Aan: Vlaamse Regering 
p/a Ruimte Vlaanderen
Koning Albert II-laan 19 bus 16
1210 Brussel

Antwerpen, 23 juni 2014

Geachte,
  Na de volksraadpleging van 18 oktober 2009 heeft de Gemeenteraad van de Stad Antwerpen de Vlaamse Regering plechtig opgeroepen om “te werken aan een totaaloplossing voor de mobiliteit in en rond Antwerpen met een groter maatschappelijk draagvlak dan het voorliggende BAM-tracé”.  Dat draagvlak is er vandaag niet.  Symptomatisch daarvoor is een GvA-peiling die leert dat ruwweg de helft van de Antwerpenaren niet gelooft dat de Oosterweelverbinding de files zal oplossen.  Toch koos de Vlaamse Regering in februari opnieuw voor het BAM-tracé om de Ring te sluiten met een derde Scheldekruising.
  Ik teken dan ook bezwaar aan tegen het tracé dat gekozen werd, tegen het MER waarop de Vlaamse Regering die keuze baseerde en tegen de voorliggende wijziging aan het GRUP Oosterweel als gevolg van deze keuze.

Draagvlak en communicatie

  Een eerste reden voor het ontbreken van draagvlak zie ik in de communicatie van BAM.  Telkens opnieuw is BAM er niet in geslaagd duidelijke informatie voor te leggen of open en constructief te communiceren, waardoor bestaande twijfels en bezwaren eerder gevoed werden dan weggenomen.
  Mijn eerste aanbeveling is dan ook om de openbaarheid van bestuur óók waar te maken waar het de communicatie van BAM betreft en alle reeds uitgevoerde studies toegankelijk te maken voor alle betrokken en/of geïntereseerde partijen.  Alleen een goed geïnformeerde burger kan gericht constructief meedenken en participeren.
  Niet enkel de communicatie en manier waarop dat gebeurt doet vragen rijzen, ook de gang van zaken tijdens de inspraak-, onderzoeks- en rapportagefase bij de opmaak van het MER is allesbehalve transparant.  Ik kan mij moeilijk van de indruk ontdoen dat de Vlaamse Regering en BAM hun voorkeurstracé, in onderling overleg, stelselmatig hebben bevoordeeld.  Waar de tracé-alternatieven (waaronder Meccano en Oosterweel-Noord) binnen afgelijnde perioden moesten ingediend worden en daarna niet meer verfijnd konden worden, gebeurde dit voor de Oosterweelverbinding doorheen de lopende procedure nog wel.  Dat hierover met de Vlaamse Regering nog gecommuniceerd werd en vervolgens actief bijgestuurd nog tijdens de lopende procedure, bleek in de loop van de week na 10 februari, toen de Vlaamse Regering (VlaReg), nà het presenteren van het definitieve MER, voor het eerst communiceerde over de tunnel onder het Albertkanaal en het vervangen van het viaduct van Merksem door sleuven met overkraging.  Door deze ingreep kwam de zelf opgestelde (maar niet gevalideerde) vergelijking qua luchtkwaliteit tussen de Oosterweelverbinding en het Meccano-tracé uit op een fotofinish.  Mijn punt is dat deze ingreep perfect ook op de twee hogervermelde alternatieve tracés kan worden toegepast, waardoor deze vergelijking opnieuw in hun voordeel zou kunnen uitvallen, maar dat de indieners hiertoe eenvoudigweg niet de kans kregen.  Dit betekent de facto dat de in het MER vergeleken alternatieven doorheen de procedure niet gelijk behandeld werden.
    Het plotse opduiken van gegevens over 27 baanvakken op de Antwerpse ring (i.t.t. 13 vandaag) nàdat het voorlopige GRUP is goedgekeurd en zonder vermelding of effectmeting daarvan in het MER, is een ander frappant voorbeeld.

  Mijn aanbeveling is om bij BAM iemand in dienst te nemen die wel graag rijstroken telt en in de toekomst open en helder te communiceren zonder te goochelen met verwante termen als rijstroken, baanvakken, …
  Door meteen bij het bekendmaken van de keuze van de VlaReg voor de Oosterweelverbinding mensen op te roepen geen gebruik meer te maken van hun democratische recht op inspraak en geen verdere procedures aan te spannen, ondermijnt BAM het eigen gezag terzake.

