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DOSSIER over

de GROTE RING rond ANTWERPEN

standpunt wvan het WAASLAND

dit dossier werd samengesteld

met de medewerking van

- ABLIO, het Aktiekomitee ter Beveiliging van het Leef-
milieu op de Linker Oever, Sint-Niklaas

- WAIKO, het Waas Leefmilieu-Komitee, Baze

- SIGMA, de Scheldeland Informatie-Groep voer
Milieu-Aktiviteiten, Beveren
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VOORWOORD

De Grote Ring rond Antwerpen. Een van de vele autoweg-
projekten, die in konflikt komen met het milieu. En die
daarom bij de bevolking op verzet stuiten.

Dit dossier werd samengesteld als begeleidende dokumentatie
bij de aktie, die in het voorjaar 1976 met vernieuwde im-
puls wordt gevoerd om de woonkwaliteit, de landbouwzone,

de natuurgebieden en het landschap van ocostelijk Waasland
te beschermen. Het is een schets van wat de Grote Ring

in het Waasland zou teweeg brengen voor de natuur en de
landbouw.

De opzet van dit dossier is niet : een bepaald verkeers-—
projekt afbreken zonder meer. Daarom werd ook aan het ver-
keerskundig aspekt grote amandacht besteed. Het blijkt dat
alternatieve mogelijkheden bestaan om nieuwe oeververbin-
dingen uit te werken, die het milieu vrijwaren en zelfs
beter het verkeer dienen.

Voor het deel over de landbouw maakten wij dankbaar gebruik
van de uitstekende brosjure "De A-9 en de boeren", gesclire=
ven door prof. U. Libbrecht in 1975.

In dit dossier werden alleen de voornsamste tema's ont-
wikkeld. Men zou bijvoorbeeld kunnen zeggen dat een hoofde
stuk ontbreekt over de industrie en de tewerkstelling, die
autowegen verondersteld worden met 2zich mee te brengen.
Totnogtoe werd de Grote Ring niet met dit argument verdew
digd, wat logisch is in een gebied, dat zich ook zonder
Grote Ring volledig geIndusbrialiseerd heeft.

De actie wordt gevoerd in het kader van de inspraakmogelijk-
heid over het gewestplan, die van 1 april tot 28 juni 1976
aan de bevolking geboden wordt. In het nu voorliggende
ontwerp van gewestplan is ruimte voor de Grote Ring voorbe-
houden. Het gaat erom deze voorziening uit het gewestplan



te doen verwijderen. Wie, als individu of met om het even
welke plaatselijke of Wase vereniging, een bezwaar in die
zin wil indienen, vindt in dit dossier stof om zijn stand-
punt met argumentatie te staven.

ABLIO, WATLKO en SIGMA danken de personen, die ingingen op
de vraag aan dit dossier mee te werken : Sylvain LOCKEFEER,
konservator van de Grote Geul te Kieldrecht (deel I); Roel
DE JONG, joernalist-verkeersekonomist (deel III); en de an=-
deren, die onbekend wensten te blijven.

ABLIO
WALKO
SIGMA



GESCHIEDENIS VAN DE AKTIE

De plannen voor het aanleggen van een Grote Ring rond Ant-
werpen worden niet op gejuich onthaald. Dit hoeft voorze-
ker geen betoog, vooral niet na lezing van de argumentatie,
zoals die in de volgende bladzijden wvan dit dossier uit de
doeken gedaan wordt. Wat echter opvalt, is het feit dat
de protestaktie aan vaart en omvang begint te winnen, naar-
gelang de plannen van overheidswege vastere vorm aannemen.
Het gaat hier immers om een realigatie op vrij korte ter-
mijn : el3 is opgenomen in het vijfjarenplan 1976-80. In
die tijd kan nochtans nog heel wat gebeuren.

Maar ook in het verleden is er al heel wat gebeurd. Van
in de jaren vijftig reeds sluimert, in de mamppen der tech-
nici, het voornemen om ooit dit projekt uit te werken.

Het begon echter pas konkrete vorm aan te nemen vanaf 1970.
Op 22 december van dat jaar immers werd de wet van 29 maart
1962 op de Ruimtelijke Ordening en Stedebouw aangepast.
Essenti€el daarbij was dat het gebruik van de leefruimte
per streek in gewestplannen zou worden vastgelegd.

De ontwerpen van deze plannen kunnen door de minister van
Openbare Werken voor een duur van drie jaar bij ministe-
rieel besluit vastgesteld worden. Na verloop van die tijd
moet het gewestplan definitief worden bevestigd. Dit ge-
beurt dan bij koninklijk besluit en voor een looptijd van
10 jaar, waarna het plan aan herziening toe is.

Aan het systeem zelf van deze plannen wordt echter reeds
gewerkt sinds het einde der jaren zestig. Het was bijge-
volg toen reeds duidelijk dat er een doorsteek voor het
wegverkeer zou komen ter hoogte van Kallo en dat voor het
zuidelijk sluitstuk van de Grote Ring rond Antwerpen een
tracé werd vrijgehouden tussen Beveren en de Schelde-ge~-
meente Bazel.



De zaak werd aan het rollen gebracht door het weekblad "Het
Vrije Waasland" in een hoofdartikel op 13 maart 1973. In
juli 197% publiceerde ABLIO een gemotiveerd standpunt over
de Grote Ring. Het Aktiekomitee ter Beveiliging van het
Leefmilieu op de Linker Oever (ABLLO) is een organigatie
die in 1967 tot stand kwam te Sint-Niklaas en sindsdien di-
verse belangrijke aspekten van het Waaslandse leefmilieu
onder de loep nam.

Enkele van de dasruit voortgevloeide akties werden met suk-
ses bekroond. Dit was nochtans niet direkt het geval met
de Grote Ring, waarvan het gevaar immers veel meer ongrijp-
baar was en slechts vanop afstand dreigde. Een volksverga-
dering, in februari '74 te Bazel ingericht, kende een vrij
drukke toeloop, doch kreeg niet direkt een konkreet vervolg
bi]j gebrek aan een plaatselijke organizatie. Die zou er
een maand nadien wel komen, zij het dan in totaal andere
omstandigheden.

Op woensdag 20 maart verscheen in het dagblad "Het Laatste
Nieuws" immers een ruchtbarend artikel onder de kop
Luchthaven AG te Bazel. En dasar stond niet eens een vraag-
teken achter. Dit was voldoende om in een mum van tijd
heel deze gemeente en enkele dagen nadien heel het Waasland
op stelten te zetten.

De reaktie kwam echter prompt. Vijf dagen later stond WAL-
KO, het Weaas anti-luchthavenkomitee, op poten. Het was op-
gebouwd op basis van de voornaamste socio-kulturele groepe-
ringen, samen met een uitgebreide vertegenwoordiging van
het gemeentebestuur. De burgemeester van Bazel werd voor-
gzitter.

Onmiddellijk werd tot daden overgegaan. En dat ondervond
de toenmalige verkeersminister Jos Ramaekers asan den lijve,
toen hij op vrijdag 29 maart naar Temse kwam - het was daar
toen marktdag - om aan de verenigde burgemeesters en parle-
mentarieérs een woord meer uitleg te verschaffen.



Buiten het gemeentehuis, waar de vergadering plaatsvond,
zorgde de Bazelse bevolking in al haar geledingen - boeren
met traktoren, huisvrouwen en enkele jongelui - voor een
"passend" geluidsdekor.

Het sein voor de opstand was gegeven. Overal verschenen
protestborden en zwarte vlaggen. Betogingen in geheel het
bedreigde gebied volgden elkasar op met de regelmaat van de
klok.en in diverse gemeenten werden lokale afdelingen wvan
WALKO opgericht. Op donderdag 18 april kwamen in de Tech-
nische School te Bazel afgevasardigden uit de meeste Waas-
landse gemeenten samen in een algemene vergadering, waar

in detail plannen werden uiteengezet voor een grootscheepse
betoging in de regionale hoofdstad Sint-Niklaas. Die moest
pPlaatsvinden op zaterdag 18 mei, een maand later dus. 2Zij
zou steunen op een dubbel tema : geen vliegveld en geen
Grote Ring.

Zover is het nooit gekomen. 's Anderendaags immers gooide
de (in een ontslagnemende regering zetelende) verkeersmi-
nister de handdoek in de ring. Hij gaf de Regie der Lucht-
wegen opdracht het dossier over een vliegveld te Bazel (dat
Deurne moest ontlasten en waarvoor eerder reeds Waasmunster,
Ursel en Nazaret werden genoemd) dicht te klappen.

Nadien zou blijken dat de dichte mist, die vaak het zicht
en het verkeer in deze streek hindert, maar bovenal de uit-
gestrekte Mercator-hoogspanningscentrale de aanleg van een
vliegveld tot een onmogelijke zask hadden gemaakt. Het is
echter tevens zonder meer duidelijk dat een uitgebreide ver-
zetsaktie, op het geschikte ogenblik tot stand gekomen, in
niet geringe mate heeft bijgedragen tot het mislukken van
verkeersplannen, die algemeen als een aanslag op het plaat-
selijk leefmilieu werden ervaren.

Hoe dan ook, hoewel de rust tijdelijk op het luchtvaart-
front was teruggekeerd, toch bleef WALKO bestaan. Het vorm-—
de alleen zijn naam om in het ruimere "Waas Leefmilieu-



komitee". En nam zich voor waakzaem te blijven. Dat was
uiteindelijk maar goed ook, want tijdens de troebele lucht-
haven-periode had het hele gebeuren met betrekking tot de
Grote Ring rond Antwerpen zich opnieuw naar het administra-
tieve vlak verplaatst. Een korte kronologische opsomming
der feiten toont dit voldoende aan.

Op 16 januari 1974 vraagt minister Alfred Califice van Open-
bare Werken het advies van het Bazelse gemeentebestuur aan-
gaande het tracé van de Grote Ring. Veertien dagen later
reeds komt het antwoord. Bazel wraagt een nieuw onderzoek.
Volgt dan de hierboven beschreven vliegveld-affaire, waar-
na een rustpauze. In die periode spreken ook de gemeente-
besturen van Kruibeke, Haasdonk en Beveren zich tegen de
plannen van Openbare Werken uit.

Op 28 oktober 1974 neemt de raad te Bazel een nieuw initi-
atief. De minister van Openbare Werken (thans Jean Defraigne)
en staatssekretaris voor Streekekonomie en Ruimtelijke Or-
dening Luc Dhoore worden uitgenodigd voor een tegenspreke-
lijk debat over de grond van de zaak met deskundigen uit

de wereld der milieubescherming. Het bleef tot op heden
bij een beleefdheidsformule als antwoord. Al sprak Dhoore
zich een jaar nadien tijdens een bijeenkomst te Lokeren
(27/10/75) tegen de uitvoering van de Ring-plannen uit.

Het blijft nu enige tijd stil rond de hele zaak, tot een
brief van Defraigne's kabinetschef, Joseph America, op 24
februari 1975 de poppen weer asan het dansen brengt. In

dit dokument wordt voor het eerst van overheidswege aan de
hand van cijfers en feitenmateriaal het vermeende nut van
de Ring rond Antwerpen uit de doeken gedaan. Vermeend in-
derdaad, want de verstrekte gegevens over de verkeersdruk-
te aan de Kennedy-tunnel blijken niet gedifferentifierd en
op tal van gronden aanvechtbaar. Terwijl over ekologische
en andere aspekten zedig gezwegen wordt.

Het gemeentebestuur van Bazel laat dan ook niet na hierop



te wijzen. Op basis van door ABLIO verstrekte gegevens wor
wordt omzeggens binnen de maand een gefundeerd antwoord
verstuurd. Hierin wordt de uitnodiging tot een gesprek
nogmaals herhaald. DMet hetzelfde resultaat als hierboven.
Een en ander geeft echter aanleiding tot uitbreiding wvan
het werkterrein en tot intensivering wvan de aktie. Op 27
februari 1975 besluiten WALKO en ABLIO hun verweer tegen

de aanleg van de Grote Ring te bundelen. Laatstgenoemde
zorgt daarbij voor de deskundige basis, nodig om met vol-
doende overleg en feitenkennis tewerk te kunnen gaan. De
eerste groepering houdt voeling met de lokale bevolking en
organizaties, zonder dewelke elk daadwerkelijk optreden
zinloos is.

12 mei 1975 is een nieuwe belangrijke datum in de geschie-
denis van de verzetsaktie tegen de aanleg van nieuwe auto-
wegen in het algemeen en de Grote Ring in het bijzonder.
Die dag wordt immers voor het eerst de band gelegd over de
Schelde-grens heen ... en dit zonder brug noch tunnel.

Dat gebeurt door het in werking stellen van de Verenigde
Aktiegroepen Schelde-Rupel (VASR).'

Initiatiefnemer is de Aktiegroep Leefmilieu Rupelstreck
(ALR), die te Boom een dertigtal milieugroeperingen uit het
zuiden der provincie Antwerpen bij mekaar brengt om hun
werking te koBrdineren in verband met de steeds weer op-
doemende wegenplannen. Van Wase zijde zijn WALKO em ABLIO
vertegenwoordigd. De samenwerking blijkt een kompleet suk-
ses, in zoverre zelfs dat binnen het jaar drie nieuwe regi-
onale groeperingen zich aanmelden.

Dat zijn vooreerst twee aktiekomitees, die in het Antwerp-
se hun sporen reeds sinds geruime tijd hadden verdiend :

de groep Red de Voorkempen (befaamd geworden door zijn ver-
zet tegen het duwvaartkanaal Oelegem-Zandvliet) en de Aktie-
groep Polders Leefmilieu (APOL), afkomstig uit het noorden
ven de provincie, waar hij poogt een dam op te werpen tegen



"

Py £ =

de opmarsjerende industriereuzen. Op 17 februari 1976
vragen en verkrijgen deze twee hun aansluiting bij de

VASR.

In het Land van Waas zelf wordt een kleine masand later,
namelijk op 9 maart, te Rupelmonde een nieuweling ten doop
gehouden. Het is de groep-SIGMA : Scheldeland Informatie-
Groep voor Milieu-Aktiviteiten. Zoals de benaming het zegt,
bestrijkt deze organinatie het gebied, dat in grote lijnen
overeenkomt met het Wase Scheldeland, gelegen tussen Temse
en de Antwerpse Linker Schelde-oever. De gemeenten die

bij de oprichting van de groep-SIGMA betrokken zijn, heten :
Temse, Steendorp, Rupelmonde, Bazel, Kruibeke, Haasdonk,
Melsele en Beveren.

Weldra neemt SIGIA zijn intrek te Beveren, van waaruit het
betreffende gebied gemakkelijker kan worden bestreken.
Tegelijkertijd worden nieuwe kontakten gelegd met nog an-
dere buurgemeenten en met de leefgemeenschap op Antwerpen
Linkeroever. Zodat men op dit ogenblik met reden kan be-
weren dat het verzet tegen de aanleg van de Grote Ring
Yrond" is. |

Een niet onbelangrijke schakel in dit groeiproces naar meer
eenheid en naar een ruimere aanpak van milieu- en wegen-
problematiek, vormt tenslotte de oprichting van het Anti-
Autowegenfront (AAF) op 11 oktober 1975. Die dag hield de
Bond Beter Leefmilieu te Mechelen zijn eerste jaarlijkse
ontmoetingsdag, die speciaal gewijd was aan het wegenbeleid.
De aanleg van nieuwe autowegen werd er vanuit diverse stand-
punten toegelicht; financi®el, landbouwkundig, sociaal, eko-
nomisch, ekologisch. Het eindrezultaat was dat werd aange-
drongen op de voorlopige stopzetting van alle autowegenwer-
ken en dat voor de toekomst een bijzonder strenge selektie
werd vooropgesteld. Deze stellingname mocht symptomatisch
heten voor het anti-gevoel ten opzichte van het ongebreidel-
de betongieten, dat bij een ruim deel van de publieke opinie
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begon vorm te krijgen.

Dat het verzadigingspunt effektief bereikt is, werd kort
nadien overduidelijk bewezen aan de hand van twee opinie-
peilingen, welke notabene op last van de minister van Open-
bare Werken zelf werden uitgevoerd. Hoewel van overheids-
wege alles in het werk gesteld werd om de hele zaak geheim
te houden, gaf het AAF op 2 maart 1976 de inhoud van het
eerste dokument vrij, nadat reeds in verschillende kranten
melding van de zaak was gemaakt. Het rezultaat loog er
niet om - en toonde tevens aan waarom minister Defraigne

de 5000 gedrukte eksemplaren liever in de kluizen van zijn
departement wilde houden : 68,5 % der Belgen vinden dat

wij voldoende met autowegen gezegend zijn. In het Vlaamse
land ligt dat percentage zelfs nog hoger (zie bijlage 1).
Op 26 maart brengt "Gazet van Antwerpen" opheldering over
het tweede luik van de operatie. Het kan niet anders dan
de uitslag van het eerste onderzoek bevestigen. ZEn het
bevestigt aan de hand van cijfers dat in ons land heel wat
meer belang gehecht wordt aan stadskernvernieuwing, aan
het ontwikkelen van woongelegenheid en aan het onderhoud
van gewone wegen. Duidelijker afkeuring - door anderen
dan de aktiegroepen - van de tot op heden gevolgde poli-
tiek kon er moeilijk worden geleverd.

Het AAF heeft niet nagelaten op dit gebrek asan samenhang

te wijzen (zie bijlage 2). Het besloot tevens de daad bij
het woord te voegen en organizeert -op 24 april 1976 een
nationale betoging "tegen alle zinloze autowegen in het
land". Dezelfde dag wordt cok in het Wasalse land gemani-
festeerd, te Verviers. De Vlamingen treffen elkaar te Ou-
denaarde, waar die andere beruchte weg fel wordt aange-
vochten : de A9 in de Vlaamse Ardennen. Boeren- en milieu-
organizaties, fietsers en automobilisten nemen eraan deel.
Zover zijn we thans gekomen. Het ogenblik van uitgifte van
dit vernieuwde en bijgewerkte dossier valt nochtans niet in
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een rustpouze, wel integendeel. Zowel het voorontwerp van
gewestplan Sint-Niklaas - Lokeren als dat van Antwerpen

zijn in een kritieke faze aangeland.

Het eerste werd door staatssekretaris Dhoore officiéel be-
krachtigd op 15 oktober 1975. Op 1 april 1976 - en dit is
heus geen aprilgrap - wordt het voor publiek onderzoek vrij-
gegeven. Wat Antwerpen betreft, zal de ministerigéle hand-
tekening vermoedelijk wel tot na de annstasnde gemeente-
raadsverkiezingen op zich laten wachten.

Hoe dan ook is thans het ogenblik aangebroken voor alle be-
trokkenen om duidelijke taal te spreken. En dat zijn in
dit geval niet alleen de burgers en de politieke mandata-
rissen. Het zijn ook die andere, meer anonieme maar daarom
niet minder efficiénte drukkingsgroepen, die echter even=-
zeer bij het probleem betrokken zijn : de handelskamers en
de nijverheid (petrochemie, bouw, aannemers, scheepswerven).
Wij nemen ons voor in de zeer nabije toekomst ook aan hun
standpunten cen stem te geven. Zodat cenicder weet waar

hij aan toe is.
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HOOFDSTUK I : HET NUT VAN NATUURPARKEN

Het begint waarachtig door te dringen. De kranten schrij-
veén erover, de mensen praten erover, de politici hebben
het probleem ontdekt : het kan zo niet verder, het natuur-
schoon gaat verloren, het evenwicht wordt verstoord, ons
leefmilieu verkeert in gevaar.

We geraken er niet met kollektief een klaaglied aan te
heffen en dan te wachten tot zich een wonder wvoordoet.

Het klimaat was nooit zo gunstig voor realizaties.

Een gekodrdineerd milieubeleid moet er komen om de grote
problemen op te lossen : de vervuiling van lucht, water
en bodem, de verkrotting van onze woonzones, de verarming
van ons kultuurpatrimonium, de verdwijning van landschap,
fauna en flora, de verlelijking van stad en land, de ge-
luidshinder, de buitensporige eisen van verkeer en indus-
trie, de uitbuiting van de misbestanden door-de grondspekulan-
ten. Dergelijk beleid vergt drastische maatregelen ten
aanzien van ekonomie en techniek, maar tevens een ordening
van het grondgebied in funktie van het welzijn van zijn
bewoners en dus ook de beveiliging van natuurterreinen en
stads- en dorpskernen tegen ontaarding.

Hoe geschiedde deze beveiliging tot nog toe ?

