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Lijst met afkortingen

AGNAS Afbakening van de Gebieden voor de Natuurlijke en Agrarische Structuur
BS Belgisch Staatsblad

VCRO Vlaamse Codex Ruimtelijke Ordening

GRS Gemeentelijk Ruimtelijk Structuurplan

GRUP Gewestelijk Ruimtelijk Uitvoeringsplan

HAG Herbevestigd Agrarisch Gebied

MER Milieueffectenrapport

m.e.r. milieueffectrapportage

PRS Provinciaal Ruimtelijk Structuurplan

RSV Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen

RUP Ruimtelijk Uitvoeringsplan

SBZ-H Speciale Beschermingszone — Habitatrichtlijngebied
SBZ-V Speciale Beschermingszone - Vogelrichtlijngebied
VHA Vlaamse Hydrografische Atlas

VEN Vlaams Ecologisch Netwerk
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0 Algemene methodologie milieueffectbe-
oordeling

0.1

Relevante milieudisciplines

Op basis van de planbeschrijving wordt nagegaan welke ingrepen relevant zijn en welke moge-
lijke directe en indirecte effecten deze ingrepen met zich meebrengen. Dit resulteert in onder-
staand ingreepeffectenschema.

Ingreep

Ruimte-inname .
[ )
[ )
[ )
[ )
[ )

Ingebruikname .

Tabel 0.1. Ingreepeffecten analyse

Directe effecten

Wijziging bodemprofiel door wijziging in
verharding

Wijziging grondwaterkwantiteit door bema-
ling thv kunstwerken (bvb ongelijkgrondse
kruisingen, funderingen, ...)
Ecotoopinname en -creatie

Wijziging perceptie en belevingswaarde;
Wijziging context en/of inname (be-
schermd) erfgoed;

Wijziging landschapsstructuur

Wijziging ruimtelijke structuur
Winst/verlies aan functies

Wijziging verkeersstructuur

Gewijzigd geluidsklimaat
Gewijzigd luchtklimaat
Wijziging bodem- en waterkwaliteit

Indirecte effecten

Gewijzigde afwatering, impact op zowel
grond- als oppervlaktewater

Mogelijke aantasting archeologie
Wijziging grondwaterkwaliteit
Ecotoopwijziging door verdroging
Mogelijke aantasting archeologie
Versnippering en barriérewerking

Wijziging bereikbaarheid van functies

Impact op verkeersdoorstroming, -veilig-
heid en —leefbaarheid

Hinderaspecten (geluid, lucht, licht, ...)
Wijziging belevingswaarde en leefkwaliteit

Deze directe en indirecte effecten worden in het plan-MER behandeld binnen welbepaalde mili-
eudisciplines. Op basis van bovenstaande tabel worden volgende milieudisciplines relevant ge-

acht:

mobiliteit
geluid

lucht
bodem
grondwater

fauna en flora

(J
SWECO ﬁ

oppervlaktewater

landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie
mens — ruimtelijke aspecten.
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Algemene methodologie milieueffectbeoordeling

Om ook de aspecten licht en gezondheid in voldoende mate aan bod te laten komen wordt het
aspect licht behandeld binnen de disciplines fauna en flora en mens — ruimtelijke aspecten. Het
aspect gezondheid wordt geintegreerd binnen de discipline mens — ruimtelijke aspecten, waar-
bij de bespreking zich baseert op de disciplines mobiliteit, geluid en lucht.

0.2 Diepgang van de milieubeoordeling

De actualisatie van het plan-MER Afbakening regionaalstedelijk gebied Brugge betreft een plan,
waarbij in deze fase van het proces de focus ligt op de ligging en inrichting eerder dan op uit-
voeringstechnische aspecten. Dit betekent dat niet alle mogelijke milieueffecten in deze fase
van het onderzoek (het plan-MER) relevant zijn. De wijze waarop elke milieudiscipline wordt uit-
gewerkt en de diepgang van de milieueffectenbespreking wordt daarom verder bepaald door:

e het onderzoeksniveau (plan versus project);

e de plankenmerken;

e het onderscheidend karakter van elke effectgroep.

De wijze waarop deze scoping wordt uitgevoerd wordt hierna verder beschreven. In het vol-
gende hoofdstuk zal per discipline worden ingegaan op de relevante effectgroepen en de speci-
fieke aanpak om de milieueffecten te onderzoeken.

0.2.1 Onderzoeksniveau

Effecten gerelateerd aan de werkzaamheden hebben vaak een tijdelijk karakter en zijn sterk af-
hankelijk van de uitvoeringstechnische aspecten, inrichting werfzone, gebruikt materieel, ....
Deze effecten zijn dan ook typerend voor het onderzoek op projectniveau. Gezien momenteel
op planniveau deze gegevens niet gekend zijn en voor zover het tijdelijke effecten betreft, wor-
den effecten ten gevolge van de aanlegfase niet meegenomen op planniveau. Uitzondering
hierop zijn ingrepen die optreden tijdens de aanlegfase, maar aanleiding geven tot permanente
effecten (bvb bemaling thv ongelijkgrondse kruisingen).

0.2.2 Plankenmerken

De impact van het voorgenomen plan situeert zich globaal op drie vlakken:

e Direct ruimtebeslag
De realisatie van de planelementen met onder andere inname voor wonen, regionale bedrij-
vigheid, kantoorontwikkeling en multifunctionele sportsite impliceert direct ruimtebeslag en
bijgevolg een verlies van de huidige aanwezige functies.

e Ruimtelijke samenhang
De realisatie van de infrastructuur en het gebruik ervan heeft een invioed op de ruimtelijke
samenhang van een gebied op diverse vlakken (landbouwkundig (bvb bereikbaarheid perce-
len), ecologisch en landschappelijk, verkeerskundig (bvb wijziging bereikbaarheid van func-
ties, ...)). Hierbij kan enerzijds een barriere ontstaan ten aanzien van aanwezige structuren,
anderzijds kan de realisatie bestaande structuren (beter) verbinden of een nieuwe verbin-
ding realiseren.

e Verstoring
De inplanting van bedrijven, woningen en het gebruik van infrastructuur brengt verstoring
van de omgeving met zich mee. Deze verstoring is onder meer gerelateerd met emissies
(geluid, lucht, ...) van voertuigen en is daardoor in belangrijke mate afhankelijk van de inten-
siteit waarmee de infrastructuur wordt gebruikt.
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Algemene methodologie milieueffectbeoordeling

0.2.3 Onderscheidend karakter van een effectgroep

De milieueffectenbeoordeling op planniveau heeft een tweeledige doelstelling. Enerzijds is het
de bedoeling om mogelijke milieueffecten op planniveau in kaart te brengen en om vanuit deze
milieubeoordeling aanbevelingen te formuleren voor de verdere concretisering van het plan tot
een project. Daarnaast is het de bedoeling om locatiealternatieven onderling te beoordelen en
onderling te vergelijken zodat in kader van het RUP — mede op basis van milieueffecten — een
gemotiveerde afweging kan gebeuren.

Binnen de milieueffectenbeoordeling kan dan ook een onderscheid gemaakt worden tussen al-

gemene effectgroepen en onderscheidende effectgroepen:

e Algemene effectgroepen zijn effectgroepen die op planniveau niet onderscheidend zijn en
waarvan de bespreking zich zal beperken tot een algemene kwalitatieve bespreking. De be-
spreking van deze effectgroepen zal zich dan ook voornamelijk toespitsen op het formuleren
van aanbevelingen voor de verdere uitwerking van het plan (aanbevelingen op projectni-
veau).

e Specifieke effectgroepen zijn effectgroepen die onderscheidend zijn op planniveau. De be-
oordeling van deze effectgroepen zal dan ook bijdragen tot een gemotiveerde afweging van
de verschillende te onderzoeken locatiealternatieven.

0.3 Indeling milieubeoordeling

Elke discipline wordt als volgt opgebouwd:
e Afbakening studiegebied
e Beschrijving huidige situatie
e Beschrijving referentiesituatie referentiejaar 2020
e Effectbeschrijving en -beoordeling
° Methodologie
° Beoordeling per planelement ten opzichte van de referentiesituatie
° Beoordeling locatie- en inrichtingsalternatieven multifunctionele sportsite
e Cumulatieve effecten
° Met overige planelementen uit het GRUP Afbakening RSG Brugge
° Met overige geplande ontwikkelingen
Milderende maatregelen en aanbevelingen
e Synthese

Na de uitwerking per discipline komen nog volgende onderdelen disciplineoverschrijdend aan
bod:
e Beschrijving en beoordeling ten opzichte van de planologische situatie geintegreerd voor de
verschillende disciplines
e Leemten in kennis
Voorstellen inzake monitoring
e Grensoverschrijdende effecten

0.3.1 Afbakening studiegebied

Er wordt een onderscheid gemaakt tussen het plangebied en het studiegebied. Het plangebied
is het gebied waarbinnen de eigenlijke ingrepen worden voorzien. Het studiegebied is ruimer en
omvat het volledige gebied tot waar de milieueffecten van de vooropgestelde ingrepen zich
(kunnen) voordoen. Het studiegebied is afhankelijk van de beschouwde discipline en wordt voor
elke discipline afzonderlijk bepaald.
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Algemene methodologie milieueffectbeoordeling

0.3.2 Beschrijving huidige situatie

De huidige situatie wordt beschreven. Hierbij wordt de informatie uit het plan-MER RUP afbake-
ning regionaal stedelijk gebied Brugge (situatie 2002) aangevuld en toegespitst op de te actuali-
seren planelementen. De beschrijving spitst zich toe op de elementen die relevant zijn voor de
effectbeoordeling op planniveau. De beschrijving gebeurt — waar mogelijk en op basis van be-
schikbare gegevens — kwantitatief.

0.3.3 Beschrijving referentiesituatie

De milieubeoordeling gebeurt ten opzicht van een referentiesituatie. In het kader van deze mili-

eubeoordeling worden volgende referentiesituaties onderscheiden:

e Een toekomstige situatie met referentiejaar 2020
De keuze om het referentiejaar 2020 te hanteren in plaats van de huidige situatie is te ver-
antwoorden vanuit de verwachte timing inzake realisatie van de planelementen regionale
bedrijvigheid en multifunctionele sportsite. Verwacht wordt dat die beter aansluit bij het refe-
rentiejaar 2020 dan bij de huidige situatie. Daarnaast zijn momenteel aanpassingen aan de
weginfrastructuur in uitvoering die een belangrijke impact kunnen hebben op de ontsluiting
van een aantal planelementen (bvb aanleg A11, herinrichting N31) waardoor ook de toe-
komstige verkeerssituatie beter aansluit bij de ontsluitingsmogelijkheden dan de huidige situ-
atie.
De toekomstige situatie (referentiejaar 2020) wordt als volgt beschreven: de beschrijving
vertrekt van de beschrijving van de referentiesituatie zoals die is opgenomen in het plan-
MER RUP Afbakening regionaalstedelijk gebied Brugge. Deze informatie wordt aangevuld
en toegespitst op de te actualiseren planelementen, waarbij — op basis van een aantal ge-
kende ontwikkelingen in de omgeving zoals de wijzigingen aan de weginfrastructuur — wordt
omschreven welke de kenmerken zijn van deze toekomstige situatie. De beschrijving spitst
zich toe op de elementen die relevant zijn voor de effectbeoordeling op planniveau. De be-
schrijving gebeurt — waar mogelijk en op basis van beschikbare gegevens — kwantitatief.

e De huidige planologische situatie
Voor elk planelement worden de bestaande juridisch-planologische bestemming omschre-
ven. Hiervoor wordt de informatie uit het bestaand plan-MER als basis gebruikt en geactuali-
seerd aan de actuele planologische situatie, waar nodig. Deze beschrijving komt aan bod
geintegreerd voor de verschillende milieudisciplines.

0.3.4 Effectbeschrijving en —beoordeling

De effectbeschrijving en —beoordeling wordt per discipline als volgt uitgewerkt:
e Methodologie

e Effectbeoordeling per planelement

o Effectbeoordeling multifunctionele sportsite

0.3.4.1 Methodologie

De beoordeling van de milieueffecten gebeurt systematisch (aan elk effect wordt een significan-
tieoordeel toegekend), onderbouwd (aan de hand van meer specifieke criteria per discipline/ef-
fectgroep) en op een uniforme wijze. Per discipline worden de beoordelingscriteria aangegeven
en wordt telkens zo goed mogelijk de significantie gemotiveerd. Deze motivering is waar moge-
lijk kwantitatief onderbouwd. Volgende terminologie en codering wordt gebruikt in de significan-
tiebepaling:
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Algemene methodologie milieueffectbeoordeling

Verwaarloosbaar of geen effect 0
Matig negatief - Matig positief +
Significant negatief - Significant positief ++
Zeer significant negatief ---  Zeer significant positief =~ +++

De effectbeoordeling gebeurt steeds ten opzichte van de 2 referentiesituaties.

e Een toekomstige situatie met referentiejaar 2020
De impact van de planelementen wordt beschreven en getoetst aan de referentiesituatie. Af-
hankelijk van de mate waarin de plankenmerken werden bijgesteld en de mate waarin de
omgevingskenmerken werden gewijzigd ten opzichte van de referentiesituatie in het be-
staand plan-MER betreft de uitwerking van dit onderdeel een actualisatie (bijstelling) van de
discipline uit het bestaand plan-MER, dan wel de uitwerking van een nieuwe effectbeoorde-
ling.

e De planologische situatie
Het te beoordelen plan heeft de intentie om de juridisch-planologische bestemming van een
aantal gebieden te wijzigen. De milieu-impact van deze bestemmingswijziging wordt in beeld
gebracht door de nieuwe juridisch-planologische bestemming te vergelijken met de huidige
juridisch-planologische bestemming van elk gebied. Deze beoordeling komt geintegreerd
voor de verschillende disciplines aan bod in hoofdstuk 10.

0.3.4.2 Effectbeoordeling per planelement

Per planelement worden de milieueffecten beschreven en beoordeeld. VVolgende planelementen
komen hierbij aan bod:

e Sint-Pietersplas — De Spie — Blankenbergse Steenweg

Chartreuse

Lac van Loppem

Sint-Elooi

Klein Appelmoes

Voor de locaties De Spie en Blankenbergse Steenweg (locaties die ook als mogelijke locatie
voor de multifunctionele sportsite aan bod komen), wordt in deze paragraaf het programma voor
regionale bedrijvigheid beoordeeld.

Bij de planelementen waar een combinatie van verschillende programma’s wordt gerealiseerd
(Sint-Pietersplas — De Spie — Blankenbergse Steenweg, Chartreuse) gebeurt de effectbeoorde-
ling zowel met aandacht voor zowel de effecten van elk van de programmaonderdelen op zich
als met aandacht voor de cumulatieve effecten van het geheel.

De planelementen omvatten vaak verschillende onderdelen, deels ontwikkeld en deels nieuw te
ontwikkelen. De onderdelen die reeds ontwikkeld zijn of die momenteel in uitvoering zijn, hou-
den een herbestemming in, in functie van de bestaande activiteiten, maar betekenen geen wijzi-
gingen ten aanzien van de referentiesituatie (referentiejaar 2020). Voor deze onderdelen wor-
den geen milieueffecten verwacht in de beoordeling tov de referentiesituatie (referentiejaar
2020) en spitst de effectbeoordeling zich toe op overige onderdelen. Hieronder wordt voor elk
planelement per discipline aangegeven voor welke onderdelen van het planelement geen mili-
eueffecten worden verwacht en welke onderdelen verder worden meegenomen in de effectbe-
oordeling. Daarnaast wordt aangegeven of de beoordeling ten opzichte van de planologische
situatie relevant is voor de betreffende discipline.

v 10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00
SWECO ﬁ Pagina 16 van 465



Algemene methodologie milieueffectbeoordeling

Planelement Sint-Pietersplas — De Spie — Blanken-
bergse Steenweg

2020.

De onderdelen die reeds ontwikkeld zijn (regionaal bedrijventerrein Blauwe Toren, de parkbegraaf-
plaats, het groengebied Sint-Pietersplas, Blankenbergse Dijk) houden een herbestemming in, in
functie van de bestaande activiteiten en betekenen geen wijzigingen ten aanzien van de referen-
tiesituatie 2020. De herinrichting van de N31 ter hoogte van het planelement (aansluitingscomplex
A11xN31 en N31xBevrijdingslaan) is in uitvoering en is een onderdeel van de referentiesituatie

De milieubeoordeling per discipline zal zich toespitsen op volgende planonderdelen:

Mobiliteit

Gelet op de verwaarloosbare mobiliteitseffecten van
het recreatiegebied en de overige onderdelen, richt
de beoordeling zich voornamelijk op de effecten van
nieuwe bedrijventerreinen. De mobiliteitseffecten
van de bestaande bedrijventerreinen zitten vervat in
de referentiesituatie 2020.

Deze nieuwe bedrijventerreinen zorgen voor bijko-
mende verkeersgeneratie, wat een effect kan heb-
ben op de doorstroming op de relevante wegen in
de omgeving, maar ook de verkeersveiligheid en
leefbaarheid.

Geluid

De beoordeling richt zich voornamelijk op de ontwik-
keling van nieuwe bedrijvigheid. De nieuwe bedrij-
venterreinen zorgen immers voor hijkomende ver-
keersgeneratie wat kan resulteren in een gewijzigd
geluidsklimaat. Daarnaast zullen de nieuwe bedrij-
ven ook een effect hebben op het geluidsklimaat.

Lucht

De beoordeling richt zich voornamelijk op de ontwik-
keling van nieuwe bedrijvigheid. De nieuwe bedrij-
venterreinen zorgen immers voor bijkomende ver-
keersgeneratie wat kan resulteren in een gewijzigd
luchtklimaat. Daarnaast zullen de nieuwe bedrijven
ook een effect hebben op het luchtklimaat

Bodem en grondwater

De ontwikkeling van het recreatiegebied thv Sint-
Pietersplas en de ontwikkeling van regionale bedrij-
vigheid ter hoogte van De Spie en ten westen Blan-
kenbergse Steenweg brengen relevante veranderin-
gen (vergraving, verharding, ophoging, bemaling,
...) met zich mee ten aanzien van de discipline bo-
dem en grondwater en worden verder besproken.
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Opperviaktewater

De ontwikkeling van het recreatiegebied thv Sint-
Pietersplas en de ontwikkeling van regionale bedrij-
vigheid ter hoogte van De Spie en ten westen Blan-
kenbergse Steenweg brengen relevante veranderin-
gen (verharding, bemaling, ...) met zich mee ten
aanzien van de discipline oppervlaktewater en wor-
den verder besproken.

Fauna en flora

De ontwikkeling van het recreatiegebied thv Sint-
Pietersplas en de ontwikkeling van regionale bedrij-
vigheid ter hoogte van De Spie en ten westen Blan-
kenbergse Steenweg brengen relevante veranderin-
gen (verharding, bemaling, ...) met zich mee ten
aanzien van de discipline Fauna en flora en worden
verder besproken. De ontwikkeling als openruimte-
gebied met overdruk natuurverweving parkbegraaf-
plaats Blauwe Toren, de Blankenbergse Dijk als
parkgebied en de overdruk natuurverweving omge-
ving Sint-Pietersplas houden potentieel een verbe-
tering van de ecologische waarden in en zijn dan
ook relevant voor de discipline fauna en flora.

Landschap, bouwkundig erfgoed er
archeologie

De ontwikkeling van het recreatiegebied thv Sint-
Pietersplas en de ontwikkeling van regionale bedrij-
vigheid ter hoogte van De Spie en ten westen Blan-
kenbergse Steenweg brengen relevante veranderin-
gen (vergraving, ophoging, ruimte-inname, bema-
ling, ...) met zich mee ten aanzien van de discipline
Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie en
worden verder besproken. De ontwikkeling als
openruimtegebied met overdruk natuurverweving
parkbegraafplaats Blauwe Toren, de Blankenbergse
Dijk als parkgebied en de overdruk natuurverweving
omgeving Sint-Pietersplas houden potentieel een
verbetering van de landschappelijke beleving in en
zijn dan ook relevant voor de discipline Landschap,
bouwkundig erfgoed en archeologie .