  BAM gaat een tweede keer in de fout bij de communicatie rond het onderzoek van de wijziging aan het GRUP Oosterweelverbinding.  “Enkel opmerkingen, adviezen of bezwaren die gaan over de gebieden in het GRUP en over de stedenbouwkundige voorschriften, kunnen in overweging worden genomen. Belangrijk is ook dat u al uw opmerkingen en adviezen beargumenteert. Een opmerking die bijvoorbeeld niet wordt meegenomen, is: ‘Ik wil dat de Scheldetunnel op een andere plek wordt gelegd.’ Deze opmerking gaat niet over het gebied van het GRUP en bevat geen argumenten.”, lees ik.  Opnieuw ontraadt BAM al dan niet bewust de burger ten volle te participeren.  Het doet meteen vragen rijzen over in hoeverre de bezwaren en aanbevelingen van de burgers zullen worden meegenomen.

  Het feit dat de VlaReg beide keren naliet om BAM omtrent haar participatie-afradende communicatie te interpelleren, wekt op zijn minst de schijn van partijdigheid.  Eerder al bezondigde de VlaReg zich hieraan door de bouw van de gevangenis te Melsele, pal op het tracé van één van de ingediende alternatieven.
  Mijn tweede aanbeveling is daarom om BAM te ontbinden, zoals men in 2009 van plan was en te vervangen door een multi-disciplinair team van experts dat al het bestaande studiemateriaal rond mobiliteit in en rond Antwerpen samenlegt, bestudeert, en laat aanvullen waar nodig.  In dit team kunnen mensen van BAM worden opgenomen, naast mensen van stRaten-generaal, Ringland/Stramien, Ademloos, Ecopolis, Forum2020, …
  Mijn derde aanbeveling is om de lopende procedures GRUP Oosterweelverbinding voorlopig op te schorten en het MER R11bis vooral te benutten als grondige studie van het Ringlandconcept -als variant al meegenomen in dit MER- in combinatie met alle tracés uit het MER Oosterweel.  Het MER A102 kan gewoon doorlopen en kan, gezien er voor dit stuk van de Grote Ring wel een draagvlak gevonden kan worden, best meteen worden opgevolgd door hogervermeld multi-disciplinair team van experts.
MER
  Ook uit de opmaak en presentatie van de gegevens in het MER Oosterweel spreekt een duidelijke vooringenomenheid voor de Oosterweelverbinding.  Alle onderzochte tracés worden er vergeleken met een nulscenario -een veronderstelde situatie in 2020 zonder derde Scheldekruising, maar wel met veronderstelde kleinere ingrepen, waardoor deze veronderstelde situatie verschilt van de huidige bestaande- en daarna ook vergeleken met het Oosterweeltracé.  Geen van de andere tracés worden onderling vergeleken.  De schaal die bij deze vergelijking gehanteerd wordt is vrij rudimentair (++/+/0/-/--) en biedt dus weinig kans om de tracés diepgaand met elkaar te vergelijken.  Ook in de verbale toelichting en conclusie wordt elk tracé steevast vergeleken met het Oosterweeltracé, eerder dan beoordeeld op de eigen sterktes en zwaktes.
  Mijn aanbeveling is om de verschillende tracés gedetailleerder en onafhankelijk van elkaar te beoordelen op hun robuustheid als op zichzelf staand verkeerssysteem.
  Mijn aanbeveling is om vervolgens, op basis van deze eerste beoordeling, een gedetailleerde vergelijking te maken tussen alle voorliggende tracés.
Mobiliteit
  Het voorliggende tracé boekt vooral mobiliteitswinst door de af te leggen weg in te korten (met een Scheldekruising dicht bij de stad) en door de capaciteit van de bestaande infrastructuur uit te breiden (meer rijstroken en verkeerswisselaars).  Een Amerikaanse studie toonde onlangs aan dat uitbreiden van infrastructuur enerzijds en autogebruik anderzijds evenredig toe- en afnemen.  Concreet:  nieuwe wegen zuigen nieuwe auto’s aan.  Vooraleer men overgaat tot het uitbreiden van de bestaande infrastructuur, dient men dan ook alle mogelijke maatregelen te nemen om dit overbodig te maken.  Dat is nog niet gebeurd.