Veor de stads— en dorpskernen hebben we zo goed als geen
traditie. De vrijwaring blijft meestal beperkt tot de
klassering van een groot monument, met zijn onmiddellijke
omgeving.

In het beste geval bestaan er stedebouwkundige voorschrif-
ten die sericht zijn op het behoud van een zekere eenheid
in de bebouwing van sommige straten.

Natuurterreinen kunnen beveiligd worden door klassering,
door de inschrijving als groenzone op de stedebouwkundige
plannen. Die drie mogelijkheden hebben we pas na Jaren=-
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lange strijd verkregen en ze zijn praktische. instrumenten
voor onze aktie gebleken. IMaar ze volstaan niet om de ge-
weldige behoefte aan ruimte op te vangen van een bevolking
die tot de allerdichtste behoort en die in een sterk gein-
dustrializeerd land al de voor- en nadelen van de welvaart
kent, met inbegrip van veel vrije tijd en de materitle
middelen om die te gebruiken.

Aan deze behoefte kunnen alleen natuurparken voldoen.
Natuurparken in alle gewesten van het land. Natuurparken
met een oppervlakte van ten minste enkele duizenden hekta-

ren.
Natuurparken, die karakteristiek zijn voor het aspekt wvan
een bepaalde landstreek; die een grote diversiteit hebbten
in hun bestanddelen en die naast natuurterrreinen en land-
schappen, ook kultuurwaarden bevatten. Natuurparken, waar-
in elk onderdeel zijn huidige bestemming behoudt, maar die
tevens een toegevoegde funktie krijgen : aan de bevolking
van de groenarme agglomeratie de gelegenheid bieden het
verloren kontakt met de natuur en de kultuur van eigen
streek te herstellen.

Moet het nog aangetoond worden dat de natuurparken, door
Natuur- en Stedeschoon ontworpen, waardevolle landschappen
en een belangrijk stuk Vlaamse kultuur vrijwaren ?

De projekten omvatten het Scheldeland, de Leiestreek, de
Westvlaamse bergen, de historische Zwinstreek, het gebied
van de Beide Neten, de Demerstreek, het Dijleland.

Daarin liggen niet alleen prachtige natuurterreinen, zoals
de Zwinschorre, het lMeerdaalwoud, de Oude Schelde en de
kreek van Bazel, maar ook ongeschonden kultuurlandschappen :

de polder bij de Damsevaart, de Kemmelberg, de heuvels bij
Testelt en Zichem. De voorgestelde natuurparken bevatten
voorts een mantal monumenten met nationale betekenis : de
abdijen van Averbode en Tongerlo, de kastelen van Westerlo
en Coidonk ; en belangrijke historische stadskernen
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Damme, Brugge, Lier, Leuven, Diest, Zoutleeuw. Door de
indeling in verschillende zones krijgt elk deel een opti-
male bescherming : als natuur- of landschaprezervaat, als
park, als landschappelijk of stedelijk kultuurrezervaat,
als te revalorizeren groenzone. Maar wat het sterkst
doorweegt is de samenhang van de vele elementen in een
groot organisch geheel-

Deze samenhang biedt de aktie voor de natuurparken voor-
delen die bij geen enkele andere vorm van bescherming
bestaan.

Vooreerst psychologische. Door zijn veelzijdigheid kan
het natuurpark een groter aantal mensen boeien dan afzon-
derlijke elementen. Het interesseert tegelijk de bioloog
en de kunsthistorikus, de socioloog en de toerist. Boven-
dien beseft iedereen dadelijk dat het de moeite loont
zich voor zo'n belangrijke zaak in te spannen.

Ten tweede : de toeristische - en dus ekonomische - voor-
delen.

Geizoleerde objekten oefenen geen aantrekkingskracht uit
op de toerist. Wie zsal er een streek bezoeken ter wille
van één stukje bos ? Welke toerist voelt er wat voor om
door een troosteloos landschap te rijden van een abdij
naar een Rasteel dat enkele kilometers verder ligt ?
Wanneer de objekten evenwel gegroepeerd liggen in één ge-
bied, dat ook als kader aantrekkelijk is, dan bestaat er
wel een kans dat daar toeristische centra tot ontwikkeling
komen.

Er zijn ook wetenschappelijke voordelen aan de oprichting
ven natuurparken verbonden. Wij durven beweren, dat al
onze natuurrezervaten ten dode opgeschreven zijn, indien
ze mettertijd omringd geraken door kultuur-, industrie-
of woonsteppen. Ien natuurrezervaat is geen autonoom en
onkwetsbaar eiland. Wat er leeft en groeit is afhanke-
lijk van de omgeving, waarmee ontelbare bindingen bestaan.
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Slagen we erin natuurrezervaten op te richten in het rui-
mer geheel van een natuurpark, dan zijn de overlevings-
kansen maksimaal gewaarborgd.

Tenslotte mogen ook de technische voordelen niet worden
onderschat. Voor de organizatie, de administratie en het
toezicht is één groot gebied ongetwijfeld gemakkelijker
dan vele kleine.

Onze ervaring met het Natuurpark Scheldeland heeft geleerd,
dat binnen de bepalingen van de bestaande wetgeving een
afgebakend gebied kan worden gevrijwaard. De mogelijkheid
om de natuurparken in de gewestplannen te integreren,
geeft aan die vrijwaring een meer dan tijdelijk karakter.
Toch ontbreekt nog veel : toezicht op de naleving van de
wettelijke voorschriften, kodrdinatie van het beleid, een
beheerslichaam dat niet uitsluitend preventief optreedt,
maar konkrete maatregelen kan treffen zoals de kanalizatie
van het verkeer, de organizatie van de toeristische uit-
rusting en de revalorizatie van de onttakelde gedeelten.
Het is duidelijk dat de natuurparken een wettelijk statuut
behoeven en dat het begrip "natuurpark" in de wet moet
opgenomen worden.

Wij rekenen op de regering en op het parlement.
Ondertussen moeten de gebieden, die voor de wettelijke
bestemming tot natuurpark in aanmerking komen, gevrij-
waard blijven. Ook en vooral tegen autowegen.

Een stap in de goede richting werd gezet door de Raad van
Europa. Tijdens de tweede milieukonferentie, op 23 en 24
maart door deze instelling te Brussel ingericht, werd door
de aanwezige ministers o.m. overeengekomen dat een ruimer
koncept van natuurpark zou worden uitgewerkt. Dit zou
niet enkel groenzones in de enge betekenis van het woord
behelzen, maar tevens kultuurlandschappen, waarbij zones
met woon-, groen- en landbouwfunktie elkaar harmonisch
zouden aanvullen. Deze zones zouden wettelijk beschermd
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worden en het ocorspronkelijk evenwicht zou er worden in
stand gehouden.

Wat de landbouw betreft, zou het gebruik wvan ultra-zware
werktuigen en van pesticiden verboden worden, terwijl
anderzijds de betrokken boeren voor de hieruit voortvloei-
ende vermindering aan produktiekapaciteiten met subsidies
zouden worden vergoed.

- Belangrijk in dit verband is dat staatssekretaris voor het
Leefmiljieu, Karel Poma, na afloop verklaarde welke gebie=-
den voor een dergelijke behandeling in aanmerking zouden
..komen. Hij vermeldde het Natuurpark Scheldeland als een
der eerste mogelijkheden. (1)

(1) Gazet van Antwerpen, 25 maart 1976
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HOOFDSTUK 17T : ONTWERP NATUURPARK SCHELDELAND

Door de Koninklijke Vereniging voor Natuur- en Stede -
schoon wordt sedert januari 1966 een nationale kampanje
gevoerd voor de oprichting van natuurparken.

Onder natuurparken worden verstaan : gebieden met een
zekere uitgestrektheid, waarvan het natuur- en landschaps-—
schoon en de kultuurwaarden worden beschermd ten bate van
het toerisme, de opvoeding en de wetenschap.

De bedoeling is niet dergelijke gebieden (minimum 2.000 ha
of minimum 10 km lang) in hun geheel door de Staat te la-
ten. aankopen : een natuurpark mag zowel partikuliere als
openbare eigendommen bevatten. Wel komt het erop aan de
bescherming vast te leggen in een aantal wettelijke maat-
regelen. In een natuurpark is plaats, zowel voor land-
schaps-, natuur- en kultuurrezervaten als voor wandeloor—
den en stiltereservaten ; het vormt in z1jn geheel een
toeristische zon maar biedt tevens een gelegenheid voor
de oprichting van biologische stations en eksperimentele
centra voor natuurbeschermingsedukatie.

Als een van de eerste te verwezenlijken natuurparken werd

het Scheldeland uitgekozen, dat tussen Dendermonde en Ant-

werpen nog genoeg ongeschonden natuurschoon biedt om ge—

vrijwaard te worden als een stuk corspronkelijk Vlaams

landschap.

Het ontworpen natuurpark sluit in Dendermonde aan bij het

geklasseerde vestinglandschap en de historische stadskern.
Vervolgens bevat het de beemden langs de beide oevers wvan
de Schelde, met links de Roggeman, een verlaten Schelde-
arm en rechts het intieme dorpje Vlassenbroek in een be-
koorlijke omgeving. FEen uniek punt is de kramp, waar de
grillige Schelde slingert door een dicht begroeid bosland-
schap.
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Een meer open karakter vertoont het gebied van Baasrode,
Kastel en St.—-Amands. De kade van dit laatste dorp ligt
aan een sierlijke bocht van de stroom. Van bij het graf
van dichter Emile Verhaeren heeft men een onvergetelijke
blik. Vooraan ontwaart men een geografisch unikum : een
Schelde-eiland; daarachter verheft zich het kerkje van
Mariekerke op zijn terras bij de Schelde.

Op de linkeroever strekt zich nu een kultuurlandschap uit
met een zeldzame rust en schoonheid. Weilanden wisselen
er af met wijmenvelden en kronkelende dijken, beplant met
notebomen. Van Drijgoten leidt een wandeldijk naar de
Durmemonding, een sereen landschap van bomen, riet en
water.

Tot in de middeleeuwen had de Schelde ean andere loop

van Branst leidde ze over Bornem naar Temse, waar ze met
de Durme samenvloceide. Een dubbele dijkbreuk bracht ech-
ter een nieuwe verbinding tot stand tussen Branst en Tiel-
rode. Een tijdlang vormde het gebied van Weert een eiland
tussen de twee Schelde-armen, tot in 1523 de oude loop
door dijken werd afgegrendeld.

Thans legt de Oude Schelde nog steeds getuigenis af van
deze historische gebeurtenis : begroeid met waterlelies
strekt de gewezen rivierarm zich als een dromerig langge-
rekt meer uit over een afstand van 6 km, begrensd door de
merkwaardige broekbossen van Luipegem en Weert en het
(herbouwde) historische kasteel van Marnix van Sint Alde-
gonde. Een eendenkooi geeft aan dit landschap een geheim-
zinnige bekoring.

Bij het veer aan de Durmemonding bevindt zich de kapel

van Tielrode. Ten noorden van het dorp liggen nog enkele
30 m hoge heuvels van het Waasland, vanwaar men een prach-
tige blik heeft tot in het Pajottenland. Hier werd het
ontworpen natuurpark verder westwaarts uitgebreid langs

de Beneden-Durme, met haar notelaarsdijken en het welge=-
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kende terrein van de Bunt, tot bij Waasmunster, waar nog
enkele afgesneden Durme-armen herinneren aan de vroegere
grillige loop van deze rivier. Onderweg sluit ook het
typische dorpsplein van Zombeke aan bij het Durmelandschap.
Even onderbroken door de scheepswerf van Temse, vormt ver-
volgens de linker Schelde--oever een nog tamelijk gaaf ge-
heel; tussen de druk bezochte rede van Temse en het schil-
derachtige haventje van Rupelmonde met zijn oude watermo-
len en kasteelruine liggen nog de merkwaardige schorren

en polders van Schauselbroek, aansluitend bij de Wase hel-
lingen en het fort van Steendorp (1).

Op de rechteroever bevindt zich het land wvan Hingene met
het oude dorpje van de mandenvlechters, 't Buitenland,

het Botanisch interessante Kragewiel, het domein wvan de
hertog d'Ursel, het onlangs gerestaureerde paviljoen de
Notelaar en de ornitologisch waardevolle Scheldeschorren.
Van aan de Rupelmonding werd aan het projelt een zuidelijk
aanhangsel toegevoegd : de loop van de diepe bochtige
Vliet tot bij Puurs, met daarbij het typische dorpje Eike-
vliet.

Tenslotte bevat ook het noordocostelijke deel van het ont-

worpen natuurpark een aantal uiterst belangrijke terreinen :

de kreek van Rupelmonde, de omgeving van het Kallebeekveer,

het kasteel van Wissekerke en de aanpalende dorpskom van

Bazel en de loop van de Barbierbeek, omgeven door een

gaafgebleven stuk Waasland tussen Kruibeke en Haasdonk.

Dit natuurpark zou een onvervalst beeld kunnen geven van

het Scheldelandschap, zoals wij het uit de geschiedenis en
uit de kunst en de literatuur kennen. Het is nog gfotenm
deels ongeschonden, op enkele wonden na die kunnen geheeld

(1) Het Schauselbroek wordt thans bedreigd door een B.P.A.,
dat ruimte voor aktieve rekreatie, weekendhuisjes en een
Jachthaven voorziet.
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worden. Op dit ogenblik is het nog mogelijk dit gebied
te beschermen om het als een kultureel erfgoed over te
maken san de komende geslachten. DMaar wanneer men aar-
zelt, zal het onherroepelijk te laat zijn.

HOOFDSTUK 3 : DE BIOLOGISCHE WAARDE VAN DE VALLEI
VAN DE BARBIERBEEK

Op ornitologisch gebied is de Barbierbeek en haar omge-
ving wel zeker de parel van het natuurpark Scheldeland.
Ondanks de beperkte oppervlakte oefent het gebied een
enorme aantrekkingskracht uit op de vogels ; dit dank zij
de verscheidenheid aan biotopen, zoals : kreken, rietkra-
gen, bossen met gemengd loofhout, sloten, weiden, akkers
en wilgenstruwelen.

Het gehele gebied is van onvervangbaar belang als broed-
plaats voor diverse water- en moerasvogels, die in dit
deel van de provincie bijna geen toevluchtsoorden meer
vinden. Vooral de aanwezigheid van zowel open water, als
van meer dichtgegroeide, verlande delen (wilgenstruwelen,
rietmoerassen en elzenbroeken) maken dit gebied zeer aan-
trekkeli jk.

Een eerder zeldzame broedvogel is de dodaars, een futen-
soort die bijna overal achteruit gaat door de massale ont-
ginningen en rekreatie.

Zeer typische soorten voor een dergelijk biotoop zijn de
roerdomp en het woudaapje. Laatstgenoemde werd als broed-
vogel waargenomen. Naast tientallen wilde eenden, broeden

er ook de wintertaling en de slobeend.




- o8 d

Meerkoeten en waterhoentjes zijn alomvertegenwoordigd in

dit gebied ; daarentegen zijn ook broedgevallen van de wa-—
terral, de porseleinhoen, en zelfs de tureluur in dit ge-
bied een jaarlijks gebeuren. Tot de typische zangvogels

van moeras- en broekvegetatie behoren : de kleine karkiet,

de rietzanger, de bosrietzanger, de sprinkhaanrietzanger,

de gpotvogel, de matkop, de blauwborst, de tuinfluiter,

en nog andere die u vindt in de lijst verderop in dit
hoofdstuk.

De omgevende broekvegetatie (hoofdzakelijk.bestaande uit
zwarte els, de ruwe berk en de wilgesoorten) biedt een uit-
stekende broedmogelijkheid voor heel wa. zeldzaam wordende

vogelsoorten zoals : steenuil, ransuil, bosuil en velduil;

laatstgenoemde is een soort waarvan het aantal een diepte-
punt bereikt heeft in onze Vlaamse gewesten.

Enkele bestanden van Canadapopulieren worden regelmatig
opgezocht door de groene specht, de grote bonte specht en

de kleine bonte specht ; evenals de draaihals (zeer zeld-

zasm). De vreugde van de ganse avifauna is slechts kom-
pleet bij het verschijnen en broeden van een aantal soor-
ten (heel wat natuurliefhebbers hebben er veel voor over
om dergelijke soorten in het vizier te krijgen) die steeds
maar achteruit gedrongen worden door het verdwijnen van de

voor hen zo vertrouwde biotopen ; met name : de klapekster,

de ijsvogel, de buizerd, de sperwer, de rode wouw, de

bruine kiekendief, de torenvalk, het smelleken, de boom-
valk, de wielewaal, de gele kwik, de grauwe en bonte vlie-

genvangers, het paapje, de tapuit, de nachtegaal en de

ortolaan. Deze vogelweelde wordt dan nog eens aangevuld
met de dagelijkse verschijning van de families mezen, vin-

ken, gorzen, boomkruipers, lijsters....te veel om op te

noemen.,
De ornitologische-, doch ook landschappelijke waarde van
dit gebied wordt pas duidelijk als men de sublieme momen-
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ten van rust, de onvergankelijke schoonheid van het land-
schap en de onvervangbare warmte van al wat leeft, zelf
heeft ervaren.

Een gebied zoals de Barbierbeekvallei, is een der nog wei=-
nige getuigen van de vele landschappelijke rijkdommen die

het Vlaamse land vroeger op grote schaal eigen waren.

Nota : Tergelegenheid van een in september 1972 te Brus-
sel gehouden kongres (van de Internationale Vere-
niging van Landschapsarchitekten) werd door het
departement van Openbare Werken een brosjure uit-
gegeven met vermelding van de mooiste landschappen
van ons land.

Jos De Saeger (voormalig minister wvan Openbare Wer-
ken) spreekt zelfs van een "herontdekken van deze
natuurlijke rijkdommen".

In deze brosjure werd het gebied van de Barbier-
beek als voorbeeld van een "landschap met een hoge

kulturele wsarde" opgenomen ! (het enige gebied

uit het Land van Waas dat in deze katalogus werd
opgenomen) .
* bedenking : Het is ditzelfde Departement van Openbare
Werken dat (nu, maar toen ook al) de Grote
Ring door het Natuurpark Scheldeland wil

bouwen !

