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1. Leeswijzer

Voorliggend document is de alternatievenonderzoeksnota voor het complex project
Oostelijke Verbinding, dat sinds juli 2022 door het leven gaat als “De Nieuwe Rand”.
In deze leeswijzer wordt de opbouw van de AON toegelicht en wordt ingegaan op de
opzet van de verschillende hoofdstukken.

Hoofdstuk 2: Inleiding

Dit hoofdstuk staat stil bij de procedure van Complexe Projecten. Ook wordt in
dit hoofdstuk een luik rond procesvoering uitgewerkt, waarin wordt toegelicht
hoe er sinds de startbeslissing, via een ambitiefase is toegewerkt naar deze
alternatievenonderzoeksnota.

Hoofdstuk 3: Het project

Dit complex project en deze alternatievenonderzoeksnota komen niet uit de lucht
vallen. Het project kent een lange voorgeschiedenis en vindt zijn wortels eigenlijk
in de Oosterweelverbinding, het daaruit voortvloeiende Toekomstverbond en
uiteindelijk de studie naar een Haventracé waarvan De Nieuwe Rand onderdeel
uitmaakt. In dit hoofdstuk worden de aanleiding en de probleemstelling voor de
lezer gekaderd zodat het duidelijk is wat de bestaansreden van voorliggende vraag
is. Tevens wordt toegelicht hoe dit project in relatie staat tot overige planprocessen
en -initiatieven en hoe binnen dit traject zal worden omgegaan met quick wins en
mogelijke hefboomprojecten voor de regio.

Hoofdstuk 4: Doelstellingen

De Vlaamse Regering initieerde op 11 december 2020 door middel van een
startbeslissing de onderzoeksfase van dit complex project. Deze startbeslissing
formuleerde duidelijk de projectdoelstellingen dewelke het kader vormen voor de
onderzoeksfase. In dit hoofdstuk worden deze doelstellingen kort hernomen. Tevens
wordt toegelicht hoe deze — eerder globaal omschreven — doelstellingen uit de
startbeslissing via heldere en krachtige ambities worden vertaald naar een duidelijk
kader voor het beoordelen van de alternatieven. Ook licht dit hoofdstuk toe dat als
kapstok wordt gewerkt met drie onderzoeksthema’s (Levendige Rand, Bereikbare
Rand en Klimaatrobuuste Rand) om tot een gebiedsvisie voor de regio te komen.

Hoofdstuk 5: Alternatieven voor de infrastructuur

Hoofdstuk 5 duikt vervolgens dieper in de alternatieven. De lezer krijgt inzicht in de
2 infrastructuur-alternatieven voor het geintegreerd onderzoek alsook de relevante
(netwerk- en uitvoerings)varianten die momenteel al werden gedetecteerd. In het
hoofdstuk wordt ook de link gelegd met de doorvertaling van de alternatieven in het
verkeersonderzoek. Tenslotte worden de infrastructuurbouwstenen waaruit ieder
alternatief is opgebouwd concreet benoemd en besproken.

Hoofdstuk 6: Geintegreerde gebiedsvisie

Hoofdstuk 6 gaat dieper in op hoe het onderzoek omgaat met de doelstelling
(uit de startbeslissing) omtrent de opmaak van een geintegreerde gebiedsvisie.
Deze gebiedsvisie zal het kader vormen voor het formuleren van concrete
projecten die leiden tot een verhoging van de leefkwaliteit, duurzame mobiliteit en
klimaatrobuustheid van de omgeving. Tevens is de gebiedsvisie een toetskader voor
de verschillende alternatieven dat mee zal wegen op de uiteindelijke beoordeling.

In dit hoofdstuk wordt uitgelegd hoe de gebiedsvisie stelselmatig zal worden
opgebouwd in de loop van het onderzoek en hoe nu reeds een onderscheid gemaakt
wordt tussen wat de finaliteit van de gebiedsvisie moet zijn voor enerzijds de
klimaatgordel en anderzijds de omgeving van de infrastructuurstrook.
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«— Daarnaast wordt in deze AON door
middel van ontwerpverkenningen in een
aantal zooms geillustreerd hoe ontwer-
pend onderzoek zal worden ingezet om
de doelstellingen op vlak van leefkwali-
teit, duurzame mobiliteit, klimaatrobuust-
heid, infrastructuur tastbaar te maken op
concrete plekken en te onderzoeken hoe
deze uiteenlopende opgaves al dan niet
kunnen gecombineerd worden in de con-
crete ruimte. Gekoppeld aan deze zooms
worden in de AON reeds een aantal ont-
werpvraagstukken neergelegd. Tijdens
het geintegreerd onderzoek zullen deze
stelstelmatig beantwoord worden. Deze
ontwerpverkenning zijn te herkennen aan
de geelgekleurde pagina’s



Hoofdstuk 7: Onderzoeks- en beoordelingsmethodiek

Hoofdstuk 7 van deze alternatievenonderzoeksnota tackelt de onderzoeksmethodiek.
Hier wordt de link gelegd tussen de onderzoeksthema’s met hun bijhorende ambities
enerzijds, en de onderzoeksvragen die het geintegreerd onderzoek zal moeten
helpen beantwoorden om uiteindelijk tot een onderbouwde voorkeur te kunnen
komen. Ook wordt structuur gebracht in het vele onderzoekswerk door de introductie
van onderzoeksaspecten: deelrapporten die over een bepaald aspect van het
onderzoek handelen. Hoofdstuk 7 legt op hoofdlijnen uit welke onderzoeksaspecten
noodzakelijk worden geacht voor dit project. Een meer gedetailleerde beschrijving
van elk onderzoeksaspect (de focus ervan, de specifieke methodiek, het
gebruikte basismateriaal, ...) is neergeschreven op fiches die in bijlage zitten. Elk
onderzoeksaspect krijgt dus zijn eigen fiche waarin ook de beoordelingskaders zijn
opgenomen.

Hoofdstuk 8: Programma’s voor het voorkeursbesluit

Hier wordt beschreven hoe alle onderzoeksresultaten op een gestructureerde en
overzichtelijke manier kunnen worden samengebracht en geinterpreteerd om tot een
trechtering richting voorkeur te komen. Aan het einde van de onderzoeksfase wordt
toegewerkt naar een voorkeursbesluit dat een evenwichtige set aan bouwstenen
voor een Levendige, Bereikbare en Klimaatrobuuste Rand en bouwstenen voor
infrastructuur bevat. Deze welbepaalde combinatie van bouwstenen, wordt een
programma genoemd.

Hoofdstuk 9: Opbouw onderzoeksrapport

In dit hoofdstuk wordt beschreven hoe de onderzoeksrapporten van het
geintegreerde onderzoek zullen worden opgebouwd.

Hoofdstuk 10: Lexicon

Hier wordt de lezer wegwijs gemaakt in de gebruikte terminologie doorheen het
document.

Hoofdstuk 11: Bijlages

Deze AON zal ook een aantal essenti€le bijlages bevatten:
* Bijlage 1: Beoordelingsfiches;
« Bijlage 2: Referentiesituatie;
* Bijlage 3: Technisch ruimtelijk onderzoek;
* Bijlage 4: Niet redelijke infrastructurele bouwstenen;

* Bijlage 5: Juridisch en beleidsmatig kader.
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2. Inleiding

2.1 Procedure complexe projecten

De Vlaamse overheid zet met de nieuwe procesaanpak voor complexe projecten in
op de realisatie van projecten binnen een aanvaardbare termijn en met een zo groot
mogelijk draagvlak. Via het besluit van de Vlaamse regering van 12 december 2014
tot uitvoering van het decreet van 25 april 2014 betreffende complexe projecten is de
regelgeving inzake complexe projecten sinds 1 maart 2015 van kracht.

Het decreet maakt het mogelijk om via één geintegreerd proces voor een complex
project zowel de noodzakelijke bestemmingswijziging door te voeren als de
benodigde vergunningen te verlenen. Het decreet definieert complexe projecten
als projecten van groot maatschappelijk en ruimtelijk-strategisch belang die om een
geintegreerd vergunningen- en ruimtelijk planproces vragen.

Het proces is uitgetekend in de ‘routeplanner’, een handleiding die beschikbaar is
op de website https://omgeving.vlaanderen.be/complexe-projecten. Deze nieuwe
aanpak beoogt een efficiént en kwaliteitsvol proces,. De nieuwe procesaanpak is
gestoeld op volgende principes:

» Open communicatie en transparantie;
* Participatie;

* Maatwerk;

» Oplossingsgericht samenwerken,;

» Geintegreerde aanpak;

* Procesregie in handen van actoren.

De procesaanpak onderscheidt vier fasen: de verkenningsfase, de onderzoeksfase,
de uitwerkingsfase en de uitvoeringsfase. Er zijn drie vaste beslissingsmomenten:
de startbeslissing, het voorkeursbesluit en het projectbesluit en twee openbare
onderzoeken: ter voorbereiding van het voorkeurs- en projectbesluit.

Hierna wordt dieper ingegaan op de hoofdlijnen per fase. Het complex project van de
‘Oostelijke Verbinding’ zit momenteel in de 2de fase, de onderzoeksfase.
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VERKENNINGSFASE

Projectdefinitie en procesaanpak scherp-
stellen, partnerschappen opzetten

ONDERZOEKSFASE

Geintegreerd onderzoek en afweging van
alternatieven

UITWERKINGSFASE

Verder concretiseren tot een uitvoerbaar
project

UITVOERINGSFASE

Projectuitvoering en voorspelde effecten
nagaan

Verkenningsfase

Een complex project vertrekt vanuit een probleemstelling of opportuniteit.
Tijdens de verkenningsfase worden de probleemdefinitie en projectdoelstellingen
geformuleerd. Ook worden de grote lijnen van het proces in kaart gebracht. De
doelstellingen worden opgenomen in de startbeslissing, dat het engagement inhoudt
van de bevoegde overheid om een proces op te starten.

De startbeslissing voor het complex project ‘De Nieuwe Rand’ werd door de Vlaamse
regering genomen op 11 december 2020..

Onderzoeksfase

Met het nemen van de startbeslissing is de verkenningsfase in de procesaanpak
van complexe projecten beéindigd en start de onderzoeksfase. Als tussenfase
tussen de verkennings- en onderzoeksfase werd echter eerst nog een ambitiefase
uitgevoerd. Deze ambitiefase had tot doel de ambities van de verschillende
stakeholders in kaart te brengen en mogelijke quick wins te bepalen. Hiertoe
werden verschillende bilaterale gesprekken met gemeentebesturen gevoerd en
werden deelwerkbanken georganiseerd. De resultaten van de ambitiefase werden
gebundeld in een syntheseverslag (januari 2022), gebiedsgerichte murals (digitale
werkruimtes waar onderzoeksmateriaal werd gepresenteerd), de presentatie van
de ambities op de werkbank van 30 november, de presentatie van de klimaatgordel
en de opmerkingennota. Dit geheel is richtinggevend voor het opmaken van de
alternatievenonderzoeksnota en de aanpak van de onderzoeksfase.

De onderzoeksfase voor De Nieuwe Rand ving effectief in januari 2022 aan.
In het verloop van de onderzoeksfase worden de verschillende oplossingen
voor De Nieuwe Rand op een geintegreerde manier onderzocht en afgewogen.
Voorafgaand aan het eigenlijke geintegreerd onderzoek is er voorliggend rapport; de
alternatievenonderzoeksnota. Hierin wordt toegelicht welk onderzoek waarom, hoe
en door wie zal uitgevoerd worden. De alternatievenonderzoeksnota beschrijft hierbij
de alternatieven die zullen worden onderzocht.

De resultaten van het geintegreerd onderzoek worden gebundeld in een
synthesenota en leiden tot een voorstel van voorkeursalternatief. Dit voorstel
van voorkeursalternatief wordt beschreven en gemotiveerd in een ontwerp van
voorkeursbesluit, dat aan het publiek wordt voorgelegd via een openbaar onderzoek.
Het definitieve voorkeursbesluit, dat door de Vlaamse regering wordt genomen, legt
vervolgens het gekozen alternatief op strategisch niveau vast.

Uitwerkingsfase

De uitwerkingsfase volgt op de goedkeuring van het voorkeursbesluit. Het doel
van de uitwerkingsfase is om dit voorkeursbesluit verder te concretiseren tot
een realiseerbaar project en om de uitvoeringswijze te bepalen. Daar waar het
onderzoek in de vorige fase zich op een strategisch niveau afspeelde, zal de focus
nu op het projectniveau liggen. Een ontwerp van projectbesluit wordt aan het
publiek voorgelegd via een openbaar onderzoek. Het resultaat is een geintegreerd
projectbesluit over het geheel van vergunningen, machtigingen en toestemmingen,
de bestemming en het actieprogramma (flankerende maatregelen). Het
projectbesluit omvat ook aspecten van beheer en monitoring.

Uitvoeringsfase

De uitvoeringsfase volgt op de goedkeuring van het projectbesluit. Het doel van de
uitvoeringsfase is enerzijds om de werken zo efficiént mogelijk te laten verlopen.
Anderzijds worden ook de nodige stappen wat betreft het beheer, de monitoring en
de evaluatie van het project uitgevoerd.
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2.2 Alternatievenonderzoeksnota
(AON): raadpleging en inspraak

de alternatievenonderzoeksnota
of kortweg de AON, vormt de eerste formele stap
in deze onderzoeksfase. De bedoeling van de
alternatievenonderzoeksnota is tweeledig:

Voorliggend document,

* Enerzijds brengt de AON alle betrokken partijen en
het brede publiek op de hoogte van het project, de
doelstellingen en de mogelijke alternatieven;

» Anderzijds zorgt de AON ervoor dat iedereen een stem
krijgt in het debat over de scope van het onderzoek en
dat alle nodige onderzoeken gelijktijdig kunnen starten
met dezelfde informatie en basisgegevens, hetgeen
een essentiéle voorwaarde is om een geintegreerd
onderzoek te kunnen voeren.

De alternatievenonderzoeksnota brengt de resultaten
samen van een verkennend vooronderzoek naar mogelijke
alternatieven en werd opgemaakt in nauwe samenwerking
met de overheidspartners en in een participatief traject met
verenigingen, burgerinitiatieven en lokale besturen.

2.2.1 Hoe verloopt de bekendmaking en publieke
raadpleging?

De raadpleging van, en bijgevolg de mogelijkheid tot inspraak
op, de alternatievenonderzoeksnota wordt op verschillende
manieren en via verschillende kanalen bekendgemaakt.
Aanvullend wordt voor de geinteresseerden een infomarkt
georganiseerd.

Deze infomarkt en de start van de publieke raadpleging wordt
bekendgemaakt in de betrokken gemeenten en districten
(De gemeenten Stabroek, Kapellen, Brasschaat, Schoten,
Schilde, Wijnegem, Zandhoven, Ranst, Wommelgem,
Kalmthout, Wuustwezel, Brecht, de stad Antwerpen en
de districten Ekeren, Deurne, Borgerhout, Merksem en
Berendrecht-Zandvliet-Lillo). De bekendmaking gebeurt via
een bericht in de regionale krant, de gemeentelijke infobladen,
door de officiéle aanplakaffiches op de aanplakplaatsen van
de gemeenten binnen het projectgebied en door publicatie op
de gemeentelijke websites. Ook via de sociale mediakanalen
van het project en de gemeenten wordt hiertoe opgeroepen.

Raadpleging

De AON en alle aanvullende informatie zijn digitaal terug te
vinden op de projectwebsite https://www.denieuwerand.be/.
Ook op de websites van het Agentschap Wegen en Verkeer,
Departement Omgeving en de betrokken gemeenten zal een
link naar de projectwebsite terug te vinden zijn. Daarnaast
zal de AON ook raadpleegbaar zijn in de gemeentehuizen
van bovengenoemde betrokken gemeenten. De nota is
daar tijdens de openingsuren van de loketten (eventueel na
afspraak) te raadplegen.

Alternatievenonderzoeksnota - De Nieuwe Rand
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2.2.2 Wie kan reageren?

Burgers en betrokken actoren

De terinzagelegging van de AON geeft iedereen de kans
om te reageren en om eventuele andere alternatieven en/
of voorstellen met betrekking tot de methodologie van het
geintegreerd onderzoek mee te delen. Relevante suggesties
en bedenkingen van burgers en betrokken actoren worden
z0 van bij de start van de onderzoeken meegenomen. De
specifieke lokale kennis van burgers en actoren kan de scope
van het onderzoek kwalitatief versterken.

Adviesinstanties

De AON wordt voorgelegd aan specifieke adviesinstanties om
hun bekommernissen, randvoorwaarden en bezorgdheden te
capteren en mee te nemen in het verdere proces.

Team Mer

De AON wordt voorgelegd aan het team Mer gezien het
belang van de effecten van het project op milieu en mens.
Haar beslissing wordt na afloop van de publieke raadpleging
en adviesronde vastgelegd in richtlijnen.

2.2.3 Hoe reageren?

Burgers en betrokken actoren hebben een termijn van 30
dagen vanaf de terinzagelegging om eventuele opmerkingen
op de AON te formuleren. De publieke raadpleging vindt
plaats van 12/09/2022 t.e.m. 11/10/2022. Binnen deze termijn
kunnen reacties op de alternatievenonderzoeksnota digitaal
ingegeven worden via denieuwerand@vlaanderen.be. Een
inspraakreactie kan ook schriftelijk ingediend worden bij de
betrokken steden en gemeenten (tegen ontvangstbewijs) of
bij de procesverantwoordelijke. Dit kan t.a.v. ir. Eva Van den
Bossche op het volgende adres: Anna Bijnsgebouw, Lange
Kievitstraat 111-113 bus 41 2018 Antwerpen.



2.3 Procesvoering

Zoals aangegeven volgt De Nieuwe Rand de procedure
van Complexe Projecten waarin open communicatie,
transparantie en participatie centraal staan. De verschillende
betrokken actoren en belanghebbenden binnen het kader
van dit complex project hebben allen een rol of belang in de
uitwerking en uitvoering van het project. Het betreft enerzijds
bestuurlijke actoren die een beslissende of adviserende rol
hebben en zich situeren over verschillende niveaus: Vlaams,
bovenlokaal, provinciaal, lokaal, grensoverschrijdend,

Anderzijds betreft het maatschappelijke groepen
(belangengroeperingen, burgers,...) die een invloed van het
project kunnen ondervinden.

De procesorganisatie voor dit project werd concreet
uitgetekend in de procesnota die op de projectwebsite
raadpleegbaar is. Onder andere wordt er participatief
samengewerkt en gecommuniceerd op deze niveaus;

» Multidisciplinair projectteam:

» Stuurcomité (rapporteert aan de stuurgroep van het
Haventracé)

« Lokale besturenoverleg
» De werkbank van het complex project De Nieuwe Rand

* Werkateliers

Het multidisciplinair projectteam is de groep die alle fases
van het complex project opvolgt en codrdineert. Het
projectteam van De Nieuwe Rand bestaat als vaste kern
uit AWV (Antwerpen), afdeling GOP van het Departement
Omgeving, het team Vervoerregio (departement MOW),
de procesbegeleiding van het Haventracé (voorzitter en
co-voorzitter van de werkbank) en het studieteam van het
opdrachtnemend bureau.

Het stuurcomité beslist over de belangrijke mijlpalen van
het complex project en is samengesteld uit de leden van het
multidisciplinair projectteam, de trekkers van het complex
project, Departement mobiliteit, een vertegenwoordiger van
de kabinetten Peeters en Demir.

| fig 2.2: Samenstelling van de werkbank

Het lokale besturenoverleg heeft tot doel de focus te leggen
op de engagementen die de lokale besturen dienen op te
nemen in functie van de te beslissen punten. Het bestaat uit
de politieke vertegenwoordigers van de 18 betrokken lokale
besturen.

De werkbank fungeert als participatie- en klankbordgroep.
De samenstelling van de werkbank is niet definitief, start
vanuit de bestaande leden maar kan ten allen tijde aangevuld
worden. Tot de leden van de werkbank behoren zowel de
opdrachtgever (Vlaamse Overheid), de maatschappelijke
groepen (o.a. actiecomités en burgerverenigingen) als
de bestuurlijke adviesinstanties, het onderzoeksteam,
ontwerpers en experten (zie figuur 2-2). De leden van de
werkbank van het complex project kunnen tevens lid zijn van
de overkoepelende werkbank van het Haventracé. Het doel
van de werkbank is om op co-creatieve wijze aan de slag te
gaan en samen met pen en papier tot gezamenlijke inzichten,
oplossingen en evaluaties te komen (zowel in tekst als in
figuren).

Het werkatelier is een korte en gerichte sessie die de
ontwikkeling van een thema, vraag, gebied,... uitdiept.
De werkateliers die georganiseerd worden hebben een
oplossingsgerichte inzet en draaien om een concrete kwestie.
Vaak vormen ze onderdeel van een groter project, soms staan
ze op zichzelf. Het werkatelier brengt in het proces een aantal
actoren (burgerinitiatieven, omwonenden, lokale besturen,...)
samen om inzicht te brengen in de verwachtingen van een
groep actoren met betrekking tot een concept, een zone,
een ontwerpvraagstuk,.... Het werkatelier heeft tot doel
af te sluiten met een volgende stap die nodig is om het
gewenste en gezamenlijke gedragen resultaat te bereiken.
Het resultaat van de werkateliers wordt doorheen het proces
teruggekoppeld naar de werkbank.

Via de werkbankformule wordt gestreefd naar een maximale
co-creatie om de doelstellingen van het project gebiedsgericht
en geintegreerd vorm te geven, in nauwe samenwerking met
de lokale besturen, maatschappelijk middenveld, een breed
scala aan burgerbewegingen, individuele burgers...

Voor een verdere detaillering van de procesorganisatie wordt
verwezen naar de procesnota.
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2.3.1 De werkbankformule in de ambitiefase

Zoals eerder vermeld vormt de AON een eerste formele stap
in de onderzoeksfase. Alvorens de AON opgemaakt kon
worden, was echter nog een vertaalslag nodig om te komen
van de in de startbeslissing opgenomen doelstellingen tot
de te onderzoeken alternatieven. Na de validatie van de
startbeslissing werd er daarom gestart met een ‘ambitiefase’.

Deze ambitiefase had tot doel om een breed draagvlak
op te bouwen m.b.t. de inhoud van het complex project.
In het complex project wordt namelijk sterk ingezet op het
verbeteren van de omgevingskwaliteit. Dit impliceert een
meervoudige kijk op hoe je de ruimte in en rond het project
gaat invullen. Daarnaast zal het complex project inzetten op
de afstemming met infrastructuurprojecten voor duurzame
modi en zullen doelstellingen inzake het klimaatbeleid
geintegreerd worden. Een bredere kijk introduceren betekent
ook meer stakeholders en bijgevolg ook meer ambities (=
datgene wat een stakeholder drijft en graag wil gerealiseerd
zien in het project). Om deze reden was het belangrijk om aan
dit aspect bijzondere aandacht te besteden in het proces van
het complex project.

De ambitiefase diende bijkomstig ook om ontbrekende
informatie bij de stakeholders te verzamelen en hen verder te
informeren.

2.3.2 De werkbankformule bij aanloop naar de
AON

Bij de aanloop naar de alternatievenonderzoeksnota, bij
aanvang van de effectieve onderzoeksfase,werd de werkbank
opnieuw nauw betrokken bij het voorbereidend onderzoek
en werd er co-creatief aan de slag gegaan met verkennende
ontwerpoefeningen om de geintegreerde manier van
onderzoeken samen te ontdekken. In de voorbereiding van
de opmaak van de AON werden hiertoe drie werkbanken
georganiseerd:

» Op de werkbank van 8 februari 2022 werd de
ambitiefase formeel afgesloten en het opzet van de
onderzoekfase en de alternatievenonderzoeksnota
geintroduceerd. Er werd ook een reflectie rond
Leefkwaliteit gebracht door het burgerinitiatief
GruunRant en een toelichting rond de interactie met
citizen science door burgerinitiatief LENORA.

* Op 29 maart 2022 werd aan de hand van onder
andere kaartmateriaal en op een interactieve manier
aangetoond op welke wijze de onderzoeksfase door
het studie-en projectteam werd aangevat en wat de
tussentijdse stand van zaken was. De werkbankleden
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konden hun bemerkingen meedelen en bespreken met
het studiebureau. Aan de werkbankleden werd onder
andere gevraagd om aanvullingen te formuleren op de
onderzoeksvragen en mee na te gaan hoe het thema
‘leefkwaliteit’ kan worden opgevat.

* Op 14 juni werd een werkbank gehouden die
inzicht gaf in de opbouw en de inhoud van de
alternatievenonderzoeksnota. Hierbij werd aan de
hand van kaartmateriaal ook inzichtelijk gemaakt
op welke wijze de geintegreerde gebiedsvisie en het
geintegreerd onderzoek worden opgebouwd. Er werd
ook aangegeven op welke wijze de inzichten uit de
verkennings- en ambitiefase werden verwerkt in de
AON.

Hoewel het voorliggende document een eerste formele
stap van de onderzoeksfase omvat, is dit document zeker
geen eindpunt. Het is richtinggevend voor het geintegreerde
onderzoek dat zal volgen en vormt een eerste kader, maar
is geenszins definitief. Deze AON is een levend document,
waarbij nieuwe inzichten bijvoorbeeld kunnen zorgen voor
een gewijzigd kader. Het eindpunt wordt gevormd door het
voorkeursbesluit, waarin beschreven zal worden voor welk
programma van ingrepen wordt gekozen om De Nieuwe Rand
te realiseren.

| fig 2.3: Stappen in de onderzoeksfase en procesvoering van het
complex project
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H3. HET PROJECT



3. Het project

3.1 Situering en aanleiding

De grootstad Antwerpen en het havengebied spelen op Vlaams en internationaal
niveau een dominante rol op tal van vlakken. Deze zwaartepunten op vlak van
bevolking, stedelijke functies en economische activiteiten bepalen ook de ruimtelijke
en de verkeersstructuur rond Antwerpen. De regio is sterk verstedelijkt onder ander
door de suburbane verspreiding van de bewoning en handel, de Port of Antwerp-
Bruges (PoAB)* ontwikkelde een sterk economisch achterland langsheen het
Albertkanaal en er is een druk gebruikte wegeninfrastructuur aangelegd, gericht op
de centrumpositie van de stad en de economisch-logistieke concentraties in het
havengebied.
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Deze grote economische sterkte heeft echter ook een keerzijde. De ring van
Antwerpen en de toekomende snelwegen (waaronder E313, A12, E19, ...) staan
bekend als een overbelaste structuur met veel files en ongevallen en er is veel hinder
omwille van sluipverkeer in de omliggende gemeentes. Door de ligging van de ring
op de voormalige 19° eeuwse Brialmontomwalling, komt het vele internationale en
havenverkeer doorheen de stad met als gevolg een hoge tol voor de gezondheid en
leefbaarheid van de omliggende stadswijken.

Deze ontwikkelingen hebben een ook een grote invloed op de oostelijke rand/regio
rond Antwerpen. De sterk verspreide bewoning rond de stad zorgt omwille van de
grote autoafhankelijkheid mee voor deze fileopbouw en sluipverkeer. Ook de druk
op de open ruimte is groot in de rand, zowel op boscomplexen, beekvalleien als
landbouwgebieden.

In de huidige situatie zijn de verplaatsingen in de Antwerpse regio te eenzijdig
gericht op de auto en zijn er verschillende knelpunten ter hoogte van het wegennet
rond Antwerpen. Het wegennet is geen robuust netwerk en het verdeelsysteem van
de ring is overbelast en functioneert niet naar behoren. Dit alles maakt de druk op
de volksgezondheid en de milieubelasting hoog. Het in de vorige eeuw ontworpen
wegennet in de Antwerpse regio heeft verder gezorgd voor een sterke versnippering
van de ecologische netwerken en de open ruimte.
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1Wanneer gesproken wordt over de Port
of Antwerp-Bruges in onderhavige AON
wordt op vlak van locatie enkel de haven
van Antwerpen bedoeld, niet de haven van
Zeebrugge

«— fig 3.1: Situering van Antwerpen (als
grootstad en havengebied) op internationa-
le schaal



| fig 3.2: Toekomstverbond

Om deze problematiek aan te pakken wordt onder de noemer van het
Toekomstverbond een ambitieus programma uitgerold voor een betere
bereikbaarheid en leefbaarheid in de Antwerpse regio. Deze afspraken geven
gehoor aan de vraag van tal van bewoners, de vele bedrijven, werknemers en
ondernemers om een robuust en betrouwbaar verkeersysteem aan te bieden. Het
Toekomstverbond geeft ook antwoord aan de pleidooien van de burgerbewegingen
in de stad om de problematiek niet enkel te herleiden tot een een louter probleem
op vlak van de wegeninfrastructuur. De grote druk op het hoofdwegennet en het
sluipverkeer geeft een groot leefkwaliteitsprobleem. Tal van inwoners van de stad
Antwerpen en de omliggende gemeentes (Stabroek, Bezali, Ekeren, Merksem,...)
ervaren overlast door slechte luchtkwaliteit, geluid en drukke en verkeersonveilige
woonomgevingen. De aanpak vergt ook een breder en duurzaam mobiliteitsbeleid.

De krachtlijnen van het Toekomstverbond die inhoudelijk doorwerken op het complex
project ‘De Nieuwe Rand’ zijn de volgende:

» Met de Oosterweelverbinding en het Haventracé werd gekozen voor een
dubbele ringstructuur als robuust netwerk op snelwegniveau. Met aanleg van
de Oosterweelverbinding wordt de Antwerpse Ring rond gemaakt. Samen
met het Haventraceé zal rijden rond de stad via de snelweg mogelijk zijn. Het
doorgaand en haven gerelateerd verkeer kan zo maximaal rond de stad
geleid worden. De Antwerpse ring wordt ingezet voor stadsregionaal verkeer,
stedelijk en bestemmingsverkeer.

+ Dit maakt een andere ambitie van het Toekomstverbond mogelijk; het
verbeteren van de leefbaarheid van de woonbuurten door de overkappings- en
leefbaarheidsprojecten (zoals de aanleg van de ringparken).

» Het Toekomstverbond garandeert ook dat alle infrastructurele ingrepen
geflankeerd worden door een ambitieus beleid dat duurzame mobiliteit in de
regio zal faciliteren. Zodoende worden kwalitatieve, duurzame alternatieven
gecreéerd voor autoverplaatsingen van, naar en in de regio. De acties om deze
modal shift te realiseren worden uitgewerkt in het Routeplan 2030.

Doorgaand verkeer en
havenverkeer rijdt rond
de stad

Inzetten op Modal Shift

; £313
S — ANTWERPEN
Minder files en sluipver-
keer in stad en omlig-
gende gemeenten e
Enkel nog stadsregionaal
en bestemminsgverkeer
op de Antwerpse Ring
/(ﬁ Betere luchtkwaliteit en =
minder geluidsoverlast
door overkapping en
leefbaarheidsprojecten E g
s E_ Doorgaand verkeer
l l Stadsregionaal verkeer
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3.2 Het complex project ‘De Nieuwe Rand’

Een belangrijk onderdeel van het Toekomstverbond is dus het Haventracé. Deze
voltooiing van de dubbele ringstructuur in de Antwerpse regio omvat in de oostelijke
rand de verbetering van bestaande snelwegsegmenten en aansluitingscomplexen,
naast de beoogde aanleg van een nieuwe wegverbinding (de A102) tussen de E313
en de knoop A12/E19.

Haventraceé

2

i

3

Oostelijk traject van het haventracé

Het project Haventracé vormt dan ook de directe aanleiding van het complex project.
Maar het complex project De Nieuwe Rand is breder van opzet en sluit aan bij de reeks
van projecten en akkoorden die zich inzetten om het mobiliteits-, omgevingskwaliteit-
en leefbaarheidsproblemen in de Antwerpse regio aan te pakken.

Het Haventracé is meer dan een infrastructurele schakel in de uitbouw van een
robuuste verkeersstructuur in de Antwerpse regio. Het is ook een hefboom
voor het oplossen van bestaande knelpunten inzake (verkeers-)leefbaarheid,
verkeersveiligheid, omgevingskwaliteit en landschap, binnen een robuuste
mobiliteitsvisie voor de Antwerpse regio. Oplossingen inzake verkeersleefbaarheid,
verkeersveiligheid en het onderliggend wegennet hangen samen met acties die
worden uitgewerkt in het kader van het regionaal mobiliteitsplan van de Vervoerregio
Antwerpen (Routeplan 2030).