Mens ruimtelijke aspecten

De ontwikkeling van het recreatiegebied thv Sint-
Pietersplas en de ontwikkeling van regionale bedrij-
vigheid ter hoogte van De Spie en ten westen Blan-
kenbergse Steenweg brengen relevante veranderin-
gen (ruimte-inname, versnippering, verstoring, ...)
met zich mee ten aanzien van de discipline mens-
ruimtelijke aspecten en worden verder besproken.
De ontwikkeling als openruimtegebied met overdruk
natuurverweving parkbegraafplaats Blauwe Toren,
de Blankenbergse Dijk als parkgebied en de over-
druk natuurverweving omgeving Sint-Pietersplas
houden potentieel een verbetering van de ruimte-
lijke kwaliteit in en zijn dan ook relevant voor de dis-
cipline mens-ruimtelijke aspecten
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Dit planelement omvat verschillende oderdeln, deels reeds ontwikkeld en deels nieuw te ont-
wikkelen:

Algemene methodologie milieueffectbeoordeling

Planelement Chartreuse

e een gebied voor gemeenschaps- en openbare nutsvoorzieningen Ons Erf en Groot Magda-
lenagoed (bestaand)

gebied voor regionale bedrijvigheid, kantoor(achtigen) of groene bestemming

gemengd openruimtegebied met cultuurhistorische waarde (vnl bestaand)

gebied voor de landbouw (bestaand)

woongebied thv de woningen langs de Steenbrugsestraat (bestaand)

herinrichting van de N31 en de E40 (grotendeels bestaand)

De milieubeoordeling per discipline zal zich toespitsen op volgende planonderdelen:

Mobiliteit

De bestaande onderdelen zitten vervat in de referentiesitua-
tie 2020 en worden niet verder beoordeeld. Daarenboven
hebben deze bestaande onderdelen een beperkte verkeers-
generatie, bovendien grotendeels buiten de spitsuren. Hier-
door is dit niet maatgevend..

De effecten van de ontwikkeling van een gebied voor regio-
nale bedrijvigheid of invulling met kantoor(achtigen) worden
beoordeeld.

Geluid

De effecten van de ontwikkeling van een gebied voor regio-
nale bedrijvigheid of invulling met kantoor(achtigen) worden
beoordeeld. Indien voor ditzelfde gebied een groene bestem-
ming voorzien wordt, komt dit overeen met de referentiesitu-
atie 2020 voor wat betreft de discipline geluid

Lucht

De effecten van de ontwikkeling van een gebied voor regio-
nale bedrijvigheid of invulling met kantoor(achtigen) worden
beoordeeld. Indien voor ditzelfde gebied een groene bestem-
ming voorzien wordt, komt dit overeen met de referentiesitu-
atie 2020 voor wat betreft de discipline lucht.

Bodem en grondwater

Ter hoogte van volgende onderdelen wordt geen effecten
verwacht ten aanzien van de disciplines bodem en grondwa-
ter:

e bestaand gebied voor gemeenschaps- en openbare nuts-
voorzieningen in het westen en de centraal gelegen site
Groot Magdalenagoed

e woongebied thv bestaande woningen langs oostelijke
grens
gemengd openruimtegebied
agrarisch gebied langsheen de Heidelbergstraat

e de N31enE40

De discipline bodem en de discipline grondwater zullen met
andere woorden de wijzigingen als gevolg van de ontwikke-
ling van het gebied voor regionale bedrijvigheid (en de inrich-
tingsalternatieven kantoor(achtigen) of groene bestemming)
beoordelen.
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Opperviaktewater

Ter hoogte van volgende onderdelen wordt geen effecten

verwacht ten aanzien van de discipline oppervlaktewater:

e bestaand gebied voor gemeenschaps- en openbare nuts-
voorzieningen in het westen en de centraal gelegen site
Groot Magdalenagoed

e woongebied thv bestaande woningen langs oostelijke
grens

e gemengd openruimtegebied
agrarisch gebied langsheen de Heidelbergstraat

e de N31enE40

De discipline oppervlaktewater zal met andere woorden de
wijzigingen als gevolg van de ontwikkeling van het gebied
voor regionale bedrijvigheid (en de inrichtingsalternatieven
kantoor(achtigen) of groene bestemming) beoordelen.

Fauna en flora

Ter hoogte van volgende onderdelen wordt geen effecten

verwacht ten aanzien van de discipline fauna en flora:

e bestaand gebied voor gemeenschaps- en openbare nuts-
voorzieningen in het westen en de centraal gelegen site
Groot Magdalenagoed

e woongebied thv bestaande woningen langs oostelijke
grens

e agrarisch gebied langsheen de Heidelbergstraat

e de N31enE40

De discipline fauna en flora zal met andere woorden de wijzi-
gingen als gevolg van de ontwikkeling van het gebied voor
regionale bedrijvigheid (en de inrichtingsalternatieven kan-
toorachtigen of groene bestemming) en de bestemmingen
gemengd openruimtegebied met cultuurhistorische waarde
en met overdruk natuurverweving en behouden en verster-
ken van de ruimtelijke kwaliteit van de dreefstructuur thv het
Magdalenagoed beoordelen.

Landschap, bouwkundig erfgoed
er archeologie

Ter hoogte van volgende onderdelen worden geen negatieve
effecten verwacht ten aanzien van de discipline Landschap,
bouwkundig erfgoed en archeologie:

e bestaand gebied voor gemeenschaps- en openbare nuts-
voorzieningen in het westen en de centraal gelegen site
Groot Magdalenagoed

e woongebied thv bestaande woningen langs oostelijke
grens
gemengd openruimtegebied
agrarisch gebied langsheen de Heidelbergstraat

e de N31 en E40

De discipline Landschap, bouwkundig erfgoed en archeolo-
gie zal met andere woorden de wijzigingen als gevolg van de
ontwikkeling van het gebied voor regionale bedrijvigheid (en
de inrichtingsalternatieven kantoor(achtigen) of groene be-
stemming) beoordelen. Daarnaast komen de effecten mbt de
bestemming gemengd openruimtegebied met cultuurhistori-
sche waarde eveneens aan bod.
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Mens ruimtelijke aspecten

Ter hoogte van volgende onderdelen worden geen effecten
verwacht ten aanzien van de discipline mens-ruimtelijke as-
pecten:

e bestaand gebied voor gemeenschaps- en openbare nuts-
voorzieningen in het westen en de centraal gelegen site
Groot Magdalenagoed

e woongebied thv bestaande woningen langs oostelijke
grens

e agrarisch gebied langsheen de Heidelbergstraat

e de N31enE40

De discipline mens-ruimtelijke aspecten zal met andere
woorden de wijzigingen als gevolg van de ontwikkeling van
het gebied voor regionale bedrijvigheid (en de inrichtingsal-
ternatieven kantoor(achtigen) of groene bestemming) en de
bestemmingen gemengd openruimtegebied met cultuurhisto-
rische waarde en met overdruk natuurverweving en behou-
den en versterken van de ruimtelijke kwaliteit van de dreef-
structuur thv het Magdalenagoed beoordelen.

Planelement Lac van Loppem

Dit planelement omvat verschillende nieuw te ontwikkelen onderdelen:
e woongebied aansluitend aan het Lac van Loppem
e parkgebied ter hoogte van de waterpartij Lac van Loppem

De milieubeoordeling per discipline zal zich toespitsen op volgende planonderdelen:

Mobiliteit

Enkel het woongebied zal mogelijks relevante mobiliteitsef-
fecten veroorzaken. Voor dit onderdeel wordt een beoorde-
ling uitgewerkt. Voor het parkgebied is dit niet aan de orde.
De mobiliteitseffecten van een dergelijk gebied zijn verwaar-
loosbaar.

Geluid

Enkel het woongebied zal mogelijks effecten tav discipline
geluid veroorzaken door gewijzigde verkeersgeneratie. Daar-
naast wordt een beoordeling gemaakt van het geluidsklimaat
in de omgeving tav de nieuwe woningen.

Lucht

Enkel het woongebied zal mogelijks effecten tav discipline
luchtveroorzaken door gewijzigde verkeersgeneratie.

Bodem

De discipline bodem zal de wijzigingen als gevolg van de
ontwikkeling van het woongebied en het parkgebied beoor-
delen.

Grondwater

De discipline grondwater zal de wijzigingen als gevolg van
de ontwikkeling van het woongebied en het parkgebied be-
oordelen.

Opperviaktewater

De discipline oppervlaktewater zal de wijzigingen als gevolg
van de ontwikkeling van het woongebied en het parkgebied
beoordelen.

Fauna en flora

De discipline fauna en flora zal de wijzigingen als gevolg van
de ontwikkeling van het woongebied en het parkgebied be-
oordelen.
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Landschap, bouwkundig erfgoed | De discipline Landschap, bouwkundig erfgoed en archeolo-

er archeologie gie zal de wijzigingen als gevolg van de ontwikkeling van het
woongebied en het parkgebied beoordelen.
Mens ruimtelijke aspecten De discipline mens-ruimtelijke aspecten zal de wijzigingen

als gevolg van de ontwikkeling van het woongebied en het
parkgebied beoordelen.

Planelement Sint-Elooi

» v 2 i T
Dit planelement omvat de ontwikkeling van een nieuw regionaal bedrijventerrein ter hoogte van
een gebied met hoofdzakelijk landbouwactiviteiten.

De milieubeoordeling zal zich steeds in elke discipline toespitsen op de ontwikkeling van het ge-
bied als regionaal bedrijventerrein.

Planelement Klein Appelmoes

Dit planelement omvat verschillende onderdelen, deels reeds ontwikkeld en deels nieuw te ont-

wikkelen:

e Woongebied in de zuidelijke rand (bestaand en eventuele uitbreiding, afhankelijk van het be-
schouwde inrichtingsalternatief)

e Park- en natuurgebied (bestaand en verder te ontwikkelen)

De milieubeoordeling per discipline zal zich toespitsen op volgende planonderdelen:

Mobiliteit Het bestaand en verder te ontwikkelen park- en natuurge-
bied heeft een verwaarloosbare verkeersgeneratie en
wordt dan ook niet beoordeeld. Voor het woongebied wor-
den de verschillende alternatieven beoordeeld op de ba-
sis van de effecten van de geraamde verkeersgeneratie.

Geluid Voor het woongebied worden de verschillende alternatie-
ven beoordeeld op de basis van de geluidseffecten tgv de
geraamde verkeersgeneratie. Daarnaast wordt een be-
oordeling gegeven van het geluidsklimaat tav de nieuw
geplande woningen.

Lucht Voor het woongebied worden de verschillende alternatie-
ven beoordeeld op de basis van het gewijzigde luchtkli-
maat tgv de geraamde verkeersgeneratie. Daarnaast
wordt een beoordeling gegeven van de luchtkwaliteit tav
de nieuw geplande woningen.
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Bodem De discipline bodem zal de wijzigingen als gevolg van de
ontwikkeling van het woongebied en het parkgebied be-
oordelen.

Grondwater De discipline grondwater zal de wijzigingen als gevolg

van de ontwikkeling van het woongebied en het parkge-
bied beoordelen.

Oppervlaktewater De discipline oppervlaktewater zal de wijzigingen als ge-
volg van de ontwikkeling van het woon-, het park- en na-
tuurgebied beoordelen.

Fauna en flora De discipline fauna en flora zal de wijzigingen als gevolg
van de ontwikkeling van het woon-, het park- en natuur-
gebied beoordelen.

Landschap, bouwkundig erfgoed er | De discipline Landschap, bouwkundig erfgoed en archeo-

archeologie logie zal de wijzigingen als gevolg van de ontwikkeling
van het woongebied en het parkgebied beoordelen.
Mens ruimtelijke aspecten De discipline mens ruimtelijke aspecten zal de wijzigingen

als gevolg van de ontwikkeling van het woon- en parkge-
bied beoordelen.

0.3.4.3 Effectbeoordeling multifunctionele sportsite

Vervolgens wordt het programma voor een multifunctionele sportsite beoordeeld. Hierbij wordt
een onderscheid gemaakt tussen de algemene effecten enerzijds en de onderscheidende effec-
ten per locatie anderzijds. Ook hier gaat aandacht uit naar de cumulatieve effecten van het pro-
gramma van een multifunctionele sportsite met de overige programma-elementen.

Het programma voor de multifunctionele sportsite wordt beoordeeld op drie locaties, waarbij —

afhankelijk van de locatie — verschillende scenario’s worden beoordeeld:

e Een maximaal scenario
Dit programma houdt de volledige verplaatsing in van de voetbalactiviteiten van Club Brugge
en Cercle Brugge van de Jan Breydelsite naar de nieuwe locatie (Blankenbergse Steenweg
of De Spie), waarbij 2 stadions op de nieuwe locatie worden voorzien. In dit scenario kan de
site Jan Breydel herontwikkeld worden, deze herontwikkeling vormt geen onderdeel van het
plan, maar vormt een onderdeel van de mogelijke geplande ontwikkelingen.

e Een minimaal scenario
In dit programma worden de voetbalactiviteiten van Club Brugge en Cercle Brugge in één
gezamenlijk stadion georganiseerd. Dit scenario wordt onderzocht voor de locaties De Spie
en Blankenbergse Steenweg alsook op de (huidige) locatie Jan Breydel. In het geval de
voetbalactiviteiten geherlocaliseerd worden naar De Spie of Blankenbergse Steenweg kan
de site Jan Breydel herontwikkeld worden. Deze herontwikkeling vormt geen onderdeel van
het plan, maar vormt een onderdeel van de mogelijke geplande ontwikkelingen.

e Een gespreid scenario
Dit programma houdt de verplaatsing in van de voetbalactiviteiten van Club Brugge naar de
nieuwe locatie (Blankenbergse Steenweg of De Spie) en het behoud van de voetbalactivitei-
ten van Cercle Brugge (samen met overige faciliteiten) op de site Jan Breydel. Voor de site
Jan Breydel wordt in dit scenario een renovatie of nieuwbouw van het huidige stadion naar
een multifunctioneel stadion met een capaciteit van maximaal 18.000 zitplaatsen opgeno-
men. De herontwikkeling van de resterende zone op de site Jan Breydel vormt geen onder-
deel van het plan, maar vormt een onderdeel van de mogelijke geplande ontwikkelingen.

Voor het stadion van Club Brugge wordt telkens uitgegaan van 40.000 zitplaatsen. Dit wordt zo
bekeken in de discipline mobiliteit en dit werkt ook door in de gerelateerde disciplines (lucht, ge-
luid, ruimtelijke aspecten, ...). Bij de uitwerking van de beoordeling wordt wel nagegaan in
welke mate dit effecten veroorzaakt en in welke mate het wegennet hiervoor draagkracht heeft
en welke maatregelen er nodig zijn. In de discipline mobiliteit bekijken we daarom ook nog een
situatie waarbij regulier 36.000 zitplaatsen worden ingenomen.
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0.3.5 Cumulatieve effecten

In de milieubeoordeling wordt nagegaan in welke mate cumulatieve effecten optreden tussen de
verschillende planelementen die een onderdeel vormen van de afbakening van het regionaal-
stedelijk gebied. De cumulatieve effecten worden kwalitatief in beeld gebracht.

Afhankelijk van de mate waarin zich wijzigingen hebben voorgedaan betreft de uitwerking van
dit onderdeel een actualisatie (bijstelling) uit het bestaand plan-MER, dan wel de uitwerking van
een nieuw onderdeel.

0.3.6 Milderende maatregelen en aanbevelingen

Er wordt een onderscheid gemaakt tussen milderende maatregelen en aanbevelingen:

o Milderende maatregelen omvatten alle relevante maatregelen ter voorkoming of ter vermin-
dering van aanzienlijk negatieve effecten (significant en zeer significant negatieve effecten).

e Aanbevelingen zijn maatregelen om matig negatieve effecten te milderen, om mogelijke po-
sitieve effecten te versterken of aanbevelingen inzake inrichting (bijvoorbeeld locatie van
zone voor waterbuffering, landschappelijke inkleding, ...).

Vergunning

klunhrendlandere|
i Milewvergunning | | _
Gewestelijk £ ! { Besteksvoorwaarden
i _ i Stedenbouwkundige ' Contracten
Brovinciaal I : | Overcenkomst
i vergunning Overleg

Figuur 0.1. Onderscheiden types van maatregelen (in functie van doorwerkingniveau)

Een aantal milderende maatregelen zullen vertaald worden in het RUP (stedenbouwkundige
voorschriften). Het MER zal in de mate van het mogelijke aangeven welke elementen dienen
vertaald te worden in het RUP en welke milderende maatregelen op een andere manier dienen
te worden geconcretiseerd. Voor de formulering van milderende maatregelen zal onder meer
gesteund worden op de methodiek zoals weergegeven in de ‘Handleiding milderende maatre-
gelen binnen het MER, met het oog op een verduidelijking en betere doorwerking ervan’ (2012).

0.3.7 Synthese

In de synthese per discipline worden de effecten per effectgroep samengevat met aanduiding
van de significantie van de effecten en de mogelijke impact van milderende maatregelen. Bij-
zondere aandacht gaat hierbij uit naar onderlinge verschillen in effectbeoordeling tussen de
voorliggende locatiealternatieven.
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0.3.8 Gekende onzekerheden en leemten in de kennis

In tegenstelling tot een project-MER waar één concreet welomschreven project het voorwerp
vormt van de milieueffectbeoordeling is hier - in het geval van een plan-MER - enkel rudimen-
taire informatie beschikbaar. Bouwtechnische plans, kwantitatieve gegevens over het vereiste
grondverzet en kennis omtrent de toe te passen bijzondere civiele technieken aangaande de te
realiseren constructies zijn momenteel niet voorhanden. Wel dient gesteld dat het voorliggende
plan het resultaat is van een uitgebreid vooronderzoek en bijgevolg reeds rekening houdt met
diverse randvoorwaarden.

De beschrijving van de plankenmerken biedt desalniettemin voldoende informatie opdat de mili-
eueffectevaluatie op niveau van een plan-MER voldoende onderbouwd kan gebeuren. Boven-
dien zal het MER ten behoeve van de latere concretisering van het plan in de vorm van een
project de nodige aanbevelingen en aandachtspunten formuleren.

In het plan-MER wordt aangegeven welke de leemten in de kennis zijn waarmee de deskundi-

gen worden geconfronteerd. Deze leemten worden ingedeeld volgens:

e | eemten met betrekking tot het plan (bijvoorbeeld onduidelijke of onvoldoende gegevens
over de plankenmerken).

e | eemten met betrekking tot de inventaris (bijvoorbeeld ontbrekende informatie van omge-
vingskenmerken).

e | eemten met betrekking tot de methode en het inzicht (bijvoorbeeld onvoldoende kennis in
dosis-effectrelaties).

0.3.9 Voorstellen inzake monitoring en postevaluatie

Per discipline wordt nagegaan of er verdere opvolging van een milieueffect wenselijk is onder
de vorm van monitoring of postevaluatie.

0.3.10 Grensoverschrijdende effecten

Met het begrip grensoverschrijdende effecten worden de mogelijke milieueffecten bedoeld die
een gewest- of landgrens overschrijden. Er worden geen grensoverschrijdende effecten ver-
wacht.
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1 Discipline mobiliteit

1.1 Afbakening studiegebied

In het kader van de behandeling van de discipline mobiliteit omvat het studiegebied op macro-
niveau het volledig regionaalstedelijk gebied van Brugge, aangevuld met de relevante hoofd-,
primaire en secundaire wegen waarvoor een niet-verwaarloosbaar effect verwacht wordt, op ba-
sis van de doorrekeningen met het multimodaal model (zie verder). Op meso- en microniveau
worden de afzonderlijke planelementen besproken.

1.2 Beschrijving huidige situatie
121 Beschrijving op niveau van het regionaalstedelijk gebied
1.21.1 Wegeninfrastructuur

De infrastructuur in Brugge vormt een sterk structurerend geheel van de ruimte en vormt sys-
temen op zich. In het RSV is Brugge geselecteerd als regionaalstedelijk gebied en economisch
knooppunt.

Het stedelijk gebied Brugge vindt ontsluiting op het hoofdwegennet (A10/E40 en A17/E403) ter
hoogte van Oostkamp en Loppem. De primaire weg N31 verzorgt de aansluiting van het stede-
lijk gebied met het hoofdwegennet. De N31 speelt ook een rol in de ontsluiting van de haven
van Zeebrugge naar E40 en E403.

De in aanbouw zijnde A1l ontsluit de haven van Brugge — Zeebrugge en vormt een verbinding
naar de E34. De A1l vormt een verbinding tussen de haven en de E34 en staat in voor de ont-
sluiting van haven. Daarnaast maakt de A11 een wezenlijk onderdeel uit van de kamstructuur,
een verbinding van Knokke-Heist met E40 / E403 en de haven met E40 / E403 | N49.

De invalswegen die dienen als verbinding tussen de stadskern en de perifere kernen, vormen
een radiaal patroon vanuit de kernstad en zijn deels als primaire, deels als secundaire, deels
als lokale wegen geselecteerd. De selectie van secundaire wegen geeft prioriteit aan het open-
baar vervoer, met voorstadslijnen die een zeer hoge frequentie hebben.

Daarnaast doorkruisen spoorlijnen (Brugge-Zeebrugge/Blankenberge/Knokke en Oostende-
Brugge-Gent-Brussel, Oostende-Brugge-Kortrijk) en kanalen (Boudewijnkanaal, kanaal Oost-
ende-Brugge-Gent, Damse Vaart, Oostendse Vaart) het regionaalstedelijk gebied Brugge. Het
station van Brugge fungeert als multimodaal knooppunt, de haven van Brugge - Zeebrugge
werd in het RSV geselecteerd als poort op Vlaams niveau.