Inventaris der vogelsoorten van het Natuurpark Scheldeland

Het zou ons te ver leiden in de inventarizatie alle soor-
ten op te noemen, daarom zullen we ons beperken tot de
voornaamste en de zeldzaamste, en deze opsommen in volg-
orde volgens PETERSON (vogelgids).
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Uit de KATEGORIE (latijnse indelingsnsaam) komt deze SOORT
(species) (bijzondere vermelding) in het Natuurpark Schel-
deland voor :

De FUTEN-(podicipedidea)

DOODAARS (podicep ruficollis) broedvogel

De REIGERACHTIGEN (ardeidea)
Blauwe reiger (ardea cinerea) Voedselzoek van de kleine

kolonies uit de omgeving en overwintert
Purperreiger (ardea purpurea) op doortrek

Woudaapje (iscobryhus minutus) broedvogel

ZWEMEENDEN (anatinea)
Wilde eend (anasplatyrchychos) broedvogel
Wintertaling (anas creca) broedvogel

Slobeend (spatula clypeata) broedvogel
Zomertaling (anas querquedula) op doortrek

DUIKEENDEN (aythyanca)
Kuifeend (aythya fuligula) op doortrek

Tafeleend (aythya farina) op doortrek

HAVIKACHTIGEN (accipiberdea)

Sperwer (accipiter nisus) op doortrek
Valken (falconidea)

Torenvalk (falca tunnunculus) broedvogel

Smelleken (falco colombarius) op doortrek

KWARTELS PATRIJZEN EN FAZANTEN (phasianidea)
Patrijs (perdix perdix) broedvogel

Fazant (phasianus colchicus) uitgezette jachtvogel
Kwartel (coturnix coturnix) broedvogel
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RALLEN WATERHCENTJES KOETEN (rallitiea.)
Jaterral (rallus aguaticus) broedvogel

Porseleinhoen (porzana porzana) broedvogel

Yaterhoen (gallinula chlorupus) broedvogel
Meerkoet (fulica atra) broedvogel

WAADVOGELS (charadriidea)
Kievi' (vanellus vanellus) broedvogel
Bontbekplevier (charadr'us hiaticula). op doortrek

Kleine plevier (charadrius dubius) op doortrek

SNIPPEN (charadriidea)
Wabersnip (gallinago gallinago) broedvogel
Bokje (Ilymnocryptes minimus) op doortrek

- ——

Wulp (numenius arquata) op doortrek
Grutto (limrsa limosa) op doortrek

GROTE STRANDLOPERS (chars driidea)

B T e ——

Oeverloper (tringa hypoleucos) op doort-sk

Vitgatie (tringa ochropus) op doortrek
Bosruiter (trina glariocla) op doortrek
Zureluir (tringa totanus) broedvogel
Kemphaan (philomaclus puynase) op.doortrek

IMEEUWEN (charadriformes)

e —

Zilvermeeuw (larus argeuntatus) is gans het jaa aanwezig

Stormmeeuw (larus canus) op doortrek
Koknesuw (larus ri-ibundus) is gans het Jaar aanwezig

o — i

Holeduif (colomba oenas) broedvogel
Houtduif (colemba palumbus) broedvogel



Tortelduif (Streptopolia turlur) broedvogel
Turksetortel (streptopelia decaoto)

EKOEKOEKEN (cuculidae)
Koekoek (cuculus canorus) waardvogel

UILEN (tytonidae)
Steenuil (athene noeturna) broedvogel
Ransuil (osio otus) breedvogel ol Ste 2

Velduil (osio flammeus) broedvogel

GIERZWATLUWEN (apcdidae)
Gierzwaluw (apus apus) gedurende drie maasnden asanwezig in
het luchtruim

1JSVOGELS (coraciiformes)
1isvogel (aleedo atthis) broedvogel

SPECHTEN (ricidae)
Groene specht (picug viridia) broedvogel

Grote bonte (dendrocopos major) broedvogel

Kleine bonte (dendrocipos medius) broedvogel

LEEUHERIKEL} (alaudidae)
Veldleeuwerik (alsuda arvensis) broedvogel
Boomleeuwerik (iulula arborea) op doortrek

ZWALUWEN (hirundinidae)

Boerenzwaluw (hirundo rustica) broedvogel

Huiszwaluw (delichon urbica) broedvogel

PIEPERS en KWIKSTAARTEN (motacillidae)
Boompiepers (anthus trivialis) broedvogel
Graspieper (anthus pratensis) broedvogel
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Gele kwik (motacilla flava) broedvogel
Witte kwik (motacilla alba) broedvogel

KLAUWIEREN (laniidae)
Klapekster (lanius exubitor) broedvogel

WIELEWALEN (oriolidae)
Wielewaal (oriolus oriolus) broedvogel

SPREEUWEN (sturnidae)
Spreeuw (sturnus vulgaris) broedvogel

KRAAIEN (corvidae)
Vlaamse gaai (garrulus glandarius) broedvogel

Ekster (pica pica) broedvogel
Kauw (corvus monedula) broedvogel
Roek (corvus frugilegus) broedvogel

Zwarte kraai (corvus corone) wintergast

Bonte kraai (corvus cornise) wintergast

WINTERKCNINGEN (troglodytidae)
Winterkoning (troglodites) broedvogel

HEGGEMUSSEN (prunellidae)
Heggemus (prunella modularis) broedvogel

ZANEERS (muscicapidae)

Rietzanger (acrocephalus schoenobaenus) broed.ogel
Bosrietzanger (acrccephalus palustrus) broedvogel

Kleine karekiet (acrocephalus scirpaceus) broedvogel
Spotvogel (hippolais ieterina)

Tuinfluiter (sylvia borin) broedvogel

Zwartkop (sylvia atricapilla) broedvogel

Grasmus (sylvia communis) broedvogel
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Braamsluiper (sylvia curruca) broedvogel

Fitis (phylloscopus trochilus) broedvogel
Tjiftjaf (phylloscopus collybita) broedvogel
Grauwe vliegenvanger (muscicapa striata) broedvogel

Tapuit (oenanthe oenanthe) broedvogel
Paapje (saxicola ruetra) broedvogel
Roodborsttapuit (sacicola torquata) broedvogel

Gekraagde roodstaart (phoenicurus phoenicurus) broedvogel

Roodborst (erithacus rubecula) broedvogel
Nachtegaal (luscinia megarhynchos) broedvogel

Beflijster (turdus torguatus) op doortrek

Merel (turdus merula) broedvogel
Koperwiek (turdusiliacus) wintergast
Zanglijster (tardus philomelos) broedvogel

Grote lijster (turdus viscivorus) broedvogel

Kramsvogel (turdus pilaris) wintergast

MEZEN (peridae)
Matkop (parus montanus) broedvogel
Pimpelmees (parus caeruleus) broedvogel

Zwarte mees (parus ater) broedvogel

Koolmees (parus major) broedvogel
Staartmees (aegithalos caudatus) broedvogel

BOOMKRUIPERS (paridae)
Boomkruiper (certhia brachydactyla) broedvogel

WEVERVOGELS (ploceidae)
Huismus (passer domesticus) broedvogel
Ringmus (passer montanus) broedvogel

VINKEN (fringullidae)
Vink (fringilla coelebs) broedvogel
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Keep (fringillementifringilla) wintergast
Groenling (chloris chloris) broedvogel
Sijs (carduelis spinus) wintergast
Putter (carduelis carduelis) op doortrek
Kneu (carduelis cannabina) broedvogel

Barmsijs (carduelis flammea) op doortrek

GORZEN (emberizidae)

Ortelaan (emberiza hortulana) broedvogel
Rietgors (emberiza schoeniclus) broedvogel
Geelgors (emberiza citrinella) broedvogel

Deze lijst is gebazeerd op de persoonlijke waarnemingen
van de jongste tien jaar door de h. P. VAN HAUTTE, ornito-
loog, Haasdonk.

Besluit

ABLLO, WATLKO en SIGMA willen niet dat het natuurpark Schel-

deland, dat zo waardevol blijkt voor de natuur en de rekre-

atie, vernietigend gesplitst wordt door ecen autoweg,
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HOCFDSTUK I : EEN ZAAK VAN RUIMTELIJKE ORDENING

De boeren zijn lange tijd alse een bevolkingsklasse apart be-
schouwd. Het is pas sinds enige tijd dat in ruimere kring
het besef begint te groeien dat hun werk onontbeerlijk is
voor het in stand houden van onze leefgemeenschap. Dat
veronderstelt echter ook dat zij "materieel" in staat ge-
steld worden hun taak te verrichten, dwz. in te staan voor
onze voedselvoorziening. Een man die in onze gewesten veel
gedaan heeft om tussen boer en burger een brug te slaan, is
is professor Ulrich Libbrecht, de voorzitter van de Omer
wWwattez-stichting. Dit is een organizatie, die zich "de
integrale bescherming van de Vlaamse Ardennen" tot doel
heeft gesteld ... en daarvoor de oorlog verklaard heeft

aan de autoweg A9. Omdat de problemen van de landbouw

en de landbouwers in heel het Vlaamse land tal van punten
van overeenkoust vertonen, werd voor de samenstelling van
onderhavig hoofdstuk in ruime mate (dankbaar) gebruik ge-
maakt van de ervaring, welke elders in onze provincie reeds
werd opgedasn. Lrvaring die wat de Vlaamse Ardennen haar
neerslag vond in het boekwerkje "De A9 en de boeren", van
de hand van Ulrich Libbrecht (Oudenaarde 1975).

Ook in het Wwaasland immers hebben de boeren een zwaar en
onzeker bestaan. Niet alleen moeten ze hard werken en
kennen ze niet de sociale voordelen van de andere mensen,
maar bovendien moeten ze zwaar investeren en zijn ze, wat
iz prijzen van hun produkten betreft, totaal afhankelijk
van het spel van vraag en aanbod. De jongste jaren is

daar nog de faktor onzekerheid bijgekomen: de dreigende
onteigeningen voor woonzones, rekreatiegebieden, industrie-
terreinen, havenkompleksen, vliegvelden, waterwegen en au-
tostrades hangen hen als evenzoveel dreigende zwaarden bo-
ven het hoofd.
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Dit schijnt voor de meesten msar wat-dreigend-don— — T
dergerommel aan de horizon te zijn, tot op het ogenblik dat 3
een streep op de kaart en een streep door de rekening van
hun bestaan wordt getrokken.

In ons land bestaat geen wezenlijke waardering meer voor
de landbouw. "Stedebouw en ruintelijke ordening gaan ei-
genlijk uit van de idee van stad en urbanizering. De land-
bouw wordt al te vask gangezien als een restsektor, goed
voor alle bestemmingen." (1) Heel " "“:wijls stelt men
mooie en krachtdadig geformuleerde principes voorop, zo-
als: "De landelijke gebieden zijn ven vitaal belang voor
een gezond ekologisch evenwichb: de nog overblijvende ladd-
bouw-, bos- en groengebieden moeten daarom tegen verdere
aantasting worden gevrijweard." (verkiezingsprogramma van
de CVR.) (2)

De boeren zijn zich van dit alles trouwens ock zelf vol-
doende bewust.

40 lezen we: "... waar haalt men de gronden voor industrie,
woningbouw, rekreatieruimten, e.d. ? Op enkele zeldzame
uitzonderingen na bij de landbouw. Het gevaar is daarom
zeer reéel dat, alz men'deze landhonger niet indijkt, er
over afzienbare tijd in ons land geen plaats meer zal zijn
voor de landbouw." (3)

sinderzijds voelt iedcrsen san dat "het duidelijk is dat

in ons land een werkslijke grondverspilling moet worden
vastgesteld. Lr werd, vooral de laatste jaren, teveel

grond aan de landbouw onttrokken omdat noch overheid noch
privé personen in voldoende mate hebben rekening gehouden
mev de gerechtvaardigde landbouwbelangen" (4) en "aantas-

(1) Evert Lagrou, Puimtelijke Ordening... ook in Belgid ?
Leuven, 1971, blz. 36

(2) Cepess-dokumenten, 1% (1974), nrs. 4-5, blz. 54
(3) De Boer, 16 mei 1875
(4) Cepess~dokumenten, 7 (1968), nr. 4, blz. 43
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ting van het landbouwareaal door een ongeordend niet-
agrarisch bodemgebruik, schakelt elk jaar talrijke leef-
bare landbouwexploitaties uit, terwijl het aantal niet-
leefbare of marginale bedrijven sterk toenmeemt." (1)

Ondanks al deze mooie literatuur blijven de boeren vermin-

deren in aantal. Ze vormen thans nog slechts 4 th van de

bevolking. Dat daardoor hun politieke invlced - niev die

van de Boerembond - nagenoeg nul is, zal wel niemand ver-

bazen.

Niet-ingewijden stellen zich licht voor dat de "ont-erfde"

boer makkelijk een ander beroep kan leren. men vergeet

daarbij echter een aantal belangrijke faktoren: -

1. de boer is een gespecializeerd vakman: onteigening
maakt hem tot een ongeschoold arbeider;

2. de boer is een zelfstandige, de plotse overgang tot
loontrekkende valt psychologisch zwaar;

%, de boer heeft grote investeringen gedaan: hij moet zijn
schuldenlast verder aflossen.

wen spreekt al te lichtveardig over het feit dat de boeren

een afkeer van hun beroep vertonen, maar "hoewel zoveel

boeren er de brui aan geven, blijft de vraag naar landbouw-

bedrijven het aanbod overtreffen. Dat im in de eerste

plaats te wijten aan de griezelige vaart waarmee de indus-

trie, snelwegen en woonverkavelingen onze landbouwgrond

opslokken. Jaaplijks verdwijnen 10.000 ha landbouwgrond

en zeer dikwijls is er dat van de allerbeste kwaliteit."(2)

Op de officigle installatie van de Hoge Raad voor het Na-
tuurbehoud, eind september 1974, zeil eersteminister Leo
Tindemens: "weet U dat in Belgi¥ de vermindering van de
niet-bebouwde oppervlakte engstwekkende proporties aan-

(1) Cepess-dokumenten, 7 (1968), nr. 4, blz. 44
(2) De Standaard, 22 oktober 1974
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neemt? De Jongste twintig Jjaar vermwinderde de niet--bebouw~
de oppervlakte jaarlijks met 15.000 ha" (1).

De vermindering van de door de land- en tuinbouw uitgeba—
te grond bedroeg:

e

60.000 ha tussen 1866 en 1929
of gemiddeld minder dan 1000 ha per jaar
107.000 ha tussen 1929 en 1950
of gemiddeld 5.100 ha per jaar
86.250 ha tussen 1950 en 1959
of gemiddeld 9.5C0 ha per jaar
96.000 ha tussen 1959 en 1967
of gemiddeld 12.000 ha per jaar

Dit betekent dat de betrokken oppervlakte tussen 1929 en
1967 verminderde met 290.000 hektaren Op een totale opper-
vliakte van 1 miljoen 906 duizend hektaren in 1929 of met
meer da~ 15 3. Da Jorngste vier Jjaren werd te tens een ver-
mindering vastgelegd van ongeveer 15.000 ha per jaar (2)
Ter vergelijking: de totale oppervlakte van Oost-Vlaanderen
bedraagt 297.000 hektaren. Dit betekent dus dat in Belgiég
sinds het einde van de Ierste liereldoorlog een oppervlakte,
groter dan die van onge provincie, om allerlei doeleinden
aan de landbouw werd ontitrokken. Het is interessant te
weten dat in Belgi& thans 15.027 hektaren landbouwgrond

per jaar voor stedelijke doeleinden worden gebruikt, ter-
Wijl men in Nederland, met een veel grotere bevolkingsdruk,
slechts 5.000 hektaren per Jaar "inblikt" (3)

Er kan dus geen twijfel aan bestaan dat men onze grond, en
zeker met onze landbouwgrond, zuinig moet worden omgespron--
gen. Zelfs zonder dat zich in de nabije toekomst in ons

(1) Gazet van antwerpen, 1 ocktober 1974
(2) Cepess-dokumenten, 7 (1968), nr. 4, blz. 41
(3) De Standaard, 11 augustus 1975
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werelddeel ernstige rampen voordoen, is het niet uitgeslo-
ten dat wij meer op de eigen opbrengst aan landbouwgewas—
gen zullen zijn aangewezen. &En waar staan we dan, indien
we aan het huidige tempo de agrarische gronden blijven ver-
kwanselen?

Dit is blijkbaar ook de mening van Jan Hinnekens, sekreta-
ris-generaal van de Boerenbond: "Daarom is de vrijwaring
van alle beschikbare landbouwgrond levensnoodzakelijk.
Anders komt het er onvermijdelijk op neer dat de nu reeds
deficitaire voedselbasis van de EG verder words uitgehold
tot op een gevaarliijk peil." (1) en "Wat onze bijdrage
moet zijn om de hongersnood in de wereld te voorkomen, is
een halt toeroepen asn een onzinnige grondverspilling." (2)

Op de duur word: de basisvraag wasromtrent het hele pro-
bleem draait, heel eenvoudig de volgende: zal er binnen
afzienbare tijd nog voldoende open ruimbte in ons land over-
blijven, waarop voedsel kan worden gewonnen? 0f, zoals de
KLJ het stelde in een open brief asn staatssekretaris voor
Streekekonomie en Ruimbelijke Ordening [uc Dhoore: "Noch-
tans stellen wij vast dat de open ruimten in Vlaanderen
steeds verder worden sangetast, Er werd berekend dat aan
het huidige tempo binnen 70 jaar het laatste hoekje open
ruimte van de kaart weggeveesgd zal ziin. " (%)

Dit wordt trouwens decor de webtenschap bevestigd. "In de
statistische analyses van het: stedelijk grondgebruik in
Belgi¥& komt men ... to% de konklusie, dat het urbanizerings-
plroces een versnelling ondergast. Indien het vastgestelde
ritme in de afnume van de open ruimte nog 0 jsar aanhoudt,
verdwijnt iedere open ruimte in Vlaanderen, " (4)

(1) De sSpectator, 3, 29 maart 1975, blz., 42
(2) Xerk en Leven, 29 uei 1975
(3) De Boer, 20 juni 1975

(4) Naar een Groenstrategie voor Vliaanderen, Gent 1974,
blz. 124
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We onderschrijven dan ook graag het standpunt van het ko-
mitee, dat in Limburg de A24 bestrijdt:

"Die landbouw is nooit het troetelkind geweest van de be-
windslieden. Sinds het begin van de industrile revolutie
hebben wij onze vruchtbare landbouwgronden steeds met kwis-
Tige hand uitgedeeld asan de bouwers van industrieterreinen,
villaparken, zandgroeven en barkeerplaatsen. Zo kwistig
was onze hand dat er, behalve Japan, op dit ogenblik geen
enkel land meer te vinden is dat minder landbouwgrond ter
beschikking heeft per hoofd dan wij." (1)

"Nu zou een dergelijke grondpolitiek nog min of meer aan-
vaardbaar zijn wanneer het gaat om 1ndustr1éle vestigingen
of om infrastruktuurwerken waarvan bewezen is dat zij nood-
zakelijk zijn voor de instandhouding van ons ekonomisch
systeem. Het wordt echter anders wanneer het gaat om
prestigeprojekten die niet alleen honderden hektaren
landbouwgrond opslorpen, maar die daarbij ook nog een
dubieuze nuttigheidsgraad hebben, waardoor zij door de
meeste wetenschapsmensen als ekonomisch niet rendabel
worden afgeschreven." (2)

(1) Dossier A24, blz. 12
(2) Ibid.
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Over onteigeningen, zen voor de hand lipgend probleem
waar er grotid moet vrijgemaaikt worden voor doeleinden
"van openbaar nut", is a2l heel wat gezepd en geschreven
geworden. En het zou niet de esrste boer zijn, die uit-
eindelijk voor een vetis premic door de kaiedn gaat en
zijn oorspronkelijke weerstand opgeef-. Het zou echter
evenzeer naief zijn de zaken z: voor te stellen, alsof er
slechts een minimum san landbouwgrond wordt ontstolen en
verder niets. Hier verdwijnt veor velen hun broodwinning.
Immers, zowel onteigenen alg niez onteigenen kunnen voor
de betroklen landbouwers het voortijdig einde van hun
loopbaan betekenen.

Een manke redenering i1s het eveneens te beweren dat het
hele bedrijf word: “espaard, indien men de boerenwoning
rechtop laat stasn. Iiemand schijnt zich ooit de Vraag
te stellen hoeveel krateds de nodige zendwinningen nog
zullen graven, niet alleen in onze bossen (Stekene) en
open ruimten, maar ock in ongze landbouwgronden.

De boeren weten dit ecuter meap al te goed. "Dat heeft
Jarenlange ervaring ons geleord: vnassale onteigeningen
van de ergste soocst, doorsnijden sn verminken van boer-
derijen, misvorming van percelen, ontredderen van de af-
watering. nogmaals de zoveelgte inkrimping van de opper-
vlakte kultuurgrond. spreiding van 1evensgemeenschappen
die eeuwenlany bij elkaar ncorden, enz.'" (1)

Daarbij komt dat vele jonge boeren zware investeringen
hebben gedaan, waarvar de lTerugbetsling afhangt van de
rendabiliteit van hun bedrijven. Zorgen te over dus, maar
het ergst van al gaat op de lange duur de Imagende be-
drijfsonzekerheid doorwegen. WNaast het feit dat Jjonge-

(1) De Drietand, 2y 21 maartc 1975,



mensen uit een agrarisch midden zich steeds meer door het
harde werk laten afschrikken, rijst voor hen in toenemende
mate de vraag welke zin het nog heeft ergens te gaan inves-
teren in een bedrijf, waarvan men nooit de zekerheid heeft
dat het niet vroeg of laat aan een andere vorm van grondge-
bruik zal worden opgeofferd.

/anneer men tenslote het ontwerpgewestplan St.Nikluas - LiQo-;
keren bekijkt, dan valt op dat het tracé van de Grote Ring
omzeggens helemaal doorheen geel en geel_gearceerd gebied
loopt. Geel betekent volgens de bijhorende legende: land-
bouwgrond, geel-gearceerd: landschappelijk waardevol gebied.
Lr is echter meer. (m dure onteigeningen te vermijden, wordt
niet allen de zgn. goedkopere landbouwzone gezocht, maar bin-
nen deze zone zelf zorgt de overheid er doorgaans zorgvul-
dig voor, de gebouwen niet te raken. Uit heeft gewoon tot
gevolg dat hofsteden en alleenstaande huizen of huizengroepen
nipt worden vermeden. Of ze, omwille van de geisoleerde po=-
sitie waarin ze door deze werkwijze worden gedrongen, ook
nog leefbaar zijn, is een andere zaak. llaar dat zal blijk-
baar de ‘pladnenmaker een zorg wezen...