De verbetering van de omgevingskwaliteit en leefbaarheid, zoals in de filosofie van het
Toekomstverbond, is inherent verbonden met grootschalige infrastructuurprojecten.
Bijgevolg is het essentieel gelijktijdig en evenwaardig na te gaan hoe de functies en
kwaliteiten van die omgeving duurzaam versterkt en klimaatrobuust uitgebouwd
kunnen worden.

Dit schetst het bredere kader om invulling te geven aan het complex project ‘De
Nieuwe Rand’:

* De uitbouw van het robuuste wegennet en duurzame transport- en
verplaatsingsmogelijkheden in de regio hangt immers samen met de
ruimtelijke ontwikkeling van de Antwerpse regio en vooral met de historiek
ervan zoals de verspreide bewoning en de versnipperde open ruimtegebieden.
Het bestaande snelwegennet geeft overlast naar de aanwezige nabije
bewoning, natuur- en recreatiegebieden en het sluipgebruik van het lokale
wegennet belast de leefbaarheid en de verkeersveiligheid in vele kernen en
woonwijken.

Ook hier is er een duidelijke vraag van bewoners, bedrijven, werknemers en
ondernemer naar een betrouwbaar verkeersysteem.

En er zijn eveneens de verzuchtingen van de lokale en regionale bewoners-

en actiegroepen in de Antwerpse rand. Er is een grote bezorgdheid over de
impact van het Haventracé op de kwaliteit van de omliggende ruimte. Er

wordt gevraagd om maximaal de kansen te benutten om een significante
kwaliteitsverbetering van de bebouwde en onbebouwde ruimte in de omgeving
van het Haventracé te bewerkstelligen. Er wordt gevraagd om bij de uitwerking
van het Haventracé te streven naar globale verminderde belasting van de
gezondheid voor omwonenden door luchtvervuiling en geluidshinder.

Dit hangt samen met de vraag naar de uitwerking van een reeks uitvoerbare
maatregelen om de verhoging van de CO2 emissies tegen te gaan, en
anderzijds te voorzien in de opslag van de CO2 emissies in natuurlijke
systemen (de ‘klimaatgordel’).

In dit hoofdstuk wordt gekaderd hoe het project tot stand is gekomen en op welke
problemen en vraagstellingen het complex project een antwoord wil bieden. Er wordt
gekomen tot een projectomschrijving en er wordt geduid hoe dit project in relatie
staat met andere planprocessen.
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3.3 De uitdagingen voor De Nieuwe Rand

3.3.1 Vraagstelling

Het oostelijk traject van het Haventracé betreft concreet volgende
infrastructuurprojecten:

» De optimalisatie van de A12-Noord;
» Een nieuwe verbindingsweg, de A102, tussen de E313 en de knoop A12/E19;

* De verbetering van de E313 tussen Ranst en Antwerpen-Oost (R1).

Volgens een verkeersonderzoek in het kader van de werkbank Haventracé, die liep
van 2018 tot 2020, werd een wederzijdse afhankelijkheid tussen de verschillende
oostelijke segmenten van het Haventracé aangetoond. Dit betekent dat aanpassingen
aan de A102 kunnen leiden tot een gewijzigde verkeerssituatie op de E313 en
Al12, waardoor deze samen onderzocht en verbeterd moeten worden. Daarom
worden binnen De Nieuwe Rand deze drie infrastructuurvraagstukken expliciet
samengenomen en geintegreerd uitgewerkt. Bovenstaande infrastructuurprojecten
zullen omwille van hun schaal een grote impact hebben op het mobiliteitsnetwerk
en de leefkwaliteit in de omgeving, maar zullen ook een aanzienlijke ruimtelijke
transformatie met zich meebrengen. Een verschuiving in verkeersdrukte van de
ene plek naar de andere kan namelijk een lokale verbetering betekenen op vlak van
mobiliteit en leefkwaliteit, terwijl de situatie elders verslechtert. Daarom is het in
eerste instantie van belang te onderzoeken of en op welke manier de infrastructuur
aangelegd moet worden om tegemoet te komen aan de boven beschreven regionale
uitdagingen op vlak van mobiliteit en leefkwaliteit.

Daarnaast wordt ook de mogelijke realisatie van de Nx, een nieuwe verbindingsweg
tussende N11ende A12, meegenomen binnen De Nieuwe Rand. Immers, een aantal
woonkernen in de nabijheid van de A12, waaronder Stabroek, Kapellen en Hoevenen,
ondervinden veel overlast van verkeer richting de Port of Antwerp-Bruges. Een
oplossing hiertoe kan bestaan uit het aanleggen van een nieuwe verbindingsweg die
deze kernen vermijdt, en zo het verkeer naar de Port of Antwerp-Bruges verzamelt en
uit de kernen haalt. Omdat deze mogelijke nieuwe weg zal aantakken op de A12 en
hierop afgestemd dient te worden, wordt deze mee onderzocht binnen voorliggend
complex project. De mogelijke realisatie van de Nx wordt zo onderdeel van de
infrastructuurprojecten van De Nieuwe Rand.

3.3.2 Uitdagingen

Omwille van de omvang van het project en de verschillende andere processen die in
de regio lopen komen er heel wat uitdagingen kijken bij het onderzoeken, uitwerken
en uitvoeren van De Nieuwe Rand:

Uitdaging 1: integratie van infrastructuurprojecten

De Nieuwe Rand is niet het enige grootschalige project in de oostelijke regio
van Antwerpen. De Tweede Spoortoegang tot de Port of Antwerp-Bruges, de
Leidingstraat Antwerpen-Geleen en de hoogwaardige openbaar vervoersas
(HOV) langsheen de E313 vormen met het oostelijk traject van het Haventracé
ruimtelijk samenhangende projecten die een gezamenlijk onderzoek vereisen. Deze
projecten volgen elk een afzonderlijk traject (en maken geen deel uit van voorliggend
complex project), maar vanuit het perspectief van gebundelde infrastructuuruitbouw
is het essentieel om de uitwerking van de nieuwe weginfrastructuur op elkaar af te
stemmen. Het geheel is een brede infrastructuurbundel, die op zich deel uitmaakt
van een geintegreerde gebiedsopgave.

Ook de in het regionaal mobiliteitsplan (Routeplan 2030) geformuleerde modal-
shift-ambities op het vlak van verbeterde fietsinfrastructuur en HOV zullen op termijn
een infrastructurele uitwerking krijgen die nauw met het project samenhangt. De
aanleg van nieuwe snelle fietsverbindingen en fietssnelwegen aan het oostelijk
traject van het Haventracé, mogelijkheden voor bijkomende busverbindingen, de
districtentramlijn en het op de juiste plaats integreren van hoppinpunten, dienen
geintegreerd met De Nieuwe Rand te worden onderzocht.
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Uitdaging 2: Ontsluiting voor wegverkeer en logistiek op
maat van de omgeving en de daar lopende processen

De Port of Antwerp-Bruges, het Economisch Netwerk
Albertkanaal (ENA) en de Kanaalkant zijn economische
omgevingen die continu transformeren. Erlopen verschillende
initiatieven om de Port of Antwerp-Bruges verder te
ontwikkelen, zoals de uitbreiding van de containercapaciteit
(ECA) en de studie voor een nieuw Logistiek Park Schijns
(LPS). Ook worden de bedrijventerreinen van het ENA
geherstructureerd in het gebiedsprogramma Wommelgem
Ranst, waarbij ontsluiting voorzien is via de E313. Gezien
de algemene doelstelling van De Nieuwe Rand om de Port
of Antwerp-Bruges en omliggende economische activiteiten
beter te ontsluiten (zie ook hoofdstuk 4) is het belangrijk
rekening te houden met deze transformaties in het project,
zodat een gepaste ontsluiting kan worden voorzien.

Ook dient de ontsluitende functie, die de A102 mits één
of meerdere juiste aansluitingscomplexen mogelijks
kan hebben, voor de noordoostrand van Antwerpen,
gezamenlijk te worden onderzocht. De ontlasting van
het onderliggende wegennet en de daar geambieerde
verbetering van de leefkwaliteit, en de doorstromingskwaliteit
en verkeersveiligheid voor fiets en openbaar vervoer, vormt
daarvoor het uitgangspunt.

Uitdaging 3: Risico op verschuiving van het mobiliteits-
en leefkwaliteitsprobleem

Het voorzien van een dubbele ringstructuur via de realisatie
van het Haventracé komt tegemoet aan het verlichten van de
druk op de ring en de leefkwaliteit van de stedelijke omgeving,
maar er is een risico dat er mogelijks elders mobiliteits- en
leefkwaliteitsproblemen ontstaan. Onderzoek moet nog
uitwijzen of met nieuwe infrastructuur, namelijk de A102, en
bij uitbreiding de NXx, er een globale verbetering ontstaat op
vlak van mobiliteit en leefkwaliteit, en of deze in verhouding
is met de ruimtelijke en ecologische impact die de aanleg van
nieuwe infrastructuur met zich meebrengt.
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1 Situering Haventracé en overige infrastructuurprojecten zoals Lei-
dingstraat en Tweede Spoortoegang

Uitdaging 4: De Nieuwe Rand als hefboom voor duurzame
mobiliteit en omgevingskwaliteit

Een van de andere afspraken uit het toekomstverbond
is het realiseren van een modal shift waarin slechts 50%
van de verplaatsingen met de wagen gebeurt. Hoe die
modal shift 50/50-doelstelling zal worden waargemaakt,
is geconcretiseerd in het ‘Routeplan 2030°, het regionaal
mobiliteitsplan voor de Vervoerregio Antwerpen. Binnen
De Nieuwe Rand dient gestreefd te worden naar maximale
integratie en waar mogelijk uitwerking van de doelstellingen
uit dit plan en goede afstemming tussen beide planprocessen.

De verbetering van de omgevingskwaliteit, zoals in de
filosofie van het Toekomstverbond, is inherent verbonden met
grootschalige infrastructuurprojecten. De beoogde wegen-,
spoor- en leidinginfrastructuur zijn immers structurerend
voor hun omgeving. Bijgevolg is het essentieel gelijktijdig
en evenwaardig na te gaan hoe de functies en kwaliteiten
van die omgeving duurzaam versterkt en klimaatrobuust
uitgebouwd kunnen worden. Dat grote infrastructuurprojecten
een grote klimaatimpact hebben staat buiten kijf, maar blijft
vaak onderbelicht. Het project wenst daarom verder te kijken
dan louter de omgeving van het infrastructuurtracé en in te
zetten op het realiseren van een klimaatgordel in de ruimere
oostelijke regio van Antwerpen. In deze klimaatgordel moet
de CO2-uitstoot van het project, en bij uitbreiding andere
klimaatintensieve activiteiten in de omgeving, zo veel mogelijk
vastgelegd worden in bodem en vegetatie.

De Nieuwe Rand slaat dus op een geintegreerd verhaal van
gebundelde infrastructuren die een duurzaam verbindend
mobiliteitsnetwerk uitbouwen én op een reeks van projecten
die de leefkwaliteit in de oostelijke rand van Antwerpen
verbeteren en landschappelijke en ecologische verbindingen
versterken in functie van een klimaatrobuust netwerk.
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3.4 Relatie tot overige initiatieven

Zoals eerder aangegeven interfereert het complex project De Nieuwe Rand ruimtelijk
met heel wat (infrastructuur)projecten, planprocessen of -initiatieven. Voor een
aantal van deze andere processen is de ruimtelijke interferentie zodanig groot
dat deze projecten als het ware samen met het complex project moeten worden
vormgegeven. Deze projecten volgen weliswaar nog steeds hun eigen piste en
procedure, maar worden ruimtelijk steeds samen bekeken en onderzocht. De
belangrijkste projecten hierin zijn (zie ook §3.2.1):

» De Tweede Spoortoegang;
* De Leidingstraat Antwerpen-Geleen;

* Ingrepen vanuit het Routeplan 2030 die gesitueerd zijn in het projectgebied
van De Nieuwe Rand;

* Ingrepen in kader van het Toekomstverbond, met specifieke aandacht voor
Knoop Oost.

Andere projecten interfereren minder op ruimtelijk vlak, maar kunnen een dusdanige
wijziging van de referentiesituatie betekenen op viak van mobiliteit, dat het belangrijk
is een sterke afstemming te voorzien. De belangrijkste projecten hierin zijn (zie ook
§3.2.1):

» Het complex project ECA,;
* Het Logistiek Park Schijns;

* Projecten in kader van het ENA, waaronder het gebiedsprogramma
Wommelgem-Ranst.

Daarnaast zijn er nog talloze overige planprocessen en -initiatieven die spelen in
het studiegebied. Deze worden opgelijst en in het geintegreerd onderzoek wordt
nagegaan in welke mate De Nieuwe Rand verenigbaar is met deze projecten dan wel
er een hypotheek op legt, en in welke mate afstemming vereist is voor een optimaal
verloop van beide projecten (zie §8.4). Voorbeelden hiervan zijn (niet-limitatief):

« Strategisch Ruimteplan Antwerpen;

* Beleidsplan Ruimte Provincie Antwerpen;

» Groen- en waterplan Stad Antwerpen;

* Verkennende studie Groenpool Antwerpen;
 Landschapsproject Oude Landen,;

» Landschapspark Laagland;

» Masterplan Rozemaai;

» Gebiedsprogramma Groen Kruis;

Een aantal andere elementen worden expliciet niet meegenomen in het onderzoek:

» Een ventweg (tussen de Kleine Bareel en A12), ter ontlasting van de oprit
aan de E19: dit werd reeds bestudeerd door AWV in het kader van de
Oosterweelverbinding. Met het nieuwe ontwerp voor Oosterweel heeft de
R1 noord een lagere capaciteit en is het nieuwe uitgangspunt “bufferen op
de toeleidende snelwegen”. Bijgevolg heeft meer capaciteit maken geen
zin meer. Wel worden bij het ontwerp van de knoop A12/A102/E19 de zones
met de weefbewegingen meegenomen, evenals de interferentie met de
aansluitingscomplexen in de nabijheid.

» Een tramlijn doorheen de Kempen tot in Turnhout:dit is geen
beleidsvoornemen.

» Globaal onderzoek naar locaties voor regionale P&R’s: indien een
P&R vanuit Routeplan 2030 gekoppeld wordt aan de infrastructuren
(aansluitingscomplexen) van het complex project dan worden deze
meegenomen in het onderzoek.

« Aspecten inzake handhaving van verkeer (bv. trajectcontrole) en onderzoek
van de werfsituaties: dit zijn geen onderzoeksaspecten op het strategisch
niveau van de onderzoeksfase. Mogelijks kan dit wel als een aanbeveling naar
voren komen in de loop van het onderzoekstraject.
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4. Doelstellingen en
ambities

4.1 Ontstaan van de doelstellingen en ambities

Het complex project De Nieuwe Rand bouwt verder op ervaringen en lessons learned.
In het Masterplan 2020 werden de multimodale ambities reeds vooropgesteld met
een programma van openbaar vervoersprojecten (waaronder tramverleningen) en
de aanleg van fietspaden. De sluiting van de ring was een onderdeel van het plan
om de weginfrastructuur meer robuust te maken. Doorheen het studieproces van
Oosterweel werd leefkwaliteit actief als ambitie geagendeerd. Deze ambities werkten
door in het Toekomstverbond, en de verdere ontwerpstudie van Over de Ring.

In het Toekomstverbond werd het Haventracé gedefinieerd. Er werd een bevraging
gedaan van verschillende actoren in 2018, en dit werd samengebracht in een
document ‘gebundelde antwoorden’ Daarin werden aandachtspunten geformuleerd
i.vm. modal shift, leefkwaliteit en groene verbindingen. Dit werd daarna nog
doorvertaald naar een visienota® , met 3 grote thema’s: verkeersstructuur, modal shift
en omgevingskwaliteit. Onder die laatste term vielen leefkwaliteit en de onbebouwde
ruimte. In september 2019 en 26 juni werden 2 werkbanken (overkoepelende
werkbank Haventracé) georganiseerd, waar betrokken actoren mee reflecteerden
over dit traject. Op de presentaties door de werkbankleden werden ambities
geopperd over multimodaliteit, leefkwaliteit (0.a. Lenora) en open ruimte en natuur
(o.a. door GruunRant).

Het Haventracé werd opgesplitst in een westelijk en oostelijk gedeelte. Voor het
oostelijk traject werd een uitwerking via de procedure Complexe Projecten opgestart.
In december 2020 werd de startbeslissing genomen, waarin een specifieke set
gelijkwaardige doelstellingen geformuleerd werd. Interessant om te vermelden is
deze paragraaf uit de startbeslissing:

“De Viaamse Regering keurde op 9 december 2019 het Viaams Energie- en
Klimaatplan 2021-2030 definitief goed. In het Vilaams Energie- en Klimaatplan
2021-2030 wordt voor de transportsector een daling van de broeikasgasemissies
met 23% vooropgesteld, in het bijzonder het tegengaan van CO2 emissies bij het
vervoer over de weg. Belangrijke bronnen van CO2 zijn de activiteiten in het steeds
groeiende havengebied en het vervoer over de weg. Dit leidt tot een toename van
broeikasgasemissies. Ook de aanleg van nieuwe wegeninfrastructuur leidt tot een
toename van de emissies. Om die toename maximaal tegen te gaan zetten we extra
in op openbaar vervoer en willen we de extra toename van broeikasgasemissies
door de weginfrastructuur gaan opslaan in klimaatbossen, moerassen, ....

Het complex project zal enerzijds voorzien in een reeks uitvoerbare maatregelen
om de verhoging van de CO2 emissies tegen te gaan (inzet op alternatieve
vervoersmodi), en anderzijds voorzien in de opslag van de CO2 emissies in
natuurlijke systemen (inzet op klimaatbossen, moerasgebieden, ...).”

Begin 2021 volgde een doorstart in de vorm van een ambitiefase. Er werden
bilaterale overleggen met de gemeentebesturen gevoerd i.v.m. de ambities die zij
wensen gerealiseerd te zien met dit project, en er werden verschillende werkbanken
georganiseerd voor de deelsegmenten A12, Nx, A102 (noord en zuid), E313 (west en
oost). Deze gesprekken werden ondersteund door praatkaarten volgens 3 ruimtelijke
componenten: infrastructuur (incl. multimodale infrastructuur), bebouwing (cfr
leefkwaliteit), en landschap (cfr groene open ruimte). In deze fase werden de
‘klimaatbossen’ geagendeerd en het programma van potenti€le maatregelen voor
open ruimte en natuur werd herhaald door GruunRant. Voor de ‘klimaatbossen’
werd een eerste cartografische analyse gevoerd. Dit geheel werd gebundeld in
‘synthesemurals’ en een ‘syntheseverslag’.

Bij de formele opstart van de onderzoeksfase voor het oostelijk gedeelte werden
in aanloop van de opmaak van een onderzoeksnota 3 werkbanken georganiseerd.
Daarin werd verder gereflecteerd over een verfijning en aanscherping van de
doelstellingen zoals geformuleerd in de startbeslissing i.f.v. de onderzoeksmethodiek.
In deze fase werden de ambities gevormd, zoals hierna zijn terug te vinden.
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4.2 Doelstellingen

In wat volgt worden de doelstellingen hernomen zoals destijds geformuleerd in de
startbeslissing (dd. 11-12-2020):

De Nieuwe Rand heeft als algemene doelstelling het oostelijk traject van het
Haventracé te realiseren met het oog op de verbetering van de hoofdontsluiting
van de Port of Antwerp-Bruges en om langsheen de noordelijke hoofdweg het
doorgaand verkeer zoveel mogelijk om de stad te leiden.

Het doel van de onderzoeksfase is evenwel niet enkel om te komen tot een duidelijke
keuze over het infrastructurele oostelijke traject van het Haventracé, inclusief het
verbeteren van bestaande situaties (bv. verkeershinder, barriéres, verkeersveiligheid
...), maar om ook de kansrijke opties na te gaan om deze weginfrastructuur te
integreren met de infrastructuur voor de duurzame transportmodi.

Een andere algemene doelstelling is ook om mogelijkheden en randvoorwaarden te
verkennen en vervolgens een substanti€le bijdrage te leveren aan de verbetering
van de omgevingskwaliteit en leefbaarheid.

De doelstelling inzake klimaat gaat over het inzetten op een klimaatrobuuste
ruimtelijke ordening: de opvang en opslag van CO2-emissies door de creatie
van een aaneengesloten en robuuste klimaatbossengordel en het ontharden van
bebouwde ruimte om ook de bodem in te zetten in functie van klimaatoplossingen.

Het complex project zal in de onderzoeksfase komen tot een geintegreerde
gebiedsvisie als kader voor het formuleren van concrete projecten die leiden
tot kwalitatieve verbetering van de omgevingskwaliteit. De te realiseren
infrastructuurprojecten zijn structurerend voor hun omgeving, bijgevolg is het
essentieel de functies en kwaliteiten van die omgeving duurzaam te versterken en
klimaatrobuust uit te bouwen. De geintegreerde oplossingen voor het complex
project ‘De Nieuwe Rand’ omvatten een pakket maatregelen en ingrepen die de
omgevingskwaliteit in de brede regio verbeteren, onder meer leefbaarheid, ruimtelijke
en ecologische kwaliteit en de verkeersleefbaarheid van woongebieden, de spreiding
van het verkeer over het onderliggende wegennet, de verkeersveiligheid, de lokale
en bovenlokale mobiliteit (niet limitatief).

Er wordt gestreefd naar een maximale co-creatie om de bovenstaande
doelstellingen gebiedsgericht en geintegreerd vorm te geven, in nauwe
samenwerking met de lokale besturen, maatschappelijk middenveld, een breed
scala aan burgerbewegingen, individuele burgers, ...
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4.3 Ambities

De doelstellingen, zoals beschreven in voorgaande paragraaf, vormen de basis
voor het verdere verloop van de onderzoeksfase. Deze doelstellingen worden
verder geconcretiseerd in ambities. Het formuleren van deze ambities laat toe om
een toetsingskader op te bouwen voor het verder onderzoek, als verfijning voor de
globale projectdoelstellingen. De ambities omschrijven waaraan een goed gedragen
alternatief idealiter tegemoet komt. Naast de mate waarin het project voldoet aan de
doelstellingen en ambities, wordt ook nagegaan of het project haalbaar en robuust
is om zo te komen tot een realiseerbaar project. Wat er begrepen wordt onder de
haalbaarheid en robuustheid van het project, wordt verder geduid in §7.4 en §7.5.

Levendige rand

+ Ambitie 01: Verbeterd leefklimaat:

De Nieuwe Rand draagt bij tot een reductie van hinderaspecten, door de verbetering
van het geluidsklimaat ter hoogte van woonkernen, de verbetering van de
luchtkwaliteit in het projectgebied en door het nemen van gepaste maatregelen daar
waar er geraakt wordt aan bodemverontreiniging.

+ Ambitie 02: Levendige en aangename publieke ruimte

De Nieuwe Rand verbetert de toegankelijkheid en beleving van kwalitatieve publieke
ruimte in en rond woonkernen bijvoorbeeld door het wegnemen van barrieres en
door kleinschalige ingrepen in het publiek domein die (sociale & commerciéle)
voorzieningen en publieke groene ruimtes vlotter bereikbaar en toegankelijk maken
voor zachte weggebruikers.

+ Ambitie 03: Gezonde woonkernen in de Rand

De Nieuwe Rand draagt bij tot een gezondere leefomgeving door de verbetering
van het geluidsklimaat, de luchtkwaliteit en de verkeersveiligheid en door meer
toegankelijke groene ruimte en meer ruimte voor actieve verplaatsingen.

+ Ambitie 04: Aantrekkelijke Rand

De Nieuwe Rand verhoogt de aantrekkelijkheid van de Rand, door het verhogen van
de omgevingskwaliteit van de landschappelijke en bebouwde randen als nieuw front.
Daarbij verhoogt het project de bereikbaarheid en toegankelijkheid van verschillende
attractiepolen vanuit de kernen (met duurzame modi) en versterkt de recreatieve
en ruimtelijke verbindingen en de beleving van het openruimte netwerk door
bijvoorbeeld het wegnemen van barriéres en (verkeers)knelpunten en verstoringen
van de omgevingskwaliteit.
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Bereikbare rand

+ Ambitie 05: Naar een multimodale bereikbaarheid

De Nieuwe Rand draagt substantieel bij aan de realisatie van de beoogde modal shift
van het Routeplan 2030 voor personen- en goederentransport, door bijvoorbeeld de
uitbreiding of verbetering van het fietsnetwerk, het OV-systeem of de realisatie van
bijkomende Hoppinpunten en/of deelsystemen en het faciliteren van de multimodale
ontsluiting van de Port of Antwerp-Bruges.

+ Ambitie 06: Het juiste verkeer op de juiste plaats

De Nieuwe Rand draagt bij aan een juiste verdeling van doorgaand en
bestemmingsverkeer op het wegennet in functie van de wegencategorisering en
draagt zo bij aan de verbetering van de verkeersleefbaarheid door het weren van
sluipverkeer en doorgaand vrachtverkeer op het lokaal wegennet en uit de kernen.

+ Ambitie 07: Verkeersveiligheid

De Nieuwe Rand verhoogt de verkeersveiligheid van infrastructuren (voor de
verschillende weggebruikers) door in te zetten op een verkeersveilig ontwerp van
nieuwe wegeninfrastructuur, een functioneel, leesbaar en logisch verkeersnetwerk,
en aanpassingen aan de bestaande infrastructuur om de verkeersveiligheid te

verhogen

Klimaatrobuuste rand

+ Ambitie 08: Klimaatmitigatie

De Nieuwe Rand compenseert de eigen CO2-uitstoot door netto CO2-opslag in
het openruimte netwerk en neemt bijkomende maatregelen om bij te dragen aan de
netto reductie van broeikasgasemissies bijvoorbeeld door bebossing, inzetten op
hernieuwbare energie, modal shift, ...

+ Ambitie 09: Klimaatadaptatie

De Nieuwe Rand verhoogt de weerbaarheid van de omgeving tegen de gevolgen van
klimaatverandering (droogte, fluviale en pluviale overstromingen) door het verhogen
van infiltratiemogelijkheden en het waterbergend vermogen in de rand .

+ Ambitie 10: Versterken van de open ruimte in de Rand

Nieuwe Rand draagt bij tot een kwalitatieve versterking van het groenblauwgele
netwerk (klimaatgordel) in functie van koolstofopslag onder andere door:

« De ontwikkeling van schakels of missing links tussen aanwezige ecologische
en landschappelijke gehelen

* De uitbouw van grotere en aaneengesloten natuur- en bosgebieden
 De ontwikkeling van nieuwe natte natuur

* De integratie en versterking van de robuuste agrarische ruimte binnen het
landschap.
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4.3.1 Drie thema’s voor de gebiedsvisie

Uitgaande van een geintegreerde benadering, wordt het onderzoek opgesplitst in
drie thema’s. Met De Nieuwe Rand wordt conform de startbeslissing zo ingezet op 1)
een Levendige Rand 2) een Bereikbare Rand en 3) een Klimaatrobuuste Rand. Het
thema ‘Levendige Rand’ omvat zowel de omgevingskwaliteit als de leefbaarheid of,
kortweg, de leefkwaliteit.

In onderstaande paragrafen wordt toegelicht hoe voor elk van deze thema’s de
ambities werden geformuleerd en welke strategieén gehanteerd kunnen worden
om deze te bereiken. Deze ambities werden namelijk niet lukraak gekozen, maar
komen voort uit de doelstellingen die voor elk thema werden beschreven binnen
de startbeslissing en vervolgens werden scherpgesteld n.a.v. de inzichten uit de
ambitiefase en het vooronderzoek dat werd uitgevoerd n.a.v. de AON.

Door op deze wijze te werk te gaan, wordt het mogelijk om bij evaluatie van de
alternatieven in beeld te krijgen of een alternatief per ambitie al dan niet voldoet
aan het beoogde ambitieniveau en/of welke bijkomende ingrepen nodig zijn om
de gewenste ambitie waar te maken. Heel concreet betekent dit dat het voor heel
wat ambities niet zal volstaan om louter negatieve effecten van een eventueel
infrastructuurproject weg te werken, maar dat wordt vooropgesteld om aan het einde
van de rit een verbetering van de bestaande situatie te bekomen, ongeacht of er een
infrastructuurproject komt of niet.

4.3.1.1 Levendige Rand

Eén van de doelstellingen van De Nieuwe Rand bestaat erin om mogelijkheden en
randvoorwaarden te verkennen en te onderzoeken om een substantiéle bijdrage
te leveren aan de verbetering van de omgevingskwaliteit en leefbaarheid in het
gebied ten oosten van Antwerpen. In de startbeslissing worden leefbaarheid en
omgevingskwaliteit voornamelijk geformuleerd als het reduceren van hinder en
negatieve effecten, voornamelijk met betrekking tot luchtkwaliteit, geluidshinder
en verkeersdrukte in woongebied. Maar ook andere belangrijke aspecten vallen
hieronder, zoals het wegwerken van barriéres richting groen- en recreatiegebieden,
het verbeteren van de publieke ruimte, het aantrekkelijker maken van de regio, ...

Het project heeft de mogelijkheid een hefboom te zijn voor een verregaandere
verbetering van de leefkwaliteit (bestaande uit zowel omgevingskwaliteit als
leefbaarheid) die ook de kwaliteit en levendigheid van de publieke ruimte kan
verhogen, de volksgezondheid kan bevorderen, de inpassing van infrastructuur
in het landschap kan verbeteren en de regio aantrekkelijker kan maken als woon-
, werk- en recreatiegebied. Vanuit het idee van kernversterking wilt voorliggend
project een kwaliteitssprong op vlak van leefkwaliteit bereiken in de woonkernen die
nu en/of in de toekomst een impact ondervinden van verkeersinfrastructuur gelinkt
aan het oostelijk deel van het Haventracé. Vandaag zijn de vaakst voorkomende
leefkwaliteitsproblemen de overlast door geluid en luchtpollutie afkomstig van de
snelweginfrastructuren en onderliggende wegen, hinder door sluipverkeer op het
onderliggend wegennet en de barrierewerking van de snelweginfrastructuur, onder
andere richting groengebieden.

De woonkernen die de meeste last ondervinden van bovenstaande
leefkwaliteitsproblemen zijn kernen die gelinkt zijn aan de infrastructuur van
De Nieuwe Rand, met name Berendrecht-Zandvliet-Lillo, Stabroek, Kapellen,
Hoevenen, Ekeren, Borgerhout, Merksem, Deurne, Wijnegem, Wommelgem, Ranst
en Oelegem. Door de potentiéle infrastructuurwijzigingen wordt er tevens een impact
verwacht op o.a. Brasschaat, Schoten en Schilde. Deze kernen worden bijgevolg
bestudeerd binnen dit thema. Het exacte studiegebied voor de verschillende
aspecten van leefkwaliteit is echter dynamisch, en hangt af van de reikwijdte van de
effecten die tijdens het onderzoek zullen worden aangetroffen.

Leeftkwaliteit is een breed begrip en omvat veel verschillende elementen, gaande van
gezondheid van de leefomgeving tot nabijheid van voorzieningen en tewerkstelling
in de Rand. Op de werkbanken werden deze verschillende elementen voorgelegd
en besproken, om te komen tot een inschatting van hun belang voor het complex
project. De ambities die worden meegenomen, bouwen verder op de aspecten die
tijdens de werkbank naar voren werden geschoven als aspecten waarvoor het project
relevante meerwaarde kan betekenen. Deze ambities worden in wat volgt besproken:

« Verbeterd leefklimaat
* Levendige en aangename publieke ruimte
» Gezonde woonkernen in de Rand

» Aantrekkelijke Rand
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Ambitie 01: Verbeterd leefklimaat

Het verminderen van hinder door luchtpollutie en
geluidsoverlast in de leefomgeving vormt een belangrijke
doelstelling van het complex project en is een van de
voornaamste aanleidingen voor het Toekomstverbond en het
onderzoek naar het Haventracé. Momenteel worden in een
groot deel van de woonomgeving de gezondheidslimieten
voor luchtvervuiling en geluidsoverlast overschreden.
Daarnaast kan ook het raken aan bodemverontreinigingen
tijdens de aanleg van nieuwe infrastructuur bijkomende
gevolgen voor de volksgezondheid inhouden. Om een
kwalitatief leefklimaat in woonomgevingen nabij de
infrastructuur te kunnen garanderen wordt volgende ambitie
geformuleerd:

De Nieuwe Rand draagt bij tot een reductie van
hinderaspecten, door de verbetering van het geluidsklimaat
ter hoogte van woonkernen, de verbetering van de
luchtkwaliteit in het projectgebied en door het nemen van
gepaste maatregelen daar waar er geraakt wordt aan
bodemverontreiniging.

