inrichtingsalternatieven besproken. Bijkomende planelementen:

e de bouwstenen voor het complex Watermolen;
e het fietsnetwerk;
e de functionele en landschappelijke integratie.

3.3.4.1 DE BOUWSTENEN VOOR HET COMPLEX WATERMOLEN

De Westelijke Ontsluiting Waaslandhaven zal in het zuiden aansluiten op het complex
Watermolen. Dat complex zorgt tevens voor de aansluiting naar de rotonde Haandorp in het
oosten en de Schoorhavenweg in het zuidwesten.

Hierbij dienen de kruisingen met de vele spoorwegen in de buurt ongelijkgronds te gebeuren.
Een andere randvoorwaarde is het beperken van het ruimtebeslag door, waar mogelijk, het
wegnemen van de bestaande verharding, de optimalisering en het hergebruik van het
bestaande ruimtebeslag.

Omdat het bestaande fietspad langsheen de huidige Schoorhavenweg samen met de weg
wordt onderbroken, zal er ook voor de fietsers een conflictvrije oplossing voorzien worden,
zodat de toegang tot de Waaslandhaven hier behouden blijft.

Oplossing met een ongelijkvloers complex (rotonde of hollands complex)

De verbinding tussen de te realiseren westelijke havenweg, de Schoorhavenweg en de
rotonde op de Hoogschoorweg wordt gerealiseerd door een ongelijkvloers complex. De
westelijke ontsluitingsweg blijft op maaiveldniveau liggen. Mogelijke conflictvrije oplossingen
voor fietsers zijn een fietsersbrug ten noorden van het complex of een fietspad tussen het
complex door geweven.
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Figuur 3-13 lllustratie mogelijke uitwerking complex Watermolen als rotonde. Deze figuur is een
voorafname op de mogelijke technische uitwerking.

Oplossing met een T-kruispunt

De verbinding tussen de te realiseren westelijke havenweg, de Schoorhavenweg en de
rotonde op de Hoogschoorweg wordt gerealiseerd door een doorgaande verbinding
(westelijke havenweg), parallel met de bestaande spoorlijn waarop zowel de Schoorhavenweg
als de Hoogschoorwerg worden aangesloten door middel van een T-kruispunt.
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Figuur 3-14 Complex Watermolen als dubbel T-kruispunt Deze figuur is een voorafname op de
mogelijke technische uitwerking.

3.3.4.2 FIETSNETWERK: BOUWSTENEN EN INRICHTINGSALTERNATIEVEN

Naast de bouwstenen die betrekking hebben op de wegenis voor gemotoriseerd verkeer
worden er ook aanpassingen en uitbreidingen aan het fietsnetwerk voorgesteld. De
hoofdelementen in het fietsnetwerk zijn de fietssnelweg F41, de (school)verbindingen tussen
de kernen en mogelijkheden voor maasverkleining van het netwerk door bijkomende
fietsverbindingen over de E34. Deze worden aangesloten op de bestaande en reeds geplande
fietsinfrastructuren in de haven. Ook hier worden momenteel nog verschillende alternatieven
onderzocht voor het toekomstig fietsnetwerk en zijn er meerder combinaties mogelijk.

Locatie fietssnelweg F41 t.h.v. de E34

In het Routeplan 2030 wordt de fietssnelweg F41 vanaf complex Vrasene tot aan complex
Melsele ingetekend via plattelandswegen (Broekstraat) op het onderliggend wegennet, om
dan vanaf complex Melsele parallel aan de E34 verder door te lopen richting Antwerpen.
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Figuur 3-15: Bestaande route fietssnelweg F41

De bestaande route is niet rechtlijnig en op sommige delen is er geen voldoende kwalitatieve
fietsinfrastructuur aanwezig voor het niveau van een fietssnelweg. Om die reden is een
alternatieve route voorzien, parallel aan de E34.
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Figuur 3-16: F41 parallel aan de E34

Deze verbinding kan ervoor zorgen dat fietsers een kortere, leesbare en autoluwe route
hebben van oost naar west of van west naar oost. De ligging nabij de E34 maakt het de fietser
ook eenvoudiger om zich te verplaatsen naar een van de voorziene oversteken over de
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snelweg (zie ook volgende paragrafen) en de doorlopende fietsroute is optimaal ifv hoge
shelheden.