1.21.2 Openbaar vervoer

Brugge is een belangrijk regionaal knooppunt van spoorwegen met bovenregionale en regio-
nale verbindingen in verschillende richtingen. Het regionaalstedelijk gebied Brugge omvat 3 sta-
tions, namelijk Brugge, Brugge Sint-Pieters en Zedelgem. Het station van Oostkamp ligt net bui-
ten de afbakeningslijn van het regionaalstedelijk gebied. Buiten het regionaalstedelijk gebied ligt
aan de kust nog het station van Zeebrugge dat in de zomer ontdubbeld wordt (sinds 2001).
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De stadslijnen van De Lijn bedienen de stedelijke kern met een zeer hoge frequentie. Het voor-

stadsnet en de streeklijnen ontsluiten de omliggende woonkernen (Jabbeke, Oostkamp, Sijsele,
Damme, Dudzele, Lissewege, Zeebrugge, Beernem, Zuienkerke, Zedelgem). Het voorstadsnet

kent een goede bediening, de streeklijnen kennen een minder goede bediening, in het bijzonder
in het weekend.

1.2.1.3 Zwakke weggebruiker
Onderstaande kaart geeft het fietsroutenetwerk weer. Door de provincie werd een bovenlokaal
functioneel fietsroutenetwerk (BFF) uitgetekend, bestaande uit hoofdroutes en bovenlokale

functionele fietsroutes.

In het mobiliteitsplan Brugge worden aan het BFF lokale fietsroutes toegevoegd.

pr—n Kaart 09
- Y Fietsroutenetwerk

Previmtieal etsrouteneth

Figuur 2: Fietsroutenetwerk mobiliteitsplan Brugge
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De onderstaande figuur geeft een beeld van de toestand van de fietsvoorzieningen langs het
BFF.

an- =i

< KNOKKE-HEIST

Hocfdroute
Functionele route
--------------- Alternatiave route

it BFF volgens V: im Fietsvoorzieni
Conform

Fietsinfrastructuur aanwezig maar niet conform

Gean aanwezig en niet conform

Niet geimentariseerd

De verblijfsgebieden zijn ingericht als zone 30. Dit zorgt voor een goede oversteekbaarheid
voor voetgangers en veiligheid voor voetgangers en fietsers. In de verblijfsgebieden maken de
zone-30-maatregelen deel uit van het duurzaam fietsbeleid en worden geen afzonderlijke fiets-
paden aangelegd. Daarnaast zijn er binnen het regionaalstedelijk gebied verschillende recrea-
tieve fiets- en wandelroutes. Ter hoogte van de planelementen voor bedrijvigheid zijn de voor-
zieningen geringer op vlak van bescherming van de zwakke weggebruiken bijvoorbeeld omwille
van de snelheidsregimes. Voor de planelementen buiten de verblijfsgebieden is de beschikbare
infrastructuur voor fietsers en voetgangers divers. Bovenstaande figuur geeft een eerste indruk
van de fietsvoorzieningen (in het BFF). In de beschrijving per planelement (zie verder) wordt in-
gegaan op de aanwezige infrastructuur voor alle vervoerwijzen.
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1.2.1.4 Gebruik van het netwerk
Intensiteiten

N371-Blankenbergse Steenweq

In januari en februari 2015 werden doorsnedetellingen uitgevoerd in de Blankenbergse Steen-
weg, op 2 locaties, hamelijk ten zuiden (kmpt. 3,3) en ten noorden (kmpt. 5,0) van de N31-Ex-
presweg.

Aan kmpt. 3,3 blijkt er vooral in de avondspits meer verkeer richting Blankenberge te rijden. In
het spitsuur gaat het tot 630 voertuigen (alle types) per uur. In de ochtendspits zijn beide richtin-
gen aan elkaar gewaagd met ongeveer 400 voertuigen.

Per werkdag bedraagt het aandeel vrachtverkeer (medium en zwaar) ongeveer 18 tot 20% van
alle voertuigen.

Werkdagggemiddelden N371 kmpt. 3,3
27/01/2015 - 22/02/2015

700

600

500 /\

/ \ —— Ri. Blankenberge licht
400
= Ri. Blankenberge medium

/\ ——Ri. Blankenberge zwaar

300 ——Ri. Brugge licht
/ 7’\/ \\ = Ri. Brugge medium

200 / / \\ ——Ri. Brugge zwaar
]

P LSS PSS LSS PSS
FF oS PSP PSS
6"6"0"’0"‘@@6\@’@ N DT AR

Figuur 4: Werkdaggemiddelden N371 kmpt. 3,3

Motorvoertuigen per uur
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Ten noorden van de N31 (kmpt. 5,0) liggen de intensiteiten iets hoger. Opvallend is dat richting
Brugge een duidelijke ochtendspits terug te vinden is. Dit wegvak heeft een klassiek ochtend-
spits-avondspitspatroon dat ten zuiden van de N31 niet terug te vinden is.

Het percentage vrachtverkeer schommelt hier rond 10%.

Werkdagggemiddelden N371 kmpt. 5,0
13(15)/01/2015 - 05/02/2015

500 / \
(\ //‘\ \ = Ri. Blankenberge licht
400
——Ri. Blankenberge medium
/\ ——Ri. Blankenberge zwaar
300 ——Ri. Brugge licht
/ / \/ \\ = Ri. Brugge medium
200 // \\ = Ri. Brugge zwaar
100 ; : \
0

QQQQQQBQQQQQ S O
o’”o"*o"’@‘q"@é\o‘"é” '\9’9 '1',"’\?‘

Figuur 5: Werkdaggemiddelden N371 kmpt. 5,0

700

Motorvoertuigen per uur

N31-Expresweq

Ter hoogte van kilometerpunt 8,5 (tussen N371-Blankenbergse Steenweg en N9-Oostende-
sesteenweg zijn doorsnedetellingen beschikbaar. Deze werden opgevraagd voor de periode juli
— oktober 2014, om een inschatting van het effect van toeristisch verkeer te kunnen maken. In
de onderstaande grafieken is dan ook steeds de onderverdeling per maand gemaakt.

1. Richting Zeebrugge

Op werkdag vertonen de profielen van september en oktober een spitsgebonden intensiteitsver-
loop. Er is een duidelijk ochtendspits merkbaar. In juli en augustus is dit niet het geval, maar is
er een langere periode waarin de intensiteiten hoger liggen dan in september en oktober. Het
gaat om 100 a 200 extra voertuigen per uur.

v 10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00
SWECO ﬁ Pagina 30 van 465



Discipline mobiliteit

N31 kmpt 8,5 richting Zeebrugge
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Figuur 6: N31 Werkdaggemiddelden N31 kmpt. 8,5 richting Zeebrugge

Op een zaterdag is het verschil tussen een vakantieperiode en een werkmaand beperkter.
Globaal liggen de intensiteiten in juli en augustus ongeveer 150 motorvoertuigen per uur hoger.

——JULI/AUGUSTUS 2014
= SEPTEMBER 2014
——— OKTOBER 2014

Figuur 7: N31 Zaterdaggemiddelden N31 kmpt. 8,5 richting Zeebrugge

N31 kmpt 8,5 richting Zeebrugge
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Op een zondag bedraagt het verschil tussen een vakantiemaand en een werkmaand ongeveer

100 motorvoertuigen per uur.
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N31 kmpt 8,5 richting Zeebrugge
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Figuur 8: N31 Zondaggemiddelden N31 kmpt. 8,5 richting Zeebrugge

2. Richting E40

Richting E40 is het verschil op een werkdag tussen een vakantiemaand en een werkmaand be-
perkt. Rond de middag is er een verschil van circa 50 voertuigen per uur, maar in de spitsen is

er geen significant verschil.

N31 kmpt 8,5 richting E40
Werkdaggemiddelde
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Figuur 9: Werkdaggemiddelden N31 kmpt. 8,5 richting E40
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Een zaterdag blijkt vergelijkbaar met een werkdag, maar de intensiteiten liggen circa 400 mvt/u

lager.
N31 kmpt 8,5 richting E40
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Figuur 10: Zaterdaggemiddelden N31 kmpt. 8,5 richting E40

Op een zondag is er geen significant verschil te merken tussen een vakantiemaand en een
werkmaand. Wel opvallend is de hoge intensiteit rond 18u. Dit is waarschijnlijk deels te verkla-

ren door vakantiegangers die op zondagavond terugkeren.

N31 kmpt 8,5 richting E40
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Figuur 11: Zondaggemiddelden N31 kmpt. 8,5 richting E40

U
SWECO ﬁ

10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00

Pagina 33 van 465




Discipline mobiliteit

1.2.2 Beschrijving per planelement
1.2.2.1 Planelement Sint-Pietersplas — Blankenbergse Steenweg — De Spie

De N371-Blankenbergse Steenweg is een zeer belangrijke ontsluitingsas voor dit gebied. Dit is
een secundaire weg type |l vanaf de Kolvestraat tot de N31 (ontsluiting bedrijvenzone Blauwe
Toren en Pathoekeweg). Er is een 2x1-profiel met een dubbelrichtingsfietspad. De maximum-
snelheid bedraagt 70km/u. Het is een voorrangsweg. Ten oosten van deze weg ligt een bedrij-
venzone Blauwe Toren en Pathoekeweg. Winkelzone B-Park (0.a. Decathlon) wordt ontsloten
via een drietaksrotonde op de Blankenbergse Steenweg met een bypass op alle takken.

Blauwe
Toren (Zone
11

) Eam,aaxsﬂw

Handelsdok
(Zone 13}

Spie (bron: openstreetmap)

De N371 takt aan op de N31-Expresweg. Deze aansluiting wordt heraangelegd in het kader van
de realisatie van de A1l (zie verder).

De Pathoekeweg en de Kolvestraat zijn beiden lokale wegen Il b, ontsluitingswegen industriezo-
nes. De Kolvestraat vormt de hoofdontsluiting van de bedrijvenzone op de N371-Blankenbergse
Steenweg (via verkeerslichten). Er is een 2x1-profiel en een maximumsnelheid van 70km/u.

De Pathoekeweq ligt tussen de spoorlijn en het kanaal aan de oostzijde van de bedrijvenzone.
In het noorden wordt aansluiting gemaakt op de N348-Stationsstraat. De Pathoekeweg heeft
een 2x1-profiel. Ten noorden van de Kolvestraat zijn er geen fietspaden, ten zuiden een dubbel-
richtingsfietspad. Parallel aan de Pathoekeweg ligt wel een afgescheiden dubbelrichtingsfiets-
pad.
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Figuur 4. inks: Kolvestraat, rechts: Pathoekeweg '

Voor de site AZ Sint-Jan werd een MOBER opgemaakt waarin o.a. de ontsluitingsstructuur
werd onderzocht. Mogelijks zijn er synergieén tussen de oplossingsrichtingen in de MOBER en
de ontsluiting van het planelement.

1.2.2.2 Planelement Chartreuse

Dit planelement wordt omsloten door verschillende weginfrastructuren, deels op hoger niveau.
Aan de westzijde ligt de N397-Koning Albert I-laan. Dit is een secundaire weg type |l met een
2x1-profiel. Het is een voorrangsweg met weinig bebouwing. Er is een vrijliggend dubbelrich-
tingsfietspad. Er kan aangetakt worden op de E40 (complex 7 Loppem) en op de Expresweg
(N31-E403). Deze Expresweg is een autoweg met een 2x2-autoweg.

,,,,ag
:
Sl

L 3 S
e

Figuur 15: Stratenplan omgeving pll'anelement Chartreuse (bron: openstreetmap)
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Figuur 16: links: N397-Koning Albert I-laan, rechts: Expresweg
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Aan de zuidoostzijde ligt de N309-Steenbrugsestraat-Heidelbergstraat (secundaire weg type |,
met aansluiting op de N31 via Rijselstraat). Hier is verspreide bebouwing aanwezig. Er is een
2x1-profiel met 70km/u als maximumsnelheid. Het is een voorrangsweg met gemarkeerde,
smalle fietspaden.

1.2.2.3 Planelement Lac van Loppem

Dit planelement is gelegen in het zuidwestelijke kwadrant van de kruising E40 x N397-Auto-
baan. De E40 (hoofdweg) verknoopt hier met de N397 (secundaire weg type Il ten noorden van
E40) via op- en afrittencomplex 7 Loppem. Hier ligt de carpoolparking van Loppem.

C

5
&

e P

f Vo Harreresag,

- ) ¥ ,ﬁs e =
Figuur 18: Stratenplan omgeving planelement Lac van Loppem (bron: openstreetmap)

Aan de zuidzijde van de autosnelweg is er een enkelstrooksrotonde. Net ten zuiden hiervan be-
gint de bebouwde kom. De N397 heeft een 2x1-profiel met een dubbelrichtingsfietspad. Her en
der zijn er parkeermogelijkheden. De bushalte Loppem Lac situeert zich langs de N397 ter
hoogte van het planelement. Hier halteren lijnen 27 en 94.

Onder andere via de Reigerslaan wordt de planelement ontsloten. Net als de omliggende stra-
ten is dit een woonstraat met een 1x2-profiel.
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Figuur 19: links: N397-Autobaan, rechts: Reigerslaan

1.2.2.4 Planelement Sint-Elooi

Het planelement is gelegen tussen de N32-Torhoutsesteenweg en de spoorlijn 66. De N32 is
net als de N368 die in directe omgeving gekruist wordt (via enkelstrooksrotonde zonder bypas-
ses), een secundaire weg type Il. Deze N32 heeft een 2x1-profiel met een dubbelrichtingsfiets-
pad en parkeerstroken. De maximumsnelheid bedraagt er 70km/u. De bushalte Zedelgem De
Leeuw ligt langs de N32 ter hoogte van de Collevijnstraat. Hier halteren lijnen 74 en 99.
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Figuur 20: Stratenplan omgeving planelement Sint-Elooi (bron: openstreetmap)

Het planelement ligt tussen de Collevijnstraat en de Lepemolenstraat. In het planelement ligt
nog de Krakkeweg. De Collevijnstraat takt voor langzaam verkeer direct aan op de N32, ter
hoogte van het planelement. Gemotoriseerd verkeer verloopt via de meer noordelijke aantak-
king (Hoge Vautestraat). Dit is een voorrangsgeregeld kruispunt.

De Lepemolenstraat takt enkel voor langzaam verkeer direct aan op de N32. De Krakkeweg is
een smalle doodlopende straat (uitgezonderd voor fietsers en voetgangers) die via een voor-
rangsregeling aantakt op de N32.

Het treinstation van Zedelgem is gelegen op ruim 1,5 km wandelafstand. In de directe omgeving
bevinden zich grote bedrijventerreinen.
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Figuur 21: N32-Torhoutsesteenweg t.h.v. Sint-Elooi

1.2.25 Planelement Klein Appelmoes

Dit planelement ligt tussen de N337-Astridlaan (lokale weg Il a: ontsluiting van deelgemeenten
of woonkernen) en de Vossesteert / Zuiderakker. Voor de ontsluiting van het woongebied is
vooral de N337 relevant. Dit is een voorrangsroute met een 2x1-profiel met parkeerstroken en
smalle, gemarkeerde fietspaden. Er is veel woonbebouwing aanwezig waardoor het verkeer dat
de stad in- en uitrijdt conflicteert met erftoegangen en lokaal verkeer..
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Figuur 22: Strétenplan omgéving planelemerit Klein Appelmoes (Bron: openstreetmap)

Verder zijn de Maalderijstraat, de Engelendalelaan en de Vooruitgangstraat relevant. Dit zijn al-
len woonstraten met een 1x2-profiel. De Maalderijstraat en de Engelendalelaan hebben tegen-
gestelde rijrichtingen en vormen zo mekaars tegenpool in de verkeerscirculatie.

In de omgeving van het planelement liggen langs de N337 meerdere bushaltes: Assebroek En-
gelendale, Astridlaan en Zevecote. Aan deze haltes halteren lijnen 1, 63 en 97. Langs de Vos-
sesteert (noordzijde planelement) liggen halte Vossenslag en Zuiderakker waar lijnen 11, 62 en
91 halteren.

=

Figuur 23: N337-Astridlaan
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1.2.2.6 Locatiealternatief multifunctionele sportsite: site Jan Breydel

Op deze site ligt het huidige stadion van voetbalploegen Club Brugge en Cercle Brugge, verge-
zeld van meerdere oefenterreinen. De site bevindt zich in Sint-Andries, te midden van een om-
geving met hoofdzakelijk woonbebouwing. Deze drukke invalswegen zijn een belasting voor de
woonomgeving en leveren verkeersconflicten met erftoegangen en commerciéle funties.
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Flguur 24 Stratenplan omgevmg Jan Breydel (bron open streetmap)

De N367-Gistelsesteenweg is de belangrijkste weg in de directe omgeving. In het oosten sluit
deze weg aan op de Expresweg en het centrum. In het westen kan via complex Jabbeke de
E40 bereikt worden.

De N367 kent een 2x1-profiel met parkeerstroken en fietspaden. Het is een voorrangsweg in
een omgeving met vooral woonbebouwing. De N367 is een secundaire weg type Ill.

De andere wegen rondom de site zijn de Koning Leopold-llllaan (lokale weg Il a), de Doorn-
straat (lokale weg Il b, wijkverzamelweg) en de Lange Molenstraat. Dit zijn straten met voorna-
melijk woonbebouwing en een 2x1-profiel met her en der parkeerstroken. De Koning Leopold
lll-laan beschikt over een dubbelrichtingsfietspad.

De Olympialaan vormt de hoofdtoegang. Dit is een woonstraat met een 1x2-profiel met parkeer-
strook.

Flguur25 links: N367-G|stelsesteenweg rechts Konmg Leopold IlI- Iaan
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Figuur 26: links: Doornstraat, rechts: OIymiaIaan

1.3 Beschrijving referentiesituatie 2020
1.3.1 All

De realisatie van de Al1 vervolledigt de ontsluitingsmogelijkheden voor het gemotoriseerd ver-
keer en is vooral voor planelement Sint-Pietersplas — Blankenbergse Steenweg — De Spie zeer
relevant. De ontsluiting richting oosten (zijde Knokke-Heist, Antwerpen, ...) neemt sterk toe. De
realisatie van de All (en aanverwanten) is opgenomen in de referentiescenario zoals doorgere-
kend met het provinciaal verkeersmodel West-Vlaanderen (zie hieronder).

Behalve de aanleg van de nieuwe verbinding is eveneens de heraanleg van het op- en afritten-
complex Blankenbergse Steenweg opgenomen. De zuidelijke knoop wordt voorzien als dubbel-
strooksrotonde met een bypass komende van de N31-Expresweg zuid richting Blankenbergse
Steenweg zuid. Enkel de zuidelijke tak van de Blankenbergse Steenweg heeft een dubbel-
strooksaansluiting op de rotonde. Zoals voorzien in het mobiliteitsplan Brugge wordt de indu-
striezone Pathoekeweg / Herdersbrug ook ontsloten door middel van een noordelijke parallel-
route naar de rotonde.

De noordelijke knoop is een verkeerslichtengeregeld kruispunt.

Figuur 27 Aansluiting A1l ten noorden van planelement De Spie
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1.3.2 Doorrekening provinciaal verkeersmodel West-Vlaanderen

In het kader van de actualisatie van deze plan-MER zijn er doorrekening gebeurd voor 2 refe-
rentiescenario’s. Wegens de relatief grote verkeersimpact van een voetbalwedstrijd is er geko-
zen voor één referentiescenario zonder stadion (d.w.z. zonder wedstrijd, referentiescenario 1)
en één met stadion (referentiescenario 2, Jan Breydelstadion, 25.000 zitplaatsenzitplaatsen).
Omdat het voetbal enkel in de avondspits relevant is, werd voor referentiescenario 2 enkel de
avondspits doorgerekend. De ochtendspits berekend voor referentiescenario 1 is ook van toe-
passing voor referentiescenario 2.

Er werd verder uitgegaan van het scenario BAU2020. Om de effectbeoordeling zo zuiver moge-

lijk te houden, is gekozen om de desbetreffende ontwikkelingen uit de doorrekeningen te halen

en het bestaande BAU-2020 en aan te passen in de nieuwe doorrekening zijn:

e Chartreuse: 20,5ha gemengd regionaal bedrijventerrein voor kantoor(achtigen), gebied tus-
sen N31, E40, N397 en spoorlijn

e De Spie: 30 ha gemengd regionaal bedrijventerrein

Hieronder wordt een beknopte beschrijving van de resultaten geboden. Meer details kunnen te-
ruggevonden worden in bijlage 3.

Referentiescenario 1

Ochtendspits

Figuren B1.1 — B1.4 van de bijlage

Tijdens de ochtendspits bedraagt de verkeersbelasting op de Expresweg vanaf de E40 tot aan
het complex met de Bevrijdingslaan 2 900 tot 3 200 pae/u in noordelijke rijrichting. Voorbij dit
complex daalt de verkeersbelasting tot ongeveer 2 300 pae/u. In de andere richting is het ver-
schil minder groot.