Om deze ambitie waar te maken wordt onderzocht waar er
vandaag een afbreuk wordt gedaan aan de leefkwaliteit door
overlast van luchtpollutie en geluidsbelasting en waar er
door (her)aanleg van infrastructuur (bijkomende) problemen
verwacht zullen worden. Waar er problemen bestaan of zullen
ontstaan zal worden gezocht naar gepaste maatregelen
om de overlast bij de bron te beperken of te zorgen dat de
woongebieden er minder door belast worden.

Strategieén die worden onderzocht om luchtvervuiling en/
of geluidsoverlast op lokale schaal te beperken bestaan
onder andere uit:

« Het kiezen voor stillere materialen (bv. fluisterasfalt,
Next Generation Concrete Surface, ...) voor het
wegdek (beperken van geluidshinder);

» Het aanleggen van geluidsbuffers zoals schermen en
bermen (beperken van geluidshinder);

» Het aanpassen van maximale snelheden (beperken
van geluidshinder, verbeteren van luchtkwaliteit);

 Het verbeteren van problematische
verkeersdoortochten in de kernen zelf (zie subthema
“Het juiste verkeer op de juiste plaats” en “modal shift”,
thema “mobiliteit”);

« Configuraties van de infrastructuur (uitwerking
tunnelmonden, verluchtingsgaten, ... hebben zowel
een impact op geluidshinder als luchtkwaliteit);

« Voorstellen van gepaste maatregelen op plaatsen waar
het project mogelijk raakt aan bodemverontreinigingen

Speciale aandacht zal uitgaan naar het verbeteren van
het leefklimaat ter hoogte van de kwetsbare zones van de
woonkernen, nl. deze met een hoge inwonersdichtheid
en eventuele kwetsbare voorzieningen. Bij kwetsbare

voorzieningen wordt onder andere gedacht aan scholen en
zorginstellingen.

1 fig 4.1: Indicatie van de focuszones voor de ambitie ‘verbeterd leefklimaat’
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Ambitie 02: Levendige en aangename publieke ruimte

In een kwalitatieve woonomgeving is de publieke ruimte
levendig en aangenaam. Er zijn heel wat manieren om de
kwaliteit van de publieke ruimte te vergroten. De Nieuwe
Rand kan op twee manieren een bijdrage leveren aan
de beleefbaarheid en toegankelijkheid van de publieke
ruimte. Door het verminderen van de verkeersdrukte in
de woonomgeving ontstaan er heel wat potenties om de
publieke ruimte beter aan te passen aan voetgangers en
fietsers. Zo worden sociale en commerciéle voorzieningen,
groengebieden en speelplekken vlotter bereikbaar met
zachte modi en komt meer ruimte vrij voor andere functies
en programma’s. Het project zet dus in op walkability
(“bewandelbaarheid”) van de woonomgevingen in het
projectgebied. Een bewandelbare omgeving - een plek
waar straten veilig zijn, goed met elkaar verbonden zijn en
voorzieningen kortbij en met voldoende variatie aanwezig zijn
- is namelijk een belangrijke voorwaarde voor een gezonde
publieke ruimte.

Daarnaast kan het project ook een hefboom zijn voor het
uitbreiden en beter toegankelijk maken van publiek groen,
door bepaalde infrastructuren heraan te leggen en barrieres
weg te nemen. Ook dit is van cruciaal belang voor gezonde
en aangename woonomgevingen voor jong (speelweefsel) en
oud (ontmoetingsruimte). Volgende ambitie zal zorgen voor
een kwaliteitsbijdrage aan de publieke ruimte:

3.Kernenlin open ruimte
*

1.Binnenstad
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2.20ste-eeuwse gordel
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De Nieuwe Rand verbetert de toegankelijkheid en beleving
van kwalitatieve publieke ruimte in en rond woonkernen
bijvoorbeeld door het wegnemen van barrieres en door
kleinschalige ingrepen in het publiek domein die (sociale
& commerci€le) voorzieningen en publieke groene ruimtes
viotter bereikbaar en toegankelik maken voor zachte
weggebruikers.

Om deze ambitie waar te maken wordt de bereikbaarheid en
toegankelijkheid van publieke groene ruimte en de wandel- en
fietsvriendelijkheid van de woonkern onderzocht.

| fig 4.2: typologieén van dorpskernen in relatie tot groen




Groene publieke ruimte

Het hebben van een voldoende groot aanbod aan toegankelijk
en bruikbaar publiek groen is belangrijk voor de gezondheid
en draagt bij aan de leefkwaliteit in de woonomgeving. Dit
onderzoek gaat na of het aanbod aan publiek groen in en
nabij de woonomgevingen voldoende bereikbaar is voor zacht
verkeer. Waar er knelpunten worden gedetecteerd, wordt
onderzocht hoe het project een kwalitatieve bijdrage kan
leveren aan het aanbod en de toegankelijkheid van groen. In
het schema hieronder (figuur 4-2) worden typologieén van
woonkernen weergegeven in relatie tot groene ruimte. In het
centrum ligt de binnenstad met relatief weinig groene ruimte.
Daarrond bevindt zich de dichtbebouwde 20ste eeuwse
gordel. In deze zone is er een grote nood aan bijkomende
toegankelijk groen. Vervolgens gaat dit weefsel over naar
dorpskernen die zich eerder in een open ruimte situeren. Tot
slot zijn er de woonkernen in de bosrijke noordoostelijke rand.

Hiertoe worden onder andere de volgende strategieén
onderzocht:

» Het verminderen van het barriere-effect van de
infrastructuur op de bereikbaarheid en toegankelijkheid
van groen;

* Onderzoek naar configuraties van de infrastructuur,
zodat er kansen ontstaan voor de ontwikkeling van
toegankelijk en kwalitatief groen;

» Het aanduiden van potenties voor bijkomend
publiek groen aan de randen van kernen in relatie tot
vergroening in functie van de klimaatgordel (zie ambitie
“versterken van de open ruimte in de Rand”); en

» Het aanduiden van potenties voor bijkomende
vergroening of toegenomen toegankelijkheid
van groen in de woonkernen door gewijzigde
mobiliteitsnetwerken of infrastructuurconfiguraties (zie
wandel- en fietsvriendelijkheid).

Wandel- en fietsvriendelijkheid

Een kwalitatieve woonomgeving is goed doorwaadbaar voor
wandelaars en fietsers. Inwoners moeten basisvoorzieningen
zoals scholen en voedingswinkels makkelijk met de fiets en
te voet kunnen bereiken. Dit verhoogt de levendigheid van
de woonkern en draagt bij tot de modal shift en gezondheid
doordat mensen zich actiever gaan verplaatsen. Belangrijke
voorwaarden om van een fiets- en voetgangersvriendelijke
kern te kunnen spreken zijn een verkeersluwe en
verkeersveilige omgeving, sociale veiligheid van fiets-
en wandelroutes, alsook het hebben van kwalitatieve
voorzieningen voor voetgangers en fietsers, zoals voldoende
brede fiets- en voetpaden, fietsstraten...

De volgende strategieén worden onderzocht:

* Verbeteren van de verkeersleefbaarheid op drukke
doortochten in woonkernen, met bijzondere aandacht
voor de omgeving van scholen, buurtparken en
voorzieningencentra (zie ook ambities “juiste verkeer
op de juiste plaats” en “naar een multimodale
bereikbaarheid”, thema “Bereikbare Rand”);

» Het wegnemen van barrieres ter hoogte van
verkeersonveilige kruispunten en straten of op
oversteekplaatsen met lange wachttijden;

» Het aanduiden van potenties voor herinrichting van
straten met meer aandacht voor de veiligheid van
fietsers en voetgangers, daar waar de verkeerssituatie
ten gevolge van het project zal wijzigen.
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Daarnaast worden ook de negatieve effecten van het project
op de wandel- en fietsvriendelijkheid van het woongebied
onderzocht en wordt gekeken met welke maatregelen deze
negatieve effecten kunnen worden gemilderd.

Ambitie 03: Gezonde woonkernen in de Rand

Een kwalitatieve leefomgeving draagt bij tot de gezondheid
van haar inwoners. Onder gezondheid wordt zowel de fysieke
gezondheid als de mentale gezondheid verstaan en ook de
sociale gezondheid. Een gezonde leefomgeving moet aan
twee voorwaarden voldoen. Enerzijds moet de blootstelling
aan ongezonde omgevingselementen worden beperkt. Dit
gaat met name over luchtvervuiling en geluidsbelasting, maar
kan ook de blootstelling aan toxische stoffen via bodem of
water inhouden. Anderzijds moet de leefomgeving gezond
gedrag stimuleren. Ook blootstelling aan hittestress wordt
hier mee in rekening gebracht. Met gezond gedrag wordt
onder andere voldoende bewegen en zich actief verplaatsen,
tijd doorbrengen in het groen, gezond voedsel consumeren,
voldoende ruimte hebben om te ontspannen en anderen te
ontmoeten, ... bedoeld. Vooral op de eerste twee manieren
kan het project gezondheid bevorderen. Volgende ambitie zal
ervoor zorgen dat het project bijdraagt aan de gezondheid van
de omwonenden:

De Nieuwe Rand draagt bij tot een gezondere leefomgeving
door de verbetering van het geluidsklimaat, de luchtkwaliteit
en de verkeersveiligheid en door meer toegankelijke groene
ruimte en meer ruimte voor actieve verplaatsingen.

Om de ambitie met betrekking tot gezondheid te behalen
worden er geen bijkomende strategieén geformuleerd. De
strategieén voor het verbeteren van het leefklimaat en het
inzetten op een levendige en aangename publieke ruimte
zullen op zich een positieve impact op de gezondheid
hebben. Wel is het van belang de onderzoeksresultaten
rond luchtkwaliteit en geluidsbelasting te herinterpreteren in
functie van de blootstelling van inwoners aan niveaus die als
schadelijk voor de gezondheid worden beschouwd.
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Ambitie 04: Aantrekkelijke Rand

Het hebben van een aantrekkeliike Rand met een hoge
belevingswaarde en veel mogelijkheden voor recreatie in de
open ruimte is een belangrijk onderdeel van de kwalitatieve
woon- en leefomgeving. Bovendien heeft een aantrekkelijke
Rand een leesbare ruimtelijke structuur waar de juiste
functies van open en bebouwde ruimte op de juiste plaats
te vinden zijn. Nieuwe of gewijzigde infrastructuur zal de
belevingswaarde en ruimtelijke kwaliteit van de publieke
ruimte in woonkernen en van recreatieve polen beinvioeden,
in de positieve of negatieve zin. Ook brengt het project
kansen en bedreigingen mee voor de bereikbaarheid en
toegankelijkheid van recreatiepolen en het recreatienetwerk
in de open ruimte vanuit de woongebieden. Het project
heeft ook een grote invloed op de ruimtelijke structuur in het
algemeen met kansen voor het creéren van verbindingen,
efficiént ruimtegebruik en het beter verdelen van functies in
het gebied. Er is echter ook het risico om nieuwe barriéres
te creéren die de gewenste ruimtelijke structuur in gedrang
brengen. Om te zorgen voor een kwaliteitsverbetering op viak
van recreatie, ruimtelijke structuur en beleving wordt volgende
ambitie geformuleerd:

De Nieuwe Rand verhoogt de aantrekkelijkheid van de
Rand, door het verhogen van de omgevingskwaliteit
van de landschappelijke en bebouwde randen als nieuw
front. Daarbij verhoogt het project de bereikbaarheid en
toegankelijkheid van verschillende attractiepolen vanuit de
kernen (met duurzame modi) en versterkt de recreatieve en
ruimtelijke verbindingen en de beleving van het openruimte
netwerk door bijvoorbeeld het wegnemen van barriéres,
(verkeers)knelpunten en (audio)visuele verstoringen van de
woonomgeving en open ruimte.

Om deze ambitie waar te maken wordt de belevingswaarde
van de publieke ruimte en grote open ruimterecreatiegebieden
onderzocht, de toegankelijkheid van het regionale recreatieve
netwerk vanuit de woongebieden en de ruimtelijke structuur
enrelaties.

Open ruimte recreatie

Het hebben van een goed uitgebouwd regionaal netwerk voor
recreatie in de open ruimte is een belangrijke meerwaarde
voor de leefkwaliteit. Binnen het complex project De Nieuwe
Rand focust het onderzoek naar recreatie zich voornamelijk
op de toegankelijkheid van het recreatief netwerk en de grote
recreatieve polen vanuit de woonkernen. Daartoe worden
de bereikbaarheid van grote recreatiepolen in de regio en de
impact van de alternatieven op de bereikbaarheid onderzocht.
Ook de knelpunten in het recreatief wandel- en fietsnetwerk
in de omgeving van het infrastructuurproject worden in
kaart gebracht en wordt er nagegaan hoe het project tot een
kwalitatieve verbetering kan leiden. Een visie op het recreatief
netwerk zelf wordt meegenomen als meekoppelkans bij de
uitwerking van een gebiedsvisie op de klimaatgordel.

Volgende strategieén worden onderzocht:

* Wegnemen van knelpunten in het recreatief wandel- en
fietsnetwerk die ontstaan door huidige en/of geplande
infrastructuur;

* In kaart brengen van potenties voor het verbeteren van
het recreatief wandel- en fietsnetwerk, potenties voor
het uitbreiden van bestaande recreatiepolen rond de
woonkernen die ontstaan door gewijzigde (verkeers)
situaties in de omgeving van het project; en

* Verbeteren van de bereikbaarheid van grote
recreatiepolen die nu of in de toekomst door de
infrastructuur beinvioed worden.
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Beleving

Weginfrastructuur heeft niet alleen op vlak van luchtkwaliteit
en geluidsoverlast een impact op de beleving van de
omgeving (zie ambitie “verbeterd leefklimaat”). Ook
audiovisuele verstoringen kunnen de omgevingskwaliteit en
de belevingswaarde aantasten, zowel in de woonomgeving
als in de open ruimte. Daarom wordt onderzocht hoe
wijzigingen aan de infrastructuur de mate van audiovisuele
verstoring beperken of verergeren.

Om de belevingswaarde van de omgeving niet aan te
tasten of zelfs te verbeteren worden volgende strategieén
onderzocht:

 Landschappelijke inkleding van de infrastructuur om
de visuele verstoring te beperken;

« Kiezen van functies langs het infrastructuurtracé die
weinig gehinderd worden door de visuele verstoring
en die een buffer vormen voor de rest van de
leefomgeving;

» Onderzoek naar maatregelen die de geluidsperceptie
ter hoogte van infrastructuur kunnen wijzigen.

Ruimtelijke structuur en relaties

Wijzigingen aan de infrastructuur zullen de ruimtelijke
structuur en relaties in het gebied alsook de functionaliteit van
de ruimte wijzigen, met een impact op de aantrekkelijkheid
van de regio als gevolg. Nieuwe infrastructuur kan leiden
tot ruimte-inname. Zo kunnen er barrieres tussen twee
woongebieden, tussen woon- en werkgebieden, tussen
woon- en recreatiegebieden, ... gecreéerd of weggenomen
worden, of kan de ruimtelijke structuur verstoord worden
omwille van de ruimte-inname en kan het project bepaalde
functionaliteiten van de omgeving gepaster of minder gepast
maken. Binnen deze ambitie wordt bijgevolg onderzocht wat
de impact van het project is op de ruimtelijke relaties en op de
functionaliteit van de omgeving.



De focus ligt op hoe het project als hefboom kan fungeren » Het onderzoeken van potenties om minder wenselijk

voor het verbeteren van de ruimtelijke structuur en het gelegen functies (bv. slecht gelegen woongebieden)
ruimtegebruik in de omgeving, met behulp van de volgende uit te faseren of een andere, beter geschikte, plek te
strategieén: geven,;
» Wegnemen van barrieéres tussen ruimtelijke * In kaart brengen van kansen voor het verhogen
gehelen (tussen open ruimtegehelen, tussen twee van de ruimtelijke kwaliteit aan landschappelijke en
woongebieden, tussen woon- en werkgebieden, stedenbouwkundige randen van de infrastructuur;

tussen woon- en recreatiegebieden, en tussen
woongebieden en voorzieningenclusters) om de
samenhang van de bebouwde ruimte en van de open
ruimte te versterken;

» Aandacht besteden aan het ontwerp van de
strategische infrastructuurconfiguraties opdat ze
in volgende fasen in een kwalitatief geintegreerd
ruimtelijk ontwerp verder uitgewerkt kunnen worden.
* Het nemen van maatregelen om de bestaande,
gewenste ruimtelijke functies te beschermen van
eventuele negatieve impact door de infrastructuur
(deze maatregelen zitten in hoofdzaak vervat in de
andere leefkwaliteitsstrategieén);

« Het identificeren van kansen voor multifunctioneel
ruimtegebruik gerelateerd aan de infrastructuur
en haar nabije omgeving (bermen, restruimtes
verkeerswisselaars, open ruimte boven een tunnel...);

* Het compenseren van verlies aan gewenste functies
op een gepaste locatie in het studiegebied;

| fig 4.3: indicatie van de focuszones voor de ambitie ‘Aantrekkelijke Rand’
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4.3.1.2 Bereikbare Rand

Het complex project heeft als doelstelling de realisatie van het oostelijk traject van
het Haventracé met het oog op de verbetering van de hoofdontsluiting van de Port
of Antwerp-Bruges en om via deze noordelijke hoofdweg het doorgaand verkeer
zoveel mogelijk om de stad te leiden (zie ook Hoofdstuk 4). Deze doelstelling heeft
geleid tot het formuleren van infrastructurele alternatieven en aanpassingen aan
bestaande wegenis of de realisatie van nieuwe wegenis, die in meer of mindere mate
een invulling kunnen geven aan deze doelstelling.

Daarnaast wordt eveneens de doelstelling geformuleerd om infrastructurele
ingrepen op de hoofdwegen gezamenlijk te onderzoeken met infrastructuur voor
duurzame transportmodi die hier ruimtelijk mee samenhangt. Immers, de wegen in
Vlaanderen blijven vollopen en wagens staan steeds vaker en langer stil. Dit heeft
ook impact op de economie, het milieu en klimaat en de leefbaarheid van de steden
en gemeenten. Het is dus belangrijk om meer duurzame keuzes te maken wanneer
we ons verplaatsen.

Vanuit deze twee doelstellingen ontstaat de thematische benadering van de
Bereikbare Rand, waarbij binnen dit complex project rekening wordt gehouden met
de ambities rond multimodale bereikbaarheid, het juiste verkeer op de juiste plaats
en verkeersveiligheid.

Ambitie 05: Naar een multimodale bereikbaarheid

Duurzame mobiliteit gaat in de eerste plaats uit van een reductie van het aantal
verplaatsingen met de wagen. Dit start eerst en vooral met het inperken van de
verplaatsingsbehoeftes (verminderen van het aantal verplaatsingen en inkorten van
de verplaatsingsafstanden) door sterk in te zetten op de nabijheid van verschillende
functies. Indien de verplaatsing toch gemaakt moet worden, wordt er preferentieel
gekozen voor duurzame modi. Door over te stappen op duurzame modi voor
verplaatsingen, daalt het gebruik van de wagen, wat bijdraagt aan het verbeteren
van de leefbaarheid, van de verkeersveiligheid en aan de doorstroming voor het
wegverkeer dat wel nog blijft rijden, en zorgt voor een reductie van vervuilende
uitstoot zoals bijvoorbeeld stikstof en fijn stof. Inzetten op een modal shift draagt
dus bij tot een verbeterde luchtkwaliteit en is van belang voor de leefkwaliteit in de
regio (zie §5.2.1). Maar niet enkel extra infrastructuur voor duurzame modi draagt
bij aan de modal shift; ook extra maatregelen op bestaande infrastructuur voor
auto- en vrachtverkeer kunnen bijdragen aan de modal shift (circulatiemaatregelen,
werende maatregelen, snelheidsmaatregelen, fiscale en financiéle maatregelen,
parkeerbeleid, ...).

De basis voor deze verplaatsingen met duurzame modi wordt gelegd door het
Routeplan 2030 en de ambitieuze modal shift die hier deel van uitmaakt. Binnen
De Nieuwe Rand wordt uitgegaan van dezelfde beleidsmatige uitgangspunten en
keuzes van het Routeplan 2030. Het complex project formuleert de volgende ambitie
inzake multimodale bereikbaarheid:

De Nieuwe Rand draagt substantieel bij aan de realisatie van de beoogde modal shift
van het Routeplan 2030 voor personen- en goederentransport, door bijvoorbeeld de
uitbreiding of verbetering van het fietsnetwerk, het OV-systeem of de realisatie van
bijkomende Hoppinpunten en/of deelsystemen en het faciliteren van de multimodale
ontsluiting van de Port of Antwerp-Bruges.

Om de realisatie van deze ambitie te faciliteren, worden binnen dit project twee zaken
onderzocht. Enerzijds wordt getracht bestaande projecten vanuit het Routeplan mee
te nemen en waar mogelijk te zorgen voor een versnelde uitvoering als onderdeel
van De Nieuwe Rand, steeds in afstemming met de werkbank modal shift en de
investeringsagenda van het Routeplan 2030 die zal worden opgemaakt. Anderzijds
wordt bekeken of de infrastructurele ingrepen binnen dit project aanleiding geven
tot het creéren van extra meerwaarden ter ondersteuning van het Routeplan. Hierbij
worden in de eerste plaats de bestaande netwerken voor duurzame mobiliteit in
beeld gebracht, bestaande uit het openbaar vervoersysteem, het fietsnetwerk en
het netwerk van Hoppinpunten en deelsystemen en uitgaande van de structuur die
hiervoor werd uitgezet in het Routeplan 2030. Vervolgens wordt nagegaan welke
meerwaarde de verschillende infrastructuuralternatieven of het project als geheel
voor deze netwerken kan betekenen.
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Een gelaagd openbaar vervoerssysteem

Een vlotte bereikbaarheid van de regio met het openbaar vervoer is een
basisvoorwaarde voor een duurzaam mobiliteitssysteem in het projectgebied.
Het realiseren van het oostelijk traject van het Haventracé kan veranderingen
inhouden voor het netwerk van openbaar vervoer en potenties meebrengen
voor een kwaliteitsverbetering. Heraanleg van infrastructuur brengt bijvoorbeeld
mogelijkheden mee voor het realiseren van viottere verbindingen door het
inpassen van busbanen of andere ingrepen die de doorstroming van openbaar
vervoer vergroten, het doortrekken van tramlijnen, ... Het aanleggen van nieuwe
infrastructuur, zoals de A102, brengt eveneens mogelijkheden mee voor het
realiseren van nieuwe verbindingen.

In het onderzoek naar het OV-systeem zal worden gefocust op het in kaart brengen
van het bestaande netwerk voor bus en tram en het gewenste netwerk volgens
het Routeplan 2030. Vervolgens wordt er onderzocht in welke mate waarin
infrastructuuralternatieven knelpunten in het bestaande netwerk helpen wegwerken
of zorgen voor een algemene verbetering in de kwaliteit van het OV in de regio, om zo
de regio beter te ontsluiten en het aandeel gemaakte verplaatsingen met openbaar
vervoer te vergroten.

Volgende types van strategieén worden hiervoor onderzocht:

* De uitbouw van nieuwe OV-assen (bv. tramverbinding parallel aan de E313,
QV verbinding over de A102), ...; en

* Het nemen van (infrastructurele) maatregelen ter bevordering
van de doorstroming van openbaar vervoer (bv. busbanen op de
snelweginfrastructuur);

« Faciliteren van de multimodale ontsluiting van de Port of Antwerp-Bruges en
andere industrieterreinen (0.a. Logistiek park Schijns, bedrijventerrein Lage
Keer, bedrijventerrein Bisschoppenhoflaan, Kanaalkant).

| fig 4.4: illustratieve figuur van de te onderzoeken HOV-assen
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Een fijnmazig, kwalitatief en gevarieerd netwerk voor
fietsverkeer

Het hebben van een uitgebreid en kwalitatief functioneel
netwerk voor fietsers is niet alleen van belang voor het
realiseren van de modal shift. Het draagt ook bij tot
de leefkwaliteit in de regio en de gezondheid van haar
inwoners door actieve verplaatsingen te stimuleren. Het
realiseren van De Nieuwe Rand kan kansen creéren om het
fietsnetwerk te verbeteren, bijvoorbeeld door aanpassingen
aan infrastructuur of de aanleg van nieuwe infrastructuur te
combineren met het aanleggen van nieuwe fietsverbindingen
en het wegwerken van bestaande knelpunten. De aanleg van
infrastructuur kan echter ook nieuwe knelpunten creéren.

Het onderzoek naar het fietsnetwerk brengt in eerste instantie
het bestaande netwerk in kaart volgens het Routeplan 2030.
Vervolgens wordt de mate waarin infrastructuuralternatieven
knelpunten in het fietsnetwerk wegwerken en mogelijkheden
bieden tot het realiseren van nieuwe verbindingen die het
netwerk verbeteren of tot het verhogen van de kwaliteit
van bestaande verbindingen onderzocht. Daarnaast wordt
ook in kaart gebracht of een alternatief nieuwe knelpunten
veroorzaakt.

Om met het project een verbetering op vlak van het
fietsnetwerk te kunnen realiseren worden dus volgende
strategieén onderzocht:

* Nemen van (infrastructurele) maatregelen om
knelpunten en barriéres in het fietsnetwerk weg te
werken;

» Het aanleggen van nieuwe verbindingen die het
netwerk fijnmaziger maken (bv. fietspad langs A12,
tangentiéle fietsverbinding A102, fietsroute langs
E313, fietsverbinding aan de Nx);

* Inzetten op een breed aanbod aan fietsroutes om
tegemoet te komen aan de diversiteit in type fietsers.
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Hoppinpunten en deelsystemen als kwalitatieve

uitwisselingspunten tussen systemen

Hoppinpunten zijn belangrijke schakels in een duurzaam
mobiliteitssysteem, waar gebruikers viot kunnen schakelen
tussen verschillende modi en gebruik kunnen maken van
deelsystemen. Het aanleggen van nieuwe infrastructuur, het
creéren van nieuwe OV-verbindingen en het heraanleggen
van bestaande infrastructuur zal nieuwe noden en
mogelijkheden meebrengen voor het realiseren van
Hoppinpunten. Het onderzoek focust zich daarom op het
in kaart brengen van de bestaande Hoppinpunten en het
mobiliteitsaanbod, en vervolgens op hoe het aanbod aan
Hoppinpunten en aangeboden diensten geoptimaliseerd kan
worden in functie van de nieuwe infrastructuur en eventuele
nieuwe fiets- en OV-verbindingen.

Volgende strategieén kunnen daarbij onderzocht worden:

» Optimaliseren van de locaties en het aanbod aan
Hoppinpunten; en

» Optimaliseren van locaties en het aanbod aan
deelsystemen.

Binnen het thema modal shift wordt vooral onderzoek gedaan
naar bovenlokale verplaatsingen via het regionale fiets- en
OV-netwerk. Echter, ook lokale verplaatsingen, te voet en
met de fiets, zijn in dit opzicht belangrijk. Omwille van het
grote verschil in schaalniveau met het regionaal netwerk en
omwille van de grote link met het thema leefkwaliteit, wordt
fiets- en voetgangersvriendelijkheid van de leefomgeving bij
het thema Levendige Rand ondervangen.

| fig 4.5: indicatie van de te onderzoeken fietsverbindingen
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Ambitie 06: Het juiste verkeer op de juiste plaats

De Nieuwe Rand zet, kaderend in het Toekomstverbond,
in op een robuust wegennetwerk. Dit wegennetwerk zorgt
ervoor dat het juiste verkeer zich op de juiste plaats bevindt
en zorgt zo voor een verbetering van de verkeersleefbaarheid
in  woonkernen. Vandaag zijn er in de hele regio
doorstromingsproblemen door filevorming op de ring, E313
en Al2, maar ook door sluipverkeer en verkeer richting de
Port of Antwerp-Bruges en snelwegen op het onderliggend
wegennet. Dit heeft niet alleen negatieve gevolgen voor
de vlotheid van het wegverkeer, maar is ook nefast voor de
leefkwaliteit in de woongebieden waar sluipverkeer zich
voordoet. Ook het type vrachtverkeer is niet steeds optimaal
afgestemd op de kwaliteit en capaciteit van de wegen, o.a.
voor uitzonderlijk vervoer en ADR-transport. Ook in een
toekomstige situatie, waarbij de Oosterweelverbinding
gerealiseerd wordt, worden nog steeds verkeersproblemen
en problematieken op vlak van leefkwaliteit verwacht. Opdat
De Nieuwe Rand een oplossing kan bieden voor deze
problematieken wordt volgende ambitie geformuleerd:

De Nieuwe Rand draagt bij aan een juiste verdeling van
doorgaand en bestemmingsverkeer op het wegennet in
functie van de wegencategorisering en draagt zo bij aan
de verbetering van de verkeersleefbaarheid door het
weren van sluipverkeer en doorgaand vrachtverkeer op
het lokaal wegennet en uit de kernen.

Om deze ambitie te realiseren, is het in de eerste plaats
noodzakelik om een goed inzicht in het functioneren
van het huidige wegennetwerk te krijgen. Bestaande
verkeersmodelleringen en beschikbare data kunnen hier
inzicht in bieden. Daarnaast is het belangrijik om inzicht
te krijgen in de werking van het wegennetwerk in een
toekomstige situatie, wanneer het Routeplan 2030 wordt
gerealiseerd, maar er geen ingrepen worden voorzien i.k.v.
het complex project (zgn. referentiesituatie). Aan de hand
van nieuwe verkeersmodelleringen, wordt er nagegaan hoe
verkeersstromen wijzigen naargelang de infrastructurele
aanpassingen. Om na te gaan of het juiste verkeer zich op de
juiste plaats bevindt, wordt rekening gehouden met volgende

-
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netwerken:  hoofdwegennet, onderliggend wegennet,
vrachtroutenetwerk. Hierbij wordt steeds uitgegaan van een
modal shift zoals beschreven in het Routeplan.

Hoofdwegennet:

Op vlak van het hoofdwegennet worden de belangrijkste
verschuivingen van de verkeersstromen in kaart gebracht. De
focus ligt hierbij op de mate waarin een infrastructuuralternatief
de hoofdontsluiting van de Port of Antwerp-Bruges verbetert
en het doorgaand verkeer om de stad kan leiden. Belangrijk bij
dit onderzoek is om na te gaan in welke mate een alternatief
het gebruik van het hoofdwegennet stimuleert en sluipverkeer
tegengaat. Anderzijds is het ook van belang na te gaan of een
alternatief het aandeel gemaakte verplaatsingen met de auto
in de modal shift verhoogt, en dus de modal shift tegenwerkt.

Naast de analyse van de impact van de alternatieven wordt
ook onderzocht welke bijkomende maatregelen er genomen
kunnen worden om het gebruik van het hoofdwegennet voor
doorgaand verkeer te stimuleren, congesties tegen te gaan en
de reistijd te verminderen.

Belangrijke strategieén die hiertoe worden onderzocht zijn:

» Maatregelen voor verbeterde doorstroming op de ring,
Al2 en E313;

 Beperking van de capaciteit van de toeleidende
wegen naar de R1, zodanig dat de R1 optimaal kan
functioneren als verdeelschijf van het verkeer naar het
stadscentrum en als alternatieve route in het geval van
calamiteiten;

» Optimalisatie van het aantal en de locatie van de
aansluitingscomplexen.
Het onderzoek wordt de hand van
verkeersmodellering.

gevoerd aan

| fig 4.6: indicatie systeem haventracé & ontsluiting havengebieden
(zie ook vrachtroutenetwerk)
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Onderliggend wegennet:

Ook voor het onderliggend wegennet wordt nagegaan
in welke mate een infrastructuuralternatief kan leiden tot
verschuivingen in verkeersstromen. Voor het onderliggend
wegennet wordt voornamelijk in kaart gebracht of deze
verschuivingen leiden tot een vermindering van verkeer in
woonkernen (en dus meer verkeersluwte brengen), dan wel
tot bijkomende verkeersdrukte. Het onderzoek focust zowel
op wegverkeer als op vrachtverkeer op het onderliggend
wegennet. Belangrijke vraagstukken die hier een plaats
krijgen zijn de impact van de Nx op de drukte op het
onderliggend net in Stabroek, Kapellen en Hoevenen, en de
impact van de aansluiting van de A102.