Veilige fietsroutes tussen de kernen

Daarnaast dienen veilige verbindingen tussen de kernen te worden gegarandeerd. Er moet
door, onder andere schoolkinderen veilig van Vrasene/Beveren naar Verrebroek en terug
kunnen worden gereden en van Beveren naar Kallo en terug. Dit moet steeds zo veilig mogelijk
kunnen gebeuren, los van de keuze van de voorliggende infrastructurele concepten.

Stabroek

Hazopweg

N451

D

Figuur 3-17: Fietsroutes scholen

Een veilige, beveiligde conflictvrije fietsroute ter hoogte van de complexen over de E34 zal
altijd worden gegarandeerd.

Verkleining van de maaswijdte

De fietsafstand tussen het complex Vrasene en het complex Melsele bedraagt op vandaag
ongeveer 5,5 km. VVoor een fietser is dit een vrij grote afstand.

De route langsheen de Schoorhavenweg kan beschouwd worden als de westelijke poort naar
de haven voor fietsers. Waaslandhaven-Zuid is het meest zuidelijke op- en afrittencomplex op
de R2. Ter hoogte van Waaslandhaven-Oost en ter hoogte van de spoorwegbrug (realisatie
voorjaar 2024) zijn fietsbruggen voorzien. Ten oosten van Melsele zijn een haalbare
maaswijdte en de fietsveiligheid gegarandeerd. Om de maaswijdte over de rest van het
plangebied te verkleinen wordt 1 extra oversteek in het huidige netwerk voorzien. Figuur 3-18
geeft de mogelijke locaties weer voor deze oversteek.
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Figuur 3-18: Aanduiding mogelijke locaties fietsverbinding

Een extra fietsverbinding geeft als voordeel dat de fietsers gescheiden van het gemotoriseerde
verkeer de E34 kunnen kruisen.

Deze verbinding kan geintegreerd worden op verschillende locaties. Van west naar oost zijn
deze locaties: fietsverbinding ter hoogte van de Vliegenstal (Paardenkerkhofstraat),
Polderstraat, Koestraat en Waelenweg.

Hieronder worden deze fietsverbindingen beschreven, met voorafnames op planniveau op
het eventuele toekomstige ontwerp.

Fietsverbinding ter hoogte van de Vliegenstal

De kruising ter hoogte van de Paardenkerkhofstraat/Vliegenstal dwarst de E34 onderdoor
aangezien de snelweg in ophoging ligt. De fietstunnel kan gecombineerd worden met de
kruising van de Vrasenebeek/Waterloop van de Hoge Landen, die in de huidige situatie
in een smalle koker kruist. Ten zuiden van de snelweg sluit de tunnel aan op een nieuw
te bouwen brug over de Vrasenebeek/Waterloop van de Hoge Landen, ter hoogte van de
bestaande zuidelijke tak van de Duikeldam.

Fietsverbinding ter hoogte van de Polderstraat

De kruising bestaat uit een fietsbrug. Deze komt uit op de grens tussen het (geplande)
bedrijventerrein en het natuurgebied Haasop.

Fietsverbinding ter hoogte van de Koestraat

Ter hoogte van de aansluiting van de R2 op de E34 worden de Koestraat en de
Kasteelstraat verbonden door een fietsbrug over de E34 en over de spoorweg. Bij het
alternatief “vergrote druppel” voor de verkeerswisselaar, komt de fietsverbinding ten
westen van de aansluiting van de snelweg. Bij het alternatief “compacte knoop” ligt de
fietsbrug in het verlengde van de Koestraat.

Fietsverbinding ter hoogte van de Waelenweg.

De fietsverbinding dwarst de E34 door een fietsbrug leidt die zowel over de snelweg, de
Steenlandlaan als de spoorweg leidt.
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Uit de modelleringen is gebleken dat het kruisen van de E34 ter hoogte van de N450 en de
N451 met een aangepaste lichtenregeling conflictvrij ingericht kan worden.