In een nota, die minister van Financién Willy De Clercq on-
langs aan zijn kollega's ministers stuurde, werd aangedron-
gen op het vermijden van dure onteigeningen. 'le citeren

uit dit rondschrijven: "Bij de uitvoering van werken speelt
de kostprijs van de te onteigenen gronden of gebouwen een
zeer belangrijke rol. Alvorens e:n definitieve beslissing

te nemen betreffende inplanting van gebouwen, de tracé's

van wegen, kanalen, enz... verdient dit punt dan ook een

zeer bijzondere aandacht. Teneinde de belangen van de tchat-
kist dienaangaande Vveilig te stellen, is het aangevezen dat
de aankoopkomitees en de Inspektie van Financién reeds van
bij het voorontwerp om advies gevraagd worden." (1)

(1) Gedateerd: 24 maart 1975.
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Wil men dus de nodige kredieten loskrijgen, dan dienen
dure onteigeningen te worden wvermeden. Uit kan door ra-
kelings ‘angs de hofsteden te scheren. Dat zulks
geen toeval is, maar als een vaste werkwijze wordt aarn-~
genomen, is meer dan cuidelijk. "Bij het uittekenen
Van een zone die gal or-aiod worden, zijn de bestursn
zo doordacht dat ze gronden innemen en de hoevegebouwen
buiten de onteigeningen laten. Zulk- cnteigening is
voor hen ve2l te duur. De waardeloze hoop steen blijft

£

'
LA ]

voor de boer.?
Lange ¢ijd hebben de wegenbouwers kunnen profiteren wvan
het onbegrip of zelfs de onenigheid tussen landbouwers
en natuurliefhebbers. Zo bv. wegens het probleem wvan
de ruilverkaveling, een nuttige opruimicg voor de enen,
een dodelijke a=nslaz op de natuar volgens de anderen.
Nu bostacn er op dit gebied inderdaad problemen, al is
er jongste tijd een duidelijke toenudering merkbaar, om:
dat bij de betieffende procedvre ook een landschapsdes -

1

kundige wordt betrokken. OCndertussen is echter ook oij
vele boeren en hun verantwoordelijker het besef doorge -
drongen dat bLsh voor hen doodpgswacn ou een kwestie van
overleven gaat. Imrers, zoals hierboven duldeééj%ewerd
aangetoond, een boer kern niet leven zonder grond/bewerker,

Binde Let sinds dér jarcn zestig i heb plon Hanshols
in werking getreden. Dat hield o.m. ind inkrimping ven
het landbouwarcaal en schaalvergroting der bedrijven.
Om te beginnen zijn de zsalen niet helemaal uivgevallen,
zoals de gewezen LEG-kommissarie voor Landbovw het zich
had voorgesteld. 1In heel West-Europa begint de akker-
grond schaars te worden, uitgerskend op 2% oogenblik
waarop de voortekensn van omvangrijke voedseltekorsen

zich aankendigen.

(1) De Boer, 13 juni -1975.
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Van groot belang voor het ruimtegebruik in het algemeen,
maar voor de landbouw in het bijzonder is het feit dat

een autostrade veel meer nlaats inneemt dan de betonbreedte
alleen. ZEr zijn ook de faciliteiten naast de weg, er zijn
de grondwerken (ophogingen, afgravingen), er zijn dekruisin-
gen en de toeritten, die alle tesamen vele hectaren opeisen.
Berekeningen in Nederland leidden tot het besluit dat het

- wegennet zelf slechts 37 th van de werkelijk ingepalmde
ruimte beslaat, een tweemaal zo groot gebied wordt immer
grondig verstoord." (1)

Bovendien zijn er -naast het brute grondverlies-nog andere
nadelen, en zij wegen niet licht. Even een greep eruit.

Cp het louter materidle vlak wordt vaak ook de afwatering
verstoord en de grondstruktuur aaugetast.

De aanleg van een autostrade grijpt ook sterk in op het
landschapspatroon. Voor de boeren worden sommige akkers "
onbereikbaar of zo goed als. Percelen worden misvormd en
lokale wegen afgesneden. Ook wordt de doorgaans even-
wichtige verhouding tussen de hofsteden en de omringende
landerijen grondig verstoord. Allemaal zaken die voor

een buitenstaander onbegrijpelijk of romantisch woie. KLin~
ken, maar voor de "boerende boer" van niet te onderschat-
ten belang. Daarbij komt gewoonlijk nog grotere konkur-
rentie voor nieuwe grondinneming als gevolg van de bouw

van een autosnelweg, zodat de grondprijs gaat stijeen.

En dan willen we het nog niet hebben over de "klassieke"
vormen van pollutie: vervuiling van het landschap, la-
waaihinder, verstoring en ontreddering van het natuurlijke
leefmilieu.

- »

(1) Knack, 24 april 1974
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Besluit :

Vanuit het oogpunt van de landbouw blijkt bijgevolg dat
het aanleggen van een nieuwe autosnelweg, dwars doorheen
costelijk waasland, voor deze streek bijzonder ernstige
schade zal t.weegbrengen. Niet alleen wordt het land-
schap - en in het bijzonder het Natuurpark Scheldeland
en de Haasdonkse bossen -~ onherroepelijk geschonden en
ten dele blijvend vernield, bovendien is in dit geval van
de doorgaans afgeschilderde tegenprestaties (betere ver-
keersmogelijkheden, "ontsluiting", en andere) er geen
enkele geldig. el integendeel.

Ruim 200 hektaren vruchtbare-lundbouwgrond<gsun z®nder
meer "voor de bijl". Dit weegt dubbel zwaar in een ge-
bied, dat reeds 6.000 hektaren van zijn beste polder-
grond moet opofferen aan de - steeds meer twijfelachtige
- uitbreiding van de havenindustrie, (1)

Daarbij komt nog dat de funktie van het vWaasland als
landelijke bufferzone tussen de groeipolen Antwerpen

en Gent, bufferzone met bovendien een sterk residenti-
eel karakter, door de aanleg van de Grote Ring en zijn
verwoestende neveneffekten helemaal teniet zal gedaan
worden,

(1) Over het twijfelachtig karakter van de grootscheepse
terreininname op de Linker Uever, zie: Hoe staat het

met de terreinbezetting in het Antwerps maritiem in-
Eusfriegeﬁieﬁ, onderzoek door senator Ferd. De Bondt,

Sint-Niklaas, januari 1976,
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HOOFDSTUK I : INLCIDING

A Tracé

De Grote Ring rond Antwerpen is een autoweg (1), voorzien
op 2x3 rijstrolen.
Deze weg zou lopen (zie Lkesart 2):

- vanaf Ranst (plezts waar de snolwegen E3 uit Turn-

hout en E3Z9 uvit Hassely samenkomon)

- langs Vremde, Boechout, Howve

- wugsan Hoatich ean Hove

~ fen suiden ven Edegem en Wilrijk (aansluiting met
atwerpen - Brussal)
-~ ten ncorden van Hemiksen

(U]

n'-“
o

=5

L]

M

5
)
e
I

= bBugssen Bazgl en Kruibele
=  evern ben zulden ven Heasdonk

-~ midden dcorneen de driehoek Beveren - Nieuwkerken -

- lange Ifallo, onder de zeegsluis

en nmondt tenslotte ult op de Tijemansbtunnel (Kanaaldok
B1/B2), die zsazeluit bij de snelverkeersweg (2) naar

Bergen-op-Zoon en de wegen in het noordelijk havengebied.

Het corspronkeliljlz tracé vormdc een gesloten ring rond de
aggloueratic Aatwerpen. maar vanaf 1675 werd gedacht aan
een tracé. ultgevenu cp de verkesrswisselaar van Ranst.
Dit gewijzigde tracé werd bij Keninklijk Besluit wvastge-
legd er gepubliceerd in hat Staatsblad van 25 december
1974. TIoewsl de idec vanl cen grote ringweg rond de

(1) eea an“ovo 18 ton wrz net geccheiden verkeerarich-
tingen. nondor g2lijlkvlecrze kruisingen en verkeers-
Yichten

(2) een cgnelverkeersveg is ecen weg met minstens 4 rij-
etroiken, waar ncg verkesrslichiten en gelijlvloerse
kruispunten op voorkomen
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agglomeratie Antwerpen niet nieuw is (een eerste KB verscheen

reeds in 1958), ligt het definitieve iracé pas sinds korte tijd
vast. Dit is reeds een eersie aanduiding van wat verder in dit
betoog duidelijk zal worden, namelijk dat de autorliteien nooit

goed weg geweten hebben met derme autoweg.

Detailleren wij even het tracé in het Waasland. De autoweg komt

van de rechter ocever te Hemiksem naar de Wase oever over de
Schelde, waarschijnlijk over een hoge brug, al werd de keuze brug
of tunnel nog niet officicel beslecht. (1) Voor wat betreft de aan-
tasting van het landechap, maakt dii{ evenwel geen fundamenteel
verschil uit (cf. de brede sleuf van de Kennedytunnel).

Dan komt de autoweg, op een berm of in een ingraving, doorheen

de Bazelbroekpolder. Hij kruisi de weg Temse —~ Antwerpen op de
wijk Houtenkruis, tussen Bazel en Kruibeke., Ban hier af volgt de

autoweg precies de vallei van de Barbierbeek, in de richting van

de hektarengrote berkesrswisselaar met do autoweg E3 Antwerpen—

Gent, tussen de w.jken Xraai on Mosselbank.
Vervolgens loopt de Groten Ring ten zuidwesten voorbij de dorpskom

van Haasdonk (loopt doorhecn Bergs#raat en Bank). Hij kruist de
rijksweg 14 Antwerpen .. S8i{.Niklaz h“alverwege de Kruisstraat en
St Maren en loopt dan {ussen Vrasene en Beveren tussendoor (door—
heen de wijk Zillebeke). In de Beverse polder geeft hij andermaal
uit op een grote . teerswisselaar, die aansluiting geeft met de

snelverkeersweg 617 Antwerpen ~ Zelzate — Knokke. Ten westen

(1) Op dit ogenblik is een grondmechanische studie aan de gang, &ie
tegen eind 1976 moet klaar zijn. Op grond van de resultaten van
dit onderzoek zal worden bepaald of de oe wrverbinding met een
brug dan wel met cen tunnel zal geschieden. Kostprijs en vei-
ligheid vormen hierbij de basiselementien.
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van KALLO gaat het vervolgens ounder de zeesluis door.
Daarvoor is momenteel een tunnel in aanbouw, die volgens
de plannen moet afgewerkt zijn tegen 1977. Ter hoogte
van Liefkenshoek moet de Grote Ring tenslotte via een
tunnel, heel wat langer dan de Kennedytunnel. onder de
Schelde doorlopen, weer naar de rechter oever toe,.

2. Konflikt autoweg - nmilieu

Zoals vele grootschalige infrastrulttuur-cntwerpen komt de
Grote Ring rond Antwerpen in konflikt met de leefba2arheid
van het doorkruiste gewest. Dit konlliikt sibue:
op 3 punten:

- natuurbehoud, groenvocrzieni 'z, landschapswaards;

= landbouw;

- geluidshinder in woon- en rekrcatiegebieden.

De Grote Ring maakt aanspraak op o2en resvekbabel aantal
hektaren landbouwgrond. Hel agrarisch aspskt werd uit-
voerig behandeld in deel ITI var dese ghudis.

onderbroken geluidshinder., Dit #2l de wornkwaliteit voor
talrijke inwoners van BAZFEI:, KRUIEEKE, HAASDONK en in min-
dere mate ook BEVEREN en VRASENE ernstis in het gedrang
brengen. Als woonkernen in hun geheel vallen Bazel en
Haasdonk onder de geluidsoverlast.

Ook wat nog zal resten van de Bazzslbruekpolder wordt voo:
wandelaars en hengelaars totaal ongeschikit, omdat dit ge-

bied onder de voortdurends dever (1) ven de weg zal leven.

Een autoweg produceert daarna-st ecn canzienlijke en on-

(1) De geluidshinder moet crmstic genomen worden. Zie
hiervoor: dr. H. Gysels, Vervuild Vlasonderoon, Gent
19?13 blz. 98 k" 9?
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Van doorslaggevende aard is de landschapsschending. In

deel verd een overzicht samengebracht van de vernielingen
die de Grote Ring op milieuvlak zal aanrichten. Dit alles
samen vormt voor een van infrastruktuur en industrie bijna
geheel verzadigd gewest zoveel als de klassieke druppel,
die de emmer doet overlopen. Het verlies van het Natuur-
park Scheldeland geeft uiteraard de doorslag: deze autoweg
mag er niet komen.
Jiaar sluiven wij dan niet de ogen voor een dringende be-
hoefte aan nieuwe verkeersmogelijkheden? Is die Grote Ring
geen "must", waartegen het geen zin heeft zich te verzetten,
wil men tenminste niet binnen afzienbare tijd opnieuw met
tunnelopstoppingen "& la konijnepijp" geplaagd zitten?
Hier dringt zich dus een oordeel op over de eventuele
wenselijkheid van het Grote Ring-projekt.
Bijgevolg rijst de vraag: is er nood aan

~ Dbijkomende verkeersmogelijkheden tussen linker en

rechter oever,
=~ voor welke verkeersmiddelen (auto, openbaar vervoer),
= in het uiterste zuiden van de Antwerpse agglomeratie?

Wij willen in de volgende hoofdstukken pogen op deze drie-
voudige vraag een afdoend antwoord te verstrekken. Een
antwoord dat de minister van Openbare Verken ons totnogtoe
in elk geval schuldig bleef.
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HOCFDSTUK ITI : OFFICIELE VERANTWOORDING

i De brief wvan America

De enige offici&le verantwoording voor de Grote Ring waar-
van het publiek totnogtoe kennis kreeg, is een brief wvan
Joseph America. De heer America is kabinetschef bij mi-
nister van Openbare Werken Jean Defraigne. Opvallend mag
wel heten dat precies dezelfde brief (kenmerk CC/VV/MD/
1862%/11379) naar het kollege van burgemeester en schepe-
nen van de gemeente Bazel werd verstuurd én naar eerste-
minister Tindemans. Het eerste schrijven was gedateerd
op 24 februari 1975, het tweede droeg 4 maart 1975 als
datum.

"... heb ik de eer U te laten weten dat de ringautosnelweg
Grote Ring van Antwerpen zijn ocorsprong vindt op het wver-
keerstechnisch vlak.", zo vangt de brief aan.

Vervolgens wordt gesteld dat de huidige Kleine Ring om
Antwerpen (E3) overbelast is, evenals de Kennedytunnel.
Dit wordt geillustreerd aan de hand van statistieken,
plus technische toelichting, die samen tweederden van

de hele brief uitmalken.

Aan het eind maakt het dokument nochtans een wondere ge-
dachtensprong: "... nam het verkeer door beide tunnels
samen,van 1969 tot 1973 toe met ongeveer 80 %. Hierbij
valt op dat de Imalsotunnel ... eerlang opnieuw de tradi-
tionele opstoppingen zal kennen.

In het kader van het Europees Wegennet zal de Grote Ring
tussen Ranst en Haasdonk dienst doen als E3."

Er wordt dus geen besluit getrokken uit de uiteenzetting
van het kongestieverschijnsel. Althans, er wordt er geen
geformuleerd. Er wordt alleen geimpliceerd dat, als ge-
volg van de verzadiging van het bestaande wegennet, de
Grote Ring een ncodzaak wordt.
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"Op deze wijze zal het trajekt van de E3-autoweg tussen de
twee hogergenoemde verkeerswisselaars (= Haasdonk en Ranst,
NVDR) met + 1,5 km verminderd worden, wat uiteraard voor
het doorgaand verkeer een ekonomisch voordeel betekent
(zowel tijdswinst als minder energieverbruik),"

Afgezien van het feit dat de heer America er geen idee van
heeft hoeveel voertuigen het trajekt Haasdonk - Ranst zul-
len afleggen, krijgt men hier bepaald een idee over hoe men
op Openbare Werken een redenering opbouwt. Anderhalve ki-
lometer wegverkorting voor een vrachtwagen die aan 80 km/u
rijdt, betekent 67 sekonden tijdwinst. Voor een personen-
wegen aan 120 km/u is dat 45 sekonden. Waarbij men rustig
kan stellen dat de lutiele sekonden, hier berekend, op de
aanloophelling van een brug of tunnel verlorengaan en zelfs
in tijdverlies worden omgezet, zeker waar het om vrachtwa-
gens gaat. Het argument energiebezparing, waarvoor strikt
genomen dezelfde berekening kan worden gemaakt, is echter
te ronduit idioot om zelfs maar te weerleggen.

"Naast dit ekonomisch voordeel", zo gaat de brief verder,
"dient vooral te worden onderlijnd dat door de realizatie
van de Grote Ring, al het aangetrokken verkeer niet langer
meer de reeds oververzadigde Kleine Ring supplementair zal
belasten.

llet het aangetrokien verkeer wordt niet alleen de E3-ge-
bruiker in de engs betekenis bedoeld, maar het is duide-
lijk dat gezien de Grote Ring een rechtstreekse verbinding
zal vormen tussen alle belangrijke invalswegen naar de stad
Antwerpen (ttz. naast de B3 zelf, de autosnelwegen Antwer-
pen - Zelzate, A12 Brussel - Boom - Antwerpen, E10 Brussel
~ Wechelen - Antwerpen, A101 Mechelen - Iier - Ranst, E39
Brussel (sic) - Taik)."

liet ekskuus voor het onmogelijke Nederlands, maar daar-
voor zijn de stellers van dit dokument niet verantwoorde-
lijk. En dan zijn 2zij nog zo minzaam geweest de dt-fouten
uit de oorspronkelijke versie niet over te nemen.



,f‘_f"’ :

.92_.

'Buiten-deze-algemene funktie van.ontlasting voor de be-
staande kleine ring, heeft deze tweede ring nog volgende
bijkomende funkties:

1. een viotte kanalizering en verdeling van het verkeer,
bestemd voor de randgemeenten rond de kernstad, daar
talrijke wegen in de omgeving van de agglomeratie ver-
zadigd zijn of de saturatiegrens bereiken;

2. in het noordwesten vormt deze ringautosnelweg de enige
verbindingsweg tussen de industrievestigingen op de
rechter Schelde-oever en de geplande uitbreidingen op
de linker oever,"

Vervolgens besluit de brief -~ en deze passage willen we de

lezer beslist niet onthouden - als volgt:

"Indien hogervermelde autosnelwegen verder uitgebouwd wor-

den en de Grote Ring van Antwerpen een realiteit mocht zijn,

bestaat er veel kans dat niet alleen de bereikbaarheid van

de Antwerpse agglomeratie voor het autoverkeer zal toenemen
doch dat bovendien belangrijke sociaal-ekonomische kosten-
besparingen onder de vorm van ongevallenvermindering, ver-
mijden van opstoppingen en tijdsbesparingen zullen verwe-
zenlijkt worden." (1)

Wij besluiten uit dit offici&le standpunt:

a/ De overheid trekt uit de verzadiging van de huidige
wegen het besluit dat de Grote Ring noodzakelijk is.
Zulks is niet logisch. lMen kan hoogstens konkluderen
dat bijkomende oeververbindende verplaatsingsmogelijk-
heden zich opdringen., Om die te verwezenlijken bestaan
echter nog andere projekten buiten de Grote Bing;

b/ De Grote Ring wordt hier in zijn geheel naar voor ge-
schoven. Het projekt omvat nochtans twee oeverver-
bindingen, de Liefkenshoektunnel in het uiterste noor-
den e:1 de verbinding Bazel - Hemiksem in het uiterste

(1) onderlijning door de redaktie



c/

d/

L/

g/
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zuiden van de agglomeratie, Het wordt zonder meer als
vaststaand aangenomen dat die twee oeververbindingen
tegelijk nodig zijn.

De overheid bekijkt het verkeersvraagstuk dat zich
hier stelt, niet vanuit een globaal standpunt: andere
oeververbindingen komen niet ter sprake.

Het verkeersvraagstuk zelf wordt gewoonweg niet gesteld,

zonder meer. De laatole paragraaf maskt duidelijk dat
de overheid niet onderzocht heeft of deze mil jardenin-
vestering wel degelijk het vooropgezette (verkeers-)
doel zal bereiken. I[len komt weliswaar met tabellen
aandragen over hel huidig verkeer, maar men blijkt
niet in staat een onderzoeksrecsultzat voor te leggen
over de verkeersbewegingen, welle al dan niet door de
nieuwe weg zouden worden opgevangen. Nergens verwijst
men naar oorsprong of bestemmiig van het wverkeer. De
verkeerstechnische basis als motivering voor de Grote
Ring ontbreekt.