  Mijn aanbeveling is om de Liefkenshoektunnel permanent tolvrij te maken.  Dit is een voornamelijk politieke keuze die van vandaag op morgen gemaakt kan worden.  Ondanks de conclusie van een studie van het Vlaamse VerkeersCentrum dat deze ingreep geen ‘significant verschil’ zou maken voor de files op de Ring, bleek onlangs het tegendeel toen de LHT tijdens de spitsuren tolvrij werd gemaakt om de extra belasting veroorzaakt door werken te ondervangen.  Ik pleit ervoor om op zijn minst de Liefkenshoektunnel een langere periode tolvrij te maken (minimum drie maanden, zodat weggebruikers de tijd krijgen om hun route structureel aan te passen aan de veranderde verkeerssituatie) en de effecten hiervan nauwkeurig in kaart te brengen en openlijk te communiceren.
  Mijn aanbeveling is om te onderzoeken hoe, eerst al op de bestaande infrastructuur en later op de te bouwen infrastructuur, de doorgaande en stedelijke verkeersstromen zo veel en veilig mogelijk gescheiden kunnen worden.  In het MER Oosterweel blijkt dit voor alle onderzochte scenario’s een duidelijke mobiliteitswinst op te leveren.

    Mijn aanbeveling is om de maximumsnelheid te verlagen.  Een rustigere verkeersstroom kan de talrijke weefbewegingen makkelijker verwerken.  Voertuigen kunnen op minder afstand van elkaar rijden.  Rijstroken kunnen smaller worden, draaicirkels worden kleiner, de remafstand wordt korter, de uitstoot minder.
  Mijn aanbeveling is om een permanent inhaalverbod voor vrachtwagens op de Ring in te voeren.  Hierdoor vermindert opnieuw het aantal weefbewegingen.
  Mijn aanbeveling is om de optimale doorstroomsnelheid op de bestaande Ring en nog te bouwen Ring te laten doorrekenen door het Vlaams VerkeersCentrum, met een maximale snelheid niet hoger dan 90 km/u.

  Mijn aanbeveling is om een systeem van trajectcontrole te installeren, zodat deze maximumsnelheid ook effectief kan worden gecontroleerd en afgedwongen.

  Mijn aanbeveling is om te onderzoeken welke op- en afritten eventueel (op bepaalde momenten/dagen) gesloten kunnen worden en wat het effect daarvan is op het onderliggende verkeer in de betrokken buurten, om zo het verkeerssysteem op de Ring minder complex te maken, met minder weefbewegingen, en bijgevolg betrouwbaarder.
  Mijn aanbeveling is om te investeren in een systeem van intelligente verkeerssturing, ook op de aanvoerwegen naar en van de Ring, dat bij gebeurlijke ongevallen het verkeer langs de optimale weg leidt en op drukkere momenten de stroom van vrachtvervoer verplicht langs de Liefkenshoektunnel kan sturen.

  Mijn aanbeveling is om gebaseerd op de aldus gecreërde situatie de luiken openbaar vervoer, fietsroutes, spoor- en watertransport in het Masterplan 2020 opnieuw te evalueren en bij te sturen of uit te breiden waar opportuun.

  Zo lang dit niet gebeurt, kan men stellen dat het huidige plan onzorgvuldig en kwistig met de beschikbare ruimte omspringt in een stad waar zowel objectief als subjectief een duidelijke nood is aan meer open en groene ruimte.
  Bovendien heeft de Oosterweelverbinding blijkens het plan-MER slechts mobiliteitsverbeterend vermogen indien ze wordt uitgevoerd samen met de A102 en de R11bis. Beide zitten nog in de onderzoeksfase en de uiteindelijke realisatie hiervan staat verre van vast, zodat op dit ogenblik onmogelijk kan worden besloten dat het Oosterweeltracé (en niet bv. een alternatief tracé) de meest aangewezen optie is.

  Mijn aanbeveling is dat BAM open communiceert over de geplande strategie indien de R11bis er niet komt om dit te ondervangen en met studiewerk en cijfers documenteert wat hiervan de effecten zijn.

  Op basis van het MER koos de VlaReg voor een variabele tolheffing.  Meteen kondigde zij aan dat ze andere tarieven zou hanteren dan deze welke in het MER gehanteerd werden.  Effectmeting hiervan bleef tot op heden achterwege.

  Andere tracés met variabele tol werden in het MER niet doorgerekend.  Op vraag van minister Crevits deed het Vlaams VerkeersCentrum dit alsnog.  Dit lijkt me een inbreuk op de procedure die door de VlaReg werd vastgelegd voor het aanbesteden en laten opmaken van een MER.