Naast de directe impact van de infrastructuuralternatieven
worden er ook ander lokale maatregelen onderzocht om
doorgaand verkeer weg te leiden van het onderliggend net,
de bereikbaarheid van woonkernen en attractiepolen te
vergroten en de woonkernen verkeersluwer te maken.

Volgende strategieén worden hiervoor onderzocht:
» Optimalisatie van aansluitingscomplexen;

* Inzetten op circulatiemaatregelen op het onderliggend
net;

 Doorstromingsmaatregelen op belangrijke assen (niet
in woonkernen) naar de snelweg.

| fig 4.7: indicatie onderzoek onderliggend wegennet in relatie tot in-
frastructuuringrepen langs A12, A102, E313 & Nx

N122
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Vrachtroutenetwerk:

Op vlak van het vrachtroutenetwerk ligt de focus op
verschuivingen van vrachtwagenstromen. Immers,
vrachtverkeer is een belangrijk element in de Antwerpse
regio omwille van de Port of Antwerp-Bruges en overige
economische clusters zoals langsheen het Albertkanaal, ...
Er wordt nagegaan in welke mate het vrachtverkeer wordt
omgeleid rond de stad en zich op de daartoe bestemde wegen
bevindt (en dus zo weinig mogelijk doorheen woonkernen).
Specifiek wordt er onderzocht wat de impact van de
alternatieven is op het gebruik van de juiste routes door ADR-
verkeer en uitzonderlijk transport omdat deze extra hinder en
veiligheidsrisico’s veroorzaken op het onderliggend net.

worden er los van de infrastructuur
maatregelen geformuleerd om het netwerk voor
vrachtverkeer te optimaliseren en vrachtvervoer weg
te halen van het onderliggend net. Bovendien worden
optimalisatiemogelijkheden en potenties onderzocht ter
verbetering van het vrachtroutenetwerk en de bundeling
van goederenstromen, zoals bv. logistieke hubs,
distributieknooppunten, ..., en om multimodale logistiek te
stimuleren en het aandeel vrachtwagens in de modal shift
voor vrachtvervoer te verminderen.

Daarnaast

Volgende strategieén worden verder onderzocht:

* Optimaliseren van het netwerk voor
vrachtverkeer;

* Optimaliseren van het netwerk voor ADR transport en
uitzonderlijk vervoer.




Ambitie 07: Verkeersveiligheid

In het streven naar een duurzaam mobiliteitssysteem
waarbij er ingezet wordt op een modal shift is een goede
verkeersveiligheid één van de cruciale elementen om mensen
te overtuigen om meer gebruik te maken van actieve modi.
Door in te zetten op de verkeersveiligheid verhoogt ook de
robuustheid en performantie van de verschillende netwerken.
Binnen een duurzaam mobiliteitssysteem dient het reduceren
van het aantal verkeersongevallen voorop te staan. Binnen
het complex project wordt de volgende ambitie geformuleerd
inzake verkeersveiligheid:

De Nieuwe Rand verhoogt de verkeersveiligheid van
infrastructuren (voor de verschillende weggebruikers)
door in te zetten op een verkeersveilig ontwerp van nieuwe
wegeninfrastructuur, een functioneel, leesbaar en logisch
verkeersnetwerk, en aanpassingen aan de bestaande
infrastructuur om de verkeersveiligheid te verhogen.

Het verbeteren van de verkeersveiligheid kan worden
bewerkstelligd door in te zetten op de zogenaamde 3 E’s:
Education, Enforcement en Engineering. Zoals aangegeven
wordt binnen het complex project in hoofdzaak ingezet op de
laatste E, zijnde Engineering (weginrichting).

Wat betreft de weginrichting wordt er een onderscheid
gemaakt tussen het hoofdwegennet en het onderliggend
wegennet. Op het hoofdwegennet ligt de focus uitsluitend
op het gemotoriseerd verkeer waarbij op het onderliggende
wegennet uiteraard, en zeker in het streven naar een
duurzaam mobiliteitssysteem, de focus ook op actieve
weggebruikers ligt.

Hoofdwegennet:

Belgié scoort zwak in vergelijking met de buurlanden voor
de verkeersveiligheid op autosnelwegen’. Files zijn een
risicofactor omdat ongevallen zich vaak voordoen in de
overgang tussen vilot en vertraagd verkeer. Een viottere
doorstroming en een gestage snelheid kan dus een positief
effect hebben op de verkeersveiligheid. Reeds van bij de start
van het proces wordt het aspect verkeersveiligheid ingebracht
bij het uitwerken van verschillende alternatieven.

Strategieén voor de verbetering van de verkeersveiligheid
op het hoofdwegennet zijn:

« Veilig wegontwerp vanaf de conceptfase, volgens
Europese richtlijnen voor het TEN-T netwerk;

 Leesbare en veilige weginrichting: hierbij wordt
het Vademecum weginfrastructuur — deel
autosnelwegen als uitgangspunt genomen en wordt
onder andere gekeken naar de ontwerpsnelheden
van de wegvakken, het aantal rijstrookwissels,
bewegwijzering, het aantal discontinuiteiten (en
de turbulentielengtes), de vormgeving van de
aansluitingscomplexen, ...

» Ontvlechting van infrastructuur waar mogelijk

 Tunnelveiligheid: hierbij wordt rekening gehouden
met vereisten voor een verkeersveilig ontwerp van
de tunnel (vnl. voor A102). Er wordt 0.a. onderzocht
welke maximale lengtes ondertunneld kunnen
worden, waar eventuele openingen voorzien moeten
worden, in welke mate verkeerswisselaars of
aansluitingscomplexen overkapt kunnen zijn, ...

» Snelheidsremmende maatregelen: trajectcontrole,
flitscamera, ...
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Onderliggend wegennet

Op het onderliggend wegennet is er een samengaan van
gemotoriseerd verkeer en kwetsbare weggebruikers en dient
iedere weggebruiker zich op een veilige en comfortabele
manier te kunnen verplaatsen binnen een duurzaam
mobiliteitssysteem. Dit wil niet a priori zeggen dat iedereen
een eigen deel van de openbare weg krijgt, ook het principe
van shared space waarbij de beschikbare ruimte gedeeld
wordt door alle gebruikers is een mogelijkheid voor
wegsegmenten met een lage toegelaten maximale snelheid.

Het is belangrijk dat de wegen die functie vervullen die ze
beogen te vervullen. Het wegbeeld moet de functie duidelijk
maken. Daarbij is het essentieel dat de wegbeelden ook
consequent aangehouden worden doorheen het hele
projectgebied.

De actieve weggebruikers zijn het meest kwetsbaar in het
verkeer. Het doorbreken van barrierewerking veroorzaakt door
waterwegen of drukke gewestwegen, door het aanbieden
van veilige oversteekplaatsen (al dan niet aan de hand
van fiets- en voetgangersbruggen of -tunnels), vormt een
belangrijke schakel in veiliger fiets- en voetgangersverkeer.
Een verkeersveiliger netwerk bestaat dan ook uit wegenis
met voldoende ruimte voor de verschillende modi, voldoende
zichtbaarheid, vergevingsgezindheid van de wegen, ... .
Ook sociale of gepercipieerde veiligheid is een belangrijk
aandachtspunt.

De zwarte punten die in het verleden geidentificeerd werden
in het projectgebied worden meegenomen in de studie,
om deze waar mogelijk binnen het project te optimaliseren
of als quick win naar voor te schuiven. Ook zwarte punten
op gewestwegen die mogelijks bijkomend geidentificeerd
worden via de dynamische lijst van het Agentschap Wegen
& Verkeer (jaarlijkse update), worden meegenomen. Uit
ongevallencijfers kan er bepaald worden waar er naast
de bekende zwarte punten nog gevaarlijke kruispunten of
wegsegmenten liggen in het projectgebied.

Strategieén voor de verbetering van de verkeersveiligheid
op het onderliggend wegennet zijn:

* Leesbare en veilige weginrichting: hierbij worden
de Vademeca Voetgangersvoorzieningen,
Fietsvoorzieningen, Toegankelijk publiek domein,
Duurzaam parkeerbeleid en Veilige wegen en
kruispunten als uitgangspunt genomen en wordt
onder andere gekeken naar de ontwerpsnelheden
van de wegvakken, de inrichting van kruispunten,
de voetgangers- en fietsinfrastructuur en
hun oversteekplaatsen, parkeerinrichting,
vergevingsgezinde wegen deel kwetsbare
weggebruikers en deel gemotoriseerd verkeer, ...

* Ontvlechting van infrastructuur waar mogelijk
 Shared space waar wenselijk

» Snelheidsremmende maatregelen: versmald
wegbeeld, verkeersdrempels, fietsstraten/fietszones,

« Circulatiemaatregelen: vrachtwagenverbod,
enkelrichtingsverkeer, autoluwe centra, lussenplannen
om doorgaand verkeer te minimaliseren, ...

*Slootmans, F., Delannoy, S. & Van den Berghe, W. (2022). Status
van de verkeersveiligheid in Belgié — Achtergrondinformatie bij de
Staten-Generaal Verkeersveiligheid 2021, Brussel: Vias institute
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4.3.1.3 Klimaatrobuuste Rand

Het thema Klimaatrobuuste Rand vloeit voort uit de doelstelling van het complex
project betreffende de realisatie van een aaneengesloten, robuuste klimaatgordel.
De doelstelling zet in op een klimaatrobuuste ruimtelijke ordening waarbij CO2-
emissies opgeslagen worden in een aaneengesloten en robuuste klimaatgordel.
Daarnaast wordt er binnen de doelstelling ingezet op ontharding, om ook de bodem
in te zetten in functie van klimaatoplossingen. Binnen het thema Klimaatrobuuste
Rand wordt deze doelstelling uitgewerkt volgens een geintegreerde benadering.
Het uitgangspunt van het thema is de captatie van de CO2-uitstoot van het project
(o.a. uitstoot door materiaalgebruik, transport en gewijzigd bodemgebruik), en bij
uitbreiding de omgeving van het project (0.a. transport, gebouwen, industrie, ...) in
bodem en vegetatie zoals beschreven in de doelstellingen van de klimaatgordel.

De klimaatgordel mag echter niet louter vanuit die functie beschouwd worden.
Hij biedt namelijk ook opportuniteiten om te streven naar een versterking van
het ecologisch netwerk, toekomstbestendige landbouw en een veerkrachtig
watersysteem. Daarnaast worden binnen dit thema ook de krijtlijnen uitgezet voor de
aanleg van een klimaatrobuuste infrastructuur.

Door bovenstaande benadering zal het thema ook mee een uitwerking geven aan de
omgevingsdoelstellingen die voor het project werden geformuleerd: de klimaatgordel
zal bijdragen tot een kwaliteitsverbetering van de bebouwde en onbebouwde ruimte
(bv. door ontharding, groenblauwe dooradering, ...) en het natuurlijk systeem rond
het Haventracé.

In een Klimaatrobuuste Rand worden volgende ambities beschouwd:
klimaatmitigatie, openruimtenetwerk en klimaatadaptatie. Via deze drie ambities zal
het projectin de klimaatgordel de capaciteit voor het leveren van ecosysteemdiensten
zoals koolstofopslag, reguleren van de waterbalans, verkoelen van de leefomgeving,
behoud van biodiversiteit, ... versterken.

Ambitie 08: Klimaatmitigatie

In een Klimaatrobuuste Rand is er minstens een neutrale CO2-balans. Nieuwe
ontwikkelingen minimaliseren de CO2-uitstoot en faciliteren de opwekking en
het gebruik van hernieuwbare energie. De CO2-uitstoot die niet vermeden kan
worden, wordt opgeslagen in vegetatie en bodem. Dat is het uitgangspunt bij de
ambitie klimaatmitigatie. Daarom wordt voor klimaatmitigatie de volgende ambitie
geformuleerd:

De Nieuwe Rand compenseert de eigen CO2-uitstoot door netto CO2-opslag in
het openruimte netwerk en neemt bijkomende maatregelen om bij te dragen aan de . L .

X . . .. i N elementen in de regio die koolstof uitstoten
netto reductie van broeikasgasemissies bijvoorbeeld door bebossing, inzetten op naar de atmosfeer (sources) dan wel capte-
hernieuwbare energie, modal shift, ... ren uit de atmosfeer (sinks) )
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Om deze ambitie te kunnen behalen worden er twee zaken onderzocht.
Enerzijds is er de vraag wat de CO2-uitstoot gelinkt aan het project is. Om deze
vraag te kunnen beantwoorden moet er onder andere gekeken worden naar de
landgebruiksverandering die nodig is om een alternatief te realiseren, wat het
materiaalgebruik van het alternatief is en wat of er voor het alternatief sprake kan zijn
van wijzigingen in de verkeersstroom die ten opzichte van het referentiescenario tot
een toe- of afname van verkeersemissies leiden.

Anderzijds worden binnen het thema Klimaatrobuuste Rand onderzocht welke
strategieén er toegepast kunnen worden om de CO2-uitstoot door het project te
beperken en hoe de overgebleven uitstoot gecompenseerd kan worden door CO2-
vastlegging in bodem en vegetatie. Dit laatste wordt verder uitgewerkt binnen de
ambitie openruimtenetwerk (ambitie 10).

Daarnaast wordt onderzocht hoe De Nieuwe Rand een hefboom kan zijn voor
het versnellen van de transitie naar hernieuwbare energie. Zo kan onderzocht
worden wat het potentieel van de infrastructuurstrook is om een rol op te nemen
in het metabolisme van Antwerpen. Hiermee wordt gedoeld op alles dat gaat
over stromen van goederen, biomassa, afval, energie, ... Het gaat om het in kaart
brengen van potenties voor de volgende strategieén:

» Opwekken van hernieuwbare energie (zon, wind), bijvoorbeeld door
integratie van zonnepanelen in geluidsschermen, zonnevelden op bermen en
restgronden van verkeerswisselaars en het inpassen van windturbines in de
omgeving van de infrastructuur.

» Het koppelen van de opwekking van hernieuwbare energie aan het
rechtsreeks verbruik van de infrastructuur, bijvoorbeeld voor straatverlichting,
verlichting en verluchting van tunnels, noodvoorzieningen, etc.

« Voorzieningen van laadinfrastructuur om de transitie naar elektrisch vervoer
te bevorderen, bijvoorbeeld met behulp van snellaadinfrastructuur ter hoogte
van autostradeparkings en reguliere laadinfrastructuur gekoppeld aan lokale
opwekking op Park&Rides en andere grote parkeerterreinen.

» Koppelen van infrastructuuringrepen aan de aanleg van warmtenetten,
bijvoorbeeld voor de uitbouw van een backbone van een grootschalig
warmtenet of voor het op kleinere schaal verbinden van warmteproducenten
en warmtevragers langsheen het tracé.

Ook het versnellen van de modal shift is een manier waarop het project kan bijdragen
aan het verminderen van de globale CO2-uitstoot en dus klimaatmitigatie. Dit
wordt verder onderzocht in het thema Bereikbare Rand (ambitie multimodale
bereikbaarheid).
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Ambitie 09: Klimaatadaptatie

Ongeacht inspanningen rond klimaatmitigatie krijgt de regio
hoe dan ook te kampen met uitdagingen ten gevolge van de
klimaatverandering. Toenemende droogte zal voor problemen
zorgen in de landbouwsector en zal ecosystemen onder druk
zetten. Hogere frequenties en intensiteiten van neerslag
zullen dan weer zorgen voor een toename van wateroverlast
in dorpen en steden. Een Klimaatrobuuste Rand zet daarom
in op klimaatadaptatie om weerbaarder te zijn tegen deze
uitdagingen. Water moet kunnen infiltreren in de bodem
en zo de grondwatervoorraad aanvullen om droogte te
verminderen. Er is ook ruimte om water te bergen bij hoge
neerslagintensiteiten en overstromingen uit de rivieren,
om het dan later in drogere periodes te kunnen gebruiken,
bv. voor de landbouw. Daarom wordt de volgende ambitie
geformuleerd op vlak van klimaatadaptatie:

De Nieuwe Rand verhoogt de weerbaarheid van de omgeving
tegen de gevolgen van klimaatverandering (droogte,
fluviale en pluviale overstromingen) door het verhogen van
infiltratiemogelijkheden en het waterbergend vermogen in de
regio.

| fig 4.9: Indicatie watersysteem in het projectgebied
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Aandacht voor klimaatadaptatie is van belang bij het maken
van keuzes met betrekking tot de inrichting van infrastructuur,
maar ook voor de inrichting van het openruimtenetwerk.
Het watersysteem in de regio wordt geanalyseerd om
te achterhalen welke gebieden het meest geschikt zijn
om water te bergen en welke gebieden veel potentieel
hebben voor het infiltreren van regenwater en het aanvullen
van de grondwatertafel. Afhankelik van het gewenste
landgebruik (bebouwing, natuur, landbouw, infrastructuur)
en het potentieel voor waterberging of infiltratie worden er
strategieén voorgesteld om de klimaatrobuustheid van de
omgeving te verhogen.

Oppervlaktewaternetwerk en waterbergingsgebieden

Waterbergingsgebieden zijn gebieden die omwille van hun
topografische ligging zeer geschikt zijn voor het langdurig
vasthouden en vertraagd afvoeren van water. Deze gebieden
kunnen worden geidentificeerd als de permanent natte
gebieden op de watersysteemkaart® die gedurende het hele
jaar een zekere mate van grondwateraanvoer ontvangen door
hun relatief lage positie in het landschap. Tegenwoordig is dit
door lage grondwaterstanden en drainage voor de landbouw
vaak niet meer het geval. Voorname waterbergingsgebieden
in de regio zijn de valleien van waterlopen en enkele grotere
natte polderclusters.

Shttps://www.researchgate.net/publication/352572829_Het_ge-
bruik_van_de_watersysteemkaart_bij_de_opmaak_van_hemelwa-
ter-en_droogteplannen
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Deze gebieden hebben een groot potentieel voor ontwikkeling van natte natuur en
het bergen van water in natte periodes. In deze gebieden kunnen, afhankelijk van
het gewenste landgebruik de volgende strategieén worden onderzocht:

» Ontwikkelen van natte natuur, zoals moerasnatuur, en vochtige en natte
graslanden;

» Aanpassen van het grachtenstelsel naar brede, ondiepe grachten die in
afhellende gebieden gecompartimenteerd zijn, zodat deze water langer ter
plaatse vasthouden;

» Aanleggen van infiltratiebassins en wadi’s, met name in gebieden die
gedraineerd worden of die sterk verhard zijn, om het afgevoerde water zo
lokaal mogelijk vast te houden; en

* Inzetten op actief peilbeheer in landbouwgebieden, zodat water lokaal
vastgehouden kan worden wanneer er geen bodembewerking nodig is.

De aanleg van nieuwe infrastructuur in waterbergingsgebieden wordt vanuit het
perspectief van klimaatadaptatie best vermeden. Wanneer er toch wegen aangelegd
worden liggen deze best verhoogd zonder drainagegrachten (zodat water kan
afvloeien naar omliggend blauw gebied) of met ondiepe brede grachten die het
water heel traag afvoeren. Hoe dan ook wordt er voor elk alternatief onderzocht
wat de impact is op het opperviaktewaternetwerk en of het alternatief voldoende
waterbergingscapaciteit voorziet.

Grondwaternetwerk en waterinfiltratiegebieden

Waterinfiltratiegebieden zijn gebieden die omwille van hun topografische ligging,
bodemtype en diepte van de grondwatertafel erg geschikt zijn om water te laten
infiltreren en de grondwatervoorraad aan te vullen. Zorgen dat water kan infiltreren
in de bodem is noodzakelijk in de bestrijding van droogte. Bovendien zal het
geinfiltreerde water minder snel wateroverlast veroorzaken (tenzij de bodem
gesatureerd raakt). Een grote mate van verharding in infiltratiegevoelige gebieden,
bodemcompactie in landbouwzones en het koppelen van regenwaterafvoer aan
riolen vormen belangrijke bedreigingen voor de waterinfiltratie. De belangrijkste
zones met groot infiltratiepotentieel zijn de heuvelrug van de Noorderkempen en de
ruggen tussen de valleigebieden. Vaak zijn deze zones bebouwd, in hoofdzaak met
woonparken. Ook enkele grotere bosclusters zijn gelegen in kansrijk infiltratiegebied.

Om infiltratie te bevorderen worden, afhankelijk van het gewenste landgebruik de
volgende strategieén onderzocht:

» Ontharden van publiek en privaat domein;
» Bosomvorming van naaldbos naar gemengd- of loofbos, grasland of heide;

» Aangepast bodembeheer in de landbouwsector om compactatie tegen te
gaan;

 Afkoppeling van hemelwaterafvoer bij gebouwen en infrastructuur;

» Bosbeheer met aandacht voor infiltratie.

Bij de aanleg van infrastructuur in infiltratiegevoelige gebieden wordt onderzocht
welke bijkomende verharding er wordt veroorzaakt en hoe de infrastructuur met zo
weinig mogelijk verharding kan worden aangelegd. Ook zal er aandacht uitgaan naar
hoe afgevoerd hemelwater maximaal in de nabijheid van de infrastructuur kan worden
verzameld en kan infiltreren. Bovendien wordt de impact van elk van de alternatieven
op de grondwatertafel en op grondwaterstromen onderzocht, met name wanneer het
gaat om ondertunnelde alternatieven.

Naast water is ook het beperken van hittestress een belangrijk onderdeel van
klimaatadaptatie. De impact van het project op hittestress in woongebieden is
eerder lokaal en puntsgewijs. Daarom wordt hittestress niet als onderdeel van de
ambitie ivm klimaatadaptatie meegenomen. Een kwalitatief onderzoek naar hitte
wordt, vanuit de evolutie van het groenaabod, voorzien binnen het onderzoek naar
leefkwaliteit, binnen de ambitie rond gezonde woonkernen in de Rand. Door het
inzetten op een robuust openruimtenetwerk (zie ambitie 10 ‘versterken van open
ruimte in de Rand’.), en levendige en aangename publieke ruimte (zie §4.3.2.1
Levendige Rand) zal het project echter wel een indirecte bijdrage leveren aan het
verminderen van hittestress.
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Ambitie 10: Versterken van de open ruimte in de Rand

Om de niet te vermijden CO2-uitstoot van het project te kunnen compenseren
wordt het potentieel voor koolstofopslag in de open ruimte onderzocht. Een
Klimaatrobuuste Rand wordt namelijk ondersteund door een stevig uitgebouwd
openruimtenetwerk. Ruimte voor natuur, landbouw, biodiversiteit, ... kunnen de
regio versterken en haar potentieel koolstofreservoir verhogen. Dit wordt gezien
als een én-én-verhaal, waarbij er op zoek gaan wordt naar manieren om de CO2-
uitstoot van het project te compenseren door een kwalitatieve versterking van
het openruimtenetwerk, met aandacht voor ecologische verbindingen, landbouw,
erfgoed en landschap. Voor het open ruimtenetwerk wordt daarom volgende ambitie
geformuleerd:

De Nieuwe Rand draagt bij tot een kwalitatieve versterking van het groenblauwgele
netwerk (klimaatgordel) in functie van koolstofopslag onder andere door:

* De ontwikkeling van schakels of missing links tussen aanwezige ecologische
en landschappelijke gehelen

* De uitbouw van grotere en aaneengesloten natuur- en bosgebieden
» De ontwikkeling van nieuwe natte natuur

* De integratie en versterking van de robuuste agrarische ruimte binnen het
landschap.

Om deze ambitie te kunnen behalen is een eerste noodzakelijk onderzoek dat naar
de hoeveelheid CO2 die kan worden opgeslagen in verschillende vegetatietypes
en in de bodem onder verschillende bodemgebruiken. Het onderzoek zal onder
andere focussen op opslag in bossen, graslanden, natte natuur en heide op vlak
van natuurlijke vegetatie, en naar opslag in landbouwbodems en tuinen. Voor deze
laatste twee worden er bovendien strategieén onderzocht die binnen de scope van
het project kunnen worden meegenomen om de opslag van CO2 in de bodem te
verhogen.

De lokalisatie van gebieden waar een bijkomende koolstofcaptatie gerealiseerd kan
worden focust op het versterken en realiseren van (gewenste) natuurverbindingen
en sterke natuurkernen, en het vrijwaren en versterken van herbevestigd
landbouwgebied (HAG). Onderzoek naar hoe deze kwalitatieve versterking van de
open ruimte kan worden gerealiseerd is dus een tweede onderdeel van de ambitie
i.v.m. open ruimte in de Rand. Hiertoe wordt de open ruimte ‘ontrafeld’ in enkele
verschillende lagen die met diverse strategieén versterkt kunnen worden, alvorens
een geintegreerde visie op het openruimtenetwerk kan worden opbouwen.

Ecologisch systeem

Op vlak van het ecologisch systeem wordt het bestaande ecologische netwerk in
kaart gebracht. Dit netwerk bestaat uit grote ecologische kerngebieden, zoals Groot
en Klein Schietveld, Peerdsbos en Oude Landen, en uit ecologische verbindingen,
zoals de Antitankgracht en de verschillende waterlopen die richting de Schelde
stromen. De meest voorkomende types van ecosystemen zijn heidesystemen,
bossystemen, en natte natuur in valleien en wetlands. In de nabije omgeving
van de infrastructuur zal er mogelijks een grote impact zijn op het ecosysteem.
De infrastructuuronderdelen van het project houdt onder andere risico’s in met
betrekking tot migratie van fauna, versnippering, ecotoopinname, habitatkwaliteit,
... De mate waarin de alternatieven een druk uitoefenen op het ecosysteem wordt
binnen dit thema onderzocht.

Het project biedt echter ook kansen om het ecologisch netwerk te versterken, zowel
in de omgeving van de infrastructuur als in de klimaatgordel. Hiervoor worden de
volgende strategieén onderzocht:

« Uitbreiden van bestaande natuurkernen;

» Zoeken naar potenties voor ontsnippering, zowel in de open ruimte als langs
het infrastructuurtrace;

* Inschakelen van woonparken als onderdeel van het ecologisch netwerk;
» Herbestemmen van zonevreemde open ruimte gebieden (waaronder bos); en

* Inzetten op vernatting en creatie van o.a. moerasnatuur en vochtige of natte
gras- en weilanden.

Bij het maken van keuzes met betrekking tot de inrichting van het ecologisch
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netwerk wordt getracht bij te dragen tot het realiseren van bestaande ecologische
doelstellingen (IHD, soortenbeschermingsprogramma’s, ...). Deze bestaan in de
regio onder andere voor de otter, vleermuizen en de rugstreeppad. Om de verdere
potenties voor de gebieden en verbindingen in kaart te brengen kan met enkele
doelsoorten worden gewerkt. Slimme keuze van doelsoorten laat ook toe de globale
biodiversiteit in de regio te versterken wanneer andere soorten ‘meeliften’ op de
maatregelen voor de doelsoort. Vertrekken van de doelsoorten kan het ontwerp van
natuurlijke klimaatbuffers mee sturen, maar ook sturend zijn voor de lokalisatie en
het ontwerp van bijvoorbeeld ontsnipperingsmaatregelen langs infrastructuur.

Landbouw

grenspark
kalmthoutse heide

groot schietveld

laarse beek

. antitankgracht
gordel 3

ringparken
gordel 1

1 fig 4.10: Indicatie van te onderzoeken ecologische verbindingen
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Op vlak van landbouw wordt het huidige landbouwgebruik in kaart gebracht. Hierbij
wordt rekening gehouden met waar het HAG gelegen is en welke landbouwclusters
er van belang zijn voor de sector.

Voor de laag landbouw wordt gezocht naar strategieén om de landbouwsector te
versterken, klimaatrobuuster te maken en beter te integreren als onderdeel van het
openruimtenetwerk. Volgende strategieén worden hiervoor onderzocht:

» Het beschermen en vrijwaren van waardevolle landbouwclusters in het
projectgebied;

 Herstel en bescherming van kleinschalig landbouwlandschap;

« Stimuleren van bodemopbouwende landbouwpraktijken zoals extensief
grasland, agroforestry en juiste teeltkeuze voor zover dat de functionering van
het landbouwbedrijf niet hypothekeert.

In de omgeving van het infrastructuurproject wordt daarnaast onderzocht welke
impact het project heeft op het beschikbare landbouwareaal en op de landbouwers
die in het gebied actief zijn. Bij een negatieve impact wordt er onderzocht hoe
deze kan worden gecompenseerd. Bij een positieve impact, bijvoorbeeld door het
vergroten van het landbouwareaal door compactere heraanleg van infrastructuur,
worden via ontwerpend onderzoek de potenties voor de landbouw in beeld gebracht.

Landschap en erfgoed

Op viak van erfgoed en landschap worden de belangrijkste erfgoedlocaties
en -landschappen onderzocht, alsook de bepalende structurerende
landschapselementen en karakteristieken in beeld. Het gaat wat betreft erfgoed
onder andere om kasteeldomeinen en forten. Wat betreft landschappelijke
structuren is er deels een overlap met de ecologische structuur: de bossengordels,
heidegebieden en waar deze nog duidelijk leesbaar zijn, de beekvalleien. Daarnaast
maakt ook landbouw deel uit van het landschap: met name de weidse polders,
het meer gesloten kleinschalig landbouwlandschap van het Rood en Ertbrand, ...
Nieuwe infrastructuren kunnen een grote impact hebben op de identiteit van deze
landschappen. Daarom wordt onderzocht hoe de landschappelijke impact van
de infrastructuur kan worden beperkt of hoe de infrastructuur zelf zo aangelegd en
ingekleed kan worden zodat hij de landschappelijke identiteit versterkt.

Volgende strategieén kunnen worden toegepast:

 Landschappelijke inpassing van de infrastructuur rekening houdend met de
identiteit en eigenheid van het bestaande landschap;

» Wegwerken van (visuele) landschappelijke barrieres;

« Landschappelijk opwaarderen en herstellen van de omgeving rond de
infrastructuur

Watersystemen

Binnen de ambitie openruimtenetwerk worden de waterlopen beschouwd vanuit een
potentie voor het creéren van ecologische verbindingen of open ruimteverbindingen.
Binnen de ambitie rond klimaatadaptatie wordt het watersysteem verder onder
de loep genomen in functie van het bepalen van de nood aan en potenties voor
waterinfiltratie en waterberging.
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1 fig 4.11: Indicatie structuur open ruimte netwerk
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5. De alternatieven
voor weginfrastructuur

5.1 Duiding van de ‘generatie’ van alternatieven

In dit hoofdstuk worden de alternatieven voor de weginfrastructuur beschreven.
Deze alternatieven worden behandeld in het geintegreerd onderzoek. In dit
hoofdstuk worden dus louter de infrastructurele componenten beschreven voor
de hoofdwegeninfrastructuur van het complex project, met andere woorden:
infrastructurele bouwstenen. Bouwstenen op vlak van de thema'’s Levendige Rand,
Bereikbare Rand en Klimaatrobuuste Rand worden uitgewerkt in de gebiedsvisie. —

Het complex project ‘De Nieuwe Rand’ onderzoekt een onderdeel van één van de vijf
engagementen van het Toekomstverbond, namelijk ‘een noordelijk alternatief rond
de stad’ (een haventracé). Dit is het vertrekpunt voor het alternatievenonderzoek.
Met het Haventracé beoogt het Toekomstverbond de realisatie van een dubbele
ringstructuur als robuust netwerk op snelwegniveau in de regio Antwerpen.
Het Haventracé bestaat in zijn totaliteit uit de verbetering van de capaciteit en
verkeersveiligheid van de E34 en de R2, een Tweede Tijsmanstunnel, de verbetering
van de capaciteit en de verkeersveiligheid van de A12 en de aanleg van een nieuwe
wegverbinding (A102) tussen de E313 en de knoop A12/E19. Met De Nieuwe Rand
wordt het oostelijk traject (nl. verbeteringen aan de A12 en de realisatie de A102)
onderzocht.

Haventracé

Oostelijk traject van het haventracé

Voor het oostelijk deel van het Haventracé is in het Toekomstverbond en
in het onderzoek® en het overleg dat voorafging aan de startbeslissing een
traject voorgesteld dat zo veel mogelijk gebruik maakt van de bestaande
verkeersinfrastructuur.