Openbare Werken ret zomesar voorop dat een betere be-

reikbaarheid van de Antwerpse agglomeratie met de auto
een positieve zaak zou zijn.

Hoewel Openbare Werksn stelt dat de Grote Ring ont-
springt uit een verkeerstechnische noodzaak, wordt
daar onmiddellijk aan toegevoegd dat men niet zeker

is van de sociaal-ekonomische baten. Die kunnen noch-
tans op voorhand vrij nauwkeurig worden vastgesteld
aan de hand van een ontleding van de verkeersstromen.
Op de vaststelling na, dat het bestaande wegenpatroon

verkeerstechnische ook een verkeersekonomische verant-

woording van het Grote Ring-projekt.

De brief weegi de "kans opn" verkeersvoordelen niet af
tegen de kosten, maar ook niet tegen de nadelige ef-
fekten op gebied van milieu, laandbouw en ruimtelijke
ordening. Geen anslyse dus van kosten en baten.




Alles wijst er bijgevolg op

a/ dat de overheid geen onderzoek verricht heeft over
alle aspekten van de eventuele aanleg van de Grote
Ring;

b/ dat wij hier niet staan voor een konflikt tussen een
milieu-eis en een verkeerseis. Het is niet bewezen
dat die verkeerseis zou bestaan en het risiko van een
"Fehlinvestition" (1) zit er bijgevolg dik in.

Het is dus beslist verantwoord voor een milieu-aktiegroep
in deze zaak niet alleen zijn milieu- en landbouwbekommer-
nis te staven, maar daarnaast ook even in het verkeerspot-
Jje te roeren.

2 De brief van minister Defraigne

Van meer recente datum is een offici®&le uitlating mbt. de
Grote Ring, die geen verantwoording inhoudt maar eerder
als een soort intentieverklaring aangaande de uitvoering
ervan kan worden gezien,
Bij de bespreking van de begroting van Openbare Werken
begin 1976 stelde volksvertegenwoordiger Paul De Vidts
aan minister van Openbare Werken Defraigne een aantal
vragen. Dsaronder:
De Grote Ring rond Antwerpen (gedeelte Waasland, van
Bazel tot Liefkenshoek) wordt ernstig in vraag ge-
steld en aangevochten, althans wat betreft het zui-
delijk gedeelte (E3 - Schelde te Bazel), zowel op
gebied van noodzaask (verkeersstromen lopen meer

(1) investering die onvoldoende of geen nuttig effekt
sorteert en waartoe werd overgegaan ten koste wvan
projekten met grotere rendabiliteit of met groter
nut
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noordelijk dan richting zuid) als wegens de schen-
ding van het Watuurpark Scheldeland. Het noordelijk
deel (Liefkenshoek - E3) wordt ... sedert lang als
prioritair beschouwd,.. Wat zijn hier de vooruit-
zichten?

Antwoord van de minister (1):

"Vanaf 1977 zullen kredieten voorbehouden worden voor de
realizatie van deze lLoogst ncodzakelijke autosnelweg. De
opstelling van een nauwkeurig programma is nog ter studie,
hoewel de wvoorkeur voor de brioritaire realizatie van de
Schelde-oeververbindins in het nocrden (Liefkenshoek)
steeds groter wordt. Binnen het o>-jarenplan 1976-1980
zou dan enerzijds het deel E3 tot Lillo (raming 1,6 mil-
Jard) en anderzijds de tunnel te Lills opgenomen worden.
Ik kan ... meedelen dat de bevoegde diensten van mijn de-
partement de technische koncepiie van voormelde Schelde-
oceververbinding momenteel instud ren,"

Het mag een gunstige onewikkeling werden genoemd dat de
prioriteit lijkt te verschuiven in de richting van een
noordelijke oeververvinding, altharns wat het wWegvervoer
betreft. WMaar officiesl wordt hiervoor geen reden opge-
geven. En nog stuceds wordt ds hgle autoweg als "hoogst
noodzakelijk" besteupcld. (ok worés hier niet de band
gelegd tussen alle oeververbindende projekten en blijft
men vruchteloos zoeken nazr sen duidelijk omschreven doel-
stelling: hoevzel ont esting van de 3 zal Liefkenshoek
teweegbrengen, wic zal vaa do Vverbinding Bazel - Hemiksem
gebruikmsken en wie niet?

De jongste mededelins van de minister wijzigt dus niets
aan onze konlklusie: de ontworpen Grote Ring kadert niet
in een algemeen verkeersbeleid voor Antwerpen.

(1) Het Vrije VWaasland, 13 februari 1976
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HOOFDSTUK IIT : VERZADIGING v.h., BESTAAND VERKEERSNET

Om de Grote Ring te verdedigen beroept men zich op de ver-
zadiging van het bestaande wegennet. TLaten wij dus even
het gebruik onderzoeken dat gemaakt wordt van de huidige
oceververbindende verkeersmogelijkheden, Hierbij moeten
uiteraard alle soorten verkeer aan bod komen, vermits zij
elkaar gedeeltelijk kunnen vervangen.

De volgende verkeersmiddelen bestaan op dit ogenblik:
1. voebgangers en fietsers

a/ tunnel Frederik Van fedenplein - St. Jansvliet
(Imalso)

b/ Kennedytunnel (Interkommunale Vereniging E3)
2. wegverkeer

a/ Viaaslandtunnel (Imalso)

b/ Kennedytunnel (E3)
3. openbaar vervoer

a/ trein: lijn 59 Antwerpen - Gent (NIBS)
via Kennedytunnel

b/ autobus: lijn 291 Antwerpen - St.Niklaas
lijn 292 Antwerpen - Hulst

lijn 293 Antwerpen - Kieldrecht / Doel
(deze drie lijnen, onder het beheer
van de NIMBS, maken gebruik van de
Waaslandtunnel, *° " groene bussen)

lijn 693 Antwerpen - Hamme (NMVB)
(Kennedytunnel en Waaslandtunnel,
rode bussen)

lijn 36 Centraal Station - Linker Oever
(MIVA, rijdt via Waaslandtunnel,
bruine bussen)

c/ veerdiensten: Doel - Iillo
EKruibeke - Hoboken
Bazel - Hemiksem




TABEL 1 -

KENNEDY tunnel
(voertuigen/dag)

WAASLANDtunnel
(voertuigen/dag)

VOETGANGERStunnel

SN S AR

SCHELDE-OVERSCHRIJDEND VERKEER (werkdag)

IN DE GROTE OMGEVING VAN ANTWERPEN

(personen/dag)

NMBS-spoorliijn 5%

(personen/dag)
(4)

MIVA<buslijn 36

GROENE en RODE
BUSSEN

Veerdienst
LOEL=-LILLO
(passagiers/dag)

veerdienst
BEAZEL-HEMIKSEM
(passagiers/dag)

veerdienst
HOBOKEN-KRUIBEKE
(passagiers/dag)

FIETSERSkocker in
de Kennedytunnel

1969 1970 1971 1972 1973 1974 3995
- 32.300 45.500 54.400 54 .800 57.700 60,345
24.556 19.455 18.746 20.093 21.114 20.617 -
14.261 11.825 9.154 8.008 7.338 6.980 -
(7.000) (6.170) (4.950) (4.000) 7.490 9.009 -
(1260) (1963) (1966)
(1) (1) (1) (1) (2) {37 (3)
(1.618) 1.621 2.042 2.626 3157 3.521
(1965)
————————————————————— 14 IODO ( 5]‘ i s T S S I S Wt eaipuy o ey
= % - - - - 212
= - = - - - 1.686

hiervan worden geen statistieken bijgehouden



bemerkingen bij cabel 1:

(1) gemiddelde bezetting per km tussen St. Niklaas en
Antwerpen LO

(2) gemiddelde voor de jaren 1966 - 1970 (werken aan de
gang op de lijn)

(3) passagiers vervoerd door de Kennedytunnel

(4) goederenvervoer: 1 trein heen en terug per dag
(de rest gaat via Berchem, Mechelen, Dendermonde)

(5) Er wordt geen precieze statistiek bijgehouden. Dit
cijfer slaat op 1972. Het werd geschat op basis van
abonnementen en vage aanwijzingen door de exploitan-—
ten. Vermits sindsdien zeker geen terugloop is vast-
gesteld, werd hier voorzichtigheidshalve het status
quo aangehouden,

bronnen:
Jaarverslagen MIVA
Jaarverslagen Interkommunale Vereniging voor de Autoweg E3
Jaarverslagen Inialso
Dienst der Zeeoschelde
Bestuur van het Zeewezen en de Binnenvaart
raadpleging ITMVB en enkele partikuliere exploitanten

Bij het opanbaar vervoer dieren in feite nog de cijfers ge-
voegd van de partikuliers (bedrijfe-)autobusdiensten. Die
lopen vrij hoog op, maar er wordt geen statistiek van bij-
gehouden,

De Kennedytunnel vertoont een sprongsgewijze aangroei sinds
zijn openstelling in 1969, Dit ging zo door tot 1972. Na-
dien groeide het verkeer in 5 Jaar tijd aan met in totaal
slechts 11 th. Nochtans benadert de benutting van de tun-
nel (60.345 voertuigen gemiddeld per dag in 1975) de prak-
tische kapaciteit van degze doorsteek. Teoretisch ligt zijn
kapaciteit hoger (debiet/uur x 24) doch men dient rekening
te houden met de ocngelijke spreiding van het verkeer over




de dag (spitsuren, gering nachtverkeer). Geen enkel ver-
keerskundig werk geeft voor de optimale kapaciteit van een
autoweg met 2x3 rijstroken meer dan 58.000 voertuigen per
dag aan. Een 2x4 autoweg zou volgens de deskundigen ten
hoogste 72.000 voertuigen per dag kunnen verwerken. De E3
te Berchem (2x4) verwerkt er op dit ogenblik meer dan
80.000 zonder filevorming. De werkelijke mogelijkheden
van een 2x4 autoweg liggen dus enigszins hoger dan in de
boeken wordt vermeld.

Een 2x3 autoweg kan naar analogie ook een grotere stroom
dan 60.000 voertuigen per dag zonder teveel moeilijkheden
doorlaten. Dit cijfer dient echter als een optimum te
worden beschouwd. Boven de 60.000 voertuigen per dag zal
het verkeer meer en meer storingsaanvallig worden, op de
duur vertragingen vertonen en per slot van rekening hele-
maal tot stilstand komen.

Voor de Waaslandtunnel (de oude tunnel) ziet de toestand
er slechter uit. Met 20.617 voertuigen in 1974 (aangroei
op 3 jaar tijd: 10 %) bezit deze tunnel een onvoldoende
kapaciteit op het spitsuur. In de drukste richting ('s
morgens LO - RO) worden files gevormd voor 43 ingang, ge-
middelde wachttijd 4 minuten. (1)

Het autoverkeer heeft dus geen oceververbindingskapaciteit
meer over. Aanvaardt men de stelling dat het autoverkeer
zich verder uitbreidt, dan moet men inderdaad in een nieuw
projekt voorzien. Maar waar? Hoe groot moet het zijn?
En wanneer moet het worden verwezenlijkt? Om dit te kun-
nen uitmaken, moet men zich koncentreren op de ontleding
van het verkeer in zijn geografische kontekst. Hoeveel
verkeer komt vanwaar en waar wil het naartoe?

(1) Volgens een onderzoek van de stad Antwerpen. Dit
probleem wordt in hoofdstuk VI afzonderlijk onder
de loep genonen,
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Iedereen zou verwachten dat het ministerie van Openbare
Werken zijn planning - die zoveel geld kost en zulk een
impakt heeft op het milieu en de woongelegenheid van tal-
loze mensen - steunt op dergelijke analyses, volledig
samengesteld en grondig doorgevoerd.

Niets is minder waar. Er bestaat geen verkeersstudie
voor Groot-Antwerpen. Ifen beschikt alleen over tellin-
gen: hoeveel verkeer komt er voorbij op een bepaalde
plaats? Dit is onvoldoende als basismateriaal. Wanneer
een verkeersas, zoals de E3 plus de Waaslandtunnel, ver-
zadigd is (of dit bijna is), dan hoeft men niet noodzake-
lijk te besluiten dat zomaar meteen nieuwe verkeersmoge-
lijkheden dienen te worden bijgeschapen. Ifen kan daar-
entegen evengoed opteren voor het uitbouwen van andere
vervoermogelijkheden., Hoe zulks best gebeurt, onderzoe-
ken we verderop in hoofdstuk V.

Wanneer dan toch nieuwe oeververbindende verkeersruimte
voor auto's wenselijk wordt geacht, dan bestaat niet en-
kel de verbinding Bazel - Hemiksem, maar is er keuze uit
verscheidene andere projekten.
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HOOFDSTUK IV : OEVERVERBINDINGSPROJEKTEN

Openbare Werken voorziet bijkomende oeververbindende ver-
keersmogelijkheden op 2 plaatsen. De Grote Ring zou name-
lijk op twee punten de Schelde kruisen.

" 4 Oeververbinding HEIIKSE!! = BAZEL

Autosnelweg van 2x2 (voorzien op uiteindelijk 2x3) rij-
stroken.

Aanvankelijk werd steeds beweerd dat over de Schelde te
Bazel een 55 meter hoge brug zou worden gebouwd. Nader-
hand konden wij vernemen dat een 35 meter hoge brug zou
volstaan, met een beweegbaar gedeelte voor die enkele ma-
len per jaar dat een schip van meer dan 35 meter hoog op
deze plaats door de Schelde veart. Hierover werd totnog-
toe echter niets officieel op papier gezet, althans niets
dat het daglicht heeft gezien. Vermeldenswaard in dit
verband is wel dat de AIvsborg-brug (hangbrug zonder be-
weegbaar gedeelte) over de Gbta Ulv in G6teborg (Zweden)
tot 45 meter hoog boven het watervlak reikt. (1)

Er is evenwel nog nergens officieel een keuze van ocever-
verbindingstype bepaald. De grondmechanische studie die
dit moet uitwijzen, moet normaal tegen einde 1976 afgewerkt
zijn., Bijgevolg blijft ook een tunnel tot de teoretische
mogelijkheden behoren.

(1) The #Alvsborg Bridge (technisch dokument), Gatukontoret,
G8teborg (zonder datum)
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2. Oeververbinding LIEFKENSHOEK

——

Verkeerswes; van 2x2 rijstroken + koker voon dubbel spoor.
Deze oeververbinding vormt in feite de millenste schakel

van een Ioels ven 3 tunnels:
- do Kellotuionel, thans in aanbouw cnder de meesluls
te Kallo. in Aierst 1978
= de Lisfke: A0ektunnel, ouder d: Sehalds dzorp

- de Tijsmanstunnel, reeds seruime tijd in dienst
onder het Eanaaldok B1/B2

Hier stast het vast dat de oeververbinding een turnel zal
zijn. Het gaat om een zeer omvangrijk werk, Immers, de
Schelde is hier ruim breder dan ten zuiden wvan ntwerpen,
waar het niettemin 6 Jaar gevergd heeft on 2an geforceesrd
tempo de Fennedytunnel klaar te krijgen.

Indien de eerste kredieten inderdaad in 1977 beschikbaar
zouden zijn, dan kan de Liefkenshoektunnel ten vroegste
in 1985 voor het verkeer worden Oopengesteld,

Er bestaan echter nog andere mogelijkheden om bijkomende
ruimte vooi verkeer van linker naar rechte» oever tot
stand te bhreugen.

D Imalzn~voorontwerp 1966

Tunnel wvoor 2x2 Tijstroken, koker voor ODzal=aar Vervoer,
Vertrekt veonuvis Tinkeroever-stad vlak Naase o uitnonding
ven de huldigoe Wazslandtunnel en loopt evenwijdipg ermee

(1ichtjes nsar het noorden toe) in de richting van het
Bonaparte- en Willemdok. Op deze oudste, voor de binnen-
Scheepvaart nauwel: jks nog van betekenis zijnde doiken
(waar men corspronkelijk een World Trede Center wou ves-
tigen) zou »en verkeerswisselaar ontstaan met aansluiting
op de Noorderlaan, Ijzerlaan, de E10-Kleine Ring en de
Leien.
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De maatschappij Imalso bracht van deze idee een uitge-
werkt voorontwerp uit in 1966. De voorziening voor open-
baar vervoer stemt overeen met de pPlannen van de Bijzon-
dere Studiedienst Premetro, die een(pre)metrolijn omvat-
ten, vertrekkend van het Antwerps Centraal Station en lo-
pend over het Sint-Jansplein en door de nieuwe tunnel naar
Linkeroever-stad toe. Daar zou de terminus zich op het
Frederik Van Eedenplein bevinden.

4, Fremetro Groenplaats - Linker OQever

Thans is de eerste tramtunnel in Antwerpen klaargekomen,
van het Centraal Station naar de Groenplaats. Deze oost-
west-as van 1200 meter zou, mits een verlenging in weste-
lijke richting, na 800 meter reeds op de Linker Qever uit-
komen. Daar zouden dan twee moderne tramlijnen op de ko-
ker moeten aansluiten: een in lusvorm door Linkeroever-stad
heen en een andere over de Blancefloerlaan naar Zwijn-
drecht - lfelsele - Beveren, mogelijk ook naar Burcht -
Kruibeke - Temse,

Deze opvatting wordt voorgestaan door iedereen die het
openbaar vervoer te Antwerpen bestudeerd heeft, door de
Antwerpse schepen voor Ruimbelijke Ordening Bob Cools )
en door de milieugroepen. (2) Dit is (nog) niet het ge-
val voor de Bijzondere Studiedienst Premetro, die wel
technische doch geen ekonomische bevoegdheid bezit en
die het tot nader order houdt bij een doortocht overeen-
komstig het Imalso-projekt,

(1) Het Vrije Waasland, 12 december 1975
(2) Alweer Verkeer(d), AGOS, Antwerpen 1974
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Het plan van de Studiedienst dateert echter uit de jaren
zestig, to-~. het politisk niet haalbaar was iets ten gun-
ste van het openbaar vervoer te presteren, dat niet in-
haakte op een veel groter projekt voor het partikulier
verkeer,

Thans, in 1976, staan de zaken er heel anders voor. Alle
overheidsinstanties zeggen de voorkeur te willen geven aan
het openbaar vervoer en de auto in de mate van het moge-
lijke uit de grote centra te willen terugdringen. Zowel
in binnen- als bviternland wordc op dit vlak momenteel ern-
stig studiewerk verrcicht. Bijgevolg zit een "onafhanke-
lijke" wverwezeuli jkicrg voor het openbaar vervoer er dit-
maal wel in.
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HCOFDSTUK V : HET OPENBAAR VERVOER EN
DE OEVERVERBINDINGSKWESTIE

2 Stand van zaken

Door de tunnels lopen verscheidene lijnen van het open-
baar vervoer (voortaan afgekort: OV). Twee van de vier
oeververbindingsprojekten hebben met het OV te maken.
Zoals kan worden opgemaakt uit tabel 1 (blz. 57), wvalt

de evolutie van het OV niet helemaal in precieze cijfers
te vatten. Over de spoorwegen en de MIVA-lijn 36 zijn
betrouwbare gegevens beschikbaar, mbt. de andere buslij-
nen bestaat slechts een schatting.

Sedert de treinen op de Wase lijn 59 Antwerpen - Gent
elektrisch rijden en door de Kennedytunnel lopen, is het
treingebruik verdubbeld. Grote delen van het Vliaamse land
waren vanuit Antwerpen per spoor slecht of omzeggens niet
bereikbaar. Dit verhinderde veel verplaatsingen. Inder-
daad, de aangroei op lijn 59 is niet gebeurd ten koste van
andere OV--lijnen. Eén uitzondering: de trafiek van de lijn
St.Niklaas - llechelen is plots met 500 passagiers sfgeno-
men. Dit vertegenwoordigt evenveel trips Waasland naar
Brussel en Leuven, die nu een vlottere weg via Berchem
hebben gevonden. Daar deze trafiek niet per se in de
Kennedy-spcortunnel thuishoort, maar feitelijk op de
Scheldebrug in Temse, trekken wij hem van het aktuele
NiiBS-cijfer (9.009) af, wat dus het fiktieve cijfer 8.509
geeft.