Ten noorden van het complex met de Bevrijdingslaan bedraagt de verkeersbelasting ongeveer
1 400 pae/u. Ten zuiden van dit punt rijden 1 600 tot 2 000 pae/u richting E40. Op de A11 rijden
1 000 pael/u komende van de Expresweg richting E34 en ongeveer 650 pae/u in de andere rich-
ting.

De ruimere omgeving van De Spie (inclusief Blauwe Toren, B-Park, ...) wordt tijdens de och-
tendspits vooral bereikt via de Blankenbergse Steenweg. Hier rijden er 580 pae/u van de Ex-
presweg in zuidelijke richting. Via de Pathoekeweg wordt vooral verkeer aangevoerd vanuit het
zuiden.

De verkeersbelasting op de Koning Albert I-laan ter hoogte van de Chartreuseweg bedraagt tot
1 100 paelu richting Brugge en 660 pae/u richting E40.

Op de Autobaan bij Lac van Loppem rijden 700 pae/u richting E40 of Brugge en 250 pae/u in de
andere rijrichting.

Avondspits

Figuren B1.5 — B1.8 van de bijlage

De verkeersbelasting op de Expresweg ligt op de meeste plaatsen tussen 2 600 en 3 300 pae/u
per richting. Het drukste punt bevindt zich tussen de Koning Albert I-laan en de Koningin Astrid-
laan, met 3 000 pae/u in noordelijke rijrichting en bijna 3 300 pae/u naar het zuiden. Net ten zui-
den van de Blankenbergse Steenweg bedraagt de verkeersbelasting 2 200 pae/u naar het noor-
den en 2 500 paelu richting E40. De verkeersbelasting op de A1l net ten oosten van de Ex-
presweg bedraagt tot 1 000 pae/u richting Expresweg en 1 300 pae/u richting E34.
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De Blankenbergse Steenweg vormt een belangrijke ontsluitingsas van De Spie (en omgeving)
tijdens de avondspits. Hier rijden 840 pae/u richting Expresweg en 750 pae/u in de andere rij-
richting. Het regionaal bedrijventerrein heeft vooral een groot aandeel in het wegrijdend verkeer
tijdens de avondspits: bijna 600 pae/u komen van het bedrijventerrein. Op de Pathoekeweg rij-
den eveneens bijna 530 pae/u van het regionaal bedrijventerrein naar het noorden. Ongeveer
610 pae/u afkomstig van het regionaal bedrijventerrein rijden op de Pathoekeweg in zuidelijke
richting naar de R30.

De verkeersbelasting op de Koning Albert I-laan ter hoogte van de Chartreuseweg bedraagt on-
geveer tot 950 pae/u richting Brugge en 760 pae/u richting E40. Op de Autobaan bij Lac van
Loppem rijden 550 pae/u richting E40 of Brugge en 180 pae/u in de andere rijrichting.

Referentiescenario 2

Avondspits

Figuren B2.1 — B12.8 van de bijlage

In dit referentiescenario zijn ten opzichte van referentiescenario 1 de voetbalactiviteiten toege-
voegd tijdens de avondspits. Deze voetbalactiviteiten zijn in het verkeersmodel allemaal naar 1
zone geleid. In realiteit is het zo dat waarschijnlijk talrijke parkings in de buurt gebruikt worden,
waardoor het verkeer in realiteit meer gespreid is.

Op de selected link analyse van het Jan Breydelstadion is te zien dat het grootste deel van het
autoverkeer via de Expresweg en de Gistelsesteenweg komt. Een grote stroom komt echter ook
vanuit het westen via de Gistelsesteenweg. De grote verkeersstromen zorgen ook in de ruimere
omgeving van het stadion en van Brugge voor een toename van de verkeersbelasting. Enkel op
en in de omgeving van de Gistelsesteenweg is een daling van de verkeersbelasting te zien. Dit
komt doordat het verkeer dat er normaal zit weggeduwd wordt door het verkeer dat richting
voetbalstadion rijdt.

Vanop grotere afstand komt verkeer (in volgorde van belangrijkheid) vooral via de E40 kant
Gent, de E403, E40 kant Oostende (via complex Jabbeke) en de All. Het is echter duidelijk dat
er ook veel routes gevolgd worden over het onderliggende weggennet om de grote verkeers-
stromen en de bijhorende verkeersproblemen zo veel mogelijk te vermijden. Deze alternatieve
routes bevinden zich zowel ten oosten (rond centrum Brugge) als ten westen van de Expres-
weg.

1.4 Methodologie van de effectbeschrijving en —beoordeling
14.1 Effectgroepen

De effecten van de planelementen voor de discipline mobiliteit, worden besproken op basis van
volgende effectgroepen, criteria en parameters:

Effectgroen

Doorstroming Verkeersintensiteit — Verkeersgeneratie in relatie tot de huidige capaciteit en
intensiteit (1/C)*

Bereikbaarheid Multimodale bereikbaarheid - Ligging tov hoofdwegennet (enkel voor planelementen
mbt bedrijvigheid — nabijheid van belang voor zwaar
vervoer en tewerkstelling)

— Aanbod openbaar vervoer
— Aanbod fietsinfrastructuur

Verkeersveiligheid Risico op ongevallen — Potentiéle conflictpunten (in relatie tot de categorie van
de weg)
Verkeersleefbaarheid Hinder — Sluikverkeer
— Verkeersdruk

— Parkeerproblematiek
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Op basis van de berekende verkeersgeneratie wordt nagegaan wat de te verwachten verkeers-
intensiteiten zijn en hoe deze in verhouding staan tot de theoretische capaciteit van de weg en
de gewenste rol van de wegen (afhankelijk van de categorisering). De Intensiteit/Capaciteit-ratio
(I/C) geeft de verhouding weer tussen de werkelijke intensiteiten op de weg en de theoretische
capaciteit. Waar de werkelijke intensiteiten de theoretische capaciteit benaderen of overschrij-
den, ontstaat vertraagd verkeer met kans op filevorming. Het overschrijden van de theoretische
capaciteit, wordt in ieder geval als significant negatief beoordeeld. De effectbespreking wordt
genuanceerd indien er een duidelijke daling optreedt van de verkeersintensiteiten, maar waarbij
de theoretische capaciteit nog steeds overschreden wordt. In het kader van dit plan worden drie
I/C-klassen gehanteerd:

e |/C-ratio kleiner dan 0,80: vlotte doorstroming is mogelijk;

e |/C-ratio tussen 0,80 en 0,95: doorstroming wordt gehinderd;

e |/C-ratio hoger dan 0,95: structurele verkeersproblemen met filevorming.

Verkeersdoorstroming Significantie
+++

I/C-ratio onder 0,80 en daling met meer dan 40%

I/C-ratio onder 0,80 en daling met 15 a 40 %

I/C-ratio onder 0,80 en daling 5 4 15 %

I/C-ratio onder 0,80 en wijziging tussen -5 en + 5%

OF wijziging tussen -5 en 5% zonder dat effect plan zorgt voor I/C-ratio > 0,80

++

I/C-ratio onder 0,80 en stijging 5 a 15 %

I/C-ratio onder 0,80 en stijging 15 a 40 %

OF

I/C-ratio 0,80 — 0.95 en stijging tot 40%

I/C-ratio van meer dan 0,95 % en stijging tot 40%
OF

Stijging I/C-ratio met meer dan 40%

* De 1/C verhouding wordt berekend, rekening houdend met de capaciteiten per wegtype zoals
weergegeven in onderstaande tabel'. Voor de meeste wegen (behalve snelwegen en express-
wegen) zijn de kruispunten maatgevend. Omwille van het schaalniveau waarop gewerkt wordt,
is het echter onmogelijk om op kruispuntniveau te beoordelen. Vandaar dat gewerkt wordt met
wegvakcapaciteiten, die echter wel rekening houden met de invioed van kruispunten op de ca-
paciteit. Bij de verdere uitwerking van de beoordeling wordt, waar dit relevant is, wel de capaci-
teit van de kruispunten/rotondes/knooppunten op kwalitatieve manier meegenomen.

Wegcategorie Omschrijving Theoretische capaciteit
(paelu) per richting

Primair 2x2 3600
Hoofdinvalsweg 2x1 met weinig tot geen kruispunten en scheiding van verkeer- 1800
deelnemers

Stedelijke hoofdstraat 2x1 groot aantal kruispunten en scheiding verkeersdeelnemers 1200
Lokale verbindingsweg 2x1 groot aantal kruispunten 1000
Interne ontsluitingsweg

Wijkverzamelweg 1x2 in bebouwde kom groot aantal kruispunten 1000
W oonstraat 2x1 geen scheiding verkeersdeelnemers 1000

Het effect op bereikbaarheid betreft de bereikbaarheid via het wegennet voor gemotoriseerd
verkeer (ontsluitingsmogelijkheden), de bereikbaarheid met het openbaar vervoer en de aanwe-
zige fietsinfrastructuur.

De bereikbaarheid voor het gemotoriseerd verkeer wordt besproken aan de hand van de nabij-
heid van het wegennet en de mogelijke filevorming. Deze wordt bepaald aan de hand van kaart-
materiaal en terreinkennis.

! Bron: Groep Swartenbroeckx: in het kader van het verkeersmodel Noord-Limburg (1991)
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De bereikbaarheid met het openbaar vervoer wordt besproken aan de hand van de netplannen
en routeplanner van De Lijn (www.delijn.be). Hierbij wordt rekening gehouden met de lijnvoe-
ring, de amplitude en de frequentie.

Wat betreft fietsinfrastructuur werd de bespreking gebaseerd op de nabijheid van het bovenlo-
kaal functioneel fietsroutenetwerk. Daarnaast is op basis van terreinbezoek nagegaan welke
(bijkomende) voorzieningen er zijn.

Zeer goede bereikbaarheid houdt in dat de site te allen tijde met het betreffende vervoermiddel
kan bereikt worden op een veilige en vlotte wijze vanuit alle richtingen waarlangs significante
aantallen gebruikers de site benaderen. Een goede bereikbaarheid houdt in dat het voorgaande
geldt voor de meerderheid van de situatie, maar dat voor bepaalde tijdstippen of richtingen dit
niet geldt. Bij een beperkte bereikbaarheid zal dit enkel voor de meest relevante tijdstippen en
richtingen gelden. Slechte bereikbaarheid houdt in dat zelfs op de meest relevante tijdstippen
en richtingen dit niet van toepassing is. Het is evident dat de mate van belangrijkheid van be-
reikbaarheid met een bepaald vervoermiddel steeds in verhouding moet beschouwd worden ten
opzichte van de noden van de ontwikkeling. Bepaalde ontwikkelingen hebben omwille van hun
aard meer nood aan autobereikbaarheid, terwijl voor anderen fiets en openbaar vervoer relatief
gezien belangrijk zijn. Dit is mee te nemen in de inschatting van de mate van bereikbaarheid.

In de richtlijnen werd gevraagd om de impact op landbouwverkeer (omrijfactor) te onderzoeken.
Er zijn echter geen landbouwgegevens beschikbaar op niveau van de individuele landbouwbe-
drijven, zodat de bereikbaarheid (en omrijfactoren) voor individuele landbouwers niet kan wor-
den begroot. Dit element komt dan ook niet verder aan bod in de bespreking.

In navolging van de richtlijnen wordt de beoordeling voor het aspect bereikbaarheid als volgt
opgebouwd:

De mate van belangrijkheid van bereikbaarheid met een bepaald vervoermiddel moet steeds in
verhouding beschouwd worden ten opzichte van de noden van de ontwikkeling. Bepaalde ont-
wikkelingen hebben omwille van hun aard meer nood aan autobereikbaarheid, terwijl voor an-
deren fiets en openbaar vervoer relatief gezien belangrijk zijn. Dit wordt meegenomen in de be-
oordeling van de mate van bereikbaarheid.

De belangrijkste parameters voor de evaluatie van het aspect verkeersveiligheid zijn: risico op
ongevallen, verkeersintensiteit en het risico op sluipverkeer. Voor elk van deze parameters
wordt nagegaan of een achteruitgang, status quo, of verbetering optreedt als gevolg van het
plan. Dit wordt samengevoegd tot een eindbeoordeling voor de effectgroep verkeersleefbaar-
heid.

Voor verkeersveiligheid wordt het volgende significantiekader gehanteerd:
Effectbeschrijving Significantie Effect
Zeer significant positief +++ Zeer significante afname van het risico op ongevallen op 1 lo-

catie of significante afname van het risico op ongevallen op
diverse locaties

Significant positief ++ Significante afname van het risico op ongevallen op 1 locatie
of beperkte afname van het risico op ongevallen op diverse
locaties

Matig positief + Beperkte afname van het risico op ongevallen op 1 locatie

verwaarloosbaar 0 Geen of verwaarloosbare wijziging in het risico op ongevallen

Matig negatief - Beperkte toename van het risico op ongevallen op 1 locatie

Significant negatief -- Significante toename van het risico op ongevallen op 1 locatie
of beperkte toename van het risico op ongevallen op diverse
locaties

Zeer significant negatief - Zeer significante toename van het risico op ongevallen op 1

locatie of significante toename van het risico op ongevallen op
diverse locaties
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Hoewel de geplande ontwikkelingen naar alle waarschijnlijk geen bestaande conflictpunten zul-
len oplossen of de verkeersveiligheid zullen verbeteren, is het significantiekader zo opgevat dat
een positief effect (matig, significant of zeer significant) mogelijk is. Dit is in functie van moge-
lijke milderende maatregelen, die ten opzichte van de referentiesituatie, voor een positief effect
kunnen zorgen.

Voor verkeersleefbaarheid wordt het volgende significantiekader gehanteerd:
Effectbeschrijving Effect

Zeer significant positief +++ ten gevolge van de geplande ontwikkelingen zal bestaande
hinder van bovenlokaal niveau in de vorm van sluikverkeer,
verkeershinder en parkeerproblematiek worden opgelost en
zal de verkeersleefbaarheid in belangrijke mate verbeteren

Significant positief ++ ten gevolge van de geplande ontwikkelingen zal bestaande
hinder van lokaal niveau in de vorm van sluikverkeer, ver-
keershinder en parkeerproblematiek worden opgelost en zal
de verkeersleefbaarheid aanzienlijk verbeteren

Matig positief + de geplande ontwikkelingen zullen in beperkte mate een op-
lossing betekenen van bestaande hinder in de vorm van sluik-
verkeer, verkeershinder en parkeerproblematiek op lokaal ni-
veau en de verkeersleefbaarheid matig verbeteren

Verwaarloosbaar 0 neutrale situatie op vlak van verkeersleefbaarheid

Matig negatief - de geplande ontwikkelingen zullen beperkte hinder in de vorm
van sluikverkeer, verkeershinder en parkeerproblematiek voor
de omgeving tot gevolg hebben

Significant negatief -- de geplande ontwikkelingen zullen aanzienlijke hinder in de
vorm van sluikverkeer, verkeershinder en parkeerproblema-
tiek voor de omgeving tot gevolg hebben

Zeer significant negatief - de geplande ontwikkelingen zullen de leefbaarheid van de om-
geving in het gedrang brengen ten gevolge van hinder in de
vorm van sluikverkeer, verkeershinder en parkeerproblema-
tiek

Bij deze effectgroep worden enkel de aspecten van verkeersleefbaarheid besproken die recht-
streeks gelinkt zijn aan mobiliteit. Overige aspecten worden besproken in de discipline mens.

1.4.2 Inschatten van de verkeersgeneratie van de planelementen: gebruik van het ver-
keersmodel

Gelet op het bovenlokale karakter van de effecten en de belangrijke impact van recente en toe-
komstig geplande infrastructurele maatregelen (0.a. N31 en A11) wordt het BAU2020-scenario
van het Multimodaal Model (MMO) gehanteerd om de referentiesituatie met referentiejaar 2020
te beschrijven. Het gebruik van het model heeft als voordeel dat voor alle relevante wegen ge-
gevens beschikbaar zijn. Daarenboven worden ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen
meegenomen. Zoals hierboven reeds aangehaald is het BAU-2020 model aangepast zodat een
scenario met alle geplande ontwikkelingen inzake weginfrastructuur volgens het BAU-2020,
maar zonder de te bestuderen planelementen gebruikt werd en waarna de nieuwe planelemen-
ten vervolgens werden doorgerekend in de scenario’s. Volgende ontwikkelingen werden uit het
BAU2020-model gehaald zodat een correcte referentietoestand ontstaat.
e Chartreuse: 20,5ha gemengd regionaal bedrijventerrein voor kantoor(achtigen), gebied tus-
sen N31, E40, N397 en spoorlijn
e De Spie: 30 ha gemengd regionaal bedrijventerrein
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In totaal zijn er drie referentiescenario’s en vijf scenario’s doorgerekend. Wegens de relatief
grote verkeersimpact van een voetbalwedstrijd is er gekozen voor één referentiescenario zon-
der stadion (d.w.z. zonder wedstrijd) en één met stadion. Het derde referentiescenario wordt
niet afzonderlijk gerapporteerd, maar is nodig om dagbelastingen te berekenen van de scena-
rio’s met stadion. Dit komt overeen met wat in de richtlijnen gevraagd werd.

Hieronder volgt een overzicht van welke projecten opgenomen zijn in elk scenario.
e Referentiescenario 2020 / 1:
— Toekomstscenario BAU 2020 zonder de ontwikkelingen Chartreuse (20,5 ha) en De
Spie (30 ha)
Op basis van dit referentiescenario 2020 / 1 worden volgende scenario’s ontwikkeld. De
wijzigingen worden telkens aangeduid.
° Scenario A: gebaseerd op referentiescenario 1, met bijkomend:
— Regionaal bedrijventerrein De Spie + Blankenbergse Steenweg (120 ha)
— Klein Appelmoes
— Chartreuse als regionaal bedrijventerrein (20,5 ha)
— Lac van Loppem
° Scenario B: gebaseerd op referentiescenario 1, met bijkomend:
Regionaal bedrijventerrein De Spie + Blankenbergse Steenweg (97 ha)
Klein Appelmoes
— Chartreuse als kantoor(achtigen)? (20,5 ha)
Lac van Loppem
Sint-Elooi (25 ha)

e Referentiescenario 2020/ 2:
— Referentiescenario 2020 / 1
— Jan Breydelstadion met 25 000 zitplaatsen
° Op basis van dit referentiescenario 2020 / 2 worden volgende scenario’s ontwikkeld. De
wijzigingen worden telkens aangeduid. Scenario C: in vergelijking met referentiescenario
2:
— Nieuw stadion (Club Brugge) in De Spie met 40 000 zitplaatsen
— Jan Breydelstadion (Cercle Brugge) aangepast naar 18 000 zitplaatsen
— Regionaal bedrijventerrein De Spie + Blankenbergse Steenweg (97 ha)
— Klein Appelmoes
— Chartreuse als regionaal bedrijventerrein (20,5 ha)
— Lac van Loppem
— Sint-Elooi (25 ha)
° Scenario D: in vergelijking met referentiescenario 2:
— Nieuw stadion in De Spie / Blankenbergse Steenweg met 40 000 zitplaatsen
— Jan Breydelstadion verwijderd
— Regionaal bedrijventerrein De Spie + Blankenbergse Steenweg (97 ha)
— Klein Appelmoes
— Chartreuse als regionaal bedrijventerrein (20,5 ha)
— Lac van Loppem
— Sint-Elooi (25 ha)
° Scenario E: in vergelijking met referentiescenario 2:
— Jan Breydelstadion aangepast naar 40 000 zitplaatsen
Regionaal bedrijventerrein De Spie + Blankenbergse Steenweg (120 ha)
Klein Appelmoes
— Chartreuse als regionaal bedrijventerrein (20,5 ha)
Lac van Loppem

2 Er is rekening gehouden met een invulling als kantoren, wat een meer maximale interpretatie geeft dan kantoorachti-
gen.
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e Referentiescenario 2020 / 3:
— Regionaal bedrijventerrein De Spie + Blankenbergse Steenweg (97 ha)
— Klein Appelmoes

Chartreuse als regionaal bedrijventerrein (20,5 ha)

Lac van Loppem

— Sint-Elooi (25 ha)

| REF 1 Sch 5cB REF 2 ScC Sch SCE REF 3
[RBT De Spie + Blankenbergse Steenweg 120 ha v v

[RET De Spie + Blankenbergse Steenweg 97 ha ¥ ¥ f o
[klein Appeimoes v v v v
|chartreuse RBT 20,5 ha v v v v ¥
|Eham'eu'u. kantaren 20,5ha

[Lac Loppem v v v v v v
Sint-Elool 25 ha v ¥ pil il
Jan Breydelstadion 18 000 toeschouwers v

Jan Breydelstadion 25 000 toeschouwers i

Ian Breydelstadion 40 000 toeschouwers v

Nieuw stadion in De Spie 40 000 toeschouwers v v

De scenario’s werden ontwikkeld om de effecten van de diverse planelementen te beoordelen,
in het bijzonder van het multifunctioneel sportstadion. Cruciaal hierbij zijn de herkomsten en be-
stemmingen van de voetbalsupporters en dus de door hen genomen routes naar het stadion.
Voor deze inschatting is volgende redenering opgebouwd. Voor wat betreft het toekomstige
supporterspotentieel van Club Brugge kan worden gepuurd uit de studie ‘De marktpotentie van
Club Brugge: een update, 24 juni 2013, Trudo Dejonghe’. Deze studie is geen publiek docu-
ment. Deze studie bevat gegevens rond de verdeling van de supporters over het invioedsge-
bied (per gemeente), rekening houdend met o.a. de aanwezigheid van andere eerste klasse-
clubs, bevolkingsaantallen, ... Ook andere bij de voetbalploegen beschikbare informatie rond
abonnees en hun herkomst worden gehanteerd.