  Mijn aanbeveling is om alle tracés uit het MER Oosterweel door twee onafhankelijke partijen te laten doorrekenen met variabele tolheffing en voor elk tracé afzonderlijk de tolheffing te bepalen die zorgt voor een optimale doorstroming, alsook in kaart te brengen hoe groot de effecten van het sturen van de verkeersstromen via de variabele tolheffing zijn voor elk tracé bij gebeurlijke ongevallen.
  Ik volg de Oost-Vlaamse deputatie als zij stelt dat er een grondige studie naar de effecten van de Oosterweelverbinding op de verkeersafwikkeling in het Waasland en de Gentse regio ontbreekt, zowel voor lokaal verkeer als voor (internationaal) vrachtvervoer en haventrafiek.

  Mijn aanbeveling is om dit te laten doorrekenen, de resultaten hiervan open en helder te communiceren en de voorliggende plannen op basis hiervan en in constructief overleg met alle betrokken partijen (inspraak) bij te sturen.
  Ook is het onduidelijk in welke mate er rekening gehouden werd met de plannen van Nederland en de exploitatievarianten voor de Westerscheldetunnel.
  Mijn aanbeveling is om hierrond overleg en afstemming op te starten met de betrokken instanties, de plannen waar nodig bij te sturen en hierover open en transparant te communiceren.
Leefbaarheid
  Op vlak van leefbaarheid spreekt men van een fotofinish tussen de verschillende tracés.  Dit lijkt me voorbarig.  Zoals eerder vermeld werden in het MER de effecten van variabele tolheffing enkel voor de Oosterweelverbinding doorgerekend.  Dit geldt niet alleen voor mobiliteit, maar ook voor luchtkwaliteit en geluidshinder.  Tot op heden werden hierrond geen gegevens gepubliceerd.  Oosterweel objectief met andere tracés vergelijken is op deze vlakken bijgevolg onmogelijk.  Een gefundeerde Maatschappelijke Kosten- en BatenAnalyse (MKBA) maken ook.
  Mijn aanbeveling is om deze gegevens zo snel mogelijk te laten berekenen en openbaar te maken, zodat een onderbouwde vergelijking mogelijk wordt.

  Mijn aanbeveling is om de in het MER Oosterweel opgenomen MKBA opnieuw te maken met alle nieuwe data uit dit onderzoek.
  Bovendien heeft Oosterweel, om deze zogenaamde fotofinish te realiseren, daarvoor tal van flankerende maatregelen nodig.  Ook deze worden voor de Oosterweelverbinding nog “voortdurend verfijnd”, waar dit niet gebeurt voor de andere tracés.  Een gedeeltelijke overkapping, in het concept van Meccano, werd niet weerhouden of bestudeerd.  Om het maatschappelijk draagvlak te verhogen voor elk denkbaar tracé, is een totale overkapping van de Ring een 'conditio sine qua non' als bindende randvoorwaarde. Een tracé dat niet aan deze voorwaarde kan voldoen, komt niet in aanmerking.
  Mijn aanbeveling is om de in het MER voorliggende tracés gelijkwaardig te behandelen qua flankerende maatregelen en voor elk tracé de effecten door te rekenen bij evenwaardig en optimaal gebruik van flankerende maatregelen.

  Bij het onderzoeken van de effecten op leefbaarheid van de verschillende tracés in het MER Oosterweel, werden gehanteerde methodieken en normen nog eenzijdig aangepast door BAM, zonder inspraak van de indieners van tracé-alternatieven, soms ook tegen gemaakte afspraken met deze partijen in.