Aanvankelijk daalde de autobusbezetting op lijn 291 Ant-
werpen -~ St.Niklaas met 10 % bij vertrek uit St.Niklaas.
Op Beveren, Haasdonk, lMelsele en Zwijndrecht heeft de
verbetering van de spoorlijn nauwelijks enige invloed
gehad. De stations liggen gemiddeld veel verder van de
woonzones dan de bushaltes, het spoorwegtarief is duurder



21 de autobus rijdt 3-maal frekwenter dan de trein. In-
zakc de bediening van heel de stadsgewestelijke zone van
Linker Oever tot en met Beveren valt dus van de spoorweg
weinig heil te verwachten. Deze trafiek zal altijd bijna
helemaal tockomen azan cen verkeersmiddel, dat meer cen—
traal ligh “ww, de woongebieden. Tegenwoordig is dit de
antobus,

De trein kan wel vresteren op langere afstanden, en hij
doet dit cox.  Aangezien het onmogelijk is dat plots dui-
zende nisuwe verplaatsingen per dag ontstaan en dat ande-
re OV-lijnen niet zijn achteruitgegaan bij de opening van
de spoortunnel (op de stadsbus na), moet men besluiten
dat, ondanks de grote verkeersaangroei op de weg, de trein
een aantal voormalige automobilisten vervoert. Wie met de
regio bekend s, zal zulks bevestigen.’

Vocr de r=gionale autobusdiensten zijn eksakte cijfers
onbestaands. IMen kan zich slechts bazeren op verkoop vau
abonunementer en biljetten, en op de staat van maksimsle
bezetting der ritten. De indruk van de uitbaters van de
tuslijnen in kvestie is dat he% vervoer enigszins toe-
neemt. Velligheidshalve houden wij het hier bij het sta-
tus quo,

Tel' =2s ale avtowegen worden betwist, hoort men vaak het
airgumernt asauvoeren: verbeter liever het openbaar vervoer,
dit is eea goed alternstier.

Is dit zo? Van het artwoord op deze vraag hangt veel af
inzake de oeververbindingskeuzs. Immers, indien het ant-
woord nepatief is, cdan doet men er beter aan voort alleen
nog over auvso-oevel serbindingen te spreken. Anderzijds
valt het op dat, nearmate de service van het OV verbetert,
het aandez’ ven het OV in het totale verkeer op esn be-

paalde ralabie Goensemt.
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TABEL 2 : VOORBEELDEN

TRAJEKT PLAATS WEG SPOOR (3) VERHQUDING
WEG = 100

BRUSSEL - KORSWORM 10.260 (1) 13.820 100/135

LUIK

HASSELT - ALKEN 7.935 (1) 3.500 100/49

ST .~TRUIDEN

ANTWERPEN - WAASMUNSTER/ 16.200 (2)  4.940 (4) 100/30 (4)

GENT BELSELE

ANTWERPEN - KURINGEN 13.801 (1) 1.950 100/14

HASSELT

GENT -— WAARSCHOOT 9.744 (2) 1.360 100/14

EEKLO

ST.-NIKLAAS - TEMSE 10.334 (2) 1.210 100/11

MECHELEN

(1) BRON : Openbare Werken

(Cijfers -20 % om het vrachtvervoer niet mee te rekenen)
(2) BRON : Intercommunale Vereniging vcor de Autoweg E 3

(Cijfers -40% , volgens de opgegeven verhouding personen-/

vrachtvervoer)

(3) BRON : N.M.B.S.

(4) Védr de definitieve verbetering van de dienstregeling, thans is de

verhouding 100 / 40 .
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Het meest overtuigende - ocurbeeld hebben wij aan Antwerpen

zelf, nl. wanneer men de ondertussen berucht geworden ver-

gelijking bekijkt van het OV te Antwerpen met dat van Ba-
sel (Zwitserland). (1) Te Antwerpen krimpt een oubollig
beheer voortdurend de dienstverlening in. de trammet jes
zijn er erg klein, nemen geen kindarwagens op en zitten
regelmatig klem in het verkeer, Elke Antwerpenasr neemt
gemiddeld slechts 1 keer op 5 dagen de tran (of bus). In
Basel daarentegen rijden alle lijnen elke 6 minuten, na
20 en tot 24 uur elke 12 minuten. Je kan er op de voer-
tuigen met een kinderwagen, elke tram rijdt met 2 aan-
hangwagens en heeft cen elektroaisch geregelde veorrang
op het autoverkeer. De binnenstad is autovrij. De ha-
rieven zijn gunstiger dan t2 Aatwerven.

Resultaat? De inwnners uil Basel rijden gemiddeld 1-masl
per dag met tram of bus. den perfekt nitgevoerd OV-net

lok% dus 5-maal zoveel passegiers asn - die zich bijgevols

niet met de auto hozven e verplaatsen.

Hoe kan uen nu een gegeven laag peil van OV-gebruik op een

hoger peil brengen? Door sirukturele mastregelen uit +e
voeren, die een plotse en aanzienlijke v -betering wvan do
dienstverlening met zich meehrengen,

L

TAREL 3 / STIJGING GEBRUIK OV NA STRUKTURELY ERBETERTY

(#p]

_J

op gescheiden baan zelegd

+ elektron. veorranesregeliong 0
STEVENAGE | wijk | bus frekwenter 20
(GB) | Chells aanpassing van tarief )
aanpessing van reisweg 45

ANTWERFPEN | spoor %9 |spoor verbonden met RO
{+ betere diznst 1100

; i

= -  mmm— e

—

(1) Gazet van Antwerpsn, 3 maert 1973

i
‘I.

stad 1lijn aard v.h, werk $+4?LaglﬁbSye;(F.'&gﬁh
BRUSSEL 25/39/%4 | tramliju n stadscentrum

ondergronds saagebracht 48
LUISTERDAM | 1 /2 trarlijn in binnenstad

f
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Hev is dus helemaal uniet utopisch te verwachten dat het OV
zich toy een daadwerkelijk alternatief ontwikkelt voor een
aantal verplaatsirgen, die voorheen met de auto gebeurden.
Natuurlijl zijn nicet alle nieuwe passagiers ex-~automobilis-
ten. Fen deel ervan zijn dit echter wel. Uit de aange-
haalde groeipercenieges blijkt dat plots veel mensen het
OV op een dergelijlk (nuttig) peil achten, dat zij beslui-
ten er gebruik van te maken. Door het doorvoeren van
strukturels maacregelen komt het OV in de mogelijkheid

een toekonctige verkeersaangroei op te vangen. In het
geval van Amsterdam bv, werd door enquetering vastgesteld
dat ocnder d» nieuwe trempassagiers zich tal van gewezen
autogebruviicss Levonden, en dit niet alleen tijdens de
spitsuren. (1)

Het is dus mogelijk een beleid te voeren, waarbij niet de
auio maa: wel het OV de verkeersaangroei, die zich eventu-
ecl zou voordoen, zel opvangen. Ook van dit aspekt tref-
fen wij he? meest overtuigende voorbeeld in Antwerpen zelf
aan. Ju~lijn %6, dis het stadsverkeer tussen de Rechter
en Linker Qsver verzekert, kreeg in 4 jaar tijd meer dan
dubvel zcveel pas=saziers bij. Deze stijging is slechts

in zceX gerings mats verklaarbaar door de toename van de
inwoners in het bediende gebied. Immers, de bevolking

ven Linkoergevar-gtad is van 11.806 in 1970 slechts tot
15.419 in 1974 gestegen (2), en zulks ondanks de grootse
woonbouwplannen, welke in die periode werden ten uitvoer

“ = - LTS

gebracht. . e . by s n,

Anstardam, i cen tosspraak yoor hef colloguium "Het
POl mmrTaeT L Lostedsgewestelijks gebieden", ge~
rd decor de Lodewijk de Raet-stichting, te

organizee
Dicgem, 2/ ncvzmber 1975

(2) ef. Dienst voor le Ruimtelijke Orderning van het
svadsbestiur e Antwerpen
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Ock de openstelling van de Kennedytunnel (1969) verklaart
niet veel (vgl. 1965 en 1970), hoewel hierdoor de vertra-
gingen in de busbediening wegvielen. Begin 1971 evenwel
werd de route van lijn 36 aangepast, na een onderzoek in
de wijk LO. Het gebruik steeg met 48 %. Als gevolg daar-
van mncesten meer bussen worden ingezet. De dienst werd
hierdoor frekwenter, wat de totale aangroei in totaal met
117 % deed oplopen. Het stijgend gebruik van lijn 36 ver-
klaart slechts ogenschijnlijk de terugloop in de voetgan-
gerstuanel. De mensen willen tegenwoordig hoe dan ook
geen lange voelmarsjen meer sflieggen, zeker niet door zo
een deprimerende tunnelpijp. Indier de busdienst niet

was verbeterd, zouden de gebruikers van de voetgangers-
tunnel Goch in toenemende mate op de auto hebben overge-
schakeld. De vraag is bijgevolg welke strukturele maat-
regel kan wordea uitgewerkt om het OV tussen I0 en RC zo-
danig aantrekkelijk te maken, dat de aangroei van het par-
tikulier verkeer erdcor in belangrijke mate wordt afgeremd.

De spoorweg heeft zijn grootste bijdrage dus al geleverd.
De elektrifikatie van de spoorlijn Gent - Kortrijk in 1979
en een frekwentere sneldienst kunnen ncg wel een ..antal
wagens van de E3 afhouden, masar het valt thans niet uit

te maker boeveel dat er zullen zijn. De autobus van zijn
kant bereikte het eind van zijn mogelijkheden., Er kan
voor hem geen snellere weg, geen frekwentere dienst wor-
den uitgevonden. Een bus zit trouwens gauw vol, en om in
€2a autobus te moeten rechtstean, zal niemand eraan den-
ken zijn auto thuis te laten.

I"en zow kunnen denker asn de (pre)metro, zoals uitgewerkt
in het Imalso--voorontwerp 1966. Dit is niet meer dan de

huidige autobus op sporen te plaatsen. De vervoerskwali-
teit verbetert dan wel lichtelijk, maar de belangrijkste

nadelen blijven bestaan.
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Die nadelen zijn:

- de grote en tijdrovende omweg: esrst ven LO terug
westwaarts, dan noordwaaris om de "pijp" in te
draaien, vervolgens opnieuw richting zuid, naar
het stadscentrum toe;

- geen verbinding wordt tot stand gebracht tussen LO
en het dichtstbijgelegen gedeelte van het centrum:
de omgeving Groenplaats.

Hoewel LO -~ Groenplaats in vogelvlucht geen 1000 meter van
elkaar liggen, duurt het per OV 25 tot 30 minuten enkele
reis met overstap om de afstand te overbruggen. Dan maar
liever met de auto. Do Croenplasts en omliggende vormen
echter een gebied met zware parkeerprcblemen. Dus gaat
men beter ... te voet, docr de ongezellige voetgangers-
tunnel. Het duurt achter een kwartier, alleen al om van
de ene naar de zuders oever %e lopen.

Geen van de maniaren om over het water te komen voldoet.
Ir is dus _nood aan een rechtstreekse verbinding LO — Groen-

laats - Cerirzal Stativa. Konkreei gezien houdt dit in
P 1LY ._2uatlun &

dat de bestaande premetro vanaf de Giroenplaats onder de
stroom zou doorleopen en ia de as van de Blancaflocrlasn
aan de oppervlalkie 1. qun. ienal ondergronds te hebben halt-
gehouden op I0. Eén tramlijn zou in lusvorm ILinkeroever-—
stad bedienen (15.119 inwoners), een andere 1ijn zou recht-
door lopen nazr Zwijndrecht, llelsele en Beveren (samen 33.000
inwoners). De tramlijnen worden op of naast de bestaande
wegen aangebrachi, op een strilkt van het autoverkeer ge--
scheiden baen en zij beschikken over elektronische prio-
riteitsregeling aan ¢z verkeerslichien.
T -
Voordele:i—a i 3
- voor de OV-gebruikers:
rittijd - 40 % lorter (Beveren - Antwerpen in 17 ipv.
30 minuten, Blancefloerlaan -- Groenplaats in 3 ipv.

15 minuten):
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- frekwentere en meer komfortabele dienst (trams met
grote kapaciteit, uiteraard geen eendelige PCC-trams
van 29 zitplaatsen);

- voor de autobestuurders:
mogelijkheid om de wagen aan een parkeerstation op LO
te stallen en vandaar op 3 tot 5 minuten het centrum
te bereiken per tram, ipv. voortdurend met parkeer-
problemen te moeten worstelen of te voet de afstand
te moeten afleggen:

- voor de exploitatie wvan het OV:
minder voertuigen in omloop of evenveel voertuigen
voor een meer frekwente omloop, plus verhoogde ren-
dabiliteit van de ietrokoker Groenplaats - Centraal
Station;

— Vvoor de inwoners van Linkeroever—-stad:
die zullen niet langer genoodzaskt zijn lange marsjen
door de lange, kille en grijze voetgangerstunnel af
te leggen.

Het voordeel van een premetro-verbinding Groenplaats - LO
tov. de huidige toestand is zo ruim, dat deze effektief kan
gelden als de gezochte strukturele maatregel om h.t OV zo-
veel meer aantrekkelijk te maken, dat de automobilist zijn
wagen thuislaat of tenminste bij @e voorlaatste halte over—
stapt.

Overigens, bij een breedte van slechts 9 meter en een lengte
van 1200 meter (hellingen inbegrepen) is de premetro de goed—-
koopst mogeli jke ceververbinding. Hij stelt ineens een gro-
te kapaciteit ter beschikking: 12 tot 15.000 personen per
uur en per richting, al naar gclang het tramiype dat men
gebruikt.

Voor een premetro-verbinding bestaat van meet af aan een
interessante markt. Deze vervoersvorm is immers in staat
een ruim aandeel voor zijn rekening “e nemen van personen
die zich willen of mceten verplaatsen.
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Dit potenti&le marktaandeel bestaat uit (vitgedrukt in
aantal passagiers per dag):

- de totaliteit van het huidig busvervoer— 17 .500
- het grootste deel van het voetgangers-
verkeer in de tunnel (bv. 70 % van 6.980) 5.000

= een gedeelte van het huidig wegverkeer in
de zone LO - Beveren — Burcht, dat momen-
teel via de oude wagentunnel de Antwerpse
binnensted bereikt (1) (bv. 40 % van een

daggemiddelde van 8.892 personen) 4 .000

TOTAAL 26.500

Hierbij is dan nog geen rekening gehouden met veel lokasl
verkeer dcor de KEnnedytunnel, omdat daarover geen konkre-
te gegevens beschikbaar zijn, Anderzijds kan een moderne
tramlijn rustisz worden verantwoord voor zelfs heel wat
minder dan 26.500 passagiers per dag.

De koker, die in het Imalso—veorontwerp 1966 voor openbaar
vervoer is vocrbehouden, wordt best aan de spoorweg gela-—
ten. In aansluiting met de ondergrondse Spoorweg Berchem-
Dam te Antwerpen ken eon vertakking doorlopen naar LO op
grote diepte, dit voor de treinen, komende uit het Vaas—
land. Die kunnen op deze uanier 7 tot 10 minuten inwinnen,
wat dan weer deze vorm van ov aanirekkeli jker maakt tov, de

(1) Afgeleid uit een inderzoek cor de Dienst voor de
Ruimteli jke Ordening van de stag Antwerpen, 1973,
Dit dokument viordt nader onderzocht in hoofdstuk VI,
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HOOFDSTUK VI : WELKE OEVERVERBINDING
VOOR HET AUTOVLRKEER 2

Het is mogelijk dat men onvoldoende gelooft in de mogeli jk—
heden van het openbaar vervoer om de verdere uitbreiding
van het verkeer tussen linker en rechter oever van de
Schelde op te vangen in de toekomst. ilen zou ook kunnen
stellen dat het geen wijs beleid is een verzadigd wegennet
ongemoeid te laten. Gemiddeld tweemaal per maand doet zich
een ongeval voor in of nabij de Kennedytunnel. Het gebeurt
dat dit ernstige afmetingen aanneemt en als gevolg daarvan
een fikse verkeersopstopping verwekt. Inm wat indien ooit
iets aan een van de twee tunnels zou haperen op technisch
vlak (scheuren, verschuiving)?

Zoals gezegd, staan er - voor wie bijkomende autoverkeers-—
mogeli jkheden tussen LO en"RO wil scheppen - 3 oceververbin-
dingsprojekten open: (1)

- Hemiksem — Bagzel (54 .000 voertuigen/dag)
- Imalso-voorontwerp 1966 (36.000 voertuigen/dag)
- Liefkenshoektunnel (36 .000 voertuigen/dag)

Hun gezamenli jke kapaciteit bedraagt dus 126,000 voertuigen
per dag, wat, ‘toegevoegd.aanide huidige kapaciteit van
71.000, bijna een verdrievoudiging zou betekenen. Het
is evident dat zoiets, zelfs in een zeer verre toekomst
geprojekteerd, overbodig is. Men moet bijgevolg uit de
mogelijke nieuwe oeververbindingen diegene kiezen, welke
verkeerskundig het meeste nut oplevert.

ABLLO, WALKO en SIGil4 stellen de voorafgaande eis dat de
nieuwe oeververbinding geen extra milieubelasting mag be-
tekenen, rechtstreeks noch in afgeleide vorm.

De Liefkenshoektunnel is gesitueerd in het nu reeds ten
behoeve van haven en industrie omgewoelde gedeelte van

(1) opgegeven kapaciteiten vgl. Kirschen cs., verwijzing
volgt blz. 83
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de polders van Kallo. Hij sluit aan bij de RY 617 Antwer-
pen — Knokke (L0) en op de Tijsmanstunnel (RO). Voor het
baanvak RV 617 - Tijsmanstunnel kunnen thans vanuit milieu-
oogpunt geen bezwaren worden ingebracht. Ir is eenvoudig
geen milieu meer. i

De oeververbinding Hemiksem -- Bazel is gesitueerd in het
Natuurpark Scheldeland. De aansluitende autoweg loopt ver-
der doorheen de wvallei wvan de Barbierbeek en de Haasdonkse

bossen. Dit is; ekologisch bekeken, totaal onaanvaardbaar.
Om redenen, hierboven aangchaszld,

De Imalsotunnel sluit volledig aan bij het bestaande wegen—
net en beroert geen woon-, landbouw-- of natuurgebieden.

Hiertegen rijzen dus geen milieubezwaren, zeker niet indien
de bouw van de ‘toegang op LO . =en ekologisch verantwoorde
manier wordt aangepakt.

Laten we nu even afstappen van het gtandpunt milieu. Welke
ceververbinding is prioritair op verkeerskundig vlak.

De redenering van Openbare \erken, dat men de Grote Ring
maar moet aanleggen om kxans te hebven dat "het verkeer" er-
door geholpen zou worden, is gewoonweg absurd. De juiste
keuze hangt immers alf van bt vertrekpunt en de bestemming
van alle individusle verkeaercdeclnemers samen. Had men ooit
dit gegeven onderzocht, dan =ou mea nu op rationale grond—
slag een gerechtvasrdigds kcusme kurmen meken. (1) Dan zou
men tenminste de miljarden kunnen besteden met de zekerheid
het gestelde doel te zullen bereiken, en niet met "kans op"
een niet-geformuleerd oogmeri;, zoals Openbare Werken het
thans blijkbaar vocrhaeft.

(1) In de eerste uitgave van deze vrosjure,~december 1973,
werd reeds aangedrongen op ket instellen van een ver-
keersonderzoek. Openbare Werken werd in het bezit ge-
steld van dit doirument. Ondertussen zijn 3 jaar voor-
bijgegaan. Een antwoord laat echter nog steeds op zich
wachten en er werd niets ondernomen.
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In afwachting ven een globale verkeersstudie voor Antwerpen
zou, volgens strenge logika, elke beslissing desbetreffend
moeten worden uitgesteld [tenzij mbt. de premetro, die wvol-
doende verantwcord is). Toch wijzen enkele gegevens in een
duideli jke richting.

In de jaren vijftig en begin zestig bestond er onenigheid
over het feit of een nieuws oeververbinding in het roorden
dan wel in het zuiden van de Aniwerpse agglomeratie diende
te worden gebouwd. Uiteindelijk viel de keuze op de Kenne—
dytunnel, die in het zuiden van het stadagewest werd onder-
gebracht.

Sedert het jaar van de keuze (1961) heeft het noorden van
de stad eern veel grotere uitbreiding geirend dan het zuiden.
Heel het zgn. tienjarvenplan voor de haver (RO) is na 1961
uitgevoerd: in het ncorden zijn een aanzienlijke tewerk-
stelling en produktie geinstalleerd. De varkeersverweklker
zijn in het noorden bijgevolg sneller tozgencmen dan in het
zuiden het geval wes.