De herkomstgegevens van de voetbalsupporters van Club Brugge uit de studie Dejonghe wor-
den in het MMO ingebracht. Uit de studie Dejonghe kan per gemeente een percentage ‘aandeel
supporters’ gepuurd worden, voor stad Brugge zelfs onderverdeeld in deelgemeenten.

1.4.3 Verkeersgeneratie voor een multifunctioneel stadion

Om de milieueffecten van een voetbalstadion voor de discipline mohiliteit in te schatten is het
noodzakelijk een beeld te hebben van het verkeersgenererend effect van een voetbalstadion.
De totale verkeersgeneratie wordt gevormd door de verkeersgeneratie van zowel werknemers
als bezoekers, op basis van aanwezigheidscijfers per typeactiviteit, het auto-aandeel in de ver-
voerswijzekeuze en de autobezettingsgraad.

Om de eventuele effecten van een voetbalstadion te beschrijven en te beoordelen ten aanzien

van mobiliteit worden volgende stappen ingebouwd:

1. Bepalen van het aantal voertuigen dat een voetbalstadion met 40.000 zitplaatsen genereert,
vertrekkende van de huidige verdeling van de zitplaatsen over de verschillende vervoers-
modi (OV, auto, fiets, ...). Dit wordt als het autonoom scenario beschouwd. Dit wordt door-
gerekend via het MMO. Voor de verdeling van de zitplaatsen over de verschillende modi in
dit autonoom scenario wordt gebruik gemaakt van beschikbare gegevens inzake modal split
van andere voetballocaties en de gegevens bekend bij de betrokken voetbalploegen.

2. Aangezien niet alle supporters op het zelfde moment (in hetzelfde uur) toekomen wordt een
spreiding in de tijd voorgesteld. In de doorrekeningen met het MMO wordt uitgegaan van
een wedstrijd die plaatsvindt om 19u. We veronderstellen dat circa 30% van de personen-
wagens in het 2de uur voor de wedstrijd aankomen. Dit is dan het gemodelleerde avond-
spitsuur indien de wedstrijd om 19u start. Bijkomend wordt uitgegaan van een volledige be-
zetting van het voetbalstadion/beide voetbalstadions (afhankelijk van het beschouwde sce-
nario). De doorrekening omvat met andere woorden een zeer extreme situatie (worstcase).
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Uit informatie van bijvoorbeeld Club Brugge blijkt dat dit slechts in zeer beperkt aantal ge-
vallen zo zal zijn. Men houdt rekening dat bij de reguliere competitie het stadion meestal
maar tot ongeveer 36.000 zitplaatsen zal gevuld zijn. Slechts in uitzonderlijke omstandighe-
den zal het stadion volledig bezet worden zoals bij een uitzonderlijke topper in de Belgische
voetbalcompetitie of bij de ontvangst van een Europese Topclub in een Europese competi-
tie. We kunnen dit als uitzonderlijke events beschouwen, net als eventueel andere events
die het volledige stadion kunnen vullen.

Ook voor het vertrek van de supporters geldt een spreiding in tijd. Uit onderzoek (Mobili-
teitsonderzoek Arke Stadion Twente) blijkt dat 35% vertrekt binnen 30 minuten na de wed-
strijd. Nog eens 30% tussen 30 minuten en 60 minuten. Tussen 60 en 90 minuten vertrekt
25%. De overige 10% vertrekt nog later.

Bij de doorrekening van het autonome scenario wordt uitgegaan van 80% autogebruik en
een wagenbezettingsgraad van 3 personen®. Er wordt m.a.w. aangenomen dat 20% van de
supporters niet met de auto naar het stadion komen (als bestuurder of passagier) in een si-
tuatie zonder maatregelenpakket. Dit komt neer op 8.000 supporters. Zoals verderop aan-
gegeven moeten echter circa 18.000 supporters op een duurzame wijze naar het stadion
komen.

Op basis van bovenstaande aannames konden we de effecten nagaan van bepaalde ver-
keerintensiteiten/uur op het hoofdwegennet. Dit wordt beschreven vanaf paragraaf 1.5.
Voor het beoordelingsaspect doorstroming wijzen we dan op de effecten inzake verzadiging
van de weg. Op deze basis was het ook mogelijk om aan te geven welke de (rest-) capaci-
teit van het wegennet is om de verkeersstroom inzake autogebruik te kunnen opvangen. Dit
gaf een bovengrens aan. Hieruit kon dan ook afgeleid worden welke de parkeercapaciteit is
op de sites en hun nabijheid, maatgevend is immers de doorstroming van deze te parkeren
wagens. In de beschrijving van de effecten in paragraaf 1.5 zal blijken dat deze grens voor
alle locaties wordt overschreden, zowel in de Blankenbergse Steenweg, De Spie als de hui-
dige site Olympia/Jan Breydel.

Na deze vaststellingen in de effectbeoordelingen is dan ook een duurzaam scenario onder-
zocht en dit veronderstelt dan zoeken naar een bijstellen van de modal split (in de richting
van een meer duurzame modal split, bijvoorbeeld door maatregelen als een versterken van
collectief vervoer, vrije busstroken, koppeling abonnementen aan de vervoerswijze, ...) zo-
dat nog voldoende ruimte is op het hoofdwegennet voor een autonome evolutie en een rest-
capaciteit om steeds vlot verkeer te hebben op het hoofdwegennet indien wedstrijden wor-
den gespeeld met 40.000 supporters.

Dit werd niet doorgerekend in het MMO. Obv het MMO, de referentiesituatie, kan de restca-
paciteit van de relevante maatgevende wegvakken en kruispunten begroot worden. Deze
restcapaciteit kan ‘ingenomen’ worden door de verkeersgeneratie van voetbalwedstrijden.
Op deze manier kan teruggerekend worden welke verkeersgeneratie tijdens het avondspits-
uur kan gedragen worden door de verkeersinfrastructuur. Voor de resterende verkeersge-
neratie van een voetbalwedstrijd dienen vervolgens milderende maatregelen geformuleerd
te worden (bvb modal shift richting duurzaam vervoer, randparkings, eventuele aanpassin-
gen aan de weginfrastructuur, ...). In een autonoom scenario betekent dit vooral dat de bij-
sturingen moeten verhinderen dat te veel autoverkeer zich naar de site of de nabijheid van
de site begeeft om te kunnen parkeren.

Om een inzicht te krijgen in de draagkracht van de verkeersinfrastructuur op andere mo-
menten dan een avondspits op een weekdag (die doorgerekend kan worden in het MMO),
werd een vergelijking uitgevoerd obv bestaande telgegevens. Dit gebeurde op basis van de
telgegevens in de N31 ter hoogte van kilometerpunt 8,5 (bron: AWYV). Deze zijn in een eer-
dere paragraaf 1.2.1.4 terug te vinden. Zo blijkt een avondspits van een werkdag vergelijk-
baar met een zondagnamiddag (bijvoorbeeld wedstrijd om 14u30). Het gaat in beide geval-
len om 3000 a 3200 pae/u per drukste uur, beide richtingen samen. Een zaterdagavond ligt
gua intensiteiten lager (circa 2000 a 2400 mvt/u beide richtingen samen)De intensiteiten uit
het verkeersmodel liggen hoger, circa 4.000. Dit is te verklaren aangezien het model gege-
vens voor 2020 produceert, terwijl de tellingen dateren van 2014. Ook de impact van het

33 We merken op dat dit een hoge aanname is die in de huidige relatie met moeite kan bereikt worden. Het vergt ook in
de onderstellingen voor het autonoom scenario een werkpunt om deze ambitie waar te maken. Dit gezegd, betekent dit
dat verder in de redenering bij het doortrekking van deze aanname voor een toekomstige stadion en een aansturing
naar een duurzaam scenario er een duidelijke ondersteuning in maatregelen nodig zal zijn.
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toeristisch verkeer blijkt zeer beperkt. De gegevens uit het verkeersmodel zijn dus ook re-
presentatief voor andere tijdstippen
7. Formuleren van aanbevelingen en mogelijke milderende maatregelen

15 Effectbeschrijving en —beoordeling per planelement ten opzichte van de refe-
rentiesituatie

151 Planelement Sint-Pietersplas — Blankenbergse Steenweg — De Spie

Dit planelement omvat verschillende onderdelen, deels ontwikkeld en

deels nieuw te ontwikkelen. Zoals opgenomen in hoofdstuk 0 ‘Algemene

methodologie’ worden voor een aantal onderdelen geen effecten ver-

wacht en spitst de effectbeoordeling tov de referentiesituatie (referentie-

jaar 2020) zich verder toe op volgende onderdelen.

e ontwikkeling recreatiegebied omgeving Sint-Pietersplas

e ontwikkeling van regionale bedrijvigheid ter hoogte van De Spie en
ten westen Blankenbergse Steenweg

Effectbeoordeling

Effectgroep ‘doorstro-
ming’

De ligging langs de N371-Blankenbergse Steenweg met het op- en afrittencomplex

met de N31 — A1l in de directe omgeving, is een duidelijke meerwaarde qua afwik-

kelingsmogelijkheden. Deze wegen beschikken over een relatief ruime afwikkelings-
capaciteit.

Uit de simulaties (scenario A) blijkt via selected link analyse dat de Blankenbergse
Steenweg, de N31-Expressweg en de Pathoekeweg de belangrijkste wegen zijn die
de verkeersgeneratie van dit plangebied zullen opvangen. De Al1 blijkt weinig ver-
keer van deze ontwikkeling te dragen.

Hierbij moet de bedenking gemaakt worden dat omwille van modelmatig-technische
redenen de verdeling van het verkeer op microschaal met enige voorzichtigheid be-
handeld moet worden. De wijze van modellering op microschaal speelt hier een rol.

Op basis van de data uit het verkeersmodel kunnen de I/C-verhoudingen bepaald
worden. Voor de N31 kan, als primaire weg, de capaciteit ingeschaald worden op
3600 pae/u per rijrichting. Voor de N371-Blankenbergse Steenweg en de Pathoeke-
weg wordt 1200 pae/u in rekening gebracht, aangezien het hier gaat om goed uitge-
rust wegen met een duidelijke verkeersfunctie waarbij er een grote mate is van
scheiding van verkeersdeelnemers.

N31 tussen N371-Blankenbergse Steenweg en N9-Oostendse Steenweq

Referentie 1 Scenario A
Ri. zuid Ri. noord Ri. zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 1426 2279 1477 2364
1/C OCH 39,6% 63,3% 41,0% 65,7%
(+1,4) (+2,4)
AVO (17u-18u) 2436 2299 2464 2363
I/C AVO 67,7% 63,9% 68,4% 65,6%
(+0,7) (+1,7)
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N371-Blankenbergse Steenweg ten noorden van N31

Referentie 1 Scenario A
Ri. zuid Ri. noord Ri. zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 658 640 708 643
1/C OCH 54,8% 53,3% 59,0% 53,8%
(+4,2) (+0,5)
AVO (17u-18u) 641 725 652 692
I/C AVO 53,4% 60,4% 54,3% 57,7%
(+0,9) (-2,7)

N371-Blankenbergse Steenweg tussen N31 en Kolvestraat

Referentie 1 Scenario A
Ri. zuid Ri. noord Ri. Zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 578 407 714 452
1/C OCH 48,2% 33,9% 59,5% 37,7%
(+11,3) (+3,8)
AVO (17u-18u) 749 837 847 831
I/C AVO 62,4% 69,8% 70,6% 69,3%
(+8,2%) (-0,5)

N371-Blankenbergse Steenweg tussen Kolvestraat en spoorweg

Referentie 1 Scenario A
Ri. zuid Ri. noord Ri. Zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 494 373 497 525
1/C OCH 41,2% 31,1% 41,4% 43,8%
(+0,2) (+12,7)
AVO (17u-18u) 493 480 487 777
I/C AVO 41,1% 40,0% 40,6% 64,8%
(-0,5) (+24,8)

Pathoekeweq ten noorden van Kolvestraat

Referentie 1 Scenario A
Ri. zuid Ri. noord Ri. Zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 244 83 119 361
1/C OCH 20,3% 6,9% 9,9% 30,1%
(-10,4) (+9,8)
AVO (17u-18u) 185 531 204 976
I/C AVO 15,4% 44,3% 17,0% 81,3%
(+1,6) (+37,0)

Pathoekeweq ten zuiden van Kolvestraat

Referentie 1 Scenario A
Ri. zuid Ri. noord Ri. Zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 111 383 185 552
1/C OCH 9,3% 31,9% 15,4% 46,0%
(+6,1) (+14,1)
AVO (17u-18u) 608 235 1052 294
I/C AVO 50,7% 19,6% 87,7% 24,5%
(+37,0) (+4,9)
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De N31-Expresweg beschikt over voldoende capaciteit om het geboden verkeer vlot
te kunnen afwikkelen. De I/C-verhoudingen liggen onder 80% en de toename is klei-
ner dan 5%.

In de N371-Blankenbergse Steenweg liggen de verhoudingen ook onder 80%, maar
is er een grotere toename te merken, vooral in de zuidelijke deel richting noorden. 's
Avonds gaat het in 1 segment over een toename groter dan 15%.

De Pathoekeweg krijgt volgens het model ook veel verkeer te verwerken. Hier ont-
staat I/C-verhoudingen die in de avondspits weg van het plangebied groter zijn dan
80% (maar kleiner dan 95%). De toename ligt in verschillende gevallen tussen 15%
en 40%.

Uit figuren B1.3, B1.6, B1.17, B1.21 van de bijlage

Beoordeling:

De N31 en de N371 kennen een toename van het verkeer maar zonder dat dit tot
gehinderde doorstroming leidt. De toename van het verkeer is in de N371 niet te
verwaarlozen.

De Pathoekeweg draagt volgens het verkeersmodel een belangrijk deel van de ver-
keersgeneratie van dit plangebied. Dit leidt tot een gehinderde doorstroming. Hierbij
moet verwezen worden naar de hoger vermelde bedenking omtrent modelmatig-
technische beperkingen.

Omwille van vooral de I/C-verhoudingen tussen 80% en 95% en in mindere mate de
stijgingen tussen 15% en 40% op verschillende wegen, moet het effect op de door-
stroming als significant negatief ( - - ) beoordeeld worden.

Effectgroep ‘bereik-
baarheid’

Het plangebied beschikt over zeer goede bereikbaarheid met het gemotoriseerd ver-
keer. De N31-Blankenbergse Steenweg is een secundaire weg type Il ter hoogte
van het plangebied. Dit houdt een verzamelende functie op regionaal niveau in. In
dit geval wordt verzameld richting N31 en A11. De N31 is een primaire weg type |
die de verbinding maakt met de E40. De A11 (in aanleg) zal een hoofdweg zijn die
aansluit op de N49 richting Antwerpen. Deze ontsluitingsstructuur op hoger niveau
zorgt ervoor dat het plangebied uit alle relevante richtingen zeer goed bereikbaar is.
De Pathoekeweg heeft geen bovenlokale functie en dient vooral voor de ontsluiting
van bedrijven en het verzamelen van het verkeer naar de Blankenbergse Steenweg.

Qua openbaar vervoer is het plangebied aangewezen op de lijnen 23, 33 en 47. Lijn
23 Brugge Station — Blauwe Toren verbindt de binnenstad met de bestaande bedrij-
ven en handelszaken en maakt een lus op het huidige terrein. Er zijn volgende rele-
vante haltes: B-Park, Monnikenwerve, Hoge Hul, Automobielinspectie, Industriezone
Blauwe Toren, Kolvestraat en Blauwe Poort. Op werkdagen is er een frequentie van
3/u. Lijn 33 Brugge — Blankenberge kent op werkdagen een frequentie van 1/u per

richting en halte o.a aan Blauwe Toren, Rondpunt, de Kolve en Blauwe Poort. Lij 47
Brugge — Zeebrugge kent een beperkte bediening van 2 ritten per dag per richting.

Via de fietsroutes van het BFFN is het plangebied verbonden met de omliggende
kernen. De N371-Blankenbergse Steenweg is een functionele fietsroute met hoofd-
zakelijk conforme fietsvoorzieningen, die het plangebied verbindt met het centrum
van Brugge, Blankenberge en Zuienkerke. Ook de Blankenbergse Dijk en de fiets-
brug over de N31 dragen bij tot een fietsbereikbaarheid. Ook de Pathoekeweg is
een functionele fietsroute met hoofdzakelijk conforme fietsvoorzieningen en loopt
min of meer parallel aan de spoorweg. In het kader van de aanleg van de A1l wor-
den alle functionele fietsverbindingen gegarandeerd. Aanvullend wordt opgemerkt
dat op vandaag geen verbinding (voor zachte weggebruikers) bestaat tussen De
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Spie en de bedrijfsactiviteiten (bvb B-park) ten zuiden van de spoorlijn Brugge-Blan-
kenberge.

Beoordeling:

Qua het gemotoriseerd verkeer kent dit plangebied een zeer goede bereikbaarheid.
Met het openbaar vervoer en de fiets is er een goede bereikbaarheid, rekening hou-
dend met de aard van het planelement, maar zijn er nog mogelijke verbeterpunten
(i.f.v. bestaande en toekomstige functies). Samenvattend kan de bereikbaarheid als
significant positief (++) beoordeeld worden, gerelateerd aan de inhoud van het plan-
element.

Effectgroep ‘verkeers-
veiligheid’

De toename van de verkeersintensiteiten zorgt in principe voor een toename van het
risico op ongevallen, hoewel dit geen lineair verband is. Aangezien het in dit geval
ook gedeeltelijk over vrachtverkeer gaat, is het effect niet te verwaarlozen. De be-
schikbare infrastructuur (gemotoriseerd verkeer en fietsers) met onder andere in
aanleg zijnde verknoping met de Al1, zorgt er evenwel voor dat het (bijkomende)
verkeer over verkeersveilig ingericht wegen kan afwikkelen. Daarenboven verloopt
de directe ontsluiting via wegen met hoofdzakelijk een verkeersfunctie.

Beoordeling:

Omwille van de toename van het (vracht)verkeer zal er ongetwijfeld een effect op de
verkeersveiligheid zijn. Door de beschikbare, hoofdzakelijk recent aangelegde infra-
structuur wordt verwacht dat dit effect beperkt zal zijn. De wegenis is er immers aan
aangepast.

Er wordt een matig negatief effect (-) verwacht op het vlak van verkeersveiligheid.
Het gaat wel om meerdere mogelijke ongevalslocaties, maar per locaties is het ef-
fect zeer klein. Beschouwd over alle locaties is het echter wel een matig negatief ef-
fect.

Effectgroep ‘Verkeers-
leefbaarheid’

De Blankenbergse Steenweg ter hoogte van het plangebied, de N31, de A1l en de
Pathoekeweg kennen geen of nauwelijks woonbebouwing. Gelet op hun functie is
verkeersleefbaarheid hier geen relevant aspect. Voor de Blankenbergse Steenweg
ten noorden van het A11 (wooncluster ter hoogte van Vagevuurstraat) en ter hoogte
van de spoorwegkruising is dit wel relevant, net als voor de Sint-Pietersmolenstraat.

Aan de noordzijde van de Blankenbergse Steenweg gaat het om een toename met
circa 50 pae/u tijdens het ochtendspits (beide richtingen samen), ten gevolge van de
ontwikkelingen. Dit volgt uit de selected link analyses. Ten opzichte van een intensi-
teit in de referentietoestand van ongeveer 1300 paelu is dit een beperkte stijging.
Voor de avondspits is dit minder dan 10 pae/u t.0.v. circa 1360 pae.

Ter hoogte van spoorwegkruising is er een toename omwille van dit planelement
van ongeveer 190 pae/u 's ochtends en 50 pae/u 's avonds (telkens beide richtingen
samen). Ten opzichte van intensiteiten van respectievelijk circa 870 en 970 pae/u in
de referentietoestand is dit een stijging met 20% en 5%. Vooral tijdens de ochtend-
spits is dit niet te verwaarlozen, maar anderzijds zijn de intensiteiten niet ongewoon
voor secundaire wegen.