Dit voorafgaand onderzoek gaf ook aan dat de fileproblematiek van de E313 (van de
R1 en tot en met de verkeerswisselaar te Ranst) en de potenti€le aanleg van de Nx
(een nieuwe verbinding tussen de N11 en de A12, die de woonkernen Stabroek en
Hoevenen vermijdt) functioneel samenhangen met het Haventracé. Uit afstemming
met andere lopende planningsprocessen en beleidsvoornemens bleek eveneens
dat de ruimtelijke samenhang met infrastructuur voor duurzame transportmodi® een
gezamenlijk onderzoek vereist.

Vanuit het overleg in de werkbank en de bevraging en gesprekken in de ambitiefase
zijn diverse vragen naar voor gekomen ten aanzien van het voorgestelde
infrastructuurproject die in het geintegreerd onderzoek aan bod komen
(zoals aandachtspunten betreffende mogelijke milieueffecten, het te voeren
effectenonderzoek). Ook uit het verkennende onderzoek van het projectteam en
de dialoogsessies in de werkbanken in voorbereiding van de AON zijn bijkomende
inzichten geformuleerd. Deze vragen en inzichten duiden bijvoorbeeld op diverse
mogelijke inrichtingsvarianten van de voorgestelde infrastructuur (zoals dwarsprofiel,
lengteprofiel, het aantal rijstroken, de aansluitingscomplexen, op- en afritten, ...) of
optimalisaties die kunnen bijdragen aan de robuuste verkeersinfrastructuur (zoals
de relatie E34 en E313). De opmerkingen bevragen ook het uitgangspunt zelf
van het Haventracé, in het bijzonder de noodzaak van een nieuwe wegverbinding
tussen de E313 en de E19/A12, de A102 dus. Het alternatievenonderzoek zal hier
verder invulling aan geven® . In hoofdstuk 7 worden hiervoor de onderzoeksvragen
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WAT ZIJN BOUWSTENEN?

Om de alternatieven voor weginfrastruc-
tuur op te bouwen en de maatregelen
en projecten voor de thema’s Levendi-
ge Rand, Bereikbare Rand en Klimaat-
robuuste Rand vorm te geven, wordt er
gebruik gemaakt van het begrip ‘bouw-
stenen’. Een bouwsteen is een opgave
(gelinkt aan een specifieke plaats, gebied
of netwerk) die nodig is voor het bereiken
van de ambities. Bouwstenen vormen zo
onderdelen van een breed gebiedspro-
gramma. Hierover moet bijgevolg binnen
het complex project een keuze worden
gemaakt om te komen tot een geinte-
greerd en gedragen project. Het definié-
ren van bouwstenen laat toe de complexe
opgave op te delen in verschillende be-
hapbare onderdelen. Echter, hoewel voor
elke bouwsteen verschillende opties — we
noemen deze varianten -denkbaar zijn,
vallen niet alle varianten van al de bouw-
stenen te combineren en zijn er prefera-
bele combinaties. Al de bouwstenen zijn
uiteindelijk aan elkaar gelinkt en beinvioe-
den elkaar ook.

« fig 5.1: Betekenis van het haventracé.
Startbeslissing complex project ‘Oostelijke
Verbinding’, paragraaf 2.1.1.

1 Zie omschrijving in de Procesnota van
het complex project: Infrastructuuranalyse
Haventracé (Lantis, 2018) en het Verkeer-
sonderzoek (2019) in de schoot van de
Werkbank Haventraceé.

? Het betreft De Tweede Spoortoegang tot
de haven van Antwerpen, de Leidingstraat
Antwerpen-Geleen en de hoogwaardige
openbaar vervoersas (HOV) langsheen
de E313 en de zones van interferentie van
andere HOV-lijnen, bvb. Bisschoppen-
hof-laan/Merksemsebaan.

¢ Dit sluit aan bij het in de Procesnota van
het complex project omschreven ‘Voorge-
nomen onderzoek’: “De rol van het Oos-
telijk Haventrace in het verbeteren van de
verkeerstructuur in de Antwerpse regio en
de bijdrage van het Oostelijk Haventracé in
het realiseren van de modal shift”.



— fig 5.2: Schematische weergave van het
alternatief ‘Haventracé’ (bron: eigen bewer-
king)

omschreven.

Hierna volgt een overzicht van de alternatieven die in het geintegreerde
onderzoek aan bod komen en een omschrijving van de aannames in functie van
het verkeersonderzoek (verkeersmodellering). Het verkeersonderzoek, en het
geintegreerd onderzoek, kunnen leiden tot aanpassing van deze aannames, zoals
optimalisaties, in functie van het beter afstemmen van het infrastructuurvoorstel op
de doelstellingen van het complex project.

Voor dit verkeersonderzoek wordt gewerkt met verkeersmodelleringen. De
alternatieven worden niet vergeleken met de huidige toestand, maar met de
referentiesituatie. De referentiesituatie is gebaseerd op de huidige toestand,
waaraan prognoses over de socio-economische groei tot 2030, ruimtelijke
ontwikkelingen en nieuwe verkeersinfrastructuur toegevoegd zijn (zie §6.2.3 en
bijlage 2). Er wordt gerekend met de meest recente versie van het verkeersmodel,
nl. versie 4.2.2. Voor elk alternatief worden enkele mobiliteitsscenario’s opgesteld en
doorgerekend met het verkeersmodel. Het betreft variaties op het alternatief waarvan
een relevante impact op het verkeerssysteem te verwachten is, maar waarvan de
impact op de andere disciplines (bv. klimaat) niet altijd onderscheidend is. Waar de
mobiliteitsscenario’s toch onderscheidend zijn voor andere disciplines zullen ze daar
ook apart geévalueerd worden.

Om het aantal doorrekeningen met het verkeersmodel te beperken wordt de impact
van de Nx op het verkeerssysteem enkel geévalueerd in het scenario met A102 als
hoofdweg en verzamelweg. Dit is het scenario met het maximum aan infrastructuur,
de impact van de Nx op de verkeersafwikkeling zal in dit scenario wellicht het grootst
zijn. De keuze om de Nx al dan niet te realiseren staat echter los van de realisatie van
de A102, de conclusies uit de doorrekening van de Nx kunnen ook gecombineerd
worden met andere scenario’s.

Dit hoofdstuk sluit af met een overzicht van de ‘infrastructurele bouwstenen’, de te
onderzoeken segmenten die het geheel van het infrastructuurvoorstel uitmaken.

5.2 De alternatieven

5.2.1 Het oostelijk traject van het Haventrace

Het oostelijk traject van het Haventracé omvat een hoofdweginfrastructuur om de
hoofdontsluiting van het Antwerps havengebied te verbeteren en om het doorgaand
verkeer zoveel mogelijk om de stad te leiden. Dit bevordert ook de leefkwaliteit in de
nabijheid van de ring van Antwerpen.

Dit oostelijk traject van het Haventracé wordt gevormd door de optimalisatie van de
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A12, een nieuwe verbindingsweg, de A102, tussen de E313 en de knoop A12/E19 en
de verbetering van de E313 tussen Ranst en Antwerpen-Oost (R1).

Verkeersonderzoek

Het alternatief voorziet de verdere uitbouw en verbetering van het oostelijk traject
van het Haventracé volgens de ontwerpprincipes van de aanleg en inrichting van de
hoofdwegen. Voor de analyse de alternatieven wordt voor de verkeersmodellering
gewerkt met een scenario dat verder bouwt op de referentiesituatie (zie ook §6.2.3
en bijlage 2 voor een beschrijving van de referentiesituatie). Hier is het van belang te
benadrukken dat de referentiesituatie volgende cruciale elementen bevat:

» De maatregelen uit het Routeplan 2030 en de ambitieuze modal split die
hiervan een gevolg is (inclusief de Oosterweelverbinding, de optimalisatie van
de tol in de Scheldetunnels en de realisatie van de overige onderdelen van
het Haventracé, met name de verbeteringen aan de E34 en R2 en de Tweede
Tijsmanstunnel).

» Een aantal projecten die op stapel zijn in de regio Antwerpen, zoals:
« een busbaan op de A12 vanaf de R2 tot aan Leugenberg;

« de ontwikkeling van het Logistiek Park Schijns met aansluiting via een

nieuw, volwaardig aansluitingscomplex op de A12 ter hoogte van het | fig 5.3.1: technisch profiel A102 in tunnel
bestaande halve complex van de Dijkstraat; (cut & cover)
— fig 5.3.2: technisch profiel A102 in tunnel
« realisatie van het project SRW-DRW (ontdubbeling van de zuidelijke (geboord)
Al02 - 100 km/h
A102 : 2x 1 - tunnel
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ring met aparte wegvakken voor doorgaand en lokaal verkeer), met
bijbehorende knoop Oost.

Naast deze elementen worden volgende infrastructurele aanpassingen voorzien:

Voor de A102 primeert de verbindende functie en wordt geen aansluiting gemaakt
met het onderliggende wegennet. De aanleg van een A102 als hoofdweg (uitsluitend
verbindende functie) voldoet aan de doelstellingen van het Haventracé, nl. het
verkeer om de stad leiden en de bereikbaarheid van de Port of Antwerp-Bruges
verbeteren. Uit voorafgaand verkeersonderzoek (2019) bleek dat één rijstrook

A102:2x2 - boortunnel

PR {min &,7om}
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in beide richtingen kan volstaan om het autoverkeer vlot te verwerken. Er wordt
onderzocht of in de tunnels een pechstrook voorzien moet worden en onder welke
randvoorwaarden deze pechstrook eventueel ook als busbaan kan dienen.

Nog volgens diezelfde doorrekening uit 2019 blijkt dat er in dit scenario op de A12
geen bijkomende rijstroken nodig zijn, deze worden daarom ook niet voorzien in
de nieuwe doorrekening. Het hoofdwegennetwerk wordt als volgt aangepast ten
opzichte van de referentiesituatie:

Voor de A12:

 De toevoeging van een busbaan in beide richtingen, tussen de Nederlandse
grens en de knoop A12xE19;

A12:2x 2 + busbaan richting Antwerpen

1 fig 5.4: technisch profiel A12, 2x2 + bus-
baan
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* De heraanleg van aansluitingscomplex 11 in Zandvliet;

* De heraanleg van aansluitingscomplex 16 in Ekeren.

Voor de E313:

» Op de E313 worden drie rijstroken en een busbaan/spitsstrook voorzien
tussen de R1 en de aansluiting met de A102, en vier rijstroken plus een
busbaan/spitsstrook tussen de A102 en de E34 in beide rijrichtingen. De
busbaan wordt steeds voorzien stadinwaarts, en de spitsstrook staduitwaarts;

* De volwaardige uitbouw van de verbinding tussen de E34 en E313 met
een rechtstreekse verbinding tussen de E34 en E313 (zijde Kempen). De
volwaardige uitbouw wordt best onderzocht in combinatie met de aanleg
van een A102. In een situatie zonder A102 zou immers kunnen blijken
dat het hoofdwegennet nog teveel congestie ondervindt tot voorbij de
verkeerswisselaar, waardoor verkeer alsnog de N14 zou verkiezen. In dit geval
zou de vervollediging van de verkeerswisselaar geen meerwaarde bieden;

* De heraanleg van aansluitingscomplex 18 in Wommelgem.

ZUID

E313 (Oost) - ontwerpsnelheid 100 kmh

2x 3 + busbaan richting Antwerpen + spitsstrook richting Hasselt - maaiveld (nulalternatief)

Py 315 , 350 , 350 , 350 PR ) b2 Ly 350 , 350 , 350 , 350 DL

" 1655 " K 1655 "

o B O

P10y 315 , 350 , 350 , 350 , 350 PR ) DERSREF S 350 , 350 , 350 , 350 , 350 b 0I5

v 205 v v 205 v

1 fig 5.5: Technisch profiel E313 2x3 en 2x4
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5.2.1.1 Netwerkvariant 1.1: Oostelijk traject van het Haventracé met een
verzamelende functie voor de A102

Er wordt een variant onderzocht waarbij de A102 een verbindende en verzamelende
functie opneemt. Dit laatste betekent dat de A102 het gebied tussen de E313 en
de E19 ontsluit met één bijkomend aansluitingscomplex. Zo kan de A102 vanuit
het onderliggend wegennet verkeer verzamelen uit de omliggende kernen en
bedrijventerreinen (Deurne en Wijnegem) naar het hoger wegennet. Dit kan mogelijk
leiden tot een verbeterde verkeersleefbaarheid in de woonkernen waar op heden
sluipverkeer aanwezig is of waar het onderliggend wegennet overbelast is.
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Verkeersonderzoek

Voor het aansluitingscomplex op de A102 met het onderliggend wegennet
wordt in het verkeersmodel gerekend met een ASC ter hoogte van de Houtlaan.
Andere locaties, zoals bijvoorbeeld aan de Bisschoppenhoflaan, zullen in eerste
instantie kwalitatief besproken worden. Dit betekent dat deze locatie niet apart zal
doorgerekend worden in een verkeersmodel, maar dat aan de hand van o.a. expert
judgement zal vergeleken worden wat de effecten zijn van een andere locatie voor
het aansluitingscomplex t.h.v. de Bisschoppenhoflaan.

Als de A102 een verbindende en een verzamelende functie dient op te nemen wordt
voorzien in twee rijstroken in iedere richting en een busbaan/pechstrook in beide
richtingen.

Het verkeersonderzoek gaat na wat de gevolgen zijn van een ASC op Al1l02.
Eerdere modelberekeningen uit 2019 tonen aan dat een A102 met ASC een groter
verkeersvolume aantrekt, zowel op de A102 zelf als op de A12 (en minder verkeer
op de E313 west). In de verkeersmodellering zal daarom ook gewerkt worden met
een extra rijstrook op de A102 (twee rijstroken en een busbaan/pechstrook in beide
rijrichtingen) en op de A12 (drie rijstroken en een busbaan in beide rijrichtingen),
maar niet langer met 4 rijstroken per richting op de E313 west.
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« fig 5.6: Schematische weergave van de
netwerkvariant waarbij de A102 een verbin-
dende en verzamelende functie opneemt
(bron: eigen bewerking)

19 OELEGEM

MASSENHOVEN 19



— fig 5.8: Schematische weergave van de
netwerkvariant waarbij de A102 een verbin-
dende en verzamelende functie heeft, en
de Nx aangelegd wordt (bron: eigen bewer-
king)

PUTTE

STABROEK & R

? KAPELLEN

1 fig 5.7: Schematische weergave van de
aanleg van de Nx

5.2.1.2 Netwerkvariant 1.2: Oostelijk traject van het Haventracé met een
verzamelende functie voor de A102 en Nx

Er wordt een variant onderzocht waarbij de Nx wordt aangelegd. Voor de aanleg van
de Nx worden verschillende tracéalternatieven onderzocht.

WIJNEGEM
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Verkeersonderzoek

Het aanleggen van de Nx wordt onderzocht in variant 1.1, waarbij de A102 ook een
verzamelende functie heeft. Dit is het scenario waarbij het grootste verkeersvolume
op de A12 verwacht wordt, de impact/effecten van de Nx zullen in dit scenario
wellicht het duidelijkst naar voor komen. Dat betekent niet dat de realisatie van de
Nx gekoppeld is aan de realisatie van de A102, alleen dat het voor het onderzoek het
scenario is dat de impact van de aanleg van de Nx op de omliggende wegen het best
weergeeft.

In het verkeersonderzoek zal eveneens nagegaan worden of de verkeersproblematiek
in deze zone ook kan opgelost worden door andere maatregelen (zoals
aanpassingen of beperkte aanvullingen van het bestaande lokale wegennet, extra
modal shift maatregelen, extra fietsverbindingen, ...). Deze alternatieve maatregelen
zijn eveneens niet gekoppeld aan de realisatie van de A102 en kunnen ook voorzien
worden wanneer de A102 niet gerealiseerd wordt.

Dit onderzoek wordt niet met het strategisch verkeersmodel gedaan omdat dat
model minder geschikt is om de voorgestelde maatregelen te evalueren. Er wordt
een aparte analyse van de flankerende maatregelen voor de Nx opgemaakt. Het
gebied dat in deze aparte analyse onderzocht wordt is de omgeving tussen de A12,
de N1, en de Nederlandse grens.

In deze aparte analyse zullen ook de voorstellen van de burgerbewegingen rond de
Nx geévalueerd worden. We onderzoeken de haalbaarheid en wenselijkheid van
de voorgestelde maatregelen, werken in overleg met de bewegingen eventueel
aangepaste maatregelen uit en berekenen de impact op de verkeersafwikkeling en
de leefbaarheid.

5.2.1.3 Uitvoeringsvarianten

Voor dit alternatief bestaan er tevens verschillende uitvoeringsvarianten. Dit houdt
in dat de aanleg van de infrastructuur op een andere manier zal uitgevoerd worden.
Concreet gaat het om uitvoeringsvarianten van de A102, waarbij deze in een
geboorde tunnel wordt uitgevoerd of via een cut & cover. Een uitvoeringsvariant
waarbij de A102 op maaiveldniveau of in een open sleuf wordt aangelegd, wordt
beschouwd als niet redelijk (zie bijlage 4).

Ook voor de aanleg van de Nx bestaan er verschillende uitvoeringsvarianten (op
maaiveld, in sleuf of in tunnel).
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5.2.2 Haventrace Light

In dit alternatief wordt expliciet de bijdrage onderzocht
die de A102, als bouwsteen in het oostelijk traject van
het Haventracé, kan bieden in functie van de mobiliteits-
en leefbaarheidsdoelstellingen in de Antwerpse regio.
Hiervoor wordt een vergelijkend toekomstbeeld geschetst
waarbij de A102 niet wordt aangelegd, en enkel een aantal
kleinere optimalisaties aan de referentiesituatie gerealiseerd
worden. Dit is met name interessant om de rol van de A102
in het Haventracé en de verkeersafwikkeling in de ruimere
omgeving scherp te krijgen, en om de impact van de A102 op
de leefbaarheid in de rand te onderzoeken®*.

Verkeersonderzoek

Het is belangrijk hierbij te onderzoeken of de doelstellingen
van het complex project De Nieuwe Rand ook kunnen bereikt
worden zonder de aanleg van nieuwe infrastructuur zoals de
A102 en de Nx. In het onderzoek zal tevens worden nagegaan
welke (eventueel bijkomende) flankerende acties binnen
duurzame mobiliteit hierbij nodig zijn. Het alternatief wordt
dus verder ontwikkeld tijdens het onderzoek.

Ook voor dit scenario wordt in de verkeersmodellering gewerkt
met een scenario dat verder bouwt op de referentiesituatie
(zie ook §6.2.3 en bijlage 2 voor een beschrijving van de
referentiesituatie). De referentiesituatie bevat volgende
cruciale elementen:

» De maatregelen uit het Routeplan 2030 en de
ambitieuze modal split die hiervan een gevolg
is (inclusief dus de Oosterweelverbinding, de
optimalisatie van de tol in de Scheldetunnels en
de realisatie van de overige onderdelen van het
Haventracé, met name de verbeteringen aan de E34 en
R2 en de Tweede Tijsmanstunnel);

“4Zie de Procesnota van complex project.
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» Een aantal projecten die op stapel zijn in de regio
Antwerpen, zoals:

» een busbaan op de A12 vanaf de R2 tot aan
Leugenberg;

« de ontwikkeling van het Logistiek Park Schijns
met aansluiting via een nieuw, volwaardig
aansluitingscomplex op de A12 ter hoogte van het
bestaande halve complex van de Dijkstraat;

« realisatie van het project SRW-DRW (ontdubbeling
van de zuidelijke ring met aparte wegvakken voor
doorgaand en lokaal verkeer), met bijbehorende
knoop Oost;

Overige optimalisaties voorzien in dit alternatief bestaan uit:

» De toevoeging van een busbaan op de A12 in beide
richtingen, tussen Zandvliet en de knoop A12xE19

» De heraanleg van volgende aansluitingscomplexen:
* ASC 11 op de A12in Zandvliet;
*« ASC 16 opde A12in Ekeren;
* ASC 18 op de E313 in Wommelgem.
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1 fig 5.9: schematische weergave van het oostelijk traject van het Ha-
ventraceé Light (bron: eigen bewerking)
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5.2.2.1 Netwerkvariant 2.1: Varianten op het aantal rijstroken van de E313

Deze netwerkvariant vertrekt van dezelfde elementen als het alternatief oostelijk
traject van het Haventracé Light (nl. geen A102 en enkele optimalisaties), en voorziet
daarbovenop extra rijstroken op de E313 (twee keer vier rijstroken,- tussen de ring en
de E34). Daarnaast wordt ook steeds de huidige busstrook (richting Antwerpen) en
spitsstrook (richting Ranst) behouden.
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5.2.3 Referentiesituatie

Om een correcte vergelijking te kunnen maken met alternatieven waarin wel
infrastructurele ingrepen worden voorzien, wordt gebruik gemaakt van een
referentiesituatie. De referentiesituatie omvat geen infrastructurele ingrepen aan
de Al12 en de E313, en voorziet niet in de aanleg van een A102 of een Nx (dit is
dus met andere woorden een ‘nulalternatief’). Desondanks is de referentiesituatie
niet vergelijkbaar met de bestaande situatie zoals deze vandaag gekend is. Hierhij
wordt het referentiejaar 2030 voorgesteld, omdat voor deze tijdsperiode prognoses
van de socio-economische evoluties beschikbaar zijn in het verkeersmodel. Ook
de referentiesituatie gaat dus uit van een situatie in 2030, zonder infrastructurele
ingrepen aan de A12 en E313 en zonder realisatie van de A102 en Nx, maar waarin
wel een groot aantal andere projecten gerealiseerd zijn die vandaag op stapel staan.

Het is niet de bedoeling om het proces van deze projecten over te doen, deze worden
beschouwd als beslist beleid. Deze projecten vormen uitgangspunten waarop het
complex project De Nieuwe Rand verder zal inspelen.

Voor een volledige beschrijving van de referentiesituatie 2030 en een oplijsting van
de projecten die hierin vervat zijn, wordt verwezen naar bijlage 2: referentiesituatie.
De belangrijkste projecten die hierin zijn opgenomen zijn:

 De verwachte socio-economische groei tegen 2030;

» De maatregelen uit het Routeplan 2030 en de ambitieuze modal split die
hiervan een gevolg is:

* Inclusief de maatregelen uit het Toekomstverbond zoals de
Oosterweeltunnel, de 2de Tijsmanstunnel, de knoop E34xR2 en de
optimalisatie van de tol in de Scheldetunnels;

» Exclusief de A102 en de Nx ;
» Een aantal projecten die op stapel zijn in de regio Antwerpen, zoals:
 een busbaan op de A12 vanaf de R2 tot aan Leugenberg;

* het Logistiek Park Schijns met aansluiting via een nieuw, volwaardig
aansluitingscomplex op de A12 ter hoogte van het bestaande halve
complex van de Dijkstraat;

« onderzoek naar het project SRW-DRW (ontdubbeling van de zuidelijke
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«— fig 5.10: Schematische weergave net-
werkvariant oostelijk traject van het Haven-
tracé Light, waarbij extra rijstroken worden
voorzien op de E313 (bron: eigen bewer-
king)



— fig 5.11: Schematische weergave van de
referentiesituatie

ring met aparte wegvakken voor doorgaand en lokaal verkeer), met
bijbehorende knoop Oost;

* bedrijventerrein Lage Keer via een gesloten systeem ontsloten naar een
aansluitingscomplex op de E313;

» Een aantal projecten in de ruimere omgeving, zoals de herinrichting van
de RO, werken aan de R4, enz. Een overzicht van deze projecten (zowel
infrastructurele als ruimtelijke projecten) is terug te vinden op https://
analytics.omnitransnext.dat.nl/public/GX62RrXh2AQrZyTThizIDey1.
Binnen het projectgebied van het complex project De Nieuwe Rand kan de
referentiesituatie afwijken van de informatie op deze site (zo zal bijvoorbeeld
de A102 geen onderdeel van onze referentiesituatie zijn), deze afwijkingen
worden expliciet vermeld in dit document.
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Algemeen aandachtspunt voor het verkeersondersonderzoek

Het verkeersonderzoek dient dus na te gaan welk alternatief en in welke configuratie
het best bijdraagt aan de doelstelling om het doorgaand en haven gerelateerd
verkeer maximaal rond de stad te leiden en de Antwerpse ring te kunnen inzetten
voor stadsregionaal verkeer, stedelijk en bestemmingsverkeer.

Het verkeersonderzoek zal in alle alternatieven/varianten ook bijzondere
aandacht hebben voor het onderliggend wegennet. Er wordt immers verwacht
dat verkeersstromen verschuiven naar het hoofdwegennet. Er zal onderzocht te
worden of, in welke mate en hoe de intensiteiten op het onderliggende wegennet
verminderen. Ditis een belangrijk inzicht, want het laat toe te evalueren in welke mate
het onderliggend wegennet een duurzamere en verkeersveilige invulling kan krijgen
door deze vrijgekomen ‘capaciteit’. Dit maakt ook op dit vlak een vergelijkende
afweging tussen de alternatieven.
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5.2.4 Sensitiviteit

5.2.4.1 Sensitiviteit

Naast de hierboven beschreven mobiliteitsscenario’s worden nog enkele
doorrekeningen met het verkeersmodel gedaan om de sensitiviteit van de resultaten
voor een aantal aspecten te evalueren. Alle sensitiviteitsanalyses worden gedaan op
het maximale scenario (met A102 als verzamelweg + de Nx)

5.2.4.2 Sensitiviteit voor realisatie modal shift

In deze sensitiviteitstoets worden een aantal flankerende maatregelen uit Routeplan
2030 geschrapt om na te gaan of de gevonden oplossingen robuust zijn wanneer
de modal shift die vooropgesteld is door het Routeplan niet (volledig) gerealiseerd
wordt. Deze sensitiviteitsanalyse heeft niet tot doel om de modal shift in vraag te
stellen, maar om na te gaan of voorliggend project nog de doelstellingen kan behalen
indien de modal shift niet behaald wordt. Zo zal in beeld worden gebracht hoe
afhankelijk, gevoelig en/of kwetsbaar de projecten zijn voor het al dan niet behalen
van de modal shift. Dit is relevant voor de timing (en sense of urgency) van enerzijds
de flankerende maatregelen uit het Routeplan 2030 en anderzijds de ingrepen die
voort zullen vloeien uit het Complex Project.

Voor dit onderzoek worden de maatregelen in het bestaande modelscenario ‘Current
Practice’ als uitgangsbasis genomen in plaats van de maatregelen in het Routeplan
2030-scenario. Dit is een scenario dat ook voor Oosterweel en andere grote
projecten in de regio Antwerpen gebruikt wordt als “tussenstap” tussen de huidige
modal split en de ambitieuze modal split van het Routeplan 2030. In dit scenario zijn
de duurste/meest complexe OV-maatregelen niet meegenomen. Ook de penalty
voor autoverplaatsingen met herkomst en/of bestemming in Stad Antwerpen is
gehalveerd t.o0.v. Routeplan 2030.

5.2.4.3 Sensitiviteit voor tolscenario in de Scheldetunnels

Het Routeplan 2030-scenario gaat uit van een “geoptimaliseerde sturing” door een
hoge tol in de Kennedytunnel, een gemiddelde tol in de Oosterweeltunnel en een
lage tol in de Liefkenshoektunnel (voor vrachtverkeer; voor personenwagens is de
tol in de Kennedytunnel ook het hoogst, maar is die in de Oosterweeltunnel en de
Liefkenshoektunnel gelijk).

In deze sensitiviteitstoets wordt de tol in alle Scheldetunnels gelijk gesteld. Er is
met andere woorden geen sturing van het verkeer door middel van tolheffing in de
Scheldetunnels. Dit scenario zal inzicht geven in de noodzaak van een goed gekozen
tolscenario in de Scheldetunnels: hoe cruciaal is het tolscenario om het verkeer rond
Antwerpen te sturen en/of hoe zal het Haventracé (R2 — A12 - A102) gebruikt worden
als het optimale tolscenario niet ingesteld wordt?

5.2.4.4 Sensitiviteit voor impact zoekzone Wommelgem-Ranst

In de zoekzone Wommelgem-Ranst is een groot industrieterrein voorzien met een
belangrijke verkeersgeneratie, zowel voor personenverkeer als voor vrachtwagens.
Om de impact van deze verkeersgeneratie op de verkeersafwikkeling op de E313 en
de omgeving van de zoekzone duidelijk zichtbaar te maken is het interessant om ook
een mobiliteitsscenario zonder deze nieuwe activiteit in het verkeersmodel door te
rekenen.

Alternatievenonderzoeksnota - De Nieuwe Rand 64



5.3 Infrastructurele bouwstenen

leder alternatief wordt samengesteld vanuit een aantal infrastructurele bouwstenen.
Onderstaande figuur en tabel geven een overzicht van de verschillende bouwstenen
die worden gedefinieerd voor het geintegreerde onderzoek. Deze bouwstenen
bestaan zowel uit wegenis (infrastructuur van de A12, Nx, A102 en E313) als
uit aansluitingscomplexen (0.a. ASC Stabroek, t.h.v. Kabeljauwpolder, ASC
tussen A102 en E313, potentieel ASC op de A102, ...). Voor deze bouwstenen
worden verschillende oplossingsrichtingen onderzocht. Zo wordt bijvoorbeeld
onderzocht op welke wijze de A12 kan verbreed worden (indien dit nodig blijkt),
hoe een aansluitingscomplex kan worden omgevormd ten voordele van bv.
verkeersveiligheid, ...

Al2 E19

1 fig 5.12: Overzicht van de infrastructurele
bouwstenen
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1 fig 6.1: Toelichtend schema voor de selectie van het studiegebied
voor de gebiedsvisie en de relevante bouwstenen per thema

! Startbeslissing p.17
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6.1 Introductie

De startbeslissing beschrijft dat het complex project De
Nieuwe Rand in de onderzoeksfase zal komen tot een
geintegreerde gebiedsvisie die het kader zal vormen voor
het formuleren van concrete projecten die leiden tot een
kwalitatieve verbetering van de omgevingskwaliteit en
klimaatrobuustheid in het gebied ten noorden en ten oosten
van Antwerpen?.

Binnen het onderzoeksgebied zijn tal van beleidsvisies van
toepassing, lopen diverse projecten en worden verschillende
studies opgestart. Zo zijn er beleidsvisies op de verschillende
beleidsniveaus (Vlaanderen, Provinciaal en lokaal). Binnen
de gebiedsvisie voor het complex project kunnen verbanden
tussen lopende processen worden verduidelijkt of mogelijke
hiaten worden ingevuld. De inhoud van de gebiedsvisie is
op heden echter nog niet gekend. In deel 4.2 worden de
ambities inzake deze gebiedsvisie beschreven. Thema’s
zijn een Levendige Rand, een Bereikbare Rand en een
Klimaatrobuuste Rand. De ambitie is om maximaal de
kansen te benutten om voor deze 3 thema’s een significante
en structurele kwaliteitsverbetering van de bebouwde
en onbebouwde ruimte in de omgeving van het Oostelijk
Haventracé te bewerkstelligen.

In deze AON wordt nog geen volledig programma uitgewerkt.
Een concrete gebiedsvisie zal immers de conclusie zijn van
het geintegreerd onderzoek. Wél onderdeel van de AON is
een overzicht van de knelpunten en potenties voor elk van
de thema’s op het voor deze thema’s relevante schaalniveau.
Deze knelpunten en kansen vormen de basis voor het
detecteren van bouwstenen. In de AON worden niet-limitatief
reeds een aantal gedetecteerde bouwstenen opgesomd. Zo
vormt zich alvast een kader waarbinnen kan worden verder
gewerkt. Het geintegreerd onderzoek zal uitwijzen welke
knelpunten binnen CPOV kunnen worden weggewerkt en
voor welke kansen het complex project een hefboom voor
verzilvering kan zijn (zie ook §5.7).

6.1.1 Gebiedsvisie op verschillende schaalniveau’s

Omdat het noch wenselijk noch mogelijk is om eenzelfde
detailgraad te hanteren voor het hele onderzoeksgebied (dat
zich uitstrekt van Stad Antwerpen tot aan de Nederlandse
grens) bij het opmaken van de geintegreerde gebiedsvisie,
wordt gekozen voor een dubbele aanpak: enerzijds
een gebiedsvisie voor de klimaatgordel, anderzijds een
gebiedsvisie voor de infrastructuurstrook en haar omgeving.