  Zo wordt wetenschappelijk door steeds meer onafhankelijke studies aangetoond dat de afstand tussen woning en een drukke verkeersas rechtstreeks correleert met het effect op de gezondheid.  Tijdens inspraakmomenten over de te hanteren methodologie bij het onderzoeken van luchtkwaliteit en geluidshinder werd dan ook afgesproken om het aantal inwoners binnen een perimeter van 300, 500 en 1500m van het tracé in kaart te brengen.  Dit werd pas laattijdig (eind 2013), zonder inspraak of communicatie hieromtrent, uit de MER-richtlijnen geschrapt.  De effecten op luchtkwaliteit die de verschillende tracés hebben, worden daarentegen berekend voor het hele doelgebied van het MER, wat (verschillen tussen) de resultaten nivelleert en een nauwkeurige vergelijking van de impact per buurt onmogelijk maakt.  Deze methode is bovendien niet wetenschappelijk gevalideerd, in tegenstelling tot de afgesproken en afgevoerde methode.
  Mijn aanbeveling is om alsnog voor de verschillende tracés in kaart te brengen hoeveel inwoners er binnen een perimeter van 100, 300, 500, 1000 en  1500 meter van de Ring of Singel wonen.  Om volledige klaarheid te scheppen over de gevolgen voor de volksgezondheid mag ook het aandeel van zwakkere groepen (o.a. kinderen en ouderen), die wetenschappelijk aantoonbaar extra vatbaar zijn, niet vergeten worden.  Ook het aantal crèches, ziekenhuizen, rusthuizen, scholen, speeltuinen, sportvelden, parken, … binnen deze perimeters wordt best in kaart gebracht.

  Een andere keuze uit het MER die BAM eenzijdig en zonder motivering maakt, is de aanpassing van de gehanteerde geluidsnormen.  Deze liggen hoger dan de Europese normen, die op hun beurt hoger liggen dan de normen van de WereldGezondheidsOrganisatie.  De medische gevolgen van het overschrijden van deze laatste normen worden ook steeds beter wetenschappelijk gedocumenteerd en ook hier is het aantal inwoners binnen bepaalde perimeters van de Ring of Singel relevant.  Een ander gevolg van het hanteren van hogere geluidsnormen is dat ook hier verschillen tussen de tracés minder zichtbaar worden en een nauwkeurige vergelijking wordt bemoeilijkt.

  Mijn aanbeveling is om de keuze voor andere geluidsnormen dan de wetenschappelijk onderbouwde Europese normen te verantwoorden.
  Mijn aanbeveling is om de effecten van de verschillende tracés gedetailleerd in kaart te brengen bij het hanteren van verschillende geluidsnormen (zeker de Europese en die van de WereldGezondheidsOrganisatie) en deze gegevens openbaar te maken.
  Bij het berekenen van de effecten van lucht- en geluidshinder wordt uiteindelijk wel bepaald voor hoeveel inwoners de situatie erop vooruit of achteruit gaat.  Hierbij worden gebieden waar minder dan 10.000 inwoners beïnvloed worden niet bij het totaal geteld.  Opnieuw zorgt dit voor minder onderscheid tussen de effecten van de verschillende tracés en bijgevolg kunnen ze ook hierdoor minder gedetailleerd vergeleken worden.

  Mijn aanbeveling is om ook dit recht te zetten en in de cijfers alle inwoners van Antwerpen op te nemen waarvoor de leefbaarheid beïnvloed wordt.
  Door alle voorgaande ingrepen worden in de uiteindelijke vergelijking van de verschillende tracés relevante verschillen minder zichtbaar.  Uit een andere interpretatie van relevante gegevens uit het MER (waarbij een vergelijking wordt gemaakt tussen de tracés bij gelijke exploitatievoorwaarden) kan geconcludeerd worden dat bijvoorbeeld het Meccano-tracé een verbetering van de lokale leefomgeving voor 70.000 Antwerpenaars biedt ten opzichte van het Oosterweeltracé.  Ook hier kan het MER en de communicatie van de BAM en VlaReg de twijfel niet wegnemen en het draagvlak niet vergroten.

  Mijn aanbeveling is om het huidge MER te laten toetsen en (her)berekenen door een extern en politiek onafhankelijk (buitenlands?) bureau en deze nieuwe studie mee te nemen bij het samenleggen van alle studie- en cijfermateriaal dat reeds voorhanden is om een wetenschappelijk onderbouwde vergelijking tussen de verschillende alternatieven alsnog mogelijk te maken.

  In het huidige MER werden de overkappingsmogelijkheden van de verschillende tracés niet onderzocht.  Dit terwijl het overkappingsidee duidelijke voordelen biedt qua leefbaarheid, ruimtegebruik en stadsontwikkeling én het overkappingsidee wel een breed draagvlak vindt bij de bevolking.

  Mijn aanbeveling is om de verschillende tracés te laten onderzoeken op hun mogelijkheid tot overkapping (op de volledige Ring, van de Kennedytunnel tot knooppunt Ekeren) en de zones waarvoor dit bij elk tracé mogelijk is duidelijk in kaart te brengen, onderbouwd met degelijk cijfermateriaal.  Over deze onderzoeken wordt best zo open mogelijk gecommuniceerd.