In de Sint-Pietersmolenstraat bedraagt het verkeer gerelateerd aan het planelement
's ochtends circa 30 pae/u en s’ avonds 20 pae/u. In de referentietoestand rijden
hier respectievelijk 500 pae/u en 710 pae/u. De stijging ligt dus tussen 3 en 6%. Dit
is beperkt.

Het risico op sluipverkeer is beperkt omwille van de beschikbare infrastructuur op
hoger niveau. De Sint-Pietersmolenstraat heeft in principe een verhoogd risico op
sluipverkeer, maar het verkeersmodel toont aan de toename van het verkeer hier
beperkt is.
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Qua verkeershinder (zie ook ‘doorstroming’) worden op de relevante wegen geen
problemen verwacht. De parkeervraag zal op eigen terrein of via gezamenlijke par-
keeroplossingen opgevangen moeten worden.

Beoordeling:

Dit planelement zal voor een toename van het verkeer zorgen op enkele wegen
waarlangs gewoond wordt. De toename is echter beperkt in relatie tot de functie van
de weg en de huidige intensiteiten. Vandaar dat een matig negatief effect (-) ver-
wacht wordt, waarbij beperkte hinder zal ontstaan in de omgeving.
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1.5.2

Planelement Chartreuse

Discipline mobiliteit

Dit planelement omvat verschillende onderdelen, deels ontwikkeld en deels nieuw te ontwikke-

len. Zoals opgenomen in hoofdstuk 0‘Algemene methodologie’ worden voor een aantal onder-

delen geen effecten verwacht en spitst de effectbeoordeling tov de referentiesituatie (referentie-

jaar 2020) zich verder toe op volgende onderdelen.

e de wijzigingen als gevolg van de ontwikkeling van het gebied voor regionale bedrijvigheid
(en de inrichtingsalternatieven kantoor(achtigen) of groene bestemming).

Effectbeoordeling

S : : 4 e ¥
Invulling met regionale
bedrijvigheid

/ X
Invulling met
kantoor(achtigen)

ey .
Groene invulling

Effectgroep
‘doorstroming’

Tijdens de ochtendspits
zorgt een invulling met regi-
onale bedrijvigheid voor een
beperkte toename van het
verkeer*, voornamelijk op
de N397-Koning Albert I-
laan tussen de E40 en de
N31-Expresweg. Er is een
iets grotere relatie tot het
noorden dan tot het zuiden.
De avondspits kent een ge-
lijkaardig, doch gespiegeld
profiel qua bijkomende in-
tensiteiten veroorzaakt door
dit planelement.

De N397-Koning Albert I-
laan wordt als stedelijke
hoofdstraat (vooral noorde-
lijk gedeelte) ingeschaald
met een capaciteit van 1200
pae/u per richting. Voor de
N309 (lokale verbindings-
weg) is dit 1000 pae/u per
richting.

N397 ten noorden van site

N397 noorden Referentie 1

van site

Ri. zuid Ri. noord

OCH (8u-9u) 562 1092

1/C OCH 46,8% 91,0%

Een invulling met kan-
toor(achtigen) heeft een iets
ander mobiliteitsprofiel®. Er
is minder vrachtverkeer.
Verder gaat het s’ ochtens
vooral om ingaand verkeer
en’s avonds om uitgaand
verkeer.

Het verschil in verkeersge-
neratie is echter niet van
dien aard dat de beoorde-
ling voor deze effectgroep
wijzigt. De beoordeling is
immers gebaseerd op een
overschrijding van de 80%-
grens, welke al in het refe-
rentiescenario wordt over-
schreden.

Uit figuren B1.26, B1.28,
B1.30, B1.35, B1.37 en
B1.39 van de bijlage

Indien dit planelement een
groene invulling krijgt, is het
verkeersgenererend effect
verwaarloosbaar.

4 De verkeersgeneratie berekend in het verkeersmodel ligt veel lager dan die in de oorspronkelijke MER. Dit ligt deels
aan foute berekening in de oorspronkelijke MER (terreinopperviakte — brutovloeropperviakte) en deels aan voortschrij-
dend inzicht qua verkeersgeneratie en kencijfers hieromtrent.
5 De kencijfers voor kantoor(achtigen) zitten impliciet verwerkt in het verkeersmodel. Een aparte inschatting is bijgevolg
niet noodzakelijk (cfr. richtlijnen).
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AVO (17u-18u) 708 1021
1/C AVO 59,0% 85,1%
N397 noorden Scenario A
van site
Ri. zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 610 1108
1/C OCH 50,8% 92,3%
(+4,0) (+1,3)
AVO (17u-18u) 721 1049
I/C AVO 60,1% 87,4%
(+1,1) (+2,3)

N397 ten zuiden van site

N397 zuiden Referentie 1
van site
Ri. zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 562 1092
1/C OCH 46,8% 91,0%
AVO (17u-18u) 708 1021
I/C AVO 59,0% 85,1%
N397 zuiden Scenario A
van site
Ri. zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 576 1134
1/C OCH 48,0% 94,5%
(+1,2) (+3,5))
AVO (17u-18u) 753 1005
I/C AVO 62,8% 83,8%
(+3,7) (-1,3)

N309-Steenbrugsestraat

N309-Steen- Referentie 1
brugsestraat
Ri. zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 440 407
1/C OCH 44,0% 40,7%
AVO (17u-18u) 706 494
I/C AVO 70,6% 49,4%
Chartreuseweg Scenario A
Ri. Zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 459 405
1/C OCH 45,9% 40,5%
1,9) (-0,2)
AVO (17u-18u) 727 495
I/C AVO 72,7% 49,5%
(2,1) (0,1)

Zoals blijkt uit de doorreke-
ningen ligt de belangrijkste
impact qua intensiteiten en
doorstroming in de N397-
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Koning Albert I-laan. Hier
liggen de I/C-verhoudingen
richting noorden tussen
80% en 95% in het referen-
tiescenario. De doorstro-
ming is gehinderd. De toe-
name is beperkt (<5%).

In de N309 en de Char-
treuse weg ligt de I/C-ver-
houding onder 80%. De wij-
ziging is niet groter dan 5%.

Uit figuren B1.12, B1.13,
B1.15, B1.19, B1.20 en
B1.21 van de bijlage

Beoordeling:

De hoge I/C-verhoudingen
in de N397-Koning Albert I-
laan (in referentie en scena-
rio) geven aan dat hier nau-
welijks ruimte voor ontwik-
kelingen is die een toename
van het verkeer veroorza-
ken. De toename van het
verkeer is beperkt, maar
niet verwaarloosbaar.
Conform het significantieka-
der is de beoordeling signifi-
cant negatief ‘- -*.

Beoordeling:

Omuwille van de zeer kleine
verschillen qua verkeersge-
neratie, in vergelijking met
regionale bedrijvigheid, en
het feit dat vooral de inten-
siteiten uit het referentie-
scenario doorslaggevend
zijn, betekent dat de beoor-
deling dezelfde is als voor
invulling RBT, namelijk sig-
nificant negatief ‘- -.

Beoordeling:

Het effect op de doorstro-
ming is te beoordelen als
‘0‘. Hoewel in de referentie-
toestand de I/C-verhouding
in de N397 tussen 80% en
95% ligt, moet geen beoor-
deling ‘significant negatief’
gegeven worden. Het effect
van de ontwikkelingen is
namelijk verwaarloosbaar.

Effectgroep
‘bereikbaar-
heid’

Dit planelement is vlot aan-
gesloten op het hoofdwe-
gennet. Zo kan de E40 be-
reikt worden van de N397-
Koning Albert I-laan en op-
en afrittencomplex 7a. Via
de N31 kan de E403 en de
in aanleg zijnde A1l bereikt
worden. Dit is belangrijk
qua vrachtverbinding met
de haven van Zeebrugge.
De ligging pal aan gewest-
wegen zoals de N397 (se-
cundaire weg type Il) en de
N309, die aansluiting geven
op het hogere wegennet,
heeft een zeer goede be-
reikbaarheid voor het gemo-
toriseerd verkeer tot gevolg.
Qua ontsluiting met het
openbaar vervoer scoort
deze locatie minder goed.
Langs de N309-Steenbrug-
sestraat ligt halte ‘Loppem
Smisje’. Deze wordt be-
diend door lijn 72 Brugge —
Loppem — Zedelgem (2/u);
lijn 74 Brugge — Torhout -

De mogelijkheden qua be-
reikbaarheid voor de ver-
schillende vervoerwijzen
zijn identiek aan deze bij
‘regionale bedrijvigheid’.

De mogelijkheden qua be-
reikbaarheid voor de ver-
schillende vervoerwijzen
zijn identiek aan deze bij
‘regionale bedrijvigheid’.
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Lichtervelde — Roeselare
(1/u dal, 2/u spits) en lijn 99
avondlijn Brugge —Velde-
gem (1/u avond). Haltes
‘Brugge Ons Erf’ en ‘Lop-
pem Lac’ langs de N397
worden bediend door lijn 27
Brugge Station — Kinepolis
— Loppem (hoofdzakelijk
i.f.v. scholen) en lijn 94
avondlijn Brugge — Aartrijke
(2/u avond).

Zowel de N309, de N397 en
de Oostkampse Baan zijn
als functionele fietsroute op-
genomen in het BFFN.
Deze routes geven verbin-
den met o.a. Brugge-cen-
trum, Loppem, Zedelgem,
Oostkamp. Deze wegen zijn
hoofdzakelijk voorzien van
fietspaden. De N309 en de
N397 beschikken voorna-
melijk over conforme fiets-
paden.

Beoordeling:

Deze locatie beschikt over
een zeer goede bereikbaar-
heid voor het gemotoriseerd
verkeer. De bereikbaarheid
met het OV en de fiets is
beperkt. Gelet op de invul-
ling als regionale bedrijvig-
heid is een goede bereik-
baarheid voor gemotori-
seerd verkeer belangrijker,
in vergelijking met een in-
vulling als kantoor(achti-
gen), aangezien regionale
bedrijvigheid meer vracht-
verkeer genereert en rela-
tief minder tewerkstelling
genereert (waarvoor OV en
fiets belangrijk zijn).

Voor deze invulling wordt
dan ook een matig positief
effect (+) verwacht.

Beoordeling:

Aangezien te verwachten
valt dat ‘kantoor(achtigen)’
minder vrachtverkeer en
meer personenverkeer zul-
len genereren in vergelijking
met een invulling als regio-
nale bedrijvigheid, is de be-
reikbaarheid met het OV en
de fiets relatief belangrijker.
Vandaar dat voor deze in-
vulling een matig negatief
effect (-) verwacht wordt
(beperkte bereikbaarheid
OV en fiets terwijl het mobi-
liteitsprofiel van zo’'n ontwik-
keling dit net vraagt.).

Beoordeling:

Gelet op de zeer beperkte
verkeersgeneratie in deze
invulling, is het effect van
een goede of slechte be-
reikbaarheid per vervoer-
wijze minder relevant.

Er kan gesteld worden dat
het effect verwaarloosbaar
0) is.

Effectgroep De beperkte hoeveelheid Voor deze effectgroep is er | Gelet op de verwaarloos-
‘verkeersvei- gegenereerd verkeer en de | weinig verschil met de ‘Re- bare verkeersgeneratie,
ligheid’ aanwezigheid van vrijlig- gionale bedrijvigheid’. De worden geen significante ef-

gende fietspaden langs ver- | hoeveelheid verkeer is iets fecten verwacht.

schillende omliggende we- groter maar daartegenover

gen hebben tot gevolg dat staat een lagere generatie

de impact op de verkeers- van vrachtverkeer.

veiligheid beperkt is. De be-

langrijke ontsluitingsinfra-

structuur zoals de N31 werd
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in de laatste jaren aange-
pakt. Zo werd het verkeers-
lichtengeregeld kruispunt
met de Chartreuseweg op-
geheven.

Beoordeling:

De omliggende wegeninfra-
structuur is voldoende uit-
gerust om het bijkomende
verkeer op een veilige ma-
nier te kunnen afwikkelen.
Evenwel de (beperkte) toe-
name van het verkeer, met
een aandeel vrachtverkeer,
zorgt ervoor dat een matig
negatief effect (-) op de ver-
keersveiligheid te verwach-
ten is.

Beoordeling:
Er wordt een matig negatief
effect (-) verwacht.

Beoordeling:

Er wordt geen wijziging in
het risico op ongevallen ver-
wacht (0).

Effectgroep
‘Verkeersleef-
baarheid’

De ontsluitingsstructuur
voor dit planelement be-
staat grotendeels uit wegen
waarlangs niet of nauwelijks
gewoond. Het gaat om de
N397 en de N309. Deze
wegen zijn bedoeld en voor-
zien om een belangrijke
verkeersfunctie te dragen.

Identiek aan beoordeling
‘regionale bedrijvigheid’.

Gelet op de verwaarloos-
bare verkeersgeneratie,
worden geen significante ef-
fecten verwacht.

Beoordeling:

De toename van het ver-
keer blijkt relatief beperkt en
verloopt via wegenis met
een duidelijke verkeersfunc-
tie, zodat een neutrale situ-
atie (0) verwacht wordt op
het vlak van verkeersleef-
baarheid.

Beoordeling:

Identiek aan beoordeling
‘regionale bedrijvigheid’ ->
0.

Beoordeling:

Er wordt een neutrale situa-
tie (0) verwacht op het vliak
van verkeersleefbaarheid.

153

Planelement Lac van Loppem

Dit planelement omvat:
e een woongebied in de omgeving van het Lac van Loppem
e parkgebied thv Lac van Loppem

Er worden geen alternatieven beoordeeld.

Zoals opgenomen in hoofdstuk 0‘Algemene methodologie’ spitst de effectbeoordeling tov de re-
ferentiesituatie (referentiejaar 2020) zich toe op volgende onderdelen.
e de wijzigingen als gevolg van de ontwikkeling van het woongebied
e de wijzigingen als gevolg van de ontwikkeling van het parkgebied
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Effectbeoordeling

Effectgroep
‘doorstroming

Vergelijking van scenario A (met ontwikkeling Lac van Loppem, figuren B1.4 en B1.8)
met referentiescenario 1 (figuren B1.12 en B1.19) leert dat de impact qua verkeersge-
neratie en hierdoor op de doorstroming beperkt is. In de onderstaande tabel worden
de intensiteiten per richting en per spitsuur geboden voor het wegvak N397-Autobaan
tussen de Reigerslaan en de rotonde aan het op- en afrittencomplex. Dit is het maat-
gevende wegvak. De capaciteit kan ingeschat worden op 1000 pae/u per richting. De
N397 is ten zuiden van de rotonde een voorrangsweg en kan in principe hogere inten-
siteiten aan, maar de aanwezigheid van de rotonde zorgt ervoor dat 1000 pae/u rea-
listischis.

Referentiescenario 1 Scenario A
Ri. zuid Ri. noord Ri. zuid Ri. noord
OCH (8u-9u) 247 704 218 722
1/C OCH 24,7% 70,4% 21,8% 72,2%
(-2,9%) (+1,8%)
AVO (17u-18u) 184 544 186 553
1/C AVO 18,4% 54,4% 18,6% 55,3%
(+0,2%) (+0.9%)
Beoordeling:

De I/C-verhouding gaat niet boven de kritische grens van 80%. Daarenboven is de
procentuele toename (in procentpunten) beperkt tot enkele procenten, met zelfs een
daling tijdens de ochtendspits richting zuiden. Dit laatste is niet toe te schrijven aan de
ontwikkelingen van Lac van Loppem, maar eerder aan de andere ontwikkelingen ver-
vat in scenario A.

Toetsing aan het significantiekader leert dat een beoordeling ‘0’ (verwaarloosbaar ef-
fect) van toepassing is.

Effectgroep
‘bereikbaar-
heid’

De N397-Autobaan is een functionele fietsroute in het BFFN, net als de N309 die
doorheen Loppem een oost-westfietsverbinding vormt. De N397-Autobaan beschikt
over een dubbelrichtingsfietspad aan de oostzijde van goede kwaliteit (voornamelijk
vrijliggend). De N309 beschikt enkel over aanliggende gemarkeerde fietspaden.

De bushalte ‘Loppem Lac’ ligt op wandelafstand en wordt bediend door lijnen 27
Brugge — Kinepolis - Loppem en 94 Avondlijn Brugge - Aartrijke. Lijn 27 heeft een be-
perkt aantal ritten, vooral toegespitst op de schooluren. Lijn 94 kent een uurfrequentie
tussen 20u00 en 22u (tot 02u30 op vrijdag en zaterdag). Langs de N309 rijden even-
eens lijnen 72 Zedelgem — Loppem — Brugge (halfuurfrequentie op weekdagen, la-
gere frequentie in het weekend) en 74 Brugge — Torhout — Lichtervelde — Roeselare
(uurfrequentie op weekdagen, lagere frequentie in het weekend). De halte Loppem
Station ligt echter om een afstand van meer dan 800m.

De autobereikbaarheid is zeer goed, omwille van de directe ligging aan de N397 die
via het op- en afrittencomplex Loppem aansluiting geeft op de E40. Verder kan de
N397-Koning Albert I-laan gebruikt worden richting N31 en Brugge-centrum. Ten
noorden van de E40 is een N397 een secundaire weg type II.

Beoordeling:

De bereikbaarheid voor het autoverkeer is zeer goed. Het hogere wegennet kan viot
bereikt worden. De fietsbereikbaarheid is omwille van de aanwezige fietsroutes en
fietsinfrastructuur ook zeer goed. De bereikbaarheid met het openbaar vervoer is van
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minder kwaliteit. De dichtstbijzijnde halte kent een zeer beperkt aanbod. De halte met
een ruimer aanbod ligt op enig afstand.
Samenvattend betekent dit een significant positief effect (++).

Effectgroep
‘verkeersvei-
ligheid’

Aangezien de impact op de intensiteiten verwaarloosbaar is en er geen aanpassingen
aan de weginfrastructuur voorzien worden, moet gesteld worden dat dit planelement
geen significant effect heeft op de verkeersveiligheid.

Beoordeling:
Er is een verwaarloosbare wijziging van het risico op ongevallen te verwachten (0).

Effectgroep
‘Verkeersleef-
baarheid’

De verkeersgeneratie is beperkt, zodat er nauwelijks impact is op sluikverkeer. Dit
blijkt ook uit de doorrekeningen met het Provinciaal Verkeersmodel. Ook qua ver-
keershinder en parkeerproblematiek is er geen significant effect te verwachten. Het is
evident dat de parkeervraag van de woningen opgevangen wordt op eigen terrein.

Beoordeling:
Er is een neutrale situatie op vlak van verkeersleefbaarheid te verwachten (0).

154

Planelement Sint-Elooi

Effectbeoordeling

stroming’

Effectgroep ‘door-

Vergelijking van scenario B (met ontwikkeling Sint-Elooi, figuren B1.26, B1.28,
B1.31, B1.35, B1.37 en B1.40) met referentiescenario 1 (figuren B1.12 en B1.19)
geeft de impact qua verkeersgeneratie van dit planelement. Uit de verschillenplot
blijkt de impact relatief beperkt en hoofdzakelijk van lokale aard. Op enige afstand
van het planelement zijn de effecten verwaarloosbaar.

De N32-Torhoutsestenweg is de belangrijkste ontsluitingsweg en is hierdoor maat-
gevend. Er wordt onderscheid gemaakt in het wegvak ten noorden en ten zuiden
van de Koning Albertstraat. De capaciteit van de N32 wordt ingeschat op 1200
pae/u. Het gaat om een voorrangsweg (2x1) met relatief weinig kruispunten.

N32 noordzijde | Referentiescenario 1 Scenario B

Ri. zuid Ri. noord Ri. zuid Ri. noord

OCH (8u-9u) 605 637 656 655

I/C OCH 50,4% 53,1% 54, 7%

(+4,3%)

54,6%
(+1,5%)

AVO (17u-18u) 690 799 767 834

57,5% 66,6% 63,9%

(+6,4%)

69,5%
(+3,1%)

De bovenstaande tabel geeft aan dat de N32 ten noorden van de Koning Al-
bertstraat tijdens de ochtendspits geen doorstromingsproblemen zal kennen na re-
alisatie van het planelement. De avondspits is drukker. De toename richting zuiden
is groter dan 5%.

N32 zuidzijde Referentiescenario 1 Scenario B

Ri. zuid Ri. noord Ri. zuid Ri. noord

OCH (8u-9u) 478 526 553 557

I/C OCH 39,8% 43,8% 46,1%

(+6,3%)

46,4%
(+2,6%)

AVO (17u-18u) 629 639 633 708
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52,4% 53,3% 52,8% 59,0%
(+0,4%) (+5,7%)

Ten zuiden van de Koning Albertstraat liggen de intensiteiten lager. De kritische
grens van 80% wordt nergens overschreden, maar op bepaalde richtingen is de
toename groter dan 5%.

Beoordeling:

De stijging is meestal beperkt. Op enkele wegvakken is dat stijging gelegen tussen
5% en 15%. De kritische grens van 80% wordt niet overschreden. Dit resulteert in
beoordeling -' van toepassing is.