Om de nieuwe kruising over de E34 optimaal in het netwerk in te schakelen en om de
bestaande (onveilige en weinig directe) fietsverbinding langs de Hazopweg te vervangen, is
er ook nood aan een nieuwe oost-westverbinding ten noorden van de E34. Twee schakels zijn
hierbij van belang:

e Verbinding tussen het LPW-o00st en -west

e Verbinding via de noodweg aan LPW-oost

Figuur 3-19: lllustratie indicatieve ligging oost-west fietsverbindingen ten noorden van de E34 (figuren
zijn voorafnames op mogelijke uitwerking en illustratief)

Een verbinding tussen de fietsoversteken naar het centrum van Kallo wordt onderzocht:

e Viade bestaande Vitsweg

e Pad aan de voet van de dijk langs de Watergang naar Kallo; aan oostzijde van de
Watergang (om westelijk gelegen zone die ingericht wordt voor de kiekendief te
vrijwaren)

e Verbinding via de zone tussen de spoorweg en de Waterloop van de Hoge Landen
tot aan de N450
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Figuur 3-20 Fietsverbindingen naar Kallo (rode lijn: bestaande Vitsweg, turkooise: Watergang naar
Kallo aan oostkant van de Watergang; paars: via de zone tussen de spoorweg en de
Waterloop tot aan de N450)

3.3.4.3 FUNCTIONELE EN LANDSCHAPPELIJKE INTEGRATIE

De aanleg van de nieuwe infrastructuren leidt tot nieuwe ‘functionele’ ruimtevragen. Ook
kunnen er in het milieueffectenonderzoek bijkomende maatregelen voor de integratie naar
voor komen. Daarnaast is er ook een bijkomende ruimtevraag door de vooropgestelde
landschappelijke inpassing van de infrastructuur. Deze ruimtevragen worden zoveel mogelijk
binnen het plangebied beantwoord. Om de ruimte-inname te beperken wordt onderzocht
welke ruimtevragen kunnen worden gecombineerd om meervoudig ruimtegebruik te
realiseren.

We onderscheiden op dit ogenblik volgende belangrijke ruimtevragen:
Leidingstraten

In het gebied zijn op dit ogenblik veel en diverse leidingen aanwezig. Dit zowel ten noorden
als ten zuiden van de E34.

Een aantal leidingen zijn niet compatibel met voorliggend plan. Zo komt de bundel van
ongeveer 8m ten zuiden van de E34 (in paars op onderstaande figuur) onder de aangepaste
rijweg van de E34 te liggen, en moet deze bijgevolg verplaatst worden. Afhankelijk van de
gekozen alternatieven zijn er ook leidingen die niet verplaatst moeten worden.

Dit planonderdeel voorziet in de aanleg van de leidingstraat Zelzate -Kallo ten zuiden van de
E34. In dit plan wordt uitgegaan van een maximale bundeling van infrastructuren.
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a: Cabine van Fluvius/Telenet b: Cabine van Fluvius/AWWY met i Cabine van Fluvius/AwV d: Elektriciteitsmast Elia e: Doorvoerstation HD (DOW)  f: Activiteitencomplex Fluvius
met kluwen van leidingen kluwen van HS leidingen
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Complex

Drinkwaterleiding 400 mm l:l HD (ethyleen, DOW Belgié, 168 mm) -
Bundel van 3 AirLiquide HD leidingen (O, H, N} 250 mm - Aardgas Flusys 600 mm l:l

Bundel van 5 m van HS (Fluvius) en Telecomkabels (Proximus, FIu.\:ys}-

MD (aardgas, Fluvius, 200 mm) -

Bundel tot 4 m met oa HS (Fluvius) en MD (aardgas, Fluvius, 200 mm) l:l

HS (Fluvius) -

Bundel tot 8 m breed met o.2. HD (sthyleen, DOW Belgig) 168 mm en HS (Fluvius) + Telecom -

Bundel van 1.5 m van HE (Eluvius) en telecom (AWV) -

Bundel tot 4 m van HD [AirLiguide), telecom (Telenet, Proximus, Eurofiber), drinkwaterleiding -

Figuur 3-21: Bestaande leidingen
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Opvang afstromend wegwater en compensatie waterbuffering

De nieuwe complexen zullen, afhankelijk van de keuze van de alternatieven, risicozones voor
overstromingen innemen. Inname van deze bestaande waterbuffering moet conform de
wetgeving gecompenseerd worden met eenzelfde volume en infiltratieoppervliak. Daarnaast
wordt er ook bijkomende verharding voorzien die leidt tot een bijkomende noodzaak voor
hemelwateropvang en infiltratie.

Het hemelwater dat afstroomt van de verhardingen (E34, fietssnelweg en ventweg) wordt
opgevangen in een gracht.