  Mijn aanbeveling is ook om het voorliggend GRUP te toetsen op de haalbaarheid van eventuele overkappingswerken.  Het duurt nog minstens 6 jaar vooraleer de bouw van de Oosterweelverbinding voltooid zal zijn, terwijl het overkappingsidee snel steun wint.  Is er in het huidige GRUP voldoende (werf)ruimte voorzien om eventuele overkappingswerken al tijdens de aanleg van de nieuwe Ring mogelijk te maken?  Is het voorliggende GRUP compatibel met overkappingswerken die achteraf zullen gebeuren?  Belangrijk lijkt mij dat men zich ervan vergewist dat het huidige GRUP geen toekomstige mogelijkheden tot overkapping uitsluit en onmogelijk maakt.

  Mijn aanbeveling als inwoner van Oud-Borgerhout met kinderen, wonend binnen een perimeter van 1000 meter van één van de drukste stukken Ring dat in het voorliggende project nog meer verkeer te verwerken zal krijgen, is om alvast de overkappingsmogelijkheden van het stuk Ring tussen Plantin-Moretuslei en Schijnpoort grondig te onderzoeken, alsook de maximale implementatie van flankerende maatregelen om lucht- en geluidshinder te voorkomen (het gebruik van fluisterasfalt, een consequente en optimale plaatsing van geluidsschermen, …).
  Zoals eerder vermeld, worden de voorliggende tracés vergeleken met een (berekend) nulscenario.  Ook voor de effecten op leefbaarheid is dit zo.  Dat maakt een vergelijking met de bestaande situatie onmogelijk en maakt het bijgevolg ook onmogelijk vast te stellen of de voorliggende tracés zonder overkapping een daadwerkelijke verbetering van de leefomgeving met zich meebrengen.

  Mijn aanbeveling is om de bestaande situatie op het terrein gedetailleerd in kaart te brengen, zodat een gefundeerde vergelijking en een betere inschatting van de te verwachten winst voor de verschillende tracés mogelijk wordt. 

  De lichtvervuiling die Ring en Singel met zich meebrengen bleef tot nu toe onderbelicht.  De aankomende werken kunnen ook aangegrepen worden om hierover na te denken en de bestaande situatie waar mogelijk te verbeteren.
  Mijn aanbeveling, naast het overkappen waar mogelijk, is om vooral te werken met LED-verlichting die wordt ingebouwd in de weg(markeringen).  Niet alleen is deze verlichting energiezuinig, onderhoudsvriendelijk en veilig, ze zorgt ook voor beduidend minder strooilicht dan de traditionele verlichtingspalen.  Bij een eventuele overkapping hoeft ze niet vervangen te worden, maar past ze naadloos in het nieuwe concept.
Ruimte
  Uit het MER blijkt dat er bij het bouwen van de Oosterweelverbinding meer ruimte verloren gaat dan bij het aanleggen van de alternatieve tracés.  Logisch als je kiest voor een verkeerssysteem dat dichter bij de stad blijft en meer infrastructuur nodig heeft.  Zoals ik al eerder vermeldde, is de nood aan ruimte in Antwerpen groot.  In het deelgebied Oud-Borgerhout heeft elke inwoner 1m² groen ter beschikking, waar de VlaReg zelf 40m² als norm hanteert.  De keuze voor dit project staat hier haaks op.
  Mijn aanbeveling is om de volledige overkapping van de Ring en het verleggen van de Singel, zoals voorzien in het Ringland-concept, als prioriteit te nemen boven een uitbreiding van de verkeersinfrastructuur (cfr. Oosterweeltracé) om zo te garanderen dat de enorme ruimtewinst en alle daaraan verbonden voordelen die volledige overkapping met zich meebrengt ook in de toekomst mogelijk blijft.

  Ook het aandeel waardevol (natuur)gebied dat verdwijnt is het grootst bij de Oosterweelverbinding.  Bovendien wordt bij de berekening hiervan niet meegenomen dat het Sint-Annabos op Linkeroever eerst als werfzone en voor opslag van slib zal worden gebruikt.  Dit betekent een de facto extra verlies aan natuurgebied, dat bovendien dient als buffer van luchts- en geluidshinder voor Linkeroever en Zwijndrecht, voor een periode van minstens twintig jaar.