Effectgroep ‘bereik-
baarheid’

Volgens het BFFN is de N32-Torhoutsesteenweg niet geselecteerd als fietsroute.
Vanuit Sint-Elooi is men aangewezen op de oostelijk gelegen Veldegemstraat. Dit
is een noord-zuidverbinding. Er zijn geen fietsvoorzieningen maar aangezien dit
een lokale weg type lll is, is dit ook niet noodzakelijk vereist.

Ook de N368-Ruddervoordsestraat-Brugsestraat (secundaire weg type Il) en de
Groenestraat (lokale weg type Il) zijn geselecteerd als functionele fietsroute. De
Groenestraat beschikt over deels gemarkeerde, aanliggende fietspaden. De
Ruddervoordsestraat heeft gemarkeerde, aanliggende fietspaden. In de Brugse-
straat gaat het om hoofdzakelijk vrijliggende fietspaden. Deze verschillende fietspa-
den zijn niet steeds van voldoende breedte.

De dichtstbijzijnde bushalte is ‘Zedelgem De Leeuw’. Deze wordt bediend door
buslijnen 74 Brugge - Torhout - Lichtervelde — Roeselare en 99 Avondlijn Brugge —
Veldegem. Lijn 74 heeft grofweg een uurfrequentie tussen 6u30 en 20u30 (op
weekdagen, lagere frequentie in het weekend). Lijn 99 kent een uurfrequentie tus-
sen 20u00 en 22u (tot 02u30 op vrijdag en zaterdag). Qua treinverbinding biedt Ze-
delgem Station (lijn 66) Brugge — Kortrijk) mogelijkheden. Er is een IC-verbinding
met een halfuurfrequentie

De bereikbaarheid voor gemotoriseerd verkeer is voornamelijk gebaseerd op de
aanwezigheid van de N32 en de N368, beiden secundaire wegen type Il. De 368
geeft aansluiting op de E403, via complex 11 Ruddervoorde. Via de N32 en de R34
kan de E403 eveneens bereikt worden. De E40 kan bereikt worden via de E403 of
de N32.

Beoordeling:

De bereikbaarheid voor gemotoriseerd verkeer is relatief goed. Voor het fietsver-
keer is dit minder aangezien conforme fietspaden op sommige belangrijke assen
ontbreken. De busbediening omvat 1 relevante lijn. Het treinstation biedt mogelijk-
heden. Voor goede bereikbaarheid en ontsluiting vanaf het hogere wegennet wordt
aanbevolen om zo snel mogelijk het verkeer af te wikkelen naar de Torhout-
sesteenweg. De aantakking van de interne ontsluitingsweg dient dan te gebeuren
ter hoogte van niet bebouwde percelen om de effecten tav ruimteinname tot een
minimum te beperken.

Er wordt een verwaarloosbaar effect (0) verwacht omwille van de goede bereik-
baarheid voor gemotoriseerd verkeer, maar een beperkte bereikbaarheid per fiets.
Ook de huidige bediening met het openbaar vervoer is beperkt.

Effectgroep ‘ver-
keersveiligheid’

De intensiteiten nemen beperkt toe, terwijl er geen externe infrastructurele maatre-
gelen onderdeel zijn van dit planelement. Het verkeer zal deels moeten afwikkelen
via de rotonde N32 x N368. Dit betekent dat het verkeer (gedeeltelijk) door de kern
van De Leeuw — Zuidwege moet, waar onder andere scholen gelegen zijn. Een
deel van het verkeer moet dus door de Ruddervoordsestraat om de E403 te berei-
ken of is van de E403 afkomstig. Delen van de kern zijn aan weerszijden van de
Ruddervoordsesteenweg gelegen. De, weliswaar beperkte, toename van het ver-
keer zal de verkeersveiligheid niet bevorderen, integendeel.

Het risico op sluipverkeer veroorzaakt door de ontwikkelingen van dit planelement
is beperkt. De gewenste route via de N32 en de N368 is ook de meest logische
route richting hogere wegennet, namelijk de E403 (complex 11 Ruddervoorde).
Theoretisch zijn er mogelijke sluiproutes via de Koning Albertstraat, Koningin As-
tridstraat en de Kloosterstraat, maar deze zijn niet voor de hand liggend. Door de

(J
SWECO ﬁ

10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00
Pagina 61 van 465




Discipline mobiliteit

directe ontsluiting van het nieuwe bedrijventerrein te voorzien langs de N32 is dit
risico verwaarlooshaar.

Beoordeling:

Gelet op de beperkte toename van de intensiteiten wordt verwacht dat het risico op
ongevallen beperkt toeneemt, hoewel dit geen lineair verband is. Het risico op
sluipverkeer is niet significant. Concluderend moet gesteld worden dat een beoor-
deling *-* aan de orde is.

Effectgroep ‘Ver-
keersleefbaarheid’

De toename van het verkeer in de kern van De Leeuw — Zuidwege zal een be-
perkte druk op de verkeersleefbaarheid uitoefenen. Zoals als gesteld is het risico
op sluipverkeer niet significant. Een deel van het verkeer moet dus door de
Ruddervoordsestraat om de E403 te bereiken of is van de E403 afkomstig. Delen
van de kern zijn aan weerszijden van de Ruddervoordsesteenweg gelegen. De,
weliswaar beperkte, toename van het verkeer zal de verkeersleefbaarheid niet be-
vorderen, integendeel.

Het is evident dat de parkeervraag van het bedrijventerrein op eigen terrein afge-
wikkeld moet worden. Omdat in de fase van plan-MER geen concrete inrichtings-
voorstellen gekend zijn, kan dit nog niet beoordeeld worden. Vandaar dat dit als
aanbeveling meegenomen wordt.

Beoordeling:
De beperkte toename van de intensiteiten leidt tot een beperkte hinder. Dit is een
matig negatief effect (-).

(J
SWECO ﬁ

10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00
Pagina 62 van 465




155

Planelement Klein Appelmoes

Discipline mobiliteit

Dit planelement omvat verschillende onderdelen, deels ontwikkeld en deels nieuw te ontwikke-
len. Zoals opgenomen in hoofdstuk 0‘Algemene methodologie’ worden voor een aantal onder-
delen geen effecten verwacht en spitst de effectbeoordeling tov de referentiesituatie (referentie-
jaar 2020) zich verder toe op volgende onderdelen.
e de wijzigingen als gevolg van de ontwikkeling van het woongebied

Effectbeoordeling

SN i

Maximale invulling natuur

SRS " i ol
Maximale invulling wonen

Effectgroep ‘doorstro-
ming’

Dit alternatief houdt een bevestiging
in van de huidige situatie en wordt
met andere woorden in beeld ge-
bracht in de referentiesituatie.

N337 ter hoogte van site

N337 ter hoogte Referentie 1

van site

Ri. west Ri. oost

OCH (8u-9u) 919 310

I/C OCH 91,9% 31,0%

AVO (17u-18u) 653 958

1/C AVO 65,3% 95,8%

Echter uit de referentietoestand blijkt
dat deze weg zeer hoge intensiteiten
te verwerken krijgt. Het sluipverkeer
via de Michel Van Hammestraat is
hier voornamelijk de oorzaak van. De
intensiteiten op het segment richting
Brugge liggen lager. De I/C-verhou-
dingen in de referentietoestand stijgt,
voor de drukste richting, boven 90%
of zelfs 95%. Hier moet enige nuance
aangebracht worden. Aangezien het
gaat om een verkeersmodel, dat
hoofdzakelijk vraag georiénteerd is,
worden intensiteiten op dergelijke we-
gen waarschijnlijk overschat. In de
praktijk (0.a. omwille van de aanwe-
zige kruispunten en functies) zijn der-
gelijke hoge intensiteiten niet moge-
lijk.

Vergelijking van de intensiteiten uit
het verkeersmodel voor de referentie-
toestand en scenario A geeft de im-
pact van dit planelement. De N337-
Astridlaan tussen de Engelendale-
laan en de Michel Van Hammestraat
is maatgevend en kan ingeschaald
worden als een lokale verbindings-
weg. Dit houdt een capaciteit van
1000 paelu per richting in.

N337 ter hoogte van site

N337 ter hoogte Referentie 1

van site

Ri. west Ri. oost

OCH (8u-9u) 919 310

I/C OCH 91,9% 31,0%

AVO (17u-18u) 653 958

I/C AVO 65,3% 95,8%

N337 ter hoogte Scenario A

van site

Ri. west Ri. oost

OCH (8u-9u) 942 313

1/C OCH 94,2% 31,3%

(+2.3) (+0,3)

AVO (17u-18u) 667 966

1/C AVO 66,7% 96,6%

(+1,4) (+0,8)

Het effect van dit planelement op de
intensiteiten in de N337 blijkt zeer be-
perkt. Het gaat om enkele tientallen
extra voertuigen per uur.

Echter uit de referentietoestand blijkt
dat deze weg zeer hoge intensiteiten
te verwerken krijgt. Het sluipverkeer
via de Michel Van Hammestraat is
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hier voornamelijk de oorzaak van. De
intensiteiten op het segment richting
Brugge liggen lager. De I/C-verhou-
dingen in de referentietoestand stijgt,
voor de drukste richting, boven 90%
of zelfs 95%. Hier moet enige nuance
aangebracht worden. Aangezien het
gaat om een verkeersmodel, dat
hoofdzakelijk vraag georiénteerd is,
worden intensiteiten op dergelijke we-
gen waarschijnlijk overschat. In de
praktijk (0.a. omwille van de aanwe-
zige kruispunten en functies) zijn der-
gelijke hoge intensiteiten niet moge-
lijk.

Beoordeling:

De intensiteiten uit de referentietoe-
stand zijn maatgevend voor de be-
oordeling. Hoewel deze intensiteiten
genuanceerd moeten worden, kan
niet ontkend worden dat de N337
sterk belast wordt. Het plan houdt
geen effect in (0). Wel wordt de hui-
dige situatie reeds als significant ne-
gatief effect (--) beoordeeld.

Beoordeling:

De toename van de I/C-verhouding
tengevolge van dit planelement is be-
perkt (<5%). Echter het verkeersmo-
del geeft aan dat zelfs in de referen-
tietoestand de doorstroming verhin-
derd wordt (I/C > 80%). Hoewel deze
intensiteiten genuanceerd moeten
worden, kan niet ontkend worden dat
de N337 sterk belast wordt. Vandaar
dat een significant negatief effect (--)
verwacht wordt.Hoewel iets meer ver-
keer gegenereerd wordt dan in de re-
ferentiesituatie, is het verschil te be-
perkt om een verschillende beoorde-
ling te rechtvaardigen voor deze ef-
fectgroep. Vandaar dat een signifi-
cant negatief effect (--) verwacht
wordt.

Effectgroep ‘bereik-
baarheid’

In de directe omgeving van dit plan-
element is enkel de N9 geselecteerd
op secundair niveau. De overige om-
liggende wegen zoals de N337-As-
tridlaan, Vossensteert, ... zijn wegen
van lokaal belang. De N337 is de be-
langrijkste ontsluitingsweg, zeker
voor het geplande woongebied. Deze
weg is in het mobiliteitsplan van
Brugge aangeduid als lokale weg
type | (verbindende functie op lokaal
niveau). Vossensteert — Bossuyt en
Engelendalelaan zijn lokale wegen lla
(lokale ontsluitingswegen).

De busontsluiting wordt in hoofdzaak
verzorgd door lijnen 1, 2 en 63. De
relevante haltes zijn Astridlaan, En-
gelendale en Zevecote (voor lijn 2).
Lijn 1 Brugge Station-Centrum - Ver-
Assenbroek heeft een frequentie van
3/u. en is samen met lijn 2 een be-
langrijke verbinding met de binnen-
stad en het treinstation. Lijn 2 Brugge

De mate en belang van bereikbaar-
heid per vervoerwijze is voor dit plan-
element identiek aan deze voor
‘maximale invulling natuur’.
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Centrum-Station-AZ St Lucas - Asse-
broek heeft eenzelfde frequentie. Lijn
63 Brugge — Beernem — Knesselare
(Ursel) heeft een uurfrequentie.

Het BFFN selecteert de N337 en de
N9 als functionele fietsroute in verbin-
ding met het centrum. Langs de oude
spoorlijn ligt een hoofdroute, die con-
form uitgerust is als fietsweg. De
N337-Astridlaan beschikt over fiets-
paden, die echter niet conform het
Fietsvademecum zijn (0.a. te smal).

Beoordeling:

De bereikbaarheid met het gemotori-
seerd verkeer is in vergelijking met
de aard van de ontwikkelingen vol-
doende. Ook per bus is er een hoog-
frequentie verbinding met vooral het
centrum en het treinstation. De fiets-
bereikbaarheid is in principe goed,
maar de fietsvoorzieningen in de
N337 zijn niet kwaliteitsvol. Vandaar
dat besloten moet worden dat er een
goede bereikbaarheid is met het ge-
motoriseerd verkeer en OV maar een
beperkte bereikbaarheid met de fiets.

Dit leidt tot een verwaarloosbaar ef-
fect (0).

Beoordeling:

De interne bereikbaarheid van het
woongebied zal afhankelijk zijn van
de concrete inrichting van het plan-
element.

De beoordeling is gelijkwaardig (0).

Effectgroep ‘verkeers-
veiligheid’

Een effect op de verkeersveiligheid
volgt uit de wijziging van de intensitei-
ten en de graad van verkeersveilige
inrichting van de wegenis waarlangs
dit verkeer verloopt.

Uit het voorgaande blijkt dat de toe-
name van het verkeer beperkt is.

De belangrijkste ontsluitingsweg is de
N337-Astridlaan. Hier zijn fietspaden
aanwezig, echter te smal, op het-
zelfde niveau als de rijweg en te dicht
bij de parkeerstroken.

Dit is gelijkaardig aan alternatief
‘maximale invulling natuur’

Beoordeling:

Om deze reden wordt een beperkte
toename van het risico op ongevallen
op 1 locatie verwacht (langs de N337
ter hoogte van het plangebied). Dit is
een matig negatief effect (-).

Beoordeling:

Aangezien de beoordeling voor
‘maximale invulling natuur’ hoofdza-
kelijk gebaseerd is op de toestand
van de huidige infrastructuur, is de
beoordeling identiek (-).

Effectgroep ‘Verkeers-
leefbaarheid’

Er is volgens het verkeersmodel een
beperkte toename van het verkeer
via de Michel Van Hammestraat —
Daverlostraat. Dit kan als sluipver-
keer bestempeld worden. Dit is ech-
ter een zeer beperkte toename van
een bestaand probleem.

Voor deze effectgroep verschilt dit al-
ternatief niet significant.
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In functie van het woongebied moet
de parkeren op eigen terrein voorzien
worden.

De toename van de intensiteiten
langs de N337 is te beperkt om van
een significant effect op de verkeers-
leefbaarheid te spreken.

Beoordeling:

Omuwille van de beperkte toename
van de intensiteiten, en het verhoogd
risico op sluipverkeer, wordt beperkte
hinder (-) verwacht.

Beoordeling:

De beoordeling is identiek (-).

1.6 Effectbeschrijving en —beoordeling multifunctionele sportsite

161

Locatiealternatieven

Noot: zoals beschreven bij de informatie rond het verkeersmodel is in de hieronder gehanteerde
verkeersdoorrekeningen niet enkel de verkeersgeneratie van de multifunctionele sportsite opge-
nomen, maar ook deze van de bedrijvigheid die volgens de planbeschrijving op de sites ‘naast’

een multifunctionele sportsite ontwikkeld kan worden.

Blankenbergse

‘doorstroming’

aangenomen dat de wed-
strijd begint om 19u00 op
een werkdag zodat een ge-
deelte van het verkeer tij-
dens de avondspits aankomt
(zie ook nota verkeersmodel
in bijlage). Dit is een worst
casebenadering aangezien
de meeste voetbalwedstrij-
den op een werkdag tussen
20u00 en 21u00 starten.

De doorrekening is enkel uit-
gevoerd voor de avondspits.
De ochtendspits is voor een
dergelijke sportinfrastructuur
niet maatgevend. Het ver-
keersmodel doet ook geen
uitspraken over weekendda-
gen. Voetbalwedstrijden

in een stadion met 40.000
bezoekers maatgevend is, is
de beoordeling van dit sce-
nario voor de discipline mo-
biliteit identiek aan ‘Maxi-
maal scenario (2 stadions).
In dit laatste scenario is het
immers onmogelijk dat tege-
lijkertijd in beide stadions
gespeeld wordt, m.a.w. qua
verkeersgeneratie op het
maatgevend moment is dit
identiek.

Steenweg
Maximaal scenario Minimaal scenario Gespreid scenario
(2 stadions) (1 stadion)
Effectgroep In het verkeersmodel wordt Aangezien een wedstrijddag | Dit scenario werd eveneens

gemodelleerd in het ver-
keersmodel (scenario C).

In de omgeving van de Blan-
kenbergse Steenweg blijkt
de impact van een stadion
op Jan Breydel relatief be-
perkt. In de Blankenbergse
Steenweg van de N31 rich-
ting het stadion worden
2430 paelu, in vergelijking
met 2390 pae/u in de scena-
rio’s zonder een stadion (of
voetbalmatch) op Jan Brey-
del. Dit resulteert, volgens
dezelfde berekeningsme-
thode als in de andere sce-
nario’s, in een (theoretische)
I/C-verhouding van 135,0%.
Dit is beperkt hoger dan in
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gaan vaak door in het week-
end. Op deze dagen is het
niet-voetbalgerelateerd ver-
keer beperkter.

Vergelijking van scenario D
met referentiescenario 2
geeft de effecten aan. Refe-
rentiescenario 2 omvat een
situatie met een voetbalwed-
strijd op Jan Breydel met
25.000 zitplaatsen.

Uit de modelresultaten van
scenario D blijkt dat de
N371-Blankenbergse Steen-
weg richting zuiden (naar
het stadion toe) een intensi-
teit van circa 2390 paelu te
verwerken krijgt. Uit de se-
lected linkanalyse blijkt 1980
pae/u hiervan voetbalgerela-
teerd te zijn. Dit betekent
ook dat het ‘normale’ ver-
keer (dat hier op niet-voet-
baldagen rijdt) grotendeels
andere routes zoekt om de
drukte aan het stadion te
vermijden.

In normale omstandigheden
heeft dit wegvak een capaci-
teit van circa 1200 pae/u. In
het specifieke geval van een
voetbalmatch kan een ho-
gere capaciteit behaald wor-
den omwille van het occasi-
onele karakter van de ver-
keersbelasting (25 a 30 per
jaar), de mogelijkheid tot ge-
stuurde stroomlijning van de
intensiteiten (begeleiding al-
len naar stadion, maximaal
gebruik van de afslagstrook
als doorgaande weg naar de
site en dus vermijden van
weefbewegingen, weinig af-
slaande bewegingen of ver-
storingen en de politiebege-
leiding (bv. uitschakelen ver-
keerslichten), vlotte door-
stroming aan het parkeerter-
rein... In dit geval is een ca-
paciteit van 1800 pae/u
haalbaar. Dit betekent ech-
ter niet dat 1800 pae/u op
een vlotte wijze afgewikkeld
kunnen worden.

een situatie met 1 voetbal-
match aan de Blanken-
bergse Steenweg. De inten-
siteit is m.a.w. hoger dan de
capaciteit en hierdoor ont-
staan zware afwikkelings-
problemen (overbelasting)

In de omgeving van Jan
Breydel is dit natuurlijk een
ander gegeven. In vergelij-
king met referentiescenario
2 (Jan Breydel, 25.000) is er
een afname van de intensi-
teiten in de omgeving. Dit is
logisch aangezien de capa-
citeit van het stadion gere-
duceerd wordt tot max.
18.000 zitplaatsen. Wat niet
wegneemt dat deze omge-
ving nog steeds sterk belast
is.

De combinatie van 2 wed-
strijden op 2 locaties levert
een probleem op langs de
N31, hoofdzakelijk tussen de
E40 en de N367-Gistel-
sesteenweg. Dit wegvak
wordt gebruikt door zitplaat-
sen richting Jan Breydel en
richting Blankenbergse
Steenweg. De intensiteit
stijgt op het drukste punt tot
4020 paelu. Bij een capaci-
teit van 3600 pae/u is er een
I/C-verhouding van 111,7%.
Ter vergelijking, in het sce-
nario met 1 voetbalwedstrijd
op site Blankenbergse
Steenweg is dit 3694 pae/u
(102,6%) op hetzelfde weg-
vak. Dat is ook overbelasting
maar van beperktere aard.
Zoals al aangegeven zal via
een maatregelenpakket de
toestroom van voertuigen
richting Blankenbergse
Steenweg ingeperkt moeten
worden. Dit zal deze I/C-ver-
houding ook doen dalen.