Het is dus niet logisch thans nogmeals =zn een zuideli jke
verbinding de voorkeur te geven. Eer neoxdelijke verbin-
ding is verkieslijker. Dit pleit voor de Liefkensiicektun—
nel en de Imalsotunusl -- vocrcniwerp 1966,

llaar er is meei, In het havengebied zijn op RO én I0 che~
mische bedrijven gevestigd (vas) plants van dezeslfde fir-
ma's op de beide oevers). die produkien en mensen moeten
uitwisselen, Om deze bijzondere reden wrdt ecen rechi—
streekse oeververbinding gevrsagd tussen ds twee industriec—
gehieden, in het noorden dus. DIaar waar de Kennedytunnel
verzadigd is, maar tezh nog esn vlotite doorstroming kent,
is de Weaslandtunnel (maer ncordelijk gelegen) oververza-
gdigd. Het stadsbestuur van Antwerpen stelde ean onderzoek
in dienaangaande, (1) 1In Teite -rormde de aanleiding hier-
toe de nekende sluiting ven de ‘aaslandiuinel wegens Mer--

(1) Verkeersstudie Yaaslandtunnel, stadsbestuvr Antwsrpen
(4 juni 1973
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stellingswerken. Bedoeling was de fijdelijke gevolgen
daarvan op het verkeer na te gaan,

De resultaten ven dit onderzoek waren alleen voor de in-
wendige dienst * :stemd en werden niet gepubliceerd. Dat
is jemmer, want zij zijn verhelderend voor de oeververbin-
dingskwestie. Ileer dan 90 % van het waargenomen verkeer
komt van Linkercever-stad, Beveren, ilelsele, Zwijndrecht
en Burcht plus de Scheldekant ten zuiden van Antwerpen.
Het is bestemd voor de binnenstad, de haven-Zuid, de haven-
midden (tot aan General ilotors) en de noordeli jke woonwi j—
ken (Ekeren, Schoten, illerksem). Deze bewegingen kunnen
niet dcor een andere geplande ceververbinding worden op-
gevangen. Op RO ldgt 80 % van het Waaslandtunnel-verkeer
minder dan 5 km af, wat dus beslist buiten de invlced valt
van de twee Grote Ring—oeververbindingen. Dit wil zeggen
dat, zelfs na de realizatie van de Liefkenshoektunnel én
Hemiksem -- Bazel. de Vaaslandtunnel nog verstopt zal blij-—
van tijdens de spitsuren.

Dit besluit is niet verwonderli jk, vermits overal vastge-
steld wordt dat heﬁ allergrootste gedeelte van het verkeer
dat zich in en rond een agglomeratie ontwikkelt, plaatse-
1ijk verkeer ig., Zo hield men bv. bij de opmask van de
studie Kirschen (i) voor de grate aggloneraties rekening
met een percentage asn doorgasnd verkeer ten belope van
slechts 10 %. Dit percentage vindt men (tot een meaximum
van 15 %) in alle standaardwerken voor verkeersdeskundigen
terug. (2)

(1) Een vijrjarenplan voor het Belgisch wegennet, Kirschen
T cs., Brussel 1975 - sangevuld door Son persoonli jk ge-
‘sprek met een van de opstellers, zijnde professor
Claude Vandermotten (ULB) - dit gesprek vond plaats
te Brussel op 3 masrt 1976.

(2)° zie o.m. Traffic in Towns, Buchanan cs., His Majesty's,
Londen 1983, * '
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Deze gegevens pleiten natuurlijk ten gunste van het Imalso-
voorontwerp 1966. Toch mag men niet vergeten dat zulk een
tunnel vooral het autoverkeer naar de binnenstad aanmoedigt,
binnenstad die wat Antwerpen betreft reeds onder te zware
druk staat van het autoverkeer. De gegevens spelen dus
veeleer in het voordeel van de premetro, die een efficiént
en milieuvriendelijk lokaal vervoer naar de binnenstad kan
verzekeren.

ien mag geredelijk aannemen dat een behoorlijk deel van het
vrachtverkeer op de Z3 naar de haven verloopt. Deze tra-
fiek kan wel door de Liefkenshoek-verbinding worden opge-
vangen, maar heeft aan een aansluiting via Bazel - Hemiksem
niets verdiend.

b -

TABEL 4 / VERGELIJKENDE AFSTANDEN van de VERKEERS-
WIS ,ELAAR BARBILRBEEK nasgr:

1. Noorderlaan - Leopolddok (midden havenzone)
- via Liefkenshoek 29 km )
- wvia Bazel - Hemiksem 35 km ﬁ

omweg 20 %

2. kruispunt Blauwhoef (noordelijke havenzone)
-~ via Liefkenshoek 30 km z
— via Bazel - Hemiksem 43 km § ohnes 43 %

3. verkeerswisselaar Tijsmanstunnel / richting Nederland
(meest noordelijk gelegen bedrijven)

— via Liefkenshoek 24 km I
- via Bazel - Hemiksem 41 km %  OOWER 6T fe

llen ziet moeilijk in welk verkeer de Grote Ring (zuidelijke
verbinding) van de E3 kan afnemen. Het echt doorgaand ver-
keer is gering, maximum 15 %, zoals gezegd. Berekend op
basis van het huidig groeiritme van het oeveroverschrijdend
verkeer (3,5 %), zou het ontlastend effekt van de Grote Ring
(zuid) op de E3 na ongeveer 4 jaar zijn tenietgedaan. Op
dat ogenblik valt men terug op de huidige toestand. Anders
gezegd: werden de geinvesteerde miljarden in de Schelde ge—
gooid.
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Hoogstens zou men kunner. beweren dat het verkeer naar de
zuidelijke staedsgordel (Hoboken, Kontica, de E10 e.a.) ge-
makkeli jker verloopt. llen zou namelijk ven buiten de stad
kunnen penetreren. Dit is echter orjuist. Kaart 4 op blz.
81 toont het penstratieverkeer. 7s jlorgens is de drukte op
de radiale agglomeratiewegen het grootst in de richting
Antwerpen, en is het kalm in de tegenovergestelde richting.
Via de E3-Kleine Ring word+s het verkeer, komend van buiten
de stad, op de radiale wegen gebracht, waur het op minder
drukke rijstroken ziin bestemming in de tweede stadsgordel
kan bereiken. ’s Avonds doet zich hetzelfde verschi jnsel
voor, maar dan in omgekeerde zin.

et de Grote Ring zou men penetrersn van hel~raal buiten de
stad: men zou dus naar zijn bestemming ri len over de rij-
stroken, die reeds overdruk bezet zijn. Deze vaststelling
heeft Buchanan (1) ertoe aangezet, mede op grond van bere-—
keningen, de raakwegen (zoals de huidige T3-Kleine Ring er
een is) (2) aen te prijzen cn de ringwegen (zoals de ge-
plande Grote Ping er ean zou moe%en wordsn) af te wijzen.

§
.

Besluit :

De beschikbare zegevons wiszen uit dat de rieuwe Irslso-
tunnel en de Liefksnshocktumnel voor hat verkeer een meer
noodzakeli jk karskter hebben dan de verbinding Hemiksem -
Bazel. De nieuwe Imalsotuanel en de iiefkenshoektunnel
tesamen zcuden de huidige kapacitcit (18,000 + 60.000) van
de oeververbindende wegen (met 2-maal 36.000 voertuigen

1) 05t

(2) Een raskweg is ecen weg die ven het platteland naar de
stad -oeloopt, mar die omb~en de eigepliile stads—
Xe™n ggat’ - dan weer dooc: .2 uitenate: o 7 oL
haar ot olobteRand toei-. Sl
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per dag) opdrijven van 78.000 tot 150.000 voertuigen pex
dag. Ilet twee nieuwe oevefverbindingen kunnen exr dus - iu
vergeli jking met vandaag - dubbel zoveel auto's rijden van
LO naar RO en omgekeerd.

De bevolking groeit zo goed als niet meer aan, de indus-
trializering van de 10 verloopt wveel %reger dan verwacht
en wat er aan industrie nog zal bijkomen, is weinig er-
beidsintensief.

ilen ziet dus niet goed in wes in lengie van jarea 72,000
extra autoritten tussen LO en RO vandasn zouden moebsen ko-
men. Twee bijkomende oeververbindingen voor het autover-
keer volstaan op lange termijn. Len derde oeververpvinaing

tussen Bazel en Hemiksem is daer niet bij nodig.
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HOOFDSTUX VII : DE GROTE RING EN DE STUDIE-KIRSCHEN

—

In de zomer ven 1975 werd een boekwerk gepubliceerd, "Een
vijfjarenplan voor het Belgisch Wegennet", uitgegeven en
verkrijgbaar Dbij de Belgische Wegenfederatie (BWF). Deze
vereniging liet een universitair team olv., professor Kir-
schen (ULB) onderzoeken welke wegen op louter ekonomische
grondslag mochten opgenomen worden in het vijfjarenplan
1976-1980 .

ifilieu-argumenten werden hier bewust buiten beschouwing
gelaten. De studie kalluleert zo realistisch mogelijk de
aangroel van het wagenperk, prijs van tijdwinst, brandstof-
besparing,. kosten. Zodoende komt men voor een 220-tal we-~
genprojekten toh eer kcsiprijs en een (ekonomische) baten—
berekening. Het twsede element, gedeeld door het eerste,
geeft een rendabiliteitsko&fficiént, op grond waarvan alle
projekten worden gerangschikt.

Gezien de enorme kosten per kilometer kunnen de autowegen
in het algemeen niet op even gunstige cijfers rekenen als
de gewonc wegasn en de viervakswegen. De berckening werd
zodanig opgevet, Catl ongeveer alle beschouwde projskten als
nog rendale. uitvallen. Tech halan de meeste autosnelwegen
de rendabiliteitsdrempel niet.

De Grote Bing rond Antwerpen wordt wel met een min of meer
behoorlijik cijfer gekwotesrd. Hij werd evenwel beschouwd
in zijn oude konfiguratie (= volledig gesloten ringweg),
die inmiddels werd opgegeven, Het gedeslie (Ekeren -~) RO
-~ Liefkenshoelt ~ Haasdonk (E3) met 23,5 km lengte wordi
geschat op 3 miljard 751 miljoen frank, (1) met cen ren-
dabiliteit van 10,6 %. Het is TT7e geklasseerd, wat bete-
kent dat er in Bolgi€ 76 wegenprojekten zijn met een gro-
tere rendabiliteit.

(1) prijzen van 1974



Het gedeelte Grote Ring over Haasdonk - Bazel - Hemiksem -
Wilrijk (E10) staat 137e gerangschikt. Het is 13 km lang
en zou 2 miljard 935 miljoen kosten. Hier zou de rendabi-
liteit 5,2 bedragen. Er zijn in Belgi® dus 136 projekten
die rendabeler zijn dan de verbinding Bazel - Hemiksem.

De kwestie van het Antwerps — ase ceververkeer is een goe-
de case om de studie-Kirs' :n te relativeren. Immers, het
Imalso~voorontwarp 1966 voor een nieuwe Waaslandtunnel is
toch ook een wegenprojekt. In hoofdstuk VI hebben wij het
oorsprongs- en bestemmingsonderzoek wvan het Antwerps stads-
bestuur aangehaald, wasruit blijkt dat de taak van de Waas—
landtunnel door geen enkele andere oeververbinding voor het
autoverkeer kan worden verlichi. De Waaslandtunnel heeft
nu reeds een verzadigingspunt bereikt. Toch werd dit be-
langrijke projekt niet in het vergelijkend onderzoek van
Kirschen cs. opgencmen.

Dit liet veronderstellen dat er iets mank liep met de ge-~
gevens, waarop Xirschen ce. zich hebhen gesteund om te be-
rekenen hoeveel verkeer de Grote Ring later zou verwerken.
Wij spraken dacron persoonlijls, eerst met professor Gust
Blauwens van de UFSIA to Antwerpen. (1) nadien met profes-
sor Claude Vendermotten vaa dz UL3, (2) veiden mede—opstel-
lers van het ranport-irschen.

Over de Grote Ring rond Antwverpen zei prof. Vandermotten

dat de verkeersverskeningen werden gemeakt op grond van

ruwe schattingen, o.m. gestevnd op de ervaring met de open—

stelling van vorige oeververbindingen: dit punt is echter

cen zwak element ("un element de fuiblesse") in het geheel,

wat trouwens ock voor andere ringwegen geldt, reden om dit

aspekt met juisterc gegevens opnieuw te onderzoeken.

(1) te Antwerpen op 5 jeanmuari 1976

(2) te Brussel op 3 maart 1976, nav. cen voordracht over
het rapport-Kirschen in het Tnstitut de Géographie
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Voor het overige kunnen wij rustig de beperkingen van de

studie-Kirschen onderschrijven, zoals die door prof. Van-

dermotten werden samengevat.

a/ Er is geen regionaal evenwicht ingebouwd (dit punt
doet hier niet ter zake).

b/ De effekten op de nationale ekonomie (inflatie, te-
werkstelling) werden niet gemeten.

¢/ De ekologische elementen werden niet verrekend. De
milieukosten bepalen zou trouwens een arbitraire zaak
zijn, Milieu tegen readabiliteit afwegen vormt een
politieke optie,

d/ De studie houdt geen rekening met andere verkeersmo-
gelijkheden, zoals het openbaar vervoer,

In een kritiek op het dokument-Kirschen (1) pogen ir. E.
llannaert wvan Openbars Werken en J. Vandekerkhof de alge-
mene tendens van deze studie (gewone wegen bouwen is eko-
nomisch meer verantwoord dan A-wegen aanleggen) enigszins
om te buigen.

Daarbij wordt over ringwegen het volgende gezegd (p. 7794).
"le zouden graag weten wie in dit verband twijfelt aan bhath
nut van de Grote Ring rond Brussel. Het is volgens ¢lke
verkeersprognose zeker dat er onmiddellijk zeer veel ver-
keer zal zijn, en dat het dus een uiterst rendavele inver-
tering is. (...) Een dergelijke redenering kan men ook
toepassen op de Grote Ring rond Antwerpen, steunend op
het reeds verzadigd zijn van de Kleine Ring."

Hier komt asn het licht dat de professoren, doctors, in-
genieurs van Openbare Werken zich niet de moeite getroos-
ten om hun wetenschappelijke bagage te gebruiken voor sex
grondige ontleding van de vastgestelde verzadiging, mgar

dat zij zich - althans in dit geval - klakkeloos steunen
op forfaitaire en nergens bewezen analogieén.

(1) Kritische beschouwingen omtrent "Een vijfjarenplan
voor het Belgisch Wegennet", Ekonomisch en Socisal
Tijdschrift, 29e jaargang nr. 6 (december 1975),
UFSIA Antwerpen,
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In het licht van de Grote Ring-affaire zijn volgende for-
muleringen uit het artikel van Maennaert interessant:
(blz. 695-696) "Van een wegenbeleid dat erin bestond ge-
woon de kyaliteit van de wegverharding te verbeteren, is
men er vandaag toe gekomern beleidsbeslissingen te nemen,
die steunen op wetenschappelijke gegevens." (1)

Wlaar zijn die gegevens ivm. Antwerpen?

(blz. 706) "Een tweede belangrijke faktor is het leefmi-
lieu. (...) In dit laatste verband zal men sterk rekening
moeten houden met wal er in een bepaald gebied nog (sic)
aan groen rest (resic)." (1)

De Grote Ring rond Antwerpen, op blz. 714 verdedigd, zoekb
precies zijn weg door wat aan (waardevol) groen nog over-
blijft in ons gewest,

Openbare Werken zou moeten doen wat prof. Vandermotten
voorstelt: een globaal verkeersonderzoek ondernemen voor
geheel Antwerpen. Pas dan zal men beslissingen kunnen ne--
men op grond van wetenschappelijke gegevens.

Tot slot weze nogmaals onderstreept dat, hoe rendabel hij
ook moge zijn, een autosnelweg niet door een natuurpark
hoeft Te lopen. Het verkser kan andere wegen zoeken,
maar een natuurgebied kan men nooit vervangen noch her-

scheppen.

(1) onderlijning door de redaktie



= 8~

HOOFDSTUK VIII : DE GROTE RING
TUSSEN DE E3 EN RW 617

De aanleg van de Grote Ring tussen de E3 (omgeving Haas-
donk, wijk Kraai) en de rijksweg 617 ("expresweg" Antwer-
pen - Zelzate - Knokke) heeft gevolgen voor het milieu,
net zoals het zuidelijk baanvak. De snelweg zou vlak
naast de dorpskom van Haasdonk lopen. Heel de gemeente
komt hierdoor in de bulderzone te liggen. Dit is een be-
langrijk negatief effekt.

Voorbij de dorpskom loopt de snelweg door het bosgebied
van Haas@onk, op het gewestplan aangeduid als N (natuur-
gebied). Ook deze zone, in feite - en door de planologen
als zodanig erkend - passief rekreatiegebied, valt in de
bulderzone en wordt bijgevolg voor zijn toegewezen funktie
onbruikbaar,

De Grote Ring is tussen Haasdonk (733) en de RW 617 Juist-
geteld 10,2 km lang. Hij is (wegdek, hulpstrook, bermen
van de kruisende wegen inbegrepen) 150 meter breed. Wil
de Grote Ring voor plaatselijk gebruik van enige betekenis
zijn, dan moeten 3 tceritten worden gepland: Haasdonk, de
RW 14 (de zgn. oude E3 tussen Antwerpen en Gent) en Zille-
beke (op de weg Beveren - Vrasene). INu wil de ongeschre-
ven wet dat er slechts één toerit mag zijn elke 6 kilome-
ter en niet meer. Bijgevolg zou er tussen Haasdonk (E3)
en de Beverenpolder slechts één toerit voor de Grote Ring
mogen komen, nl. ongeveer halfweg, dus aansluiting gevend
op de RW 14 Antwerpen - Gent. (1)

(1) Het is op grond van deze "regel" dat Beveren geen
E3~toerit aan de weg naar Kruibeke heeft verkregen,
I'en handhaaft dit kriterium om veiligheidsredenen:
veel op- en afritten achter elkaar leveren extra ge-
vVaar op voor het verkeer wegens te grote snelheids-
verschillen en kruisende verkeersbewegingen,



Dan valt echter het voordeel weg, dat sommigen (o.a. e
Beveren) asan deze weg toekennen, namelijk dat hij een ge-
makkelijke verbinding zou scheppsn tussen Haasdonk, Beve-
ren en het havengebied IO (plus RO). Geer 2nkele Bavers-
naar echter zal eraan denken ezrst 3 Ikm pal in de verkeor-
de richting te rijden (tot aan de verkeerswisselaar mst de
RW 14), om dan de Cro%e Ring richting haven te nemen. Hij
zal nog altijd kortsr af zijn over de gewone weg Bevsran -
Kallo. ¢

Dit is eer zaak. *©r is echter meer. Bij een minimale ge-
middelde breedtc van 150 meter onttrekt de Grote Ring op
dit baanvak 153 hextaren asn de lardbouw (cof. gtkpra). Dit
is een te groot offer voor een gebied als hed; Waasland.
dat wegens de inductrializering wvan de polder 1/5e decl
van zijn londbouwareszal, en dan nog wel het vruchtbaarste
gedeelte, moes opgeven. (1)

In feite beperkt de funkbtie van de Grote Ring, gedcelte
Kraai - Bevarenpolder, zich tot één enkel element. En
dat is het rijverheidsgebied van de haven van Antwerpsn-RO
te verbinden met de richbing Gent (en Frankrijlk). Immer:,
voor de verbinding vin de ! .ren~IL0 met Anbwerpen vormt K
617 ("expresweg") de kortste weg. Blijft dus alleen de
richting Gent als multig elemant

Hoe groot is de verkcerssiroom naars Gent? Hierover zijn
geen konkrete gegevens beschikbaar. Wel weten wij hat
volgende. Enige tijd geleden werd gezegd dat men, oij
prioriteil, de uitbouw van de Krijgsbaan els snelver-
keersweg primair ne!t I zon realizeren. De Krijgsbazn (RW
loopt van de E3 (grondgebied Burcht, Hogs Akkerhoslk) ncond-
waarts naar RW 517 lsn:ss het Fort van Zwijndrecht an de
wijk Stenenkruis (ilelsele). Op dit ogenblik is de ¥rijgs-

(1) Als wverlies moet men cok aanrekenen de ruimte voor e
onvginningeputtern, waar het zand voor de cphcging var
daankomt., En die zijn niet van de kleinste (vocr das
E3 bij Gt.Wiklams: %6 nekbarsn).
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baan een tweebaans gewone weg tussen de E3 en de RW 14,
een min of meer verharde weg tun de RW 14 tot hot Fortje
Halfmaan, en de laatste 500 meter bestaan uit een brede,
niet verharde dam. Aan de Hoge Akkerhoek bestaat een Es-
toerit.