De (her)aanleg van (nieuwe) infrastructuren en de realisatie en de functionele en
landschappelijke inpassing is deels in overstromingsgebied gelegen. De inname van
overstromingsgebied dient gecompenseerd te worden. In de onderstaande tabellen worden
indicatief de berekende inname van overstromingsgebied en de gerealiseerde compensatie
weergegeven.

Hieruit blijkt bij vb. de 1-Hcc B variant met lage berm een inname van overstromingsgebied
83.568 m2 en 13.982 m3 en met hoge berm respectievelijk 112.189 m2? en 18.899 m3.

Tabel 3-2: Inname overstromingsgebied per deelzone
Inname overstromingsgebied Oppervlakte (m?3) Volume (m?3)
1-HCC 42.680 6.755
1-HCC Nz 45.627 7.221
1-HCC 2z 49.481 7.584
2-HCC 62.562 10.123
2-VW 59.587 9.640
A 82.626 13.105
B 34.074 5.608
Lage berm Zwijndrecht 6.814 1.619
Hoge berm Zwijndrecht 35.435 6.536

Tabel 3-3: Gerealiseerde compensatie

Gerealiseerde compensatie Oppervlakte (m?) Volume (m3)
1-HCC 30.170 9.051
2-HCC 10.000 3.000
2-VW 12.000 3.600
A 124.900 43.302
B 76.360 26.958
Lage berm Zwijndrecht 12.300 9.225
Hoge berm Zwijndrecht 17.340 13.005

Compensatie wordt voorzien in:

e Restruimtes: voorzien van natte zones in binnengebied en oksels van de infrastructuur;

e Rietgracht: in de zones tussen het complex R2 en Melsele en tussen het complex
Melsele en de kluifrotonde Waaslandhaven-Oost;

e Verlegde waterloop 08024: volume tussen de hoogste grondwaterstand en het
overstromingspeil.
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3.34.4

3.3.5

Verleggen waterloop 08024

De waterloop 08024, die zich momenteel ten noorden van de E34 bevindt, dient naar het
zuiden te worden verplaatst omwille van plaatsgebrek. Deze waterloop wordt gescheiden van
de buffergracht die het hemelwater opvangt.

Compensatie natuurwaardes

Voorliggend plan wordt onderworpen aan een passende beoordeling en een eventuele impact
op verboden te wijzigen vegetaties volgens het Natuurdecreet wordt nagegaan.

Afhankelijk van het gekozen alternatief kunnen er een of meerdere vormen van
natuurcompensatie nodig zijn.

Landschappelijke concepten

Bij het plan hoort eveneens een landschappelijk ontwerp van de snelwegomgeving, dat ervoor
moet zorgen dat de E34 en de bijbehorende infrastructuren maximaal in het landschap
geintegreerd wordt en dat eventuele hinder (geluid, licht) beperkt wordt.

Het plan voorziet ruimte om landschappelijke inkleding te kunnen realiseren. samenhangend
landschapsontwerp zal rekening houden met:

e Buffering (visueel, geluid) van de haven en grotere infrastructuren

e Visuele beleving vanop de verschillende infrastructuren (F41, E34...)
o Koppelen en uitbreiden van natuurwaardes waar mogelijk

e Versterken van het groenblauw netwerk

e Beperken van de ruimte-inname, minimale versnippering, waar mogelijk actieve
ontharding en watercaptatie

e Ruimtelijk afbakenen van de havenrand

e Leesbhaar landschap

De landschappelijke concepten worden verder toegelicht in § 3.4.3.

WERFZONE

Tenslotte wordt ter hoogte van de verkeerswisselaar E34 x R2 een overdruk ‘Werfzone’
voorzien in het GRUP.

Nulalternatief

Het nulalternatief bestaat uit een situatie waarin de geplande aanpassingen aan de
infrastructuur niet uitgevoerd worden, maar de context wel verder evolueert zoals voorzien,
met de aanleg van het Haventracé en de verdere uitbouw van de Waaslandhaven. Voor
verschillende planonderdelen is dit geen realistisch scenario:

1. Het complex Waaslandhaven-West moet toelaten dat de groeiende verkeersvraag vanuit
de Waaslandhaven op een veilige manier het hogere wegennet bereikt. Het niet uitvoeren
van het plan zorgt ervoor dat de toenemende vrachtstromen, die nu reeds voor veiligheids-
, leefbaarheids- en