  Mijn aanbeveling is om gedetailleerd in kaart te brengen welke effecten het verdwijnen van het Sint-Annabos heeft op gebied van geluidshinder en luchtkwaliteit, om met andere woorden te meten hoe groot de bufferfunctie van het Sint-Annabos in deze vandaag is.

  Mijn aanbeveling is om ervoor te zorgen dat het GRUP waar nodig wordt aangepast om het verdwijnen van deze buffer te voorkomen, te beperken of te kunnen opvangen met andere maatregelen.

  Ook aan het Noordkasteel moet natuurgebied wijken voor een nieuw verkeersknooppunt (Oosterweelknoop).  Dit hypothekeert de verdere ontwikkeling van dit gebied.  Bovendien komt de tunnelmond op 40 meter van de Hoge Zeevaartschool te liggen, waardoor het onmogelijk wordt hier de steeds strengere normering qua luchtvervuiling en geluidsoverlast te halen.
  Mijn aanbeveling is om het Oosterweelknooppunt uit de plannen te lichten en de Ring op een andere locatie te laten aansluiten op een eventuele derde Scheldekruising.
Conclusie
  Het MER kan de keuze van de VlaReg voor de Oosterweelverbinding onvoldoende onderbouwen.  Finaal werden de alternatieven, opgemaakt door de actiegroepen en wakkere burgers, niet gelijkwaardig behandeld.  De gehanteerde normen en methodieken alsook de conclusies werden gestuurd in de richting van het beoogde resultaat: een gunstige beoordeling van het Oosterweeltracé. Dit gebeurde door de verschillen qua mobiliteit tussen de verschillende tracés extra in de verf te zetten en de verschillen op vlak van leefbaarheid, luchtkwaliteit, geluidshinder en ruimtegebruik te nivelleren.  Zo weegt een beperkte mobiliteitswinst (3 minuten sneller per verplaatsing in de vergelijking Meccano-Oosterweel) zwaarder door dan de winst die dit traject kan voorleggen op vlak van gezondheid en leefkwaliteit.  De gemaakte belangenafwegingen zijn dan ook onaanvaardbaar.
  Mijn aanbeveling is om de maatschappelijke kosten van de effecten van de Ringweg doorheen Antwerpen (ziektes met extra kosten voor zorg en medicijnen, verloren gezonde levensjaren, verloren levensjaren, …) gedetailleerd in kaart te brengen en grondig te berekenen, zodat deze kunnen meegenomen worden in een herbekeken Maatschappelijke Kosten- en BatenAnalyse.
  Het staat vast dat de huidige inspraak niet gebeurt op een ogenblik dat alle opties nog open zijn. Zelfs tijdens de opmaak van het MER-onderzoek was dit niet het geval. Dit blijkt duidelijk uit diverse verklaringen van de Vlaamse regering, de steeds gehanteerde ‘randvoorwaarden’, de resolutie nr. 1388 (2011-2012) van de Vlaamse regering.

  Mijn aanbeveling is om open te communiceren over de mogelijke risico’s en financiële gevolgen verbonden aan het stopzetten van de samenwerking met Noriant en te kiezen voor een harde onderhandelingsstrategie vanuit de VlaReg als belangrijke klant voor de verschillende aannemers en bedrijven verenigd in dit concern.  De publieke opinie kan hierbij, mits open communicatie, als bijkomend drukkingsmiddel dienen.

  Mijn aanbeveling is om zo tabula rasa te maken en niet langer te kiezen voor een volledige uitbesteding van dit complexe project via publiek-private samenweg, maar te werken met individuele aanbestedingen van (deel)projecten met een duidelijk afgebakende omvang en doelstellingen.
  Net zoals de Gemeenteraad van Antwerpen in 2009 had opgeworpen, vraag ik de Regering dus om nu werk te maken van “een totaaloplossing voor de mobiliteit in en rond Antwerpen met een groter maatschappelijk draagvlak dan het voorliggende Oosterweeltracé”, dit in plaats van halsstarrig vast te houden aan een “beslist” concept waarvan niet duidelijk is wie er dan wel beter van kan worden. Deze totaaloplossing is te vinden in de alternatieven die de actiegroepen Ademloos en stRaten-generaal en burgers hebben aangereikt, en die Ringland aanwijst om nieuwe inzichten te bepleiten.

  Constructieve groet,

Koen Verherstraeten.
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