Drie jaar geleden werd in de pers reeds gewag gemaakt van
de uitbouw van de RW 219. (1) i'erkwaardig is eveneens
dat in de begroting van Openbare Werken reeds tweemaal
geld stond ingeschreven (in 1974 en 1975) voor de verwe-
zenlijking van de bredere Krijgsbaan. De moeilijkheid
zou er echter in bestaan (2) dat de Nstionale llaatschap-
Pij der Belgische Spoorwegen maar niet wil klaarkoren met
haar ontwerp van brug over de spoorlijn 59 Aatwerpen --
Gent. Nabij het Fort van Zwijndrecht moet de Krijgsbaan
immers over de spoorweg lopen. Op deze plaats bestaat
thans een gewone overweg.,

Dat reeds geld voorzien was, vormt een bewijs van het
feit dat Openbare wWerken zelf de verwezenlijking van deze
verbinding vast op het oog heeft, tesamen met de Grote
Ring., Indien de Krijgsbaan over heel haar lengie als een
gewone weg was ingericht, dan zou zij nu recds gebruikt
worden door de bewoners van de wWase Scheldekant, die te-
werkgesteld zijn in het industriegebied op de (noordelij-
ke) linker oever.

In de Krijgsbaan schuilt echter een veel interessanter
potentieel nut, dan deze relatief geringe verkesrsstroon.
Wanneer men de afstand gaat meten tussen enerzijds de toe-
korstige verkeerswisselasar van de E3 met de Grote Ring
nabij Hassdonk (wijken Kraai en liosselbank), en ander—
zijds met de RW 617 in de Beverenpolder, dan stely men

(1) Het Vrije Wassland, 9 maart 1973

(2) volgens senator Marc:l Van der Aa, die in Geze kwestie
reeds herhaaldelijk tussenbeide kwam, en bevestigd doox
ir. Valeer Voutmans, advizeur op Openbare Werken. 4ij--
dens een forumgesprek te Antwerpen op 6 april 1976
(ingericht door het Provinciaal Kader Instituub
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vast dat de afstand tussen beide punten. gemeten volgens
de ontworpen Grote Ring, slechts 1,8 kilometer korter is
dan dezelfde afstand, gemeten volgens Le:t tracé over de
RW 617 (expresweg naar de kust), RW 212 (Krijgsbaan) en
de E3 (zie hiervoor kaart 5 op blz. 92 ). Hoe deze bere-
kening is geschied, moge blijken uit onderstasnde tabel.

TABEL 5 / vergelijkende afstand tussen de wijken
STEENLAND (Kallo) - KRAAT (Haasdonk)

- over de Grote Ring : 11,9 km
- over de Krijgsbaan + E3 : 13,7 km
meerafstand 1,8 km

b

nieuw te bouwen gedeelten:

via Grote Ring | +ria Krijgsbaan
nieuw baanvak 11,9 km 5,5 km (x)
verkeerswisselaars drie drie
bruggen onderweg negen dpie

(x) die 5,5 km zijn samengesteld als volub:
1,3 km Steenland tot RW 617
& 4,2 km Krijgsbaan (RW 219)

]

B

Voor een vrachtwagen die 80 km/u rijdt, is de weg over de
Krijgsbaan slechts 81 sekonden langer dan over de ontwor—
pen Grote Ring. Voor een personerwagen die azn 120 m/a
rijdt, duurt de weg via de Krijgsbaan 54 sekonden langer
dan over de Grote Ring., Op het vlalk wvan Tijdwipst bezorgt
de Grote Ring bijgevolg een totael verwvaarloosbaar klein
voordeel tov. de weg die over de Krijgsbaan loopt.
Daartegenover stast dat het nieuw te bouwen weggedeelte
voor de Krijgsbaan slechts 4/10e bedrasght van de nieuw

te bouwen Grote Ring, in lengte gemeten; ir opvenrvlakte
gemeten komt men hooguit aan 20 %, cmdat de Grote Hing
over volledig te onteigenen gronden loop5s. terwiil de
verbrede Krijgsbaan zich goeddezls Cp openbaar domein
bevindt (de zate van de huidige Krijgsbaan). Een andere
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recen voor dit verschil ligt in het feit dat er driemaal
minder overbrug; . -'u tussen de verkeerswisselsars zullen
zijn op de Krijgsbaan, z¢lat bijgevolg minder bermen moe-
ten worden aangelegd dan bij de Grote Ring.

Het is onverantwoord aan een verwaarloosbaar tijdsvoor-
deel 153 hektaren landbouwgrond te offeren en een hele
gemeente (Haasdohk) plus het daarbijgelegen bosgebied
asn het lawaai prijs te geven. De Krijgsbaan kan, samen
met haar lokale verbindingsfunktie, evengoed de verbin-
ding tot stand brengsn tussen het industrisgebied op IO
(en RO} en de E3 richting Gent, als de Grote Ring zulks
a6t Coci.,  Ea den nog wel met cen veel geringer offer
azan aaunlegkosgsten, uimte en milieu,

ad

en ¥an lLeginnen door de Krijgsbaan uit Se bouwen op het
proiiel priraeir net 1 (1), zoals men zinnens is te doen.
Pegelijk dient lintbebouwing te worden geweerd. Wanneer
later de teoeviosd van verkeer, indien die er ocoit zou ko-
mer.. sen grovere kepaciteilt rechtvaardigt, dan volstaat
beg drie bruzgsn over de weg te slaan om er een echte
automeg van te maken.

Tennlott=s meaten zowel voor de verbreding van de Erijgs-

taan aln “oor ds aanleg van de Grote Ring huizen worden

-
L9

I3

i R
Th2 g

send,  dev verschil zit'm hierin, dat men de Krijgs-

Lgan wili vitoouwen (wat onteigening van een asantal hui-

zon weslrengt) en tevens de Grote Ring aanleggen (dus

5'\

tweemaal Luizen opteigenen).
Pe Grote Iing baenvak Kraai (E3, Haasdonk) - Beverenpolder
(PW €17} 1iixt one dus ckonomisch niet te versntwoorden,

yver cew oionilisu uit gezien, wel degelijk aanvaardbaar.

(1) suelverkeerswog met 2x2 sbtroken, middenverm, beton~
breedte 26 metexr
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(waarvan nieuw : 44,9km)
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SAENVATTING EN STANDFUNT

Op grond van de gegevens betreffende het oeveroverschrij-
dend verkeer, uiteengezet in deel 3, komen ABLLO, WALKO
en SIGMA tot de volgende vaststellingen.

by

2s

De grootste ekspansie van het oeveroverschrijdend ver--
keer is achter de rug. Slechts een trage aangroei
blijft nog over. De bestaande oeververbindingen zijn
ongeveer verzadigd.

De verdere groei van het wagenverkeer, voor zover niet
op andere vervoermiddelen kan woruen overgeschakeld,
kan alleen door (een) nieuwe oeververbinding(en) wor-
den opgevangen. In de jaren die verlopen vooraleer
gelijk welke oeververbinding kan gereedkomen, kan elke
verkeersaangroei die zich zou voordoen, alleen maar
door een verbetering van het bestaande openbaar ver-
voer worden opgevangen,

Geen enkele alomvattende verkeersstudie werd gemaskt
voor Groot-Antwerpen. De overheid besch.kt bijgevolg
niet over de onontbeerlijke basisgegevens om de Grote
Ring met oeververbinding Hemiksem - Bazel voor uit-
voering voor te stellen.

De Grote Ring van de E3 naar Ranst over Hemiksem -
Bazel betekent geen doeltreffende verlichting voor

de verkeerschaos in de agglomeratie Antwerpen. Vol-
waardige voorzieningen moeten in noordelijke richting
worden gezocht.

De meeste verplaatsingen hebben het stadscentrum (in
brede betekenis) als herkomst of bestemming. Vermits
het niet wenselijk - en nauwelijks mogelijk - is in
de stad nog meer auto's te laten rondrijden en par-
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keren, ligt de klemtoon in heel de oeververbin-
dingskwestie op het verzorgen van de gepaste in-
frastruktuur ten gunste van het openbaar vervoer.
Dit laatste blijkt een grotere taak aan te kunnen,
mits er een strukturele verbetering in aangebracht
wordt. Deze strukturele verbetering kan niet an-
ders zijn dan de premetro Groenplaats — Linker
Oever met aansluitende realizaties.

Drie van de vier oeververbindingen sluiten aan op

de bestaande infrastruktuur: de premetro, de Imalso-
tunnel (voorontwerp 1966) en de Liefkenshoektunnel.
De vierde, Hemiksem - Bazel, sluit niet op de be-
staande wegen zan en is slechts zinvol, indien ook
een 36 km lange aanvullende autosnelweg wordt ver-
wezenlijkt,

De verbinding van het industriegebied IO en RO
met de E3, voor het verkeer richting Gent, is
goedkoper dan en ongeveer even effici®nt als de
Grote Ring.

besluit uit het hele dossier -
standpunt van ABLLO, WALKO, SIGi A

1,

Het Natuurpark Scheldeland, de vallei van de Bar-
bierbeek en de Haasdonkse bossen zijn te waardevol
om ze aan een autoweg op te offeren.

Het verlies van 200 hektaren landbouwgrond is in
het Waasland onaanvaardbaar. Er bestaat doodgewoon
geen ruimte meer voor nieuwe grote verkeerswegen.
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De Grote Ring gedeelle RW 617 via Haasdonk en Bazel
is niet nodig en zal dat ook nooit zijn. FHij mag
dus niet gebouwd worden en .ijn tracé moet uit het
ontwerp ven gewesftiplan St.Hiklaas - Lokeren worden
geschrapt. Het Koninklijk Besluit dat dit tracé ir
de kategorie der autowegen rangschilkt, dieat &
worden ingetrokken.

De bouw van de premetro CGroenplaats - Linker Qever
met aansluitende sneltramlijnen moet zo spoedig
mogelijk van start gaan.

Aanveardbare pisuwe ocververbindingen voor het aubo-
verkeer zijn ée ILicefkenshoekfunnel o1 de Imalso-
tunnel (voorontwsrp 1966). Een grondig verkeers-
onderzoek voor Antwerpen 2n zijn omgeving most uit-
maken welke var beids als e3rste dient gebouwd.

Wil men het haven- en nijverheidsgebied op IO en RO
met de E3 verbinden, dan mcsi sulks gebeuren door de
uitbcuw van de Xrijgshazn.

Om het Watuurpa:rk Scheldeland tegen de aanslag van
de Grote Ring en andere bedreigingen definitief te
beveiligen, eisen wij dat dit gebied nog in de loop
van 1976 het reeds sinds lang voorsziene statuut van
natuurpark zou verwerven, met alls wechtskrachiige
beschermende maairagelen welke daaruit vsorsvlioeien,
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BIJLAGE 1 : OFINIEPEILING OVER DE AUTOWEGEN

Eind 1974 liet minister van Openbare Werken Jean De-
fraigne op nationaal vlak een onderzoek instellen naar
de mening van de man in de straat over de autowegen.
Deze opiniepeiling werd uitgevoerd door de Organisa-
tions Commerciales et Industrielles (OCI), met de mede-
werking van het studieburesu SOBEUAP. Jnfdarks parle-
mentair aandringen wilde de minister zelfs begin 1976
de resultaten van deze enquete nog steeds niet bekend-
maken. De gemeenschap had hier nochtans recht op, want
het hele cnderzoek kostte 4,7 miljoen frank van haar
eigen geld. Toen ook een interpellatie in het parle-
ment geen klaarheid bracht, besloot het Anti-Autowegen—
front (AAF, zie bijlage 2) uiteindelijk zelf deze opi-
niepeiling wereldkundig tc maken,

Ziehier de grote lijnen van dit 5¢ bladzijden tellende

-werkstuk (waarbij nog een 25-tal blz. tabellen):

1. 68,5 % van de Belgen menen dat er veel / in ieder
geval genoeg autowegen zijn (blz. 12). "Het zijn
de autobestuurders die het mees% gebruik maken van
de wegen, die zich het meest tevreden verklaren."
(blz. 14)

2. De helft van de ondervraagden meent dat men te ver
is gegaan met de bouw van autowegen (blz. 27). De
kwaliteit en vooral de bijkbmende uitrusting laat
te wensen over,

5. Er zijn genoeg gewone wegen (73,6 %), maar de kwa-
liteit ervan laat eveneens te wensen over (68,3 %).
Frioriteit verdient de aanleg van fietspaden (68,2
%)+ {blz. 36) De belangstelling voor de gewone we-
gen is dubbel zo groot als voor de autowegen. (blz,.

37)
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huidig ritme in de aanleg [

van auvtowegen volhouden 30,3 % | 49,6 %
meer inspanningen voor

uvitrusting en onderhoud

bestaande gewone wegen (1) 38,4 % 4o- %
spoorwegnet verbeteren 42,9 % | 23,5 %

| =

(1) dit wordt door de onder-
zoekers "eenstemmigheid"
gencemd (blz, 38)

4. De¢ Belgea menen dat het tijd wordt om het verkeers-—

budget gedeeltelijk aan andere zaken te besteden:
-~ 80,4 % meent dat evenvesl , meer geld moet gaan
naar huisvesting als / dan naar verkeer (blz. 40);
= 7+ % wraagl een gelijke / grotere inspanning
voor stadskernvernieuwing (blz. 41);
~ 66 % vrsaghb een gelijke ,/ grotere inspanning
voor de waterzuivering (blz. 42).

5. 59 % recnt dat de bescherming van het leefmilieu,
gelev op dz2 in aanbouw zijnde autowegen en snelle
verkeersvegen, niet ernstig wordb aangepakt (blz. 43).

6. Tenzlotte meent 63 % dat de verplaatsingsmogelijk-
aeden verbeterd werden, bLerwiijl 22 % van oordeel
is dat zulke niet het geval is (blz. 44).

Deze gegevens laten aan duidelijkheid niets te wensen
over. Zij vergen bijgevolg geen verders kommentaar.
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BIJLAGE 2 : HET ANTI-AUTOWEGENFRONT

Op 11 oktober 1975 vergaderde te /‘echelen de Bond Beter
Leefmilieu. Dit gebeurde nav. het eerste kongres over
milieubeleid, dat als specifiek onderwerp had: de auto-
wegen. Hieruit - en uit ander voorbereidend werk dat
elders (o.m. te Sint-Niklaas) werd gepresteerd - groeide
een nieuwe groepering: het Anti-Autowegenfront (AAF).
Deelnemers waren verantwoordelijken uit diverse aktie-
groepen, waarvan de meesten elk voor zich wel ergens

met verwoestende wegenplannen werden gekonfronteerd:
A24, A8, A9, enz.

Het AAF nam zich voornamelijk voor als draaischijf te
funktioneren, zowel voor het ontvangen als voor het
doorspelen van informatie, waarvan er heel wat in meer
dan één geval ruttige diensten kan bewijzen. Sindsdien
deed zich echter een gebeurtenis voor, ten overstaan

* waarvan het AAF niet stom kon blijven. Dat was name-
lijk toen de minister van Openbare ierken een opinie-
peiling liet uitvoeren, waarvan hij de resultaten niet
wilde vrijgeven, ondanks vragen in het parlement (1)

en berichten in de pers. (2)

Uiteindelijk raakte toch bekend hoe een en ander in zijn
werk was gegaan (zie bijlage 1) en werd zelfs een tweede
onderzoek aangekondigd (Ibid.), waarvan de uitslag voor
de pers echter al evenmin lang een geheim bleef. (3)

Dit leidde het AAF ertoec een stellingname te publiceren,
(4), welke wij omwille van haar belangrijkheid hier in-
tegraal overnemen.

(1) vraag nr. 267 door kamerlid Jozef Valkeniers op
10 oktober 1975

(2) Gazet van Antwerpen, 11 december 1975 en 17 februari 1976
(3) Gazet van Antwerpen, 26 maart 1976
(4) op datum van 2 maart 1976
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Dit standpunt luid¢ als wvolgy:

1. Het AAF kan nietv akkoord gaan met het autowegenbe-
leid van de huidige minister vapn Cpenbare vwerken.

Dit beleid vergi te grote offers aan natuurgebieden,
landbouwgrondsn en open ruimten en het beantwoordt
overigens uiet aan de re#le verkeersbehoeften in het
Vlaamse lend, daar het projekten van te grote omvang
voorzietb.

2. Het AAF vindtv dat, wanneer men veronderstelt dat er
verkeersbehoeften bestaan, de overheid eerst een
grondiy wetenschappelijk onderzoek moet laten door-
voeren, wasrblj o.a. rekening wordt gehouden met
ekoncmischs maar ook met ekologische implikaties.

De resulliaten ven dit onderzoek moeten op voorhand
openbaar gemaaki worden, wasrna een inspraakproce-
dure op gang gebracht wordt

3. Het AAF vindt dat het verkeersbeleid moet gestoeld
worden oo een echte zuinigheid met de bodem; de land-
bouw in | 's ‘Aeren is immers reeds tot een minimum-
areaal teruggedrongen. Do nog resterende landbouw-
gronden moetven “lijven dicnen voor onze voedselvoor-
ziening; bovendien vormt de landbouw een rechtstreekse
of onrechistreckse bron var blijvende tewerkstelling.

4. Het AAF windv dat in dit land reeds woldoende waarde-
volle natuurgebieden en Jlandechappen opgeofferd wor-
den aan A-wegen, zodat ook hier 2zl het nog bestaande
moet bewzard blijven.

5. Het AAF is van mening dat zuinig dient omgesprongen
met gemcenschansgelden en dat voorrang moet worden
verleend aan projekten van kleinere schaal, maar met
onmiddellijk nut: asnpassing van bestaande wegen,
plaatselijke afleiding van net verkeer uit provin-
ciesteden en dorpskernen.

6. Het AAY vindt dat een behoorlijk deel van het geld,
bestend voor autowegenbouw, moet aangewend worden
voor dijkenbouw, aznleg van fietspaden, openbaar
vervoer en stadskernvernieuwing.
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7. Het AAF meent dat moeilijk een harmonisch verkeers-
beleid kan gevoerd worden wanneer de verantwoorde—
lijkheden versnipperd zijn over teveel ministeries
en quasi onafhankelijke diensten (zoals wegenfonds
en interkommunales voor A-wegen). Bijgevolg moet
men komen tot een overkoepelend ministerie van Ver-
keer en Ruimtelijke Ordening, dat alle verkeersak-
tiviteiten zou kodrdineren en nieuwe prioriteiten
kan bepalen. Dit ministerie kan zich mede tot doel
stellen het verkeer in zijn totaliteit te verminde-
ren door decentralizatie en goede ruimtelijke orde-
ning. Het moet ook het zware vrachtvervoer met mi-
lieuvriendelijke vervoermiddelen (spoor, water)
stimuleren.

8. Het AAF vindt dat, aangezien een groot deel van het
Vlaamse land niet over voldoende snelle en komforta-
bele voorzieningen voor openbaar vervoer beschikt,
een groot deel van het geld, bestemd voor A-wegen,
beter kan besteed worden aan het uitbouwen van een
aantrekkelijk openbaar vervoer, zowel inzake infra-
struktuur als inzake dienstregeling.

Deze stellingname, die zowat als het credo me;; gelden
van het Anti-Autowegenfront, werd binnen de maand met
een nieuwe verklaring aangevuld. (1) Dit gebeurde nav.
het bekendworden van de tweede opiniepeiling wvan OUpen-
bare Werken. Daarin werd in grote lijnen de uitslag
van het eerste onderzoek bevestigd.

:ilet name werd duidelijk gesteld dat de gemiddelde in-
woner van ons land het geld van dit omstrcden departe-
ment in de eerste plaats besteed wil zien aan stads-
kernvernieuwing en de zorg voor zuiver water. Beter
leven blijkt bijgevolg niet enkel voor de milieugroe-~
pen belangrijker te zijn dan snel rijden.

(1) op datum van 29 maart 1976
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kaagrt 1,

kaart 2.
kaart 3.
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blz.

het Natuurpark Scheldeland
tracé van de Grote Ring
de vier oeververbindingsprojekten

verkeersverdeling raakweg /
ringweg
Krijgsbaan vs. Grote Ring

ontwerp gewestplan St.Niklaas -
Lokeren

overzicht TABELLEN

tabel 1.
tabel 2.

tabel %

tabel 4.

~abel 5,
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het oeveroverschrijdend verkeer

verhouding gebruik opehbaar vervoer
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openbaar vervoer—-gebruik
na strukturele verbetering
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