Voor de klimaatgordel wordt als studiegebied de ruime regio
vanaf de R1 tot voorbij het Antitankgracht als vertrekbasis
genomen (zie onderstaande figuur xx voor de selectie).
Potentiéle bouwstenen voor de vormgeving van deze
gebiedsvisie komen uitsluitend vanuit de onderzoeken
binnen het thema klimaatrobuuste regio. Dit betekent dus dat
binnen de gebiedsvisie voor de klimaatgordel bijvoorbeeld
geen bouwstenen rond verkeersveiligheid zullen worden
meegenomen.

Het studiegebied voor de infrastructuurstrook wordt initieel
bepaald door de directe omgeving van de potentiéle
infrastructuur alsook door een selectie van de omliggende
kernen (zie onderstaande figuur xx voor de selectie). Mogelijke
bouwstenen voor de vormgeving van deze gebiedsvisie
komen vanuit de thema’s Levendige Rand, Bereikbare Rand
en Klimaatrobuuste Rand.

6.1.2 Gebiedsvisie voor de klimaatgordel

Voor het onderdeel klimaatgordel zal binnen het complex
project een gebiedsagenda opgemaakt worden. Vertrekpunt
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hiervoor zijn de knelpunten en potenties van de omgeving.
Deze worden als kader gehanteerd om potentiéle acties voor
een klimaatrobuuste ruimtelijke ordening vorm te geven.
In de AON wordt een aanzet van deze gebiedsagenda
als werkhypothese opgenomen. Deze zal verder worden
aangevuld, verfijnd en uitgewerkt op basis van inzichten uit
het geintegreerd onderzoek. De uiteindelijke gebiedsagenda
voor de klimaatgordel kan bestaan uit volgende onderdelen:

* Een onderzoek naar bouwstenen die een kader vormen
voor toekomstige projecten;

» Een overzicht van strategieén (zie 5.2.3
‘Klimaatrobuuste regio’) die in combinatie met
bovenstaande bouwstenen kunnen worden vertaald
naar programma’s en projecten voor de klimaatgordel;

» Een overzicht van quick wins;
* Handvaten voor de inzet van instrumenten

6.1.3 Gebiedsvisie voor (de omgeving van) de
infrastructuurstrook

De uiteindelijke doelstelling is om de invloedssfeer van de
infrastructuur zo te ontwerpen dat ook andere projecten dan
infrastructuurprojecten er deel van uitmaken. Dit zowel bij
alternatieven die effectief infrastructurele ingrepen inhouden
als bij een alternatief waarbij geen extra infrastructuur
wordt aangelegd. De ruimte van de infrastructuurstrook
zal ontworpen worden in functie van de doelstellingen
inzake duurzame mobiliteit, leefkwaliteit, ruimtelijke- en
omgevingskwaliteit, ecosysteemdiensten, natuur, water, ...
Bovendien zal deze gebiedsvisie niet gewoon bestaan uit een
set milderende maatregelen (denk aan geluidsschermen of
ecotunnels). In deze ruimte kan net zo goed een nieuw bos,
een park, een sportterrein, een stadsontwikkelingsproject...
ontworpen worden. Er kunnen met andere woorden projecten
naar boven komen die niet als milderende maatregel gelden,
maar die uit het ontwerp als bouwstenen naar voren komen
als onderdeel van de geintegreerde gebiedsvisie.

In functie van het leesbaar houden van alle informatie en
het bereiken van de juiste stakeholders, wordt voor de
gebiedsvisie van de infrastructuurstrook gewerkt in drie
deelgebieden: een gebied Noord dat de ruime regio rond de
A12 en de zoekzone van de Nx omvat, een gebied Centraal
dat de ruime regio rond de reservatiestrook van de A102
omvat en een gebied Zuid dat de ruime regio rond de E313
omvat, gaande van de knoop met de ring van Antwerpen tot in
Ranst. (zie fig 6.3)

6.1.4 Dynamische contouren

Het voorgestelde studiegebied voor de beide gebiedsvisies
in deze AON is een hypothese op basis van de huidige
inzichten voor de verschillende onderzoeksthema’s. Bij
uitwerking van de verschillende onderzoeksaspecten tijdens
het geintegreerd onderzoek zullen deze verder worden
verfijnd. De invloedssfeer van de infrastructuur kan op
heden nog niet correct afgebakend worden. Het onderzoek
zal uitwijzen hoe groot dat projectgebied in werkelijkheid
is, athankelijk van de invloedssfeer van de infrastructuur en
van het gekozen alternatief. Daarom kan bijvoorbeeld blijken
dat de selectie van kernen te ruim of niet voldoende ruim is
gebeurd, en afhankelijk van het gekozen alternatief (veel
— weinig nieuwe infrastructuuraanleg) dient de afbakening
van de klimaatgordel bijvoorbeeld al dan niet groter te zijn
om de CO2-uitstoot van het gekozen alternatief te kunnen
compenseren. Een verfijning van het studiegebied kan er dus
ook toe leiden dat nieuwe bouwstenen in het vizier komen
alsook dat initieel aangeduide bouwstenen in belang afnemen
of zelfs uit het proces worden gehaald.
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6.1.5 Ontwerpend onderzoek

Ontwerpend onderzoek is een middel, een werkmethodiek
die enerzijds in staat stelt een antwoord te bieden op
gebiedsgerichte, geintegreerde ontwerpvraagstukken zoals
bv. “Hoe kan een potentiéle fietsroute langs het tracé van
de reservatiestrook A102 ingepast worden en hoe kan deze
aantakken op het bestaande en geplande fietsnetwerk?”.
Anderzijds draagt ontwerpend onderzoek ook bij tot het
beantwoorden van thematische onderzoeksvragen zoals bv.
“Hoe kan ervoor gezorgd worden dat de nieuwe infrastructuur
tegelijk een verbetering inhoudt voor ecologische
verbindingen?”.

Bij ontwerpend onderzoek wordt ruimtelijk ontwerp ingezet
om inzichten en kennis te genereren op verschillende
schaalniveaus. In het studiegebied zullen heel wat
ruimtevragen samenkomen. Via ontwerpend onderzoek
kan de draagkracht of de potentie van een locatie verbeeld
worden. Zo zal ontwerpend onderzoek kruisbestuivend
werken voor de thematische onderzoeken tijdens het
geintegreerde onderzoek.

De doelstelling voor het ontwerpend onderzoek moet tevens
zijn om het potentieel van een omgeving met een voldoende
brede blikin beeld te krijgen. Enkele voorbeelden ter illustratie:

« Zo zou kunnen gereflecteerd worden over het potentieel
van de infrastructuurstrook om een rol op te nemen
in het metabolisme van Antwerpen. Hiermee wordt
gedoeld op alles dat gaat over stromen van goederen,
biomassa, afval, energie, ... Een vraag voor het
ontwerpend onderzoek zou dan kunnen zijn op welke
manier de infrastructuur van het Haventracé en de
ruimte die hiervoor is aangeduid een rol kan opnemen in
het beter organiseren van deze stromen en bijvoorbeeld
om een bijdrage te leveren aan het energielandschap.
Specifiek voor de reservatiestrook voor de A102 kan
dit een zeer relevante vraag zijn. Hoewel het optrekken
van de rol van het Haventracé in het metabolisme van
de stad geen expliciete doelstelling is van dit complex
project, kan ontwerpend onderzoek wel in beeld
brengen in welke mate de voorliggende alternatieven
deze mogelijkheden versterken dan wel hypothekeren.

Verder doordenkend op het onderzoeksthema
‘aanzetten tot actieve verplaatsingen’ kan het
ontwerpend onderzoek in beeld brengen hoe de
principes van de Beweegvriendelijke Stad® zouden
kunnen worden toegepast in de infrastructuurstrook
en haar omgeving. Aanzetten tot beweging is immers
meer dan gewoon fiets- of voetpaden aanleggen. Een
beweegvriendelijke omgeving zet aan tot kuieren,

tot opdoen van nieuwe indrukken, tot kennissen
toezwaaien vanop de fiets of joggen in het buurtpark.

Binnen welbepaalde ontwerpoefeningen kan

worden verkend hoe in de publieke ruimte ook kan
worden gewerkt aan sociale veiligheid of integrale
toegankelijkheid. Hoewel deze studie nog niet in de
uitwerkingsfase zit, kan het nuttig zijn om ook vanuit die
bril naar een bepaalde ontwerpoefening te kijken.

In deze AON zijn -illustratief voor bovenstaande beschreven
methodiek- een aantal ontwerpverkenningen gebeurd. Deze
situeren zich op specifieke plekken in het studiegebied waar
heel wat van de thematische onderzoeksvragen samenkomen
en die dus vragen om geintegreerde oplossingen. Hier is
ontwerpend onderzoek dé tool bij uitstek om af te toetsen
wat er wel en niet mogelijk is op deze plek, welke bouwstenen
met elkaar kunnen worden gecombineerd en welke niet. Deze
verkenningen kunnen gelinkt worden aan infrastructurele
knopen (zoals in de AON terug te vinden is) maar net zo
goed aan plekken waar de infrastructuurvraag niet speelt.
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De voorbeelden opgenomen in deze AON zijn niet limitatief
en illustreren een werkwijze, eerder dan dat ze al effectieve
keuzes aanreiken. Tegelijkertijd zijn de ontwerpverkenningen
in deze AON illustraties van knelpunten en kansen die
gekoppeld zijn aan de opgave.

Ontwerpend onderzoek is bovendien iets wat niet achter
gesloten deuren gebeurt. De werkbankformule en werkateliers
zijn uitermate geschikt om via co-creatie aan de slag te
gaan rond de vraagstukken in de gebieden. Ontwerpend
onderzoek heeft dus een directe link met participatie van
actoren, in die zin dat het bepaalde vraagstukken inzichtelijk
en bespreekbaar maakt.

6.1.6 Gebiedsvisie in de AON

In deze AON wordt nog geen volledig programma uitgewerkt.
Een concrete gebiedsvisie zal immers de conclusie zijn van
het geintegreerd onderzoek. Wél onderdeel van de AON is
een overzicht van de knelpunten en potenties voor elk van
de thema’s op het voor deze thema’s relevante schaalniveau.
Deze knelpunten en kansen vormen de basis voor het
detecteren van bouwstenen. In de AON worden niet-limitatief
reeds een aantal gedetecteerde bouwstenen opgesomd. Zo
vormt zich alvast een kader waarbinnen kan worden verder
gewerkt. Het geintegreerd onderzoek zal uitwijzen welke
knelpunten binnen CPOV kunnen worden weggewerkt en
voor welke kansen het complex project een hefboom voor
verzilvering kan zijn (zie ook §9.3.3).

Om te komen tot een eerste aanzet van de gebiedsvisie werd
als volgt te werk gegaan:

Een eerste schaalniveau wordt gevormd door het studiegebied
van de klimaatgordel (macroschaal). Een volgend
schaalniveau omvat het studiegebied van de omgeving van
de infrastructuurstrook. Hier wordt in drie deelgebieden
(mesoschaal) gewerkt: deelgebied noord, centrum en zuid.
leder deelgebied heeft specifieke kenmerken en kan andere
effecten ondervinden van de mogelijke infrastructuur.

Voor ieder deelgebied wordt een eerste verkenning van
knelpunten en kansen uitgevoerd. Dit binnen de drie thema’s:
Levendige Rand, Bereikbare Rand en Klimaatrobuuste Rand.
De knelpunten en kansen uit deze verkenning geven inzicht in
de bouwstenen die kunnen bijdragen tot een versterking van
het gebied.

2 https://www.uantwerpen.be/nl/onderzoeksgroep/onderzoeks-
groep-stadsontwikkeling/onderzoek/gezonde-stad/beweegvriende-
lijke-stad/



Een laatste schaalniveau zoomt in op specifieke locaties
(zooms op microschaal) waar verschillende knelpunten
en kansen uit verschillende thema’s samenkomen. Op
deze locaties is het noodzakelijk om geintegreerd te komen
tot inzichten aan de hand van ontwerpend onderzoek.
Zulke verkenningen bieden ons inzicht in welke mate de
verschillende bouwstenen met elkaar verenigd kunnen
worden tot een geintegreerde oplossing, en leren ons dat
niet elke bouwsteen op één locatie kan gerealiseerd worden
en dat keuzes moeten worden gemaakt. Ontwerpend
onderzoek zal op deze wijze verschillende mogelijkheden
inzichtelijk maken voor verschillende alternatieven, waarin
verschillende bouwstenen vervat zitten en op elkaar
afgestemd zijn.

In onderhavige AON zijn de ontwerpoefeningen voor
specifiek gekozen locaties slechts verkennend en zijn ze
voornamelijk illustratief voor de onderzoeksmethodiek in

Macro schaal
Klimaatgordel

Meso schaal
Deelgebieden
Infrastructuurgordel

Micro schaal
Ontwerpverkenningen

Case Rivierenhof "

Case Wommelgem "

1 fig 6.2: Overzicht van de infrastructurele bouwstenen
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het verdere ontwerp van de voorkeursoplossing. Tijdens het
geintegreerde onderzoek zal deze methodiek verder worden
gezet. Het ontwerpend onderzoek voor enkele testcases
in deze AON wordt op die manier vooral als “werktool”
geponeerd voor het verdere geintegreerde onderzoek.

Er zijn 3 thematische opgaven te onderscheiden in het
ontwerpend onderzoek: 1. de infrastructuuropgave zelf, 2.
de dorpskernen gelinkt aan de infrastructuuropgave, en 3.
de opgave van de klimaatrobuuste rand. In de voorbereiding
naar de AON toe werden voornamelijk ontwerpverkenningen
gemaakt op een aantal complexe of gevoelige locaties gelinkt
aan de infrastructuuropgave zelf. De gekozen locaties zijn
eerder intuitief gekozen, en dienen verder gestructureerd,
aangevuld te worden. Ontwerpverkenningen gelinkt aan
de opgave voor dorpskernen of de Klimaatrobuuste Rand
werden nog niet gevoerd, maar zullen bij het geintegreerd
onderzoek aangevat worden.

Levendige rand
Bereikbare rand

Klimaatrobuuste rand

Case Q8
= Case VW Ranst
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6.2 Gebiedsvisie voor de
klimaatgordel

De finaliteit van de gebiedsvisie voor de klimaatgordel is
tweevoudig. Enerzijds neemt de klimaatgordel een rol op als
structuur waarbinnen de CO2-emissies die gepaard gaan
met de aanleg van de infrastructuur, kunnen opgeslagen
worden. Anderzijds wordt voor de klimaatgordel, ongeacht of
er al dan niet voor bijkomende infrastructuur wordt gekozen,
een gebiedsagenda opgemaakt die moet leiden naar een
‘groenblauwgele’ evenwichtige omgeving .

Als studiegebied wordt de regio vanaf de R1 tot voorbij de
Antitankgracht als vertrekbasis genomen (zie figuur xx voor de
selectie). Een groot deel van de klimaatgordel valt met andere
woorden buiten de zone waar infrastructuuralternatieven
onderzocht worden. Hier is dus geen bijkomende ruimtelijke
impact door infrastructuur te verwachten, maar wordt wel
onderzocht hoe het openruimtenetwerk versterkt kan worden
met het oog op klimaatmitigatie en -adaptatie. Daartoe
worden in de klimaatgordel bouwstenen gedetecteerd die
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1 fig. 6.3: Synthesekaart voor de klimaatgordel
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de potentie hebben om CO2 op te slaan, maar net zo goed
kunnen deze bouwstenen een rol vervullen binnen de globale
gebiedsagenda voor de klimaatgordel.

De gebiedsagenda voor de klimaatgordel wordt gevoed vanuit
de concepten binnen het onderzoeksthema ‘Klimaatrobuuste
Rand’. Concreet gaat het over bouwstenen rond open
ruimte en bouwstenen rond klimaatadaptatie, met name
water (§1.2.1), ecologie en biodiversiteit (§1.2.2), landbouw
(81.2.3) en landschap (§1.2.4). Vanuit de onderzoeksthema'’s
Levendige en Bereikbare Rand worden geen bouwstenen
benoemd binnen het deelgebied ‘klimaatgordel’.

Op regionale schaal wordt in het onderzoek naar noodzakelijke
en mogelijke maatregelen inzake klimaatadaptatie de focus
gelegd op het watersysteem. Twee andere relevante thema’s
die binnen het openruimtenetwerk van de klimaatgordel zullen
worden onderzocht zijn ecologie en landbouw. Tenslotte
wordt de landschapsstructuur in de regio in belangrijke
mate bepaald door de bosgordel langs de Antitankgracht,
met daarop dwars kruisende beekvalleien. In de volgende
paragrafen wordt deze vier thema’s in meer detail toegelicht.
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1 fig 6.4: Gebiedsvisie voor de klimaatgordel wordt gevoed vanuit de
concepten binnen het onderzoeksthema ‘klimaatrobuuste regio’.

| fig 6.5: Ruimte voor water in de ruimte regio van de klimaatgordel

LEGENDE
Nummers verwijzen naar bouwstanen
Beboste barm 7 1
Sebosta barm - - Types landbouwlandschap
l Berm - Heida

e T

‘ HAG %. ' Heideverbinding
Natuurbescherming Landbouwgebruik

Bos >
Bos Park

r Knelpunt overbruggen Grasiand & ruigte
e s Potentis natte natuur " Bosverbinding
ge_e A : -

Water

w' Andere verbinding open ruimte
i

w Bosgehsel

75

6.2.1 Ruimte voor water

Het watersysteem in de regio is uitgebreid en divers;
verschillende waterlopen lopen vanuit de zandbodems in de
Kempen richting de Schelde. Het voornaamste knelpunt is
hier echter dat deze (al dan niet ter hoogte van de bestaande
infrastructuur) op een kunstmatige wijze doorheen de
Stad en de Port of Antwerp-Bruges richting de Schelde
worden geloodst. Dit zorgt voor een tekort aan ruimte voor
waterberging langs de waterloop, bijvoorbeeld ter hoogte
van de Oude Landen (Laarse beek). Verder stroomopwaarts
lopen verschillende beken doorheen woonparken waar er ook
te weinig ruimte is voor een vrije, meanderende waterloop.
Die is wel nog sterk aanwezig in de vallei van het Groot Schijn.

Andere knelpunten zijn de aanwezigheid van bebouwing
in signaalgebied en andere verhardingsvormen in
infiltratiegevoelige zones, dewelke het infiltratiepotentieel
hiervan inperken. De Antitankgracht loopt voornamelijk
door hoger gelegen gebieden (mits lokale uitzonderingen),
waar vooral het vertragen en tegengaan van waterafvoer van
belang is. In lager gelegen, van nature natte gebieden zal de
focus eerder liggen op het bergen en ter plaatse bufferen van
neerslag, en op het inperken van afvoer en drainage.

Bouwstenen

Belangrijke bouwstenen voor klimaatadaptieve ingrepen
worden bijgevolg gevormd door infiltratiegebieden enerzijds
(Kapellenbos, Mastenbos, Fort van Merksem, Ertbrugge,
...) en door bergingsgebieden anderzijds (Vallei Kaartse
Beek, Laarse Beek, Zwanebeek, Klein en Groot Schijn,
vallei Eethuisbeek, vallei Tappelbeek, Moerbeek, Grote
Merriebeek ... ).

Deze bouwstenen kunnen leiden tot het formuleren van
toekomstige projecten die onderdeel uitmaken van De
Nieuwe Rand, en passen binnen verschillende strategieén.
Voor een overzicht van deze strategieén wordt verwezen
naar §5.2.3.
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6.2.2 Ecologie en biodiversiteit

De Antitankgracht is de drager van een robuuste bosstructuur
langs vrijwel de volledige regio. Langs de gracht zijn zeer
waardevolle bos- en heidecomplexen gelegen, zoals het
Ertbrandbos/Mastenbos, de oude gracht Brasschaat
en het Klein en Groot Schietveld. Naast een belangrijke
bosverbinding vormt de Antitankgracht ook een verbindende
structuur voor natte natuur. De Antitankgracht kruist
meerdere beekvalleien en eindigt in waardevolle wetlands;
de Opstalvallei in de Antwerpse Haven in het noorden,
zuidwaarts sluit de Antitankgracht aan op het Albertkanaal ter
hoogte van de zeer waardevolle Tappelbeekvallei. Door deze
verbindende functie en het goede visbestand heeft de gracht
een grote potentie als leefgebied of verbindingsgebied voor
de otter, een bijzondere toppredator die recent Vlaanderen
opnieuw koloniseert. De fortengordel langs de gracht is van
internationaal belang als leefgebied voor diverse soorten
vleermuizen en in die zin beschermd als Habitatrichtlijngebied
(enkel de forten) en cultuurhistorisch landschap. Daarbij is
het van belang migratieknelpunten langs de gracht weg te
werken en de bosrand- en oeverstructuur te versterken als
corridor voor verschillende soorten.

Tot slot zijn er in de bossen langs de Antitankgracht
verschillende heiderelicten gelegen. De Antitankgracht heeft
z0 een belangrijke potentie om een verbindende structuur
te vormen voor de drie grote heidecomplexen in de regio:
het Grenspark Kalmthoutse heide, en het Klein en Groot
Schietveld (allen tevens beschermd als gebieden van de
Habitat- en Vogelrichtlijn). Voornaamste knelpunten voor
de ecologie van de klimaatgordel hier zijn de versnippering
van de bosstructuur door kruisende steenwegen, met ook
een risico op aanrijding voor kwetsbare soorten. Lokaal is de
brede bosstructuur ook onderbroken, bijvoorbeeld ten zuiden
van Putte (Kapellen) en de passages langs Schilde en Sint-
Job-in-"t-Goor. Ook de ecologische doorwaadbaarheid van
woonkernen en woonparken (Kalmthout, Schilde,...) is een te
onderzoeken aandachtspunt.

Servctuiryiin omvers & bosranden woor oiters, sinders an shesrmetzen
Whteek b i

1 fig. 6.6: Doelhypothese ecosysteem Antitankgrachtstructuur

— fig 6.7: Ecologische structuur in de ruime regio van de klimaatgor-
del
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Bouwstenen

Belangrijke bouwstenen binnen het ecologisch netwerk
worden gevormd door de bos-, heide- en natte natuur
structuren en omvatten onder meer de verbinding tussen de
Kalmthoutse Heide (1) en het klein (2) en groot Schietveld
(8), heidepercelen in en rond Ertbrandbos (4) en Mastenbos
(5), het Peerdsbos (6), de bossen van de Antwerpse
Groenpool (7), natte natuur thv het Klein (8) en Groot Schijn

(9), ...

Deze bouwstenen kunnen leiden tot het formuleren van
toekomstige projecten die onderdeel uitmaken van de
Oostelijke Verbinding, en passen binnen verschillende
strategieén. De voorlopige lijst bouwstenen en hun
componenten is te vinden in bijlage. Voor een overzicht van
deze strategieén wordt verwezen naar §5.2.3.




6.2.3 Landbouw

In de regio zijn nog enkele grote landbouwcomplexen
(binnen en buiten Herbevestigd In de regio zijn nog enkele
grote landbouwcomplexen (binnen en buiten Herbevestigd
Agrarisch Gebied (HAG)) aanwezig, sommige met een
grote historische en landschappelijke waarde. Langsheen de
Antitankgracht zijn aaneengesloten landbouwkamers zeer
beperkt, en zijn eerder versnipperde percelen aanwezig,
vooral grasland en weiland. Een erg belangrijke uitzondering
hierop is het meest noordelijke traject van de Antitankgracht.
Dit loopt door poldergebied richting de Schelde. De polders
van Stabroek en de iets noordelijker gelegen Kabeljauwpolder
hebben een grote structuur- en gebruikswaarde voor de
landbouw, met een mix van grasland en akkerbouw.

De knelpunten voor de landbouw zijn de grote ruimtedruk door
verstedelijking en havenuitbreidingen enerzijds, en de nood
aan bijkomende natuur vanuit lopende afbakeningsprocessen
(VEN-gebieden, AGNAS, ...) anderzijds. Aanvullend is er heel
wat beschermd cultuurhistorisch landschap aanwezig waarbij
minstens een verweving van de landbouwfunctie met erfgoed
en natuurwaarden wordt verwacht.

Voor het thema landbouw focust het onderzoek ook hier
in de eerste plaats op de mogelijke impact van nieuwe
infrastructuur op de landbouwpraktijk. Binnen het onderzoek
wordt daarnaast ook nagegaan hoe de landbouwsector
sterker en klimaatrobuuster gemaakt kan worden om een
leefbare, rendabele en toekomstbestendige landbouwpraktijk
uit te zetten. Er wordt dan bijvoorbeeld nagegaan in welke
mate kan worden ingezet op koolstofcaptatie, en wat inzake
klimaatadaptatie de mogelijkheden zijn voor het versterken
van de waterbeschikbaarheid en het tegengaan van de impact
van de droogte ten bate van de landbouwsector.

Bouwstenen

Belangrijke bouwstenen voor landbouw worden gevormd
door landbouwgehelen in de polders (polder van Stabroek
(1), Kabeljauwpolder (2)), in de overgangsgebieden
richting de Kempen (landbouw rond het Rood (3), rond de
Antitankgracht (4), ...) en verschillende verspreide akkers en
graslanden.

Deze bouwstenen kunnen leiden tot het formuleren van
toekomstige projecten die onderdeel uitmaken van De
Nieuwe Rand, en passen binnen verschillende strategieén.
Voor een overzicht van deze strategieén wordt verwezen
naar §5.2.3.

6.2.4 Landschapsstructuur en erfgoed

De algemene landschapsopbouw van de regio is erg divers.
Langs de Schelde De algemene landschapsopbouw van
de regio is erg divers. Langs de Schelde en de havens is
polderklei aanwezig, vanaf waar het landschap oploopt
richting de Kempen met droge zandgronden en een zeer
bosrijke omgeving (met talrijke ingebedde woonparken).
Zoals eerder vermeld is de Antitankgracht de voornaamste
landschappelijke drager van de bosstructuur in dit landschap,
en ook een belangrijk erfgoedelement. Langsheen de gracht
zijn talrijke kasteelparken en andere cultuurhistorische
landschappen geschakeld. Ook de forten en schansen van de
fortengordels zijn als monumenten beschermd.

De knelpunten zijn de verweving van landschapsbeleving
met ecologische doelstellingen langs de Antitankgracht,
en het ontbreken van een aaneengesloten bosstructuur op
verschillende locaties. Ook de kruisende steen- en snelwegen
versnipperen het natuurlijke karakter van het landschap.

In het verleden werden reeds landschapsstudies opgemaakt
rond de fortengordel langs de Antitankgracht en verschillende
kasteelparken. De mate waarin de ingrepen ter realisatie van
de klimaatrobuuste regio de landschapsstructuur en beleving
daarvan kunnen versterken (rekening houdend met de
waarde van het landschap voor water, ecologie en landbouw),
is onderwerp van dit onderzoek.

Bouwstenen
Belangrijke bouwstenen binnen de landschapsstructuur

worden gevormd door de verschillende parken, forten,
kasteeldomeinen en hoven en bossen en natuurgebieden.

« fig 6.8: Landbouwstructuur in de ruime regio van de klimaatgordel

| fig 6.9: Landschappelijke structuur in de ruime regio van de klimaat-
gordel
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Intermezzo multimodale mobiliteit

Regulier openbaar vervoer

ZANDVLIET

BERENDRECHT

Routeplan
— Trein

— Snelwegshuttle
==== Sneltram - gepland
—— Tram - bestaand

BURCHT

= Tram- gepland
— HOV-bus

HOBOKEN - WILRUK

(g\ i /,_} -------

Voor het openbaar vervoersnetwerk wordt uitgegaan van
de visie uit het Routeplan 2030 waarin sterk de nadruk
wordt gelegd op structurerende assen van hoogwaardig
openbaar vervoer (HOV) op regionaal niveau. In het gelaagde
netwerk (zie figuur 11-4) neemt het interregionaal treinnet de
belangrijkste rol op. Voor gebieden die niet worden ontsloten
door het spoor (zoals ten oosten van Antwerpen) wordt ingezet
op ‘snelwegshuttles’, die zonder tussenstops regionale PSR’s
verbinden met de urbane zone van Antwerpen via een eigen
systeem van busbanen op de snelwegen.

Feederlijn
“i Toekzone traject
—— DeWaterbus

In de volgende laag bevindt zich het HOV-net of ‘A-net’ op
assen en in gebieden met een grote verplaatsingsbehoefte,
bestaande uit voorstadstreinen, sneltrams en HOV-bussen
naargelang de ruimtelijke context en bestaande infrastructuur.
Gezien het hoogwaardige karakter van deze verbindingen
zijn een vlotte doorstroming en een hoge frequentie van
cruciaal belang. Hieraan zijn kwaliteitseisen gekoppeld,
zoals een minimale commerciéle snelheid van 25 km/u en
minstens 8 ritten/u in de spits en 4/u daarbuiten. Dit A-net is
niet gebiedsdekkend. Om de kernen te ontsluiten die geen
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SINT-MARIABURG

| fig 6.10: Het (H)OV netwerk gebaseerd op Routeplan 2030 voor het
projectgebied de Nieuwe Rand
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bediening van het A-net hebben wordt, naast combimobiliteit
met bv. de fiets, het net aangevuld met een onderliggende
laag van feederbuslijnen en, in mindere mate, stadstrams.
Deze voorzien een viotte en betrouwbare verbinding richting
knooppunten waar kan worden overgestapt op het A-net.
Dit wordt in de meer landelijke gebieden aangevuld met
oplossingen van Vervoer op Maat.

Deze visie is in zekere mate een indicatief voorstel, zeker
voor de feederlijnen die enkel op netwerkniveau werden
vastgelegd als verbinding tussen kernen. Tijdens de
verkenningsfase kwamen bij de analyse van het netwerk
reeds enkele zones naar voren waar het exacte traject van de
geplande verbindingen nog verder onderzocht moet worden.
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Openbaar vervoer haven
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Naast het reguliere openbaar vervoer bestaan in het
havengebied verschillende aanvullende systemen van
collectief vervoer die afgestemd zijn op specifieke noden van
werknemers en bedrijven in de haven. Hoewel verschillende
van deze systemen (en hun corresponderende budgetten)
worden geintegreerd in het systeem van Vervoer op Maat,
wordt verondersteld dat deze als dusdanig blijven bestaan:

- De Pendelbus, een initiatief van de Haven van
Antwerpen en de Maatschappij Linker-scheldeoever.
Dit is een flexibel systeem van bussen en shuttles op
reservatiebasis dat vooral bedrijven in de Waaslandhaven
bedient met 7 ‘lijnen’, en in beperkte mate ook de
rechteroever met 2 ‘lijnen’. Gezien de flexibele aard van het
systeem zijn er geen vaste routes gekend.

- I-BUS verzorgt het collectief vervoer voor
verschillende bedrijfssites die voornamelijk rond Lillo
gelegen zijn. Het netwerk wordt gevormd door 39 vaste
routes, waarvan 27 routes voor dagdiensten en 12 voor
ploegendiensten. Dit grote netwerk beslaat de ruime regio
en is verknoopt aan de ‘HUB’ bij Tijsmanstunnel West, waar

RUISBROEKER0OM

| fig 6.11: Systemen van collectief vervoer met gekende routes in het
havengebied
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werknemers een gegarandeerde overstap kunnen maken naar
de bussen die naar hun bedrijf rijden.

- De Fietsbus maakt het mogelijk om de Schelde
over te steken via de Tijsmans- en Liefkenshoektunnel die
niet voor fietsers toegankelijk zijn. Dit bespaart fietsers in
het havengebied een grote omweg langs het centrum van
Antwerpen.

- DeWaterbus bedient een belangrijk deel van het
havengebied en heeft een dienstregeling die is afgestemd
op de werkpatronen in de haven. Het meenemen van een
fiets is gratis, wat het een interessante schakel maakt in een
multimodale verplaatsing. De haltes in het havengebied liggen
immers op een comfortabele fietsafstand van een groot deel
van de havenbedrijven.
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Voor het bovenlokaal fietsnetwerk wordt vertrokken vanuit
het bovenlokaal functioneel fietsroutenetwerk (BFF) uit
de laatste versie van het routeplan. Hierin werden ook de
verschillende fietssnelwegen opgenomen. Binnen het
projectgebied zijn voornamelijk de F12, F14, F15, F5, F107
en de FR10 (ringfietspad) belangrijk. Deze fietsroutes
moeten de ruggengraat van het netwerk vormen waarbij
de focus hier ligt op sneller fietsverkeer met een goede
doorstroming. Bepaalde delen van deze routes zijn nog niet
gerealiseerd en hun traject kan eventueel binnen dit project
onderzocht worden. Het oostelijke deel van de F107 route
langs de E313 tot en met Ranst, is hier het belangrijkste
voorbeeld van. Naast de fietssnelwegen zijn ook de BFF-
routes belangrijk voor het fietsnetwerk. In Routeplan werd
nog een onderscheid gemaakt in gewone BFF-routes en
A-net routes. Deze onderverdeling werd meegenomen maar
wordt in eerste instantie niet verder gebruikt in de analyse.
Het netwerk wordt in zijn geheel bekeken waarbij de rol van
de verschillende routes en de relatie met de lokale situatie
wordt geanalyseerd. Op die manier kunnen ook missing links
worden geidentificeerd of routes waarvan de kwaliteit moet
verhoogd worden. Een fietsroute langsheen het traject van de

Alternatievenonderzoeksnota - De Nieuwe Rand

| fig 6.12: Referentiesituatie van het fietsnetwerk

A102 maakt reeds deel uit van het geplande BFF. Veel van de
BFF-routes zijn fietspaden parallel aan een gewestweg. Door
de aanwezigheid van veel autoverkeer op deze wegen maakt
dit het realiseren van een optimale fietsroute niet makkelijk.

De kwaliteit van een route wordt mede bepaald door de
gemiddelde snelheid die men over een bepaald traject kan
halen. Deze snelheid hangt niet enkel af van de fysieke
kenmerken van de gebruiker maar ook van het comfort
en kwaliteit van de infrastructuur. Een belangrijk element
van comfort is het beperken van kruisende barrieres.
Dit is echter een moeilijke opgave in het projectgebied
omdat er in Antwerpen heel veel verkeersinfrastructuur
samenkomt. Het gaat hier over snelwegen, gewestwegen,
spoorwegen en waterwegen. Het maximaal wegwerken
van de barrierewerking van deze infrastructuren kan een
belangrijke kwaliteitssprong teweegbrengen in het netwerk.
Deze barrieres maken op die manier ook deel uit van de
referentiesituatie van het fietsnetwerk.
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| fig 6.13: Schema geplande en nog te onderzoeken hoppinpunten
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De invloed van de Oostelijke Verbinding op de omliggende
Hoppinpunten wordt onderzocht, op basis van de meest
recente inventaris van (geplande) Hoppinpunten in de
Vervoerregio Antwerpen. Door de komst van nieuwe
infrastructuur of verbindingen kan het karakter van deze
puntenimmers veranderen, of zijn er eventueel verplaatsingen
nodig.

Concreet wordt er onderzoek verricht naar de locatie van
een Hoppinpunt in deelgebied Noord in de omgeving van
Stabroek en het geplande Logistiek Park Schijns en de relatie
van dit punt met het havengebied op de rechterscheldeoever.
In deelgebied Centrum wordt er gezocht naar de geschikte
locatie voor een Hoppinpunt in de omgeving van de
Houtlaan, gekoppeld aan een nog te zoeken eindhalte voor
de geplande tram op de Bischoppenhoflaan. Er wordt ook
bekeken wat de rol van dit Hoppinpunt moet zijn in het geval
dat de A102 wordt gebouwd met een afrit aan de Houtlaan
of Bischoppenhoflaan. Ten slotte wordt in deelgebied Zuid
onderzocht waar een eindhalte van de sneltram langs de E314
kan worden ingepland in combinatie met één of meerdere
Hoppinpunten aan de servicezone Q8, de verkeerswisselaar
E313-E34, of ASC Massenhoven.
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6.3 Gebied noord

Gebied noord omvat de omgeving van de A12 gelegen tussen
Ekeren en de grens Belgié-Nederland en de zoekzone van de
Nx. Tussen Ekeren en de Opstalvallei bevindt zich ten westen
van de A12 havenactiviteit en natuurgebied. Verder naar het
noorden ligt de fusiegemeente Be-Za-Li, gevormd door de
enige resterende woonkernen tussen de A12 en de Schelde.
In het zuiden van het deelgebied ligt het woonweefsel nog
tot tegen de Al2, Ekeren ligt namelijk ingesloten tussen
de A12 en de spoorlijn. Verder naar het noorden is er meer
afstand tussen de Al12 en de woonkernen. Hoevenen en
Stabroek zijn woonkernen in de open ruimte, omgeven door
een open polderlandschap. Verder naar het oosten bevinden
zich evenzeer woonkernen in de open ruimte, bijvoorbeeld
Brasschaat, Kapellen en Putte-Kapellen, maar hier is de
omgeving stelselmatig bosrijker met heidecomplexen en
landbouwfragmenten.

Alternatievenonderzoeksnota - De Nieuwe Rand
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6.3.1 Levendige rand

Huidige situatie

In het noordelijk deelgebied zijn een aantal woonkernen
gesitueerd in de (ruime) omgeving van de Al12. Het betreft
de kernen van Berendrecht-Zandvliet-Lillo, Stabroek,
Ekeren, Kapellen en Hoevenen. Berendrecht-Zandvliet-Lillo,
Stabroek, Kapellen en Hoevenen zijn eerder dorpskernen
gelegen te midden van de open ruimte. Ze hebben een
voorzieningenaanbod dat eerder lokaal gericht is. Ekeren is
een district van de Stad Antwerpen en heeft zelf ook een meer
stedelijk karakter.

De Port of Antwerp-Bruges is gesitueerd in dit deelgebied wat
maakt dat de zone een groot economisch belang en een grote
aantrekkingskracht heeft.

Op vlak van recreatie zijn er in het noordelijk deelgebied
enkele belangrijke recreatiepolen gelegen. Vooral het
Grenspark Kalmthoutse heide is een grote regionale
aantrekkingspool. De Opstalvallei, 't Rood en de Bospolder
en Oude Landen zijn dan weer natuurparels met een (boven)
lokale aantrekkingskracht.

Knelgunten

De infrastructuur zoals deze vandaag aanwezig is oefent
een grote invloed uit op de leefkwaliteit in het Noordelijk
deelgebied. De A12 is voor enkele woonkernen en belangrijke
bron van luchtvervuiling en geluidsoverlast. Deze hinder heeft
schadelijke gevolgen voor de gezondheid van de inwoners van
het deelgebied. Vooral in de kern van Ekeren, dat vlak tegen
de Al2 ligt, is de impact bijzonder groot en krijgt bijna het
volledige gebied te kampen met niveaus van luchtvervuiling
en/of geluid die schadelijk zijn voor de gezondheid. Ook in
delen van Stabroek en Berendrecht-Zandvliet-Lillo worden op
sommige plaatsen de gezondheidsnormen voor lucht en/of
geluid overschreden onder invioed van het verkeer op de A12.

De Al12 veroorzaakt niet alleen gezondheidsproblemen.
Ze vormt ook een fysieke barriere, die toegankelijkheid
van groengebieden zoals de Bospolder, het grenspark
Kalmthoutse Heide en de Opstalvallei vanuit de woonkernen
beperkt. Met name in de kern van Ekeren is de impact groot,
omdat ze volledig door weg- en spoorweginfrastructuur
omringd wordt. Niet alleen naar groen is er een
barrierewerking. Door de beperkte aanwezigheid en kwaliteit
van bruggen en tunnels voor voetgangers en fietser naar de
Port of Antwerp-Bruges is ook deze plaats van tewerkstelling
minder goed bereikbaar voor zacht verkeer. De barriere
is ook visueel en kan als een storend element in het
landschap worden ervaren met, zowel in de woon- als open
ruimtegebieden, een verminderde belevingskwaliteit tot
gevolg. De aanleg van een Nx kan mogelijks leiden tot een
bijkomende visuele en fysieke barriére met een invioed op de
beleving van het polderlandschap.

In de kernen van Stabroek, Kapellen en Hoevenen, waar
de directe impact van de Al12 beperkter is duikt een ander
knelpunt op. Deze woongebieden ondervinden namelijk
veel overlast van verkeer richting de Port of Antwerp-
Bruges. Op de N111, de N114 en de N11 worden op
verschillende plaatsen de normen voor luchtkwaliteit en/of
geluidsbelasting overschreden door druk verkeer naar de
haven. De verkeersdrukte heeft niet alleen een negatieve
gezondheidsimpact door verslechterde luchtkwaliteit en
geluidsbelasting. Het maakt de woonkernen ook minder
aantrekkelijk en veilig voor zachte verplaatsingen, met de
fiets of te voet en dit net op de plaatsen waar de meeste
voorzieningen gelokaliseerd zijn. Dit staat in de weg van het
bereiken van de gewenste modal shift, maar ook van het
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stimuleren van gezonde verplaatsingskeuzes. In Berendrecht-
Zandvliet-Lillo ontstaan gelijkaardige leefkwaliteitsproblemen
door de aanwezigheid van vrachtverkeer op het lokale
wegennet.

Kansen

Het project biedt een kans om door aanpassingen aan de
infrastructuur (opnieuw) verbindingen te vormen tussen
mens en groene ruime. Vooral rond Ekeren is er immers
veel groene ruimte: Bospolder, toekomstige laaglandpark,
de Oude Landen,... Door groene ruimte beter toegankelijk
en bereikbaar te maken voor voetgangers en fietsers, kan de
leefkwaliteit in de woonkernen algemeen verbeterd worden.
De toegankelijkheid en bereikbaarheid van groengebieden
draagt immers bij aan de gezondheid, en daarnaast kan het
een koelteplek vormen tijdens hittegolven.

Aanpassingen aan de infrastructuur bieden de mogelijkheid
om op zoek te gaan naar kansen om geluidshinder weg te
werken (bv. door geluidsschermen, bermenlandschap naast
de infrastructuur, fluisterasfalt,...) of naar lokale maatregelen
om de luchtkwaliteit te verbeteren. Dit draagt dan opnieuw
bij tot een gezondere leefomgeving voor de inwoners van
dit deelgebied. Waar dit type maatregelen noodzakelijk of
kansrijk zijn zal het onderzoek uitwijzen.

Het onderzoek naar de aanleg van de Nx zal uitwijzen of
deze daadwerkelijk de potentie heeft om de verkeersdrukte
in de kernen Stabroek, Hoevenen en Kapellen weg te
leiden. Hoe dan ook wordt er binnen het project gezocht
naar mogelikheden om de verkeerssituatie op de
drukke doortochten te verbeteren door herconfiguratie
van infrastructuren. Hetzelfde geldt voor de omgeving
van Berendrecht-Zandvliet-Lillo. Ook van het kleine
‘woonfragment’ aan de Edisonlaan-Leugenberg, dat nu
volledig ingekapseld ligt in snelweginfrastructuur, wordt
binnen het project onderzocht hoe een aanpassing aan
het aansluitingscomplex deze woningen terug beter kan
integreren in haar omgeving. Tot slot wordt er onderzocht hoe
de visuele kwaliteit van de omgeving (met name daar waar er
vandaag verstoringen zijn door de aanwezige infrastructuur)
verbeterd kan worden.

Bouwstenen

Geluidsschermen of -bermen. Via ontwerpend onderzoek
van het potenti€le bermenlandschap ter hoogte van
Berendrecht-Zandvliet-Lillo (1), Hoevenen (2) en Ekeren
(8) en de configuratie van de alternatieven en varianten
zal de ruimtelijke integratie van de geluidsmaatregelen (of
geluidsbermen, - schermen) inzichtelijk gemaakt worden.

De verbetering van verbindingen voor voetgangers en
fietsers langs en dwars over de infrastructuur zoals de
passage voor fietsers over ASC 13 Stabroek (4), de
verbinding tussen de woonwijk Edison en Leugenberg (5)
, verbinding tussen Ekeren centrum en de Bospolder (6),
verbinding tussen Oude Landen en de reservatiestrook (7)

Een herconfiguratie van het aansluitingscomplex 11
Zandvliet (8) kan bijdragen tot het weren van vrachtverkeer
uit de kernen (naast overige maatregelen zoals een keerlus
of signalisatie die potentiéle quick wins kunnen vormen) en
zo bijdragen aan de verkeersleefbaarheid in Berendrecht-
Zandvliet-Lillo.

Voor Stabroek en Hoevenen wordt onderzocht in hoeverre
Nx (9) de leefbaarheid van deze kernen kan oplossen.
Belangrijk aandachtspunt hierbij zijn de lokale verbindingen
tussen de twee kernen en de leefbaarheid van de huidige
landbouw in dit poldergebied. Ook een variant zonder Nx
wordt meegenomen.
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6.3.2 Bereikbare rand

Huidige situatie

In het noordelijk deelgebied ligt de focus op de ontsluiting
van de Port of Antwerp-Bruges, zowel voor woon-
werkverplaatsingen als voor logistiek en transport. Die wordt
nu vooral verzekerd door de infrastructuur van de A12. Deze
heeft te kampen met structurele files, met en een verminderde
bereikbaarheid van de regio tot gevolg. Daarnaast rijdt er ook
heel wat wegverkeer door de verschillende kernen gelegen
langsheen de A12 (Stabroek, Berendrecht-Zandvliet-Lillo,
Hoevenen, Kapellen en Ekeren), wat een belangrijke impact
heeft op de leefbaarheid van deze kernen

De treinrelaties Antwerpen-Essen (1 IC-trein/uur en 1 S-trein/
uur) en Antwerpen-Breda (1 IC-trein/fuur en 1 P-trein/uur)
vormen de ruggengraat van het openbaar vervoer in de regio.
Dit wordt aangevuld met snelbussen tussen Zandvliet en
Antwerpen (1/uur) en tussen Stabroek en Antwerpen (2/uur)
en enkele regionale buslijnen.

In het deelgebied noord wordt tevens rekening gehouden
met de geplande ontwikkelingen in de haven zoals het project
Extra Containercapaciteit Antwerpen (ECA) en de verdere
studie van het Logistiek Park Schijns.

De fietssnelwegen F12 (doorheen de haven) en F14 (langs de
spoorlijn Antwerpen-Essen) doorkruisen dit gebied.

Bouwstenen:

Het Haventracé, de A12 (1) als multimodale as. De Al12
vormt in het noordelijk gebied de grens tussen havengebied
en open polder. Er wordt onderzocht op welke manier een
busbaan op de A12 kan worden geintegreerd en mogelijk
een extra rijstrook en wat hiervan de ruimtelijke impact is.

De verschillende voorstellen voor hoppinpunten in het
routeplan van de vervoerregio, noodzakelijk voor het
realiseren van de modal shift, dienen gedifferentieerd en
duidelijk gedefinieerd te worden. De locaties ter hoogte van
de kern van Stabroek (langs de N111 of de Nx, ...) (2) worden
onderzocht en de verknoping met de multimodale as A12.
Daarnaast wordt de interactie met hoppinpunten Kapellen
station (3) en P+R Luchtbal (4)bekeken.

Er zal onderzocht worden of uitbreiding of verbetering van
het fietsnetwerk zal bijdragen bij een vlottere ontsluiting.

Ook voor de Nx (5) wordt onderzocht in hoeverre deze de
haven beter bereikbaar maakt.

Er zal worden onderzocht op welke manier in het netwerk kan
worden ingegrepen om tot een aanvaardbare oplossing te
komen. De aansluiting van Nx op A12 (6) wordt onderzocht.
En ook de aansluiting met Logistiek Park Schijns (7), dat
als randvoorwaarde wordt meegenomen, wordt in het
ontwerpend onderzoek opgenomen.

de herconfiguratie van de bestaande aansluitingscomplexen
ASC11 (8) aan BEZALI, ASC13 aan Stabroek (9), ASC16
Ekeren (10) en aanleg van nieuwe aansluitingscomplexen
ASC15 (11) aan LPS & Nx.
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KneIEunten

Er is een dringende vraag vanuit de Port of Antwerp-Bruges
om beter ontsloten te zijn. Zowel voor het vrachtvervoer, als
voor het woon-werkverkeer is er nood aan een vlottere en
meer multimodale bereikbaarheid.

Vandaag zijn er in de hele regio doorstromingsproblemen
door filevorming op de ring, E313 en Al2, maar ook door
(sluip)verkeer op het onderliggend wegennet richting de Port
of Antwerp-Bruges en snelwegen. Ook het type vrachtverkeer
is niet steeds optimaal afgestemd op de kwaliteit en capaciteit
van de wegen. O.a. voor uitzonderlijk vervoer en ADR-
transport stellen er zich problemen. Door de lage dichtheid
van het gebied is het aandeel autoverplaatsingen erg hoog.

De kwaliteit van de fietssnelwegen F12 en F14 is goed in
de omgeving van Antwerpen, ten noorden van Ekeren zijn
er segmenten waar deze nog significant verbeterd kunnen
worden.

Bij de knelpunten op vlak van leefkwaliteit werden reeds
enkele verkeersgerelateerde problemen beschreven, zoals
het vele sluipverkeer op het onderliggend wegennet in de
verschillende woonkernen. Met name in de kern van Ekeren
is de impact van het verkeer op de leefkwaliteit zeer groot,
omdat ze volledig door weginfrastructuur omringd wordt.
Ook in delen van Stabroek en Berendrecht-Zandvliet-Lillo is
de impact van het verkeer op en naar de A12 groot. Specifiek
in Berendrecht-Zandvliet-Lillo kampt het lokale wegennet
met de passage van vrachtverkeer. Maar ook in Kapellen en
Hoevenen, waar de directe impact van de A12 beperkter is,
ondervinden de woongebieden veel overlast van sluipverkeer
richting de Port of Antwerp-Bruges. Dat maakt de woonkernen
minder veilig voor verplaatsingen met de fiets of te voet en
veroorzaakt doorstromingsproblemen voor het openbaar
vervoer (zoals op de N111, de N114 en de N11).

Daarnaast vormt de A12 vandaag de dag ook een belangrijke
fysieke barriere die niet alleen de toegankelijkheid van
bepaalde regionale en lokale attractiepolen inperkt, maar ook
de bereikbaarheid van de Port of Antwerp-Bruges voor fietsers
en voetgangers vermindert door de beperkte aanwezigheid
en kwaliteit van fiets- en voetgangersbruggen en —tunnels.
De enige fietsverbinding over de dokken of over de Schelde
in deze regio is de fietshus: fietsers stappen met hun fiets op
een bus die via de R2 het water kruist. Ondanks de relatief
hoge frequentie van de fietsbus blijft dit een drempel op
fietsverplaatsingen naar de haven.

Bovendien zijn er op de A12 enkele op- en afrittencomplexen
die aanleiding geven tot verkeersonveilige situaties. Ter
hoogte van Berendrecht-Zandvliet-Lillo bevindt zich een
onvolledig op- en afrittencomplex, wat leidt tot een minder
leesbare situatie. Ter hoogte van de op- en afritten van
Stabroek ontstaat een verkeersonveilige situatie voor fietsers
op de N111. Ter hoogte van Hoevenen zijn er twee eerder
atypische aansluitingen op de A12 (Smalleweg en Dijkstraat).
En het op- en afrittencomplex te Ekeren is een beperkt
leesbare infrastructuur, wat ook leidt tot een verminderde
verkeersveiligheid.
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Kansen

De te onderzoeken aanleg van de A102 kan potentieel
de bereikbaarheid van de Port of Antwerp-Bruges
verbeteren. Daarnaast zijn er ook kansen om de diverse
aansluitingscomplexen op de Al2 zowel qua locatie als
inrichting te optimaliseren, zodat de doorstroming op het
hoofdwegennet beter loopt en het onderliggend wegennet
minder wordt belast. Hierbij zal het steeds belangrijk zijn
om rekening te houden met effecten op het onderliggend
wegennet  wanneer  optimalisatiemogelijkheden  voor
aansluitingscomplexen onderzocht worden. Concrete
circulatiemaatregelen op het onderliggend wegennet zullen
uitgewerkt worden om de leefbaarheid van de kernen Stabroek
en Hoevenen te verbeteren. Ook de mogelijke aanleg van de
Nx biedt enkele kansen om de Port of Antwerp-Bruges beter
bereikbaar te maken en het sluipverkeer in de omliggende
woonkernen van Stabroek en Hoevenen te verminderen
en er de verkeersleefbaarheid te verbeteren. Niettemin
zullen concrete circulatiemaatregelen op het onderliggend
wegennet ter hoogte van deze kernen noodzakelijk zijn om er
blijvend sluipverkeer te kunnen weren.

Daarnaast biedt de potenti€le aanleg van de A102 en de
aanpassingen aan de A12 en Nx ook kansen om het netwerk
voor vrachtverkeer en voor uitzonderlijk vervoer en ADR-
transport te optimaliseren. Maatregelen voor het faciliteren
van de multimodale ontsluiting van de Port of Antwerp-Bruges
en andere industrieterreinen voor logistieke stromen zullen
worden onderzocht. Binnen het programma en de locatie
van het (multimodaal) Logistiek Park Schijns, is een nieuwe
aansluiting op de snelweg te onderzoeken en hoe deze in
relatie staat met de (vele) andere aansluitingscomplexen
langsheen de A12.

De Al2-noord kan potentieel voorzien worden van een
busbaan om doorstromingsknelpunten voor het openbaar
vervoer op te lossen. Die busbaan wordt reeds voorzien
richting Antwerpen (tussen de R2 en Leugenberg), maar
zowel de uitbreiding van de busbaan als een busbaan richting
Nederland moet nog onderzocht worden. Ook op andere
plekken kunnen enkele (infrastructurele) maatregelen ter
bevordering van de doorstroming van het openbaar vervoer
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worden onderzocht, en daarnaast zijn er ook kansen om de
relatie van het aanwezige reguliere openbaar vervoer met het
collectief havenvervoer te verbeteren.

Er is een lopende studie die de haalbaarheid van een
nieuwe treinverbinding tussen het Logistiek Park Schijns
en Antwerpen analyseert (de spoorinfrastructuur is reeds
aanwezig). Deze studie is geen onderdeel van het Complex
Project, maar het resultaat van de studie is uiteraard een
belangrijke randvoorwaarde voor de inrichting van het
Hoppinpunt aan het Logistiek Park Schijns.

De infrastructurele ingrepen kunnen een hefboom bieden
om het fietsnetwerk bijkomend te versterken, zoals met
de aanleg van extra fietsverbindingen, de verbetering van
bestaande fietsinfrastructuur of aansluitingen op fietspaden
naar de woonkernen in de ruime omgeving van de A12 en de
zoekzone van de Nx (Berendrecht-Zandvliet-Lillo, Stabroek,
Kapellen, Hoevenen, Kalmthout en Ekeren). Het gaat hierbij
zowel om fietssnelwegen (zoals de F12 Antwerpen — Bergen
op Zoom en de F14 Antwerpen - Roosendaal) als om
fietstrajecten die deel uitmaken van het BFF (Bovenlokaal
Functioneel Fietsroutenetwerk). Specifiek kan de versnelde
realisatie van een parallelle fietsverbinding langs de A12
worden onderzocht (zoals opgenomen in het Routeplan
2030), alsook de realisatie van een fietsverbinding langsheen
de zoekzone van de Nx.

De locaties van en het aanbod ter hoogte van Hoppinpunten
(aangeduid door het Routeplan) kunnen worden
geoptimaliseerd met een verdere differentiatie en detaillering.
De locaties ter hoogte van de kern van Stabroek (langs de
N111, de eventuele Nx, ...) worden onderzocht, net als de
verknoping met de multimodale as van de Al2. Daarnaast
wordt de interactie met Hoppinpunten Kapellen station en
P+R Luchtbal bekeken. Ook de locaties van en het aanbod
aan deelsystemen wordt onder de loep genomen ter
optimalisatie.

Door de toevoeging van infrastructuur voor OV, fiets en
hoppinpunten kan de A12 getransformeerd worden tot een
multimodale corridor voor wegverkeer, HOV en fiets.

Qua verkeersveiligheid kan worden onderzocht of een
extra oprit uit Zandvliet naar Antwerpen aan het complex
toegevoegd kan worden en de totale configuratie en
leesbaarheid van het complex vereenvoudigd kan worden.
Daarnaast kan onderzocht worden hoe de situatie voor
fietsers verbeterd kan worden ter hoogte van de op- en afritten
van Stabroek. Ook de atypische aansluitingen op de A12 in
Hoevenen kunnen mogelijks worden opgeheven of al dan niet
vervangen worden door verkeersveilige aansluitingen. Tot slot
kan onderzocht worden hoe de configuratie en leesbaarheid
van het complex in Ekeren vereenvoudigd kan worden.
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6.3.3 Klimaatrobuuste rand

Huidige situatie

In deelgebied noord wordt een onderscheid gemaakt tussen
het westelijk deel, de Scheldepolders, en oostelijk deel,
de Noorderkempen. De kartering volgens de traditionele
landschappen trekt de grens tussen beide van Putte-Kapellen
naar de verkeerswisselaar A12/E19, al zou de N11 ook als
grens naar voren geschoven kunnen worden in het huidige
landschap. Het polderlandschap is vlak met een alluviale
klei- en zandleembodem. Hier zijn vanaf de 10de-11de eeuw
dijken aangelegd om aan landbouw te doen op de vruchtbare
bodem. Tot op vandaag is hier landbouwactiviteit aanwezig en
een groot deel ervan is Herbevestigd Agrarisch Gebied (HAG).
Ten zuiden van Stabroek is de polder het meest uitgesproken
open en grootschalig, terwijl er richting het noorden en oosten
stelselmatig meer sprake is van een gecompartimenteerd
landbouwlandschap door begroeiing langs de perceelsranden
en een toenemende aanwezigheid van andere vormen
van grondgebruik. Behalve de waarde als landbouwgebied
zijn er ook ecologische en erfgoedkwaliteiten aanwezig.
Erfgoedbeschermingen zijn onder meer van kracht op de
cultuurhistorische landschappen ‘Het Rood en omgeving’
en de ‘Antitankgracht en forten’, en het erfgoedlandschap
‘Polders van Stabroek’. Natuurbeschermingen gelden, onder
meer, voor het Vogelrichtlijngebied ‘Schorren en polders van
de Beneden-Schelde’ gelegen in de Polder van Stabroek, de
Habitatrichtlijngebieden in en rond verschillende forten en het
VEN-gebied De Kuifeend.

De huidige polder is de restant van een ooit veel groter
gebied, dat stelselmatig ingepalmd werd door infrastructuur
en industrie en het westen en uitdijende woonkernen in
het oosten. Bijkomend staat de landbouw ook onder druk
verpaarding en vertuining.

In het oosten, richting de landschapsheuvel (cuesta) die
van Kapellen over Brasschaat naar Schilde loopt en de
scheiding vormt tussen het Schelde- en Maasbekken,
gaat de bodem over in zand en stijgt het reliéf. Vanop deze
cuesta vertrekken verschillende parallelle beeklopen met
een noordoost-zuidwest oriéntatie. Voor de aanleg van de
polderdijken bevonden nederzettingen zich eerder in dit
gebied dan in de huidige polders, aangezien deze toen nog
geregeld overstroomden. Het gebied wordt gedomineerd
door woonweefsel, al dan niet in de vorm van woonparken,
en bos- en heidecomplexen. Sommige complexen zijn relatief
groot, maar algemeen is er een hoge mate van versnippering.
Ook hier zijn diverse natuur- en erfgoedbeschermingen
van kracht. Er is geen herbevestigd agrarisch gebied in de
Noorderkempen binnen de Antitankgracht, met uitzondering
van het gebied ten westen van het Ertbrandbos onder
Putte-Kapellen. Landbouw blijft hier overwegend beperkt
tot fragmenten, ingesloten tussen andere vormen van
ruimtegebruik.

Hoewel er een onderscheid gemaakt kan worden tussen
oost en west in dit deelgebied zijn er een aantal belangrijke
algemeenheden. Er worden vanuit verschillende disciplines
kwaliteiten in het landschap vastgesteld, wat resulteert in
bepaalde claims en beschermingen die soms conflicterend
kunnen zijn. Op de polder van Stabroek, deels herbevestigd
agrarisch gebied, zijn ook natuur- en erfgoedbeschermingen
van kracht zoals het gelijknamig erfgoedlandschap en het
vogelrichtlijngebied ‘Schorren en polders van de Beneden-
Schelde’. Op de Antitankgracht en forten, die van de
Schelde door de polders en Noorderkempen naar het
Albertkanaal lopen, worden claims vanuit natuur, erfgoed
en recreatie gelegd. Nog een algemene deler voor veel van
deze waardevolle landschappelijke elementen is dat ze niet
optimaal verbonden zijn met de omgeving ten gevolge van
versnippering door infrastructuur en bebouwing.
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Bouwstenen

» Water: Antitankgracht (1), de Kaartse beek (2),
infiltratiebekkens- en plekken, opengelegde Schijns te
Ekeren (3)

 Ecologie en biodiversiteit: Opstalvallei (4),
Bospolder (5), Oude Landen (6), Kabeljauwpolder (7),
Het Roodt (8), Kuifeend (9), Antitankgracht (1),
Kaartse Beek (2), A12 bermen (10), Verlegde
Schijns (11)

» Landbouw: Kabeljauwpolder (7), Opstalpolder (4),
Polder van Stabroek (12),

 Landschappelijke structuren en erfgoed:
Antitankgracht en forten (1), ankergebied ‘Polder van
Stabroek met overgangszone naar de Kempen’ (12),
Afleidingskanaal van de Schijns (11), ‘s Hertogendijk
(13)

KneIEunten

Aangezien het een erg divers landschap met vele kwaliteiten
betreft, bestaat de kans dat een toenemend ruimtebeslag voor
infrastructuur moeilijk te rijmen valt met andere belangen. Zo is
het denkbaar dat de Nx een negatieve impact op landbouw en
landschappelijke kwaliteiten kan hebben, en bijdraagt aan de
versnippering van de open ruimte. De bestaande knelpunten
komen dan ook vaak voort uit conflicten tussen verschillende
vormen van ruimtegebruik. De Al2 is als infrastructureel
element een significante barriere op vlak van ecologie,
zoals tussen de natuurgebieden Opstalvallei, Kuifeend en
Bospolder ten westen en de beekvalleien ten oosten. In de
polders is dan weer een potentie voor waterbuffering en natte
natuur die vandaag onderbenut blijft door het ontwateren van
de bodem voor landbouw.

Het bestaand woonweefsel botst ook op sommige vlakken
met natuur en waterbeheer. Zo zijn de beeklopen in het oosten
vaak nauw ingesloten door woningen en tuinen, waardoor ze
slechts beperkt kunnen functioneren als ecologische corridor
en waterbuffer. Buiten de beekvalleien is in principe infiltratie
mogelijk is kan en zo de grondwatervoorraad aangevuld
worden. Dit wordt echter vaak verhinderd door (onnodige)
verharding en het snel afvoeren van regenwater.

Nummers verwijzen naar bouwstaner

% Heideverbinding

Natuurbeschanmin oraEabr
Natuurbescherming Landbouwgebruik

overbruggen

— fig 6.17: ecologie en landbouw - gebied noord
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Kansen

De diverse ruimteclaims zijn uiteindelijk het gevolg van
een erg rijk landschap, met uiteenlopende kwaliteiten en
betekenissen. Het individueel opwaarderen en onderling
verbinden van al deze hotspots voor natuur, erfgoed, landbouw
en beleving is niet evident maar kan wel grote winsten
opleveren — mits een geintegreerde aanpak. Lijnstructuren
zoals de A12, Antitankgracht en beekvalleien kunnen dienen
als drager hiervoor. Zo kan in dit gebied naar een verknoping
gestreefd worden die de fortengordel, natte natuurgebieden
langs de Schelde en A12, en bos- en heidegebieden verbindt.
Het inschakelen van het woonweefsel in dit netwerk kan ook
onderzocht worden. Zo’n netwerk kan de klimaatrobuustheid
ten goede komen, de belevingswaarde en leefbaarheid
verhogen en een drager zijn voor zacht verkeer. In het gebied
is zowel potentieel aanwezig voor waterbuffering als voor
infiltratie; buffering is vooral mogelijk in de lager gelegen
gebieden en langs de waterlopen, en infiltratie hogerop in de
omgeving van de woonkernen Kapellen, Putte en Brasschaat.
Hierop inspelen biedt kansen voor duurzaam waterbeheer.

In de praktijk zal door geintegreerde ontwerpoefeningen en
participatie naar synergién gezocht moeten worden. Zou
het bijvoorbeeld kunnen dat een gedeeltelijke vernatting
van de polder voordelig is voor landbouw door het creéren
van waterreserves, voor natuur door het creéren van natte
biotopen, en door waterbuffering bijdraagt tot duurzaam
waterbeheer?

Wanneer infrastructuur onderzocht wordt, of het nu
aanpassingen aan een bestaande snelweg zoals de Al2
en aansluitingscomplexen betreft of de aanleg van nieuwe
weg zoals de NXx, is het belangrijk kritisch te bekijken of deze
kan bijdragen tot het waterverhaal, de landschappelijke
verknoping en verankering, erfgoed en ecologie of hier net
afbreuk aan doet.
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6.3.4 Synthesekaart kansen

Onderstaand syntheseschema visualiseert een aantal
kansen. De A12 wordt getransformeerd tot een multimodale
as voor wegverkeer, OV en fiets met integratie van een aantal
hoppinpunten (h). Deze fietsas vormt een ruggengraat,
waar lokale verbindingen voor fiets aansluiting maken op de
dorpskernen of belangrijke eductieve centra langs de A12 (E)
van Zandvliet, Berendrecht, Stabroek, Hoevenen en Ekeren.
De landschapscorridor langs de Al2 maakt deel uit van
grotere landschappelijke fragmenten, zoals Oude Landen, de
Bospolder, de polders aan Stabroek, grenspark Kalmtehoutse
Heide, de Opstalvallei en Kabeljouwpolder. Deze fragmenten
hebben een eigen programmatie, zoals natuurgebied
(N), recreatie (R) of landbouw (L). De landschapscorridor
Al2 is een bermenlandschap waar bijkomende groene
verbindingen onderzocht kunnen worden, zoals een verbrede
onderdoorgang aan de antitankgracht, een groenverbinding
die de N111 in Stabroek dwarst, de transcontinentaalbrug. | fig. 6.20: Syntheseschema kansen voor het deelgebied noord
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6.3.5 Ontwerpverkenning

Stabroek - Hoevenen: zoekzone NX

Om de leefkwaliteit van de kernen Stabroek en Hoevenen te
verbeteren wordt reeds lange tijd de Nx naar voor geschoven
als mogelijke oplossing om het verkeer buiten deze kernen
richting A12 te leiden. Hiervoor is nieuwe weginfrastructuur
nodig tussen de N11 (Kapellen) en Al2. Deze nieuwe
infrastructuur heeft echter ook een ruimtelijke impact die
onderzocht dient te worden.

Binnen het onderzoek wordt rekening gehouden met 2 opties
voor de Nx. Een eerste optie voorziet geen aanleg van de
Nx, maar wel andere maatregelen ter verbetering van de
verkeersleefbaarheid in de woonkernen van Stabroek en
Hoevenen. Een tweede optie gaat uit van een realisatie van de
Nx en voorziet dus bijkomende weginfrastructuur. Voor deze
realisatie worden 4 tracé-varianten naar voren geschoven. In
elke tracé-variant wordt een aansluiting tussen het Logistiek
Park Schijns en de A12 geintegreerd.

Knelpunten

De 4 tracé-varianten voor de Nx raken allen in meer of
mindere mate aan het landschappelijk poldergebied. De
inpassing van de nieuwe weg moet dus rekening houden
met de bestaande en toekomstige agrarische activiteiten.
Zowel de landbouwactiviteiten in HAG als het deel in
Vogelrichtliingebied vormen belangrijke randvoorwaarden.
Buiten de impact op de oppervlakte van de landbouwpercelen,
wordt ook gekeken naar de relaties tussen verschillende
percelen en hoe de bereikbaarheid voor landbouwers
gegarandeerd kan blijven.

Tussen Hoevenen en Stabroek moet bewaakt worden dat de
verbindingen voor openbaar vervoer, fietsers en voetgangers
tussen beide kernen voldoende sterk blijven of hoe deze
zelfs kunnen geoptimaliseerd worden. Er zal onderzocht
worden wat de impact is van nieuwe infrastructuur binnen de
verschillende varianten op maaiveld, in een sleuf, verhoogd
(dijkje) en in een tunnel. De barrierewerking voor mens en
natuur moet tot een minimum beperkt worden.

In de polders is een complex watersysteem bestaande uit
beken, grachten en natte zones aanwezig. De wisselwerking
tussen dit systeem en eventuele nieuwe infrastructuur moet
grondig onderzocht worden.

Kansen

Daarnaast wordt ook rekening gehouden met de bestaande
en gewenste ecologische kwaliteiten. Enerzijds zijn hier de
kleine landschapselementen belangrijk en de overgang van
open naar meer beboste zones. Anderzijds zijn er kansen
om meer water op te vangen in deze zone. Mogelijk kan de
vernatting van dit gebied ook kansrijk zijn voor de landbouwers
die met droogte kampen (of hiermee in de toekomst zullen te
maken hebben).

Ook beide dorpskernen zullen verder bekeken worden. In
deze ontwerpverkenning is het mogelijk het verkeer uit de
woonkernen te verleggen. Zowel de inrichting in de kern, met
als doel de leefkwaliteit te verhogen, als de connecties van de
dorpen richting Nx vormen onderdeel van verder onderzoek.
Tevens wordt onderzocht of een hoppinpunt in de kern van
Stabroek geintegreerd kan worden.
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Ontwerpvraagstukken

Minstens volgende ontwerpvragen worden meegenomen in
het onderzoek:

» Hoe kunnen de karakteristieken van het
polderlandschap ingezet worden om de Nx beter te
integreren?

» Welk (aangepast) tracé van Nx (4 alternatieven) en
typeprofiel (maaiveld, dijk, sleuf of tunnel) biedt de
grootste meerwaarde voor landbouw, landschap,
ecologie, waterhuishouding en leefkwaliteit?

» Hoe kan de barrierewerking van de Nx beperkt blijven:

« voor bestaande en toekomstige
landbouwactiviteiten in de polder tussen Stabroek
en Hoevenen?

« Voor trage verbindingen tussen Stabroek en
Hoevenen?

« Is een fietspad langs Nx zinvol, waar kan het op
aansluiten, en hoe kan een potentiéle langse
fietsverbinding richting de Port of Antwerp-Bruges
worden geintegreerd in de Polder?

» Kan de aanleg van de Nx de doorstroming voor OV in de
dorpskernen van Stabroeken en Hoevenen verbeteren?

» Wat is een logische locatie voor de Hoppinpunten
verbonden aan Stabroek en Hoevenen?

« Wordt er een kruispunt op de Nx voorzien, en waar
wordt dit gelokaliseerd?

* Hoe kunnen de dorpskernen van Stabroek en
Hoevenen ingericht worden zodat de bovenlokale
verkeersdruk wordt beperkt? Welke kansen voor
leefbaarheid zijn hieraan te koppelen?

» Hoe wordt de berm van de A12 vormgegeven (incl.
ecologische corridor, wateropvang, geluidsmaatregel,
fietspad, Leidingstraat, verticale landbouw, ...) en welke
landschappelijke



NX F

NX

NX

1 fig. 6.21: orthofoto zoekzone NX 1 fig. 6.22: profielen NX + fietspad

| fig. 6.23: ontwerpmatige verkenning onderzoek Nx
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Rozemaai - Ekeren

Het aansluitingscomplex aan Rozemaai is vroeger erg ruimte-
verslindend ontworpen. Door een andere configuratie van
het aansluitingscomplex kan er hier veel ruimte gewonnen
worden. De ontwerpschets toont de kansen voor deze ruimte
als de knoop vervangen wordt door een — veel compacter -
Hollands complex.

Knelpunten

1

Kansen

Een belangrijke kans met dit project is de mogelijke verbetering
van de impact van de snelweg op vlak van luchtvervuiling en
geluidsoverlast. Vooral de wijk Rozemaai heeft vandaag al
te kampen met grote leefbaarheidsproblemen. Bovendien
zijn hier functies gepland met kwetsbare doelgroepen
zoals de zorgcampus Sint Jozef. De heraanleg van het
aansluitingscomplex en de integratie van het ecoduct kan een
kans zijn om snelweg en de bermen van de A12 te herdenken
op een manier dat de overlast van de snelweg significant
kan worden gereduceerd. De mogelijke integratie van de
Leidingstraat wordt in dit onderzoek als randvoorwaarde
beschouwd. Ook voor de fietssnelweg F12 Antwerpen-
Bergen op Zoom zijn er kansen om dit in een totaalverhaal
mee op te nemen. Voor de stedenbouwkundige randen
ontstaan eveneens kansen door de mogelijke heraanleg van
deze ruimte. Zo kan het bedrijventerrein een mooie rand langs
deze nieuwe ruimte krijgen.

Om de barrierewerking van de snelweg te minderen zijn er in
deze omgeving ook opportuniteiten om de brug over de A12,
ter hoogte van de Transcontinentaalweg (lopende studie),
verder te transformeren tot ecoduct (zie actieplan Groen
Kruis). Zo kan er een verbinding worden gemaakt tussen
de natuurgebieden Bospolder en Oude Landen, én kunnen
tegelijk ook de inwoners van Ekeren comfortabel met de
omringende open ruimte verbonden te zijn door op dit ecoduct
ook een voet- en fietspad te integreren. Daarop aansluitend
bekijkt Ekeren of deze verbinding ook versterkt kan worden
met zachte groene verbinding door Ekeren richting Oude
Landen. Dit zal zeker een positieve bijdrage hebben bij het
aandeel toegankelijk groen voor de inwoners.

Hoewel de omvorming van de Transcontinentaalbrug tot een
ecoduct een meerwaarde kan hebben, is de belangrijkste
ecologische uitdaging het tegengaan van de verdroging van de
Oude Landen en van het complex Ekers Moeras/Bospolder.
Er moet onderzocht worden in welke mate de herinrichting van
het knooppunt op de A12 Rozemaai kan worden uitgetekend
om een functionele open en natte verbinding mogelijk te
maken tussen beide natuurgebieden. Dit in directe relatie
met het inrichtingsproject voor het natuurpark Oude Landen
van Tuc Rail waarbij de Laarse beek deels wordt omgeleid
doorheen het natuurpark en het natuurgebied Oude Landen.
Bijkomend kan worden onderzocht wat de mogelijkheden en
de impact kunnen zijn van het openleggen van de bestaande
kokers.

Bijkomend is de relatie met het bestaande Hoppinpunt aan
P+R Luchtbal en het Hoppinpunt in Ekeren centrum van
belang in deze ruimte.
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Ontwerpvraagstukken

Minstens volgende ontwerpvragen worden meegenomen in
het onderzoek:

* De ruimtewinst van een Hollands complex:
* Hoe wordt de ruimte best ingericht?

» Welke kansen zijn er voor natuur, water, publieke
ruimte, ...

* Hoe is de relatie met het aangrenzende bedrijven?

» Hoe kan de leefkwaliteit verbeterd worden voor
de aangrenzende woonwijken: welke potentiéle
milderende maatregelen voor lucht en geluid zijn
haalbaar en wat is hiervan de ruimtelijke impact?

» Op welke manier kan het bestaande Hoppinpunt aan
P+R Luchtbal en het geplande Hoppinpunt in Ekeren
centrum beter ruimtelijke geintegreerd en duurzaam
ontsloten worden?

» Welke kansen zijn er om fietssnelweg F12 beter te
integreren?

» Ecoduct-fiets- en voetgangersbrug
(transcontinentaalbrug wordt reeds bestudeerd in een
ander traject)

» Hoe kan een verbreding van de brug (of nieuwe
brug) worden vormgegeven?

* Hoe sluit deze verbinding aan bij de bestaande
groene ruimtes?

» Welke kansen zijn er om het publiek domein te
versterken?

 een ecologische verbinding tussen Oude Landen
toekomstig spoorpark Laar en Peerdsbos via bermen
Al2,E19, ...



1 fig. 6.26: Luchtfoto Rozemaai ASC 16 Ekeren
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6.4 Gebied centrum

Het infrastructurele zwaartepunt van deelgebied centrum
wordt gevormd door de in studie zijnde Al102. De
reservatiestrook voor de A102, zoals vastgelegd op het
gewestplan, is vandaag een openruimtegebied waarop
landbouw en parkruimten gevestigd zijn. Rondom deze
strook is een divers ruimtelijk programma aanwezig:
parken, kasteeldomeinen, forten, sportvoorzieningen,
begraafplaatsen, volkstuinen, maar ook woonwijken en
bedrijvigheid. Ten westen van deze openruimtecorridor ligt
de 20ste-eeuwse gordel rond Antwerpen, gekenmerkt door
overwegend eengezinswoningen en laagbouwappartementen
in aaneengesloten bebouwing, en diverse voorzieningen.
Open ruimte is hier bijna uitsluitend aanwezig in de vorm
van parken. Ten oosten van de reservatiestrook liggen
de dorpskernen, woonparken en -wijken van Schilde,
Schoten en Wijnegem. De open ruimte bestaat uit bos,
landbouwfragmenten en kasteeldomeinen. De beschreven
tweeledige structuur van het gebied wordt doorbroken door
het Albertkanaal met aanliggende bedrijventerreinen. Het
zwaartepunt van de bedrijvigheid ligt evenwel ten westen van
de aansluiting met het kanaal Dessel-Schoten.
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6.4.1 Levendige rand

Huidige situatie

De kernen Merksem en Deurne-Noord maken deel uit van
de stad Antwerpen en hebben een uitgesproken stedelijk
karakter. De kernen van Wijnegem en Schoten liggen in
een groen open landschap, maar zijn beide ook dense
woonkernen met veel voorzieningen. Ten oosten van de kern
van Schoten liggen enkele woonparken. Deze behoren niet
tot de kern. In Schilde is de bebouwing minder dens en meer
gespreid. De voorzieningen zijn geclusterd rond de N12 en
beperkt in het woonweefsel daarrond.

De aanwezigheid van het Albertkanaal en haar Economisch
netwerk (ENA) zorgt dat dit een erg bedrijvig deelgebied is.
Merksem, Deurne-Noord, Schoten en Wijnegem liggen allen
nabij bedrijventerreinen van regionaal belang.

Enkele open ruimte gebieden in dit deelgebied hebben
een belangrijke recreatieve waarde. In deze zone bevinden
zich verschillende Kasteelparken, forten en parken, zoals
het fort van Merksem, het gemeentepark van Schoten, de
Bremweide, Ertbruggebos, de Fortvlakte aan Wijnegem, Park
Groot Schijn, Boterlaar Park en het Fort van Wommelgem.
Ze vormen een snoer van verborgen parels in een gebied dat
niet zozeer gekend is voor deze groene kwaliteit. Er zijn recent
behoorlijk wat initiatieven genomen om landschapsprojecten
te maken, zoals Park Groot Schijn, Boterlaar park. Het
ontwerp van de Fortvlakte staat in de steigers en er is
reeds ontwerpend onderzoek gebeurd ter hoogte van het
Laaglandpark.

Knelpunten

De Antwerpse ring oefent een grote druk uit op de kernen
Merksem en Deurne-Noord. Grote delen van de woonkernen
krijgen te maken met luchtvervuiling en geluidsoverlast
die de gezondheidsnormen overschrijdt. Ook op de grote
verkeersassen van het lokaal wegennet is er veel overlast
door luchtvervuiling en geluidsbhelasting. Het gaat met name
om de Houtlaan en de Turnhoutsebaan in Wijnegem, de
Bischoppenhoflaan/Merksemsebaan in Deurne, Churchillaan,
Vordenstenstraat, V. Adriaenssensstraat in Schoten en de
Turnhoutsebaan in Wijnegem. Op deze plekken zijn er niet
alleen gezondheidsrisico’s verbonden aan de verkeersdrukte
door haar luchtvervuiling en geluidsbelasting. Het gaat ook
gepaard met een vermindering van de belevingskwaliteit van
de omgeving, alsook haar veiligheid en aantrekkelijkheid
voor zacht verkeer. De verkeersoverlast door bedrijvigheid
veroorzaakt voornamelijk druk rond de kanaalzone en de
omgeving van de Bisschoppenhoflaan. In Wijnegem zorgt
doorgaand bovenlokaal verkeer voor verkeersoverlast in de
kern.

De verschillende groengebieden en recreatieve attractiepolen
zijn wel aanwezig, maar zijn vaak achterliggend en zonder
duidelijke toegang vanuit de bebouwde omgeving. Bovendien
zijn ze landschappelijk nauwelijks met elkaar verbonden en
is de recreatieve ontsluiting van de groengebieden en de
onderlinge verbondenheid voor recreatief en functioneel
fietsen en wandelen beperkt.

In dit deelgebied kan de aanleg van de A102 voor bijlkomende
knelpunten zorgen. Het onderzoek naar de mogelijke
dwarsprofielen voor de A102 moet de impact duiden van de
verschillende varianten: de ruimte-inname en de mogelijke
bijkomende landschappelijke impact die afhangt van de
gekozen compactheid, de barrierewerking tussen de kernen
(Schoten-Merksem en Wijnegem-Deurne) en de kansen/
knelpunten voor dwarse verbindingen. Deze keuzes zijn
bovendien sterk athankelijk van technische randvoorwaarden
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(tunnelveiligheid, eisen mogelijke Leidingstraat) en kunnen
beperkt vanuit het leefkwaliteitsperspectief gestuurd worden.
Tot slot is een belangrijk aandachtspunt het conflict tussen
de reservatiestrook van de A102 met de woonwijk Jozef
Gijselsstraat in Schoten en situeert zich tevens een woonwijk
in Merksem waar de A102 begint (ljsvogelstraat).

Kansen

Binnen het project wordt gezocht naar gepaste oplossingen
om de overlast door verkeersdrukte op het onderliggend
wegennet te beperken door lokale ingrepen en optimalisaties.
Verder zal het onderzoek uitwijzen of de aanleg van de A102
een hefboom kan zijn voor het verminderen van de druk van de
ring op de kernen Merksem en Deurne, en eventueel voor het
verminderen van de druk van voorname lokale verkeersassen
op de nabije omgeving.

De introductie van een A102 kan een aanleiding zijn om de
reflectie die werd gemaakt ter hoogte van het laaglandpark
door te trekken over heel de reservatiestrook en op dezelfde
wijze een parkcorridor langs de A102 te ontwikkelen. Deze
parkcorridor kan de verborgen parels aan elkaar snoeren. De
groene corridor langs de A102 kan van grote betekenis zijn
voor de wandel- en fietsvriendelijkheid in het centrumgebied:
een tangentieel fietspad en (aansluiting op) lokale
verbindingen voor fietsers en wandelaars kan een nieuwe
ruggengraat vormen voor zacht verkeer.

Bouwstenen

» Geluidsschermen of -bermen

* A102 en aansluitingscomplex ter hoogte van
Houtlaan (1) of Bisschoppenhoflaan (2).

« parkcorridor A102, laaglandpark (3)
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6.4.2 Bereikbare rand

Huidige situatie

In het centrale deelgebied ligt de focus op de ring van
Antwerpen, de toeleidende wegen naar de R2 en de
reservatiestrook voor de aanleg van de A102.

Er is heel wat sluipverkeer te vinden in de verschillende
kernen die zich situeren in de nabije omgeving van de Rlen
de reservatiestrook van de A102. Het gaat om Merksem,
Deurne-Noord, Schoten en Wijnegem, en bij uitbreiding ook
Schilde.

De aanwezigheid van het Albertkanaal en haar Economisch
netwerk (ENA) typeert dit deelgebied als een erg bedrijvig
deelgebied dat heel wat logistieke stromen aantrekt. Aan het
Albertkanaal bevinden zich twee grote bedrijvenzones: ENA
bedrijvenzone t.h.v. de Metropoolstraat en ENA bedrijvenzone
t.h.v. de Belcrownlaan. Voor deze bedrijvenzones is
het van belang in de eerste plaats in te zetten op een
watergebonden bedrijvigheid. De kernen van Merksem,
Deurne-Noord, Schoten en Wijnegem liggen allen nabij deze
bedrijventerreinen en ondervinden in meer of mindere mate
een aanzienlijke impact van het vrachtverkeer gerelateerd aan
deze activiteiten.

De fietssnelweg F5 aan de noordzijde van het Albertkanaal
is op een aantal segmenten nog niet conform het
vademecum en het ringfietspad FR10 mist nog een
schakel tussen Schijnpoort de fietsbrug aan de voormalige
IJzerlaan. Deze hoofdstructuur wordt aangevuld met het
BFF (Bovenlokaal Functioneel Fietsnetwerk) netwerk op
de Bisschoppenhoflaan, de Turnhoutsebaan en enkele
dwarsverbindingen.

Knelgunten

Vandaag kennen de R1 en de toeleidende hoofdwegen
naar de ringweg serieuze doorstromingsproblemen door
filevorming. Daardoor ontstaat er heel wat sluipverkeer op
het onderliggend wegennet in de woonkernen in de nabije
omgeving van deze infrastructuren.

Zo oefent de Antwerpse ring een grote druk uit op de kernen
van bijvoorbeeld Merksem en Deurne-Noord. Maar ook
op de verkeersassen van het lokaal wegennet is er veel
overlast door gemotoriseerd verkeer. Het gaat met name
om de Houtlaan en de Turnhoutsebaan in Wijnegem,
de Bisschoppenhoflaan-Merksemsebaan in Deurne, de
Churchillaan, Vordenstenstraat en V. Adriaenssensstraat in
Schoten, en de Turnhoutsebaan in Schoten. Dat maakt de
woonkernen minder veilig voor verplaatsingen met de fiets
of te voet en veroorzaakt doorstromingsproblemen voor het
openbaar vervoer.

Daarnaast veroorzaakt de bedrijvigheid rond de kanaalzone
en in de omgeving van de Bisschoppenhoflaan tevens
verkeersoverlast in Merksem, Deurne-Noord, Schoten en
Wijnegem.

Het functioneel netwerk voor fietsers en voetgangers is
in dit deelgebied veelal beperkt, voornamelijk richting
groengebieden en recreatieve attractiepolen.

Kansen

De aanleg van de A102 kan het doorgaand verkeer vanop de
ring van Antwerpen omleiden omheen de stad, zodat de R1
(door een beperking van de capaciteit van de toeleidende
wegen naar de ringweg) optimaal kan functioneren als
verdeelschijf van het verkeer naar het stadscentrum en als
alternatieve route in het geval van calamiteiten. Daarnaast
biedt de aanleg van de A102 kansen om een hefboom te zijn
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voor het verminderen van de verkeersdruk van de ring op de
kernen van Merksem en Deurne, en van die op voorname
lokale verkeersassen in de nabije omgeving. Er kan worden
gezocht naar gepaste oplossingen om de overlast door
verkeersdrukte op het onderliggend wegennet te beperken
door lokale ingrepen en optimalisaties.

Ter hoogte van de ENA bedrijvenzones kan een nieuw op-
en afrittencomplex aan de A102 het vrachtverkeer op een
efficiénte manier sneller naar het hoger wegennet leiden en
het aansluitingscomplex aan Schijnpoort op de R1 ontlasten.
Het onderzoek zal uitwijzen of dit op- en afrittencomplex best
aan de Bisschoppenhoflaan of aan de Houtlaan ligt. Een
bijkomend element is of de A102 zal gebruikt worden als
onderdeel van het ADR-netwerk. Voor de bereikbaarheid van
de Port of Antwerp-Bruges voor ADR-verkeer van categorie
A is het essentieel dat hetzij de A102, hetzij de E313 en de
noordelijke ring toegankelijk zijn voor dit soort verkeer. Voor
tunnels betekent dit dat zij aan specifieke voorwaarden
moeten voldoen.

Er kan worden onderzocht of een HOV-verbinding op of
langs de A102 zinvol is (bv. door het inrichten van busbanen
op de A102). Het tramnetwerk wordt uitgebreid d.m.v. het
doortrekken van de tramlijn langs de Bisschoppenhoflaan.
Daarnaast wordt ook het potentieel van een nieuwe tangentiéle
districtentram onderzocht. Het nut en de complementariteit
van de beide verbindingen moet geintegreerd onderzocht
worden. Gezien de nabijheid wordt de geplande tramlijn op
de Bisschoppenhoflaan en keer- en hoppinpunt onderzocht
in relatie met de infrastructuur in de reservatiestrook van de
A102. In combinatie met het onderzoek naar de optimale
locaties voor Hoppinpunten kan hiermee de multimodale
bereikbaarheid in het gebied sterk verbeteren. De afstemming
met het collectief vervoer van de Port of Antwerp-Bruges
moet ook in dit deelgebied meegenomen worden.

In deze zone kan een tangentiéle fietsverbinding gerealiseerd
worden tussen de verschillende districten en groengebieden
en recreatieve attractiepolen. Zo’n tangentieel fietspad en
aansluiting op lokale verbindingen voor fietsers en wandelaars
kan een nieuwe ruggengraat vormen voor zacht verkeer.
Goede verknoping met het bestaande fietsnetwerk is daarbij
cruciaal. Hierbij wordt ook gekeken naar fietsverbindingen
tussen de woonkernen in de ruime omgeving van de A102,
zoals de woonkernen van Merksem, Deurne, Schoten,
Wijnegem. Het gaat hierbij zowel om (nieuwe) lokale
fietspaden als fietssnelwegen (zoals bv. de F15 Antwerpen —
Turnhout, de F5 Antwerpen — Hasselt of de F107 Antwerpen -
Ranst) als om fietspaden die deel uitmaken van het BFF. Een
van die routes is de BFF A-route parallel aan de E19 noord
(richting Nederland). Deze moet geoptimaliseerd worden en
beter worden aangesloten op de overige hoofdstructuren van
het fietsnetwerk.

De A102 heeft de potentie meer te zijn dan louter een
verbinding voor wegverkeer;dit kan een multimodale corridor
worden.

In het centrale deelgebied wordt ten slotte ook rekening
gehouden met de verkeersveiligheid van de A102. Dit omvat
zowel de tunnelveiligheid als de verkeersveiligheid van het
infrastructurele ontwerp.
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1 fig. 6.28: knelpunten & kansen — Bereikbare Rand - deelgebied cen-
trum
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Bouwstenen

* Fietsverbindingen: tangentié€le fietsverbinding langs
A102,

» Multimodale voorzieningen: HOV langs A102,
Hoppinpunt langs A102 aan Stelplaats, tramlijn op
Bisschoppenhoflaan, ...

» Een mogelijk aansluitingscomplex op de A102 met
het onderliggend wegennet. Het onderzoek zal
uitwijzen of dit op- en afrittencomplex zinvol is, en
best aan de Houtlaan (of Bisschoppenhoflaan) ligt. De
verschillende infrastructuurvarianten worden in detail
beschreven in hoofdstuk alternatieven.
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6.4.3 Klimaatrobuuste rand

Huidige situatie

Het centraal deelgebied is relatief vlak en wordt doorsneden
door verschillende beekvalleien die van het noordoosten
naar het zuidwesten lopen. Deze ontstaan op de cuesta die
de scheiding vormt tussen het Schelde- en Maasbekken en
stromen richting de Schelde. De beekvalleien zijn meestal
vrij nauw ingekapseld door woonweefsel, waardoor er weinig
ruimte is om te functioneren als buffer en ecologische corridor.
Buiten de smalle valleien is er veel potentieel voor infiltratie.
Doorheen het gebied liggen verschillende parken, vaak met
recreatieve (sport)voorzieningen. De meesten bevinden zich
nabij of ten westen van de reservatiestrook voor de A102,
waar het bebouwd weefsel een iets urbaner karakter heeft.
De kasteelparken bevinden zich voornamelijk ten oosten van
de reservatiestrook. Te vermelden valt zeker ook het natte
natuurgebied 't Asbroek.

Het zuiden van het deelgebied, dat ongeveer ten zuiden
van Ekeren en Park Vordenstein tot de Schijnvallei loopt,
is gekarteerd als deel van de Centrale Kempen die worden
gekenmerkt door een golvende topografie, bosrijk karakter
en parallelle reliéfstructuur. De golvende topografie is hier
weliswaar subtiel en in Merksem en Deurne is het aandeel bos
beperkt. Ten noorden van het Albertkanaal in de omgeving
van Schoten liggen een aantal woonparken, kasteeldomeinen
en het natte natuurgebied ‘t Asbroek. Landbouw en bos zijn
er slechts beperkt aanwezig in het landschap. In het oosten,
in de omgeving van Schilde, neemt het aandeel bos toe, net
als de landbouwfragmenten in het bos. Bos en landbouw zijn
hier al dan niet deel van (voormalige) kasteeldomeinen. Hier
ligt ook de reservatiestrook van de A102. Deze open ruimte
kent een divers programma, van begraafplaatsen en (kasteel)
parken tot volkstuinen, bos en akkerland. De Schijnvallei
wordt meer in detail besproken in deelgebied zuid.

De ruime omgeving van Brasschaat ligt in de Noorderkempen.
Het landschap wordt gedomineerd door woonparken
met sporadisch fragmenten van landbouw en bos. Een
uitzondering hierop is de bosstructuur langsheen de E19, die
evenwel versnipperd is, niet in het minst door de E19.

Ekeren en het landschap ten het noorden en oosten
hiervan zijn deel van de Scheldepolders. Karakteristiek
hiervoor is een vlak, open landbouwlandschap met
kerndorpen en verspreide bebouwing. Ekeren en omgeving
beantwoorden slechts beperkt aan deze beschrijving.
Ten oosten van Oude Landen en ten noorden van Ekeren
liggen nog enkele landbouwgebieden, de overheersende
typologie is echter dorps woonweefsel. Er bevinden zich
een aantal openruimtegebieden met natuurwaarde, en een
aantal hiervan (Oude Landen, Ringpark Groenendaal en
Laaglandpark) grenzen aan de verkeerswisselaar A12/E19.
Ten westen van de Al12 ligt, behalve de Port of Antwerp-
Bruges, nog het natuurgebied Bospolder/Put Van Ekeren.
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Ecologie en biodiversiteit:

 aansluitingscomplex E19/A12 - Laaglandpark (1),
Oude Landen (2), Ringpark Groenendaal (3), Laarse
Beek (4), Peerdsbos (5), La Garenne (6), Bremweide-
Ertbrugge (7), Park Vordenstein (8) en andere
kasteeldomeinen, A102 reservatiestrook (9)

Ruimte voor water:

« Laarse Beek (4), Zwanebeek (10), Albertkanaal (11),
kanaal Dessel-Schoten (12), Klein Schijn (13), Groot
Schijn (14) Kleinebeek (15)

Landbouw:

* landbouwfragmenten en volkstuinen (16)

Landschappelijke structuren en erfgoed:
« fort Merksem (17), fortvlakte Wijnegem (18)

» Landschapscorridor reservatiestrook A102 (9)
Landschapscorridor reservatiestrook A102

KneIEunten

Zowel het bebouwd weefsel als lijninfrastructuur hebben
een sterk versnipperend effect waardoor parken, bossen
en andere open ruimten niet of slecht verbonden zijn, en
de robuustheid van het openruimtenetwerk beperkt blijft.
De woonparken bijvoorbeeld lijken erg groen, maar de
biodiversiteit en ecologische connectiviteit zijn er beperkt. De
beekvalleien worden in de woonwijken grotendeels ingepalmd
door tuinen, waardoor ze aan waterbergende capaciteit en
ecologische waarde verliezen. Buiten de woonwijken wordt
ook druk uitgeoefend op de beekvalleien, onder meer door
infrastructuur, waardoor ruimte voor de beek een algemeen
aandachtspunt is, bijvoorbeeld bij de Laarse Beek. De E19
vormt dan weer een quasi onoverbrugbare barriére tussen De
Zeurte en Park Vordenstein in het zuiden, en het Peerdsbos
in het noorden. Het gebied heeft veel potentieel voor het laten
infiltreren van water, maar dit wordt niet ten volle benut door
de wijdverbreide verharding. Landschappelijke versnippering
resulteert ook in een beperkte verbondenheid en samenhang
tussen de forten, wat de recreatieve, ecologische en
identiteitsbepalende werking van de fortengordel vermindert.

Na een lezing van deze bestaande knelpunten stelt zich ook
onvermijdelijk de vraag wat de impact van de A102 zal zijn:
wat betekent de aanleg voor de bestaande open ruimte en
natuurwaarde, en zal de nieuwe infrastructuur bijdragen aan
de versnippering? Ertbrugge, een beschermd ecologisch en
historisch waardevol parkgebied dat over de hele breedte van
de reservatiestrook ligt vormt in deze zeker een knelpunt. De
bestaande droogteproblematiek van het domein kan nog een
extra complicatie vormen.
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1 fig. 6.29: ecologie en landbouw - deelgebied centrum
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