Indien het stadion op de Jan
Breydelsite beperkt wordt tot
12.000 zitplaatsen, zullen de
I/C-verhoudingen logischer-

wijze lager liggen. De ver-
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Normaal wordt een grens
van 80% I/C-verhouding
aangehouden, dit wil zeggen
dat we een 80% gebruik van
de theoretische capaciteit
haalbaar vinden. Voor het
voetbalstadion nemen we
dus aan dat we dit kunnen
opdrijven tot is dit 95%. Een
beperkte vorm van doorstro-
mingsproblemen wordt
m.a.w. aanvaard, omwille
van occasioneel karakter en
specifieke doel van de ver-
plaatsingen.

Dit betekent dat de Blanken-
bergse Steenweg tussen het
op- en afrittencomplex met
de N31 x Al1 en het stadion
(richting stadion) een 1/C-
verhouding kent van 132,8%
(2390 pae/u / 1800 pae/u).
Dit is een zware overbelas-
ting, want veel hoger dan
95%. Zonder pakket van bij-
komende maatregelen is dit
niet mogelijk.

De N31 van kruising
Oostendse Steenweg tot
Blankenbergse Steenweg
kent een belasting van 3180
pae/u. Bij een capaciteit van
3600 pae/u betekent dit een
I/C-verhouding van 88,3%.
De bypass aan de afrit rich-
ting zuiden is evenwel cruci-
aal. Deze kent een belasting
van 1317 pae/u. Theoretisch
is dit afwikkelbaar. De weef-
zone verderop waar het ver-
keer komende van de ro-
tonde zelf aansluit is cruci-
aal. Het is dit segment dat
maatgevend is (zie eerder).
Deze beperkt dus evenwel
de capaciteit, vooral bij een
match kan er een verkeer-
stroom optreden vanop de
Al1 die gaat weven met het
verkeer komende van de
N31.

De N31 tussen de N367-
Gistelsesteenweg en de
N351-Bevrijdingslaan kent

keersgeneratie van een der-
gelijk stadion is immers be-
perkter. In de veronderstel-
ling dat de verkeersgenera-
tie proportioneel afneemt
met het dalend aantal zit-
plaatsen en dat de verdeling
van de zitplaatsen over de
routes gelijk blijft, kan een
prognose gemaakt worden
van de I/C-verhoudingen op
kritische wegvakken. In de
Blankenbergse Steenweg
van de N31 richting het sta-
dion gaat het dan om
134,3%. Het verschil is hier
zeer klein aangezien de ver-
keerdruk vooral veroorzaakt
wordt door de verkeergene-
ratie van het stadion aan de
Blankenbergse Steenweg.

Op de N31, hoofdzakelijk
tussen de E40 en de N367-
Gistelsesteenweg bedraagt
de geprognosticeerde 1/C-
verhouding bij een stadion
op Jan Breydel van 12.000
zitplaatsen 108,7%.

(J
SWECO ﬁ

10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00

Pagina 68 van 465




Discipline mobiliteit

een intensiteit van 4110
pae/u. Dit komt neer op een
I/C-verhouding van 114,2%.
Ook hier ontstaat dus een
overbelasting.

Ook vanuit het zuiden komt
een belangrijk deel van het
verkeer via de N371-Blan-
kenbergse Steenweg. Hier is
een belasting van 1370
pae/u. Mits geleiding van
deze specifieke voertuigen-
stroom is dit op wegvakni-
veau afwikkelbaar.

Uit de selected link analyse
blijkt ook dat circa 220 voer-
tuigen via de nieuwe A1l
richting het stadion gaat. De
A11 verlicht de druk op de
overige wegenis, maar dit is
in relatief beperkte mate. Dit
biedt wel mogelijkheden tot
sturing van het verkeer aan-
gezien op deze All nog ca-
paciteit beschikbaar is.

Een ander aspect is de di-
recte ontsluiting van het ter-
rein. Verkeer dat aankomt
moet vlot (zonder vertraging
of teugslag naar de Blanken-
bergse Steenweg) de par-
king op kunnen rijden. Indien
dit niet het geval is, zal een
wachtrij terugslaan tot op de
Blankenbergse Steenweg,
waardoor de doorstroming
hier nog sterker verhinderd
wordt. Een voldoende aantal
toegangen (of rijstroken) en
voldoende buffercapaciteit
op eigen terrein aan bv. toe-
gangscontrole is noodzake-
lijk.

Ook de afwikkeling van het
uitgaand verkeer na de wed-
strijd is belangrijk. Aange-
zien dit enkele uren na de
avondspits plaatsvindt, is er
minder invioed van niet-
voetbalgerelateerd verkeer.
De routes zijn min of meer
omgekeerd aan de ingaande
routes zodat op wegvakni-
veau de effectbeoordeling
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identiek is, maar op microni-
veau is er wel een verschil.
Zo maakt men bij de in-
gaande beweging gebruik
van de bypass aan de ro-
tonde komende van de N31
zuidzijde. Bij de uitgaande
beweging zou men de ro-
tonde zelf moeten gebrui-
ken, de N31-A11 dwarsen
en va de noordelijke oprit de
N31 oprijden. Hierbij moet
linksaf geslagen worden,
wat qua capaciteit minder
gunstig is.

Beoordeling:

Het mag duidelijk zijn dat
zonder maatregelenpakket
om de mobiliteit in goede
banen te leiden, een zeer
sterke overbelasting van de
Blankenbergse Steenweg
zal ontstaan. Ook bepaalde
segmenten van de N31 zou-
den overbelast zijn. De be-
oordeling is dan ook sterk
significant negatief (---).
Een belangrijke bemerking
is dat per jaar 25 a 30 thuis-
matchen per voetbalploeg
gespeeld worden en de la-
gere bezetting bij wedstrij-
den van Cercle Brugge. Dit
betekent dat de hierboven
beschreven effecten op de
doorstroming zich maar een
beperkt aantal dagen per
jaar voordoen. Het gaat dus
niet om een constant aan-
wezig effect.

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook sterk
significant negatief (---).

Beoordeling:

Uit de andere scenario’s
blijkt dat zonder maatrege-
lenpakket zeer significant
negatieve effecten ontstaan.
In een situatie met 2 voet-
balwedstrijden tegelijkertijd
op 2 verschillende locaties,
wordt dit effect nog ver-
sterkt.

De beoordeling is sterk sig-
nificant negatief (---), met de
bedenking dat het maatrege-
lenpakket nog uitgebreider
en ingrijpender zal moeten
zijn dan in de overige scena-
rio’s om tot een aanvaard-
bare situatie te komen. Het
beperken van het stadion op
Jan Breydel tot 12.000 zit-
plaatsen zorgt voor een zeer
beperkte mildering van de
effecten. Die is echter te be-
perkt om de beoordeling te
wijzigen. Dit blijft ---.

Effectgroep ‘be-
reikbaarheid’

De site is zeer goed bereik-
baar voor het gemotoriseerd
verkeer (abstractie makend
van de doorstromingsproble-
men bij voetbalwedstrijden
zoals hierboven aange-
haald). De N371-Blanken-
bergse Steenweg is een se-
cundaire weg type 2 richting
de aansluiting op de N31 en
de Al1l. Deze laatste is een
hoofdweg die aansluit op de
N49 en zo aan ruim gebied
in het noorden van West- en
Oost-Vlaanderen en Antwer-
pen verbindt met het plange-
bied. De N31 is een primaire
weg die verbinding maakt

Cfr. redenering effectgroep
‘doorstroming’. Dus beoor-
deling analoog aan ‘maxi-
maal scenario’.

De bereikbaarheid van de

site ‘Blankenbergse Steen-
weg'’ is zoals hiernaast be-
schreven.

De bereikbaarheid van Jan
Breydel met het gemotori-
seerd verkeer is niet van
hetzelfde niveau, maar de
ligging nabij de N367-Gistel-
sesteenweg die aansluit op
de N31-Expresweg waar-
borgt een goede bereikbaar-
heid, ook in verbinding tot
het stadscentrum.

Aangezien dit stadion door
Cercle Brugge bespeeld zou
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met o.a. de E40. Deze laat-
ste is een hoofdweg.

Uit de simulaties blijkt dat de
N31 de belangrijkste aanrij-
route is voor deze site. Via
de E40 kan immers een zeer
ruim gebied bereikt worden.
Het is duidelijk dat de ligging
pal aan een op- en afritten-
complex met de N31 en All
een zeer goede bereikbaar-
heid voor gemotoriseerd ver-
keer met zich meebrengt.
Door de afstand tot de E40
en de goede doorstroming
op de N31 (ongelijkvloerse
kruisingen) kan het verkeer
tussen de deelgemeenten
onderling en naar de E40
vlot verlopen, ook op voet-
balmomenten.

Ook op microschaal heeft de
site ‘Blankenbergse Steen-
weg'’ voordelen. Vanaf de
N31 zuid (belangrijkste aan-
rijroute) kan men de afrit ne-
men en via de bypass aan
de rotonde snel de Blanken-
bergses Steenweg bereiken.
Via deze gewestweg is de
site direct bereikbaar.

Qua openbaar vervoer en
fiets is de bereikbaarheid
identiek aan deze beschre-
ven voor planelement Sint-
Pietersplas — Blankenbergse
Steenweg — De Spie’. Echter
het mobiliteitsprofiel (hoge
verkeersgeneratie met
sterke piekbelasting) is der-
mate verschillend, dat het
aanbod qua alternatieve ver-
voerwijzen niet overeen-
stemt met de vraag. Van-
daar dat, zonder maatrege-
len, een slechte bereikbaar-
heid met het OV en de fiets
aanwezig is.

worden en dat Cercle een
lokalere aantrekkingskracht
heeft dan Club Brugge, is de
bereikbaarheid met het
openbaar vervoer en de fiets
nog belangrijker. In de hui-
dige toestand worden al ini-
tiatieven genomen. In verge-
lijking met een huidige wed-
strijd van Cercle op Jan
Breydel wijzigt niets qua be-
reikbaarheid.

Beoordeling:

De bereikbaarheid met het
gemotoriseerd verkeer is
zeer goed (behalve door-
stromingsproblemen). Dit
samen met de slechte be-
reikbaarheid voor OV en

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook signi-
ficant negatief (--).

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook signi-
ficant negatief (--). Dit is ge-
baseerd op de bereikbaar-
heid van de site ‘Blanken-
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fiets (omwille van de discre-
pantie tussen vraag en aan-
bod- zorgt voor een signifi-
cant negatief effect (--).

bergse Steenweg’. De be-
reikbaarheid van Jan Brey-
del voor wedstrijden van
Cercle Brugge scoort beter.

Effectgroep
‘verkeersveilig-
heid’

Het effect voor wat betreft
deze effectgroep is tweele-
dig. Enerzijds leidt een toe-
name van het gemotoriseerd
verkeer in principe tot een
toename van het aantal on-
gevallen. Echter omwille van
de zeer hoge I/C-verhoudin-
gen zal de snelheid laag lig-
gen. Daardoor wordt het ef-
fect op de verkeersveiligheid
al gemilderd. Er zullen meer
ongevallen gebeuren (want
meer verkeer), maar de
ernst zal beperkter zijn (la-
gere snelheden).

Cfr. redenering effectgroep
‘doorstroming’. Dus beoor-
deling analoog aan ‘maxi-
maal scenario’.

In dit scenario is het in-
vloedsgebied van de wed-
strijden nog groter en liggen
de intensiteiten nog hoger.
Het aantal ongevallen zal
waarschijnlijk verder toene-
men, maar door de overbe-
lasting van het netwerk gaat
het om ongevallen met be-
perkte ernst. In vergelijking
met de overige scenario’s
wordt geen significant ver-
schil verwacht.

Beoordeling:

Gelet op de uitgestrektheid
van het invlioedsgebied zul-
len zeer vele locaties een
beperkte toename van het ri-
sico op ongevallen kennen.
Er wordt een significant ne-
gatief effect (--) verwacht.
Een belangrijke bemerking
is dat per jaar 25 a 30 thuis-
matchen gespeeld worden
(door Club Brugge). Dit be-
tekent dat de hierboven be-
schreven effecten op de ver-
keersleefbaarheid zich maar
een beperkt aantal dagen
per jaar voordoen. Het gaat
dus niet om een constant
aanwezig effect

Daarnaast zijn er een gelijk-
aardig aantal wedstrijden
van Cercle Brugge, maar de
effecten zijn beperkter om-
wille van de beperktere om-
vang van het stadion.

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook signi-
ficant negatief (--).

De opmerking omtrent het
aantal matchen is ook hier
van toepassing. De wedstrij-
den van Cercle Brugge trek-
ken minder verkeer aan, om-
wille van de beperktere zit-
plaatsen

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook signi-
ficant negatief (--).

Effectgroep De zeer sterke toename van | Cfr. redenering effectgroep Voor de directe (woon)om-

‘Verkeersleef- de intensiteiten zal ongetwij- | 'doorstroming’. Dus beoor- geving van Jan Breydel zal

baarheid’ feld druk uitoefenen op de deling analoog aan ‘maxi- er een verbetering plaatsvin-
verkeersleefbaarheid in maal scenario’. den, aangezien het aantal
meerdere straten. Hierbij matchen verminderd. Club
moet niet enkel het directe speelt dan immers op een
effect van voetbalgerela- andere locatie. Daarenbo-
teerd verkeer beschouwd ven zijn de wedstrijden van
worden, maar ook het indi- Club in de huidige toestand
recte effect. Namelijk door drukker bezocht dan deze
dit voetbalgerelateerde ver- van Cercle. Dit neemt niet
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keer wordt het ‘normale’ ver-
keer ‘weggeduwd’ van de
gebruikelijke routes en ont-
staan bijkomend sluipver-
keer.

Bij een voetbalwedstrijd zal,
zoals hierboven aange-
toond, een sterke verkeers-
hinder optreden (zonder
maatregelenpakket.

De parkeervraag zal of op
eigen terrein of op terreinen
in de buurt gecontroleerd
moeten afgewikkeld worden.
Wildparkeren moet verme-
den worden. Het noodzake-
lijke maatregelenpakket
moet hierop inspelen.

Een belangrijke bemerking
is dat per jaar 25 a 30 thuis-
matchen per voetbalploeg
gespeeld worden en de la-
gere bezetting bij wedstrij-
den van Cercle Brugge. Dit
betekent dat de hierboven
beschreven effecten op de
verkeersleefbaarheid zich
maar een beperkt aantal da-
gen per jaar voordoen. Het
gaat dus niet om een con-
stant aanwezig effect.

weg dat de mobiliteit gege-
nereerd door voetbalwed-
strijden ook in de toekomst
een ‘rest'effect op de ver-
keersleefbaarheid zal heb-
ben.

Er moet wel opgemerkt wor-
den dat door het gelijktijdig
organiseren van wedstrijden
de overlast geconcentreerd
wordt in de tijd. In een situa-
tie van 2 stadions op 2 ver-
schillende locaties waarbij
niet tegelijkertijd gespeeld
wordt, wordt de hinder ge-
spreid in de tijd.

Beoordeling:

Bij wedstrijden zal er een
sterk effect zijn, maar dit ge-
beurt een beperkt aantal ke-
ren per jaar. Vandaar dat
een matig negatief effect (-)
verwacht wordt.

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook ma-
tig negatief (-).

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook ma-
tig negatief (-).

De Spie

Maximaal scenario
(2 stadions)

Minimaal scenario
(1 stadion)

Gespreid scenario
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Effectgroep ‘doorstro-
ming’

Het verkeersmodel is een
model op provinciale schaal.
Het plangebied ‘De Spie’ ligt
ruimtelijk niet ver genoeg af
van ‘Blankenbergse Steen-
weg’ om dit verschillend te
modelleren in het verkeers-
model. Vandaar dat er geen
aparte simulaties uitgevoerd
zijn voor ‘De Spie'. De resul-
taten uit het verkeersmodel
blijven geldig, net als de ef-
fecten op ruimere schaal,
maar er moeten enkele be-
denkingen gemaakt worden
rond de doorstroming op mi-
croniveau (directe omgeving
plangebied).

Uit de doorrekeningen blijkt
dat de N31 de belangrijkste
aanrijroute is. Om De Spie
te bereiken zal men via de
afrit de rotonde voorbij moe-
ten om de parallelweg langs
de Al1 te bereiken. Via
deze parallelweg en een
(nieuwe) kruising van de
spoorlijn kan de site bereikt
worden. In vergelijking met
de route richting site ‘Blan-
kenbergse Steenweg’ die
via een bypass kan verlo-
pen, zal men de rotonde
sterker belasten als men
richting De Spie wil. De im-
pact op microniveau is dus
nog groter bij een voetbal-
stadion op ‘De Spie’ dan op
‘Blankenbergse Steenweg'.

Aangezien een wedstrijddag
in een stadion met 40.000
bezoekers maatgevend is,
is de beoordeling van dit
scenario voor de discipline
mobiliteit identiek aan ‘Maxi-
maal scenario (2 stadions).
In dit laatste scenario is het
immers onmogelijk dat tege-
lijkertijd in beide stadions
gespeeld wordt, m.a.w. qua
verkeersgeneratie op een
maatgevend moment is dit
identiek

Voor Jan Breydel wijzigt de
beoordeling niet in vergelij-
king met deze voor ‘Blan-
kenbergse Steenweg’.

Zoals hiernaast aangetoond
scoort de doorstroming voor
‘De Spie’, hoewel al sterke
overbelasting voor ‘Blanken-
bergse Steenweg’, nog
slechter op microniveau.

Beoordeling:

Het mag duidelijk zijn dat
zonder maatregelenpakket
om de mobiliteit in goede
banen te leiden, een zeer
sterke overbelasting zal ont-
staan, net als voor site
‘Blankenbergse Steenweg’.
De beoordeling is dan ook
sterk significant negatief (---
), met belangrijke bemerking
dat de doorstroming in de
directe omgeving nog slech-
ter scoort dan voor site
‘Blankenbergse Steenweg’.
Dit laatste is het gevolg van
de beperkte ontsluitingsmo-
gelijkheden op microniveau

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan ‘maximaal scenario’,
namelijk sterk significant ne-
gatief (---), met belangrijke
bemerking dat de doorstro-
ming in de directe omgeving
nog slechter scoort dan voor
site ‘Blankenbergse Steen-

weg'.

Beoordeling:

Uit de andere scenario’s
blijkt dat zonder maatrege-
lenpakket zeer significant
negatieve effecten ontstaan.
In een situatie met 2 voet-
balwedstrijden tegelijkertijd
op 2 verschillende locaties,
wordt dit effect nog ver-
sterkt.

De beoordeling is sterk sig-
nificant negatief (---), met de
bedenking dat het maatre-
gelenpakket nog uitgebrei-
der en ingrijpender zal moe-
ten zijn dan in de overige
scenario’s om tot een aan-
vaardbare situatie te komen,
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van De Spie in vergelijking
met ‘Blankenbergse Steen-
weg. Zo zal verkeer vanuit
N31 zuid de rotonde op de
Blankenbergse Steenweg
ingrijpender belasten indien
men richting De Spie wil.
Men kan immers de bypass
niet gebruiken, maar neemt
de rotonde zelf waardoor
men in contact komt met
verkeer vanuit het noorden
(zijde Blankenberge) en ko-
mende vanaf de A11. Het
verkeer wordt dus extra ge-
concentreerd op een be-
perkt aantal wegvakken.

Bij wedstrijden zal er een
sterk effect zijn, maar dit ge-
beurt een beperkt aantal ke-
ren per jaar.

en dit omwille van het gelijk-
tijdig spelen van 2 wedstrij-
den en de slechtere score
qua doorstroming op micro-
niveau voor deze site.

Het beperken van het sta-
dion op Jan Breydel tot
12.000 zitplaatsen zorgt
voor een zeer beperkte mil-
dering van de effecten.

Effectgroep ‘bereik-
baarheid’

De site De Spie kent op mi-
croniveau geen goede be-
reikbaarheid, Om De Spie te
bereiken vanaf de A11 moet
men vanaf de N31/A11 via
meerdere kruispunten en
wegen rijden om het plan-
element te bereiken. Het is
enigszins afgelegen van en
op- en afrittencomplex
waardoor men komende
van het hogere wegennet
steeds een zekere afstand
over lokale wegenis moet
doen, waarbij kritische kruis-
punten aangedaan worden.
Op een ruimer schaal beke-
ken zijn de mogelijkheden
voor het gemotoriseerd ver-
keer gelijkaardig aan deze
van ‘Blankenbergse Steen-
weg’ maar de directe bereik-
baarheid is veel slechter.

Naast de analyse van de
bereikbaarheid voor OV en
fiets uit de effectbeoordeling
voor ‘Blankenbergse Steen-
weg’ moet gesteld worden
dat deze site verder af ligt
van bestaande bediening
met het openbaar vervoer
en bestaande fietsroutes.

Cfr. redenering effectgroep
‘doorstroming’. Dus beoor-
deling analoog aan ‘maxi-
maal scenario’.

In vergelijking met de beoor-
deling van de site ‘Blanken-
bergse Steenwegq’ is er en-
kel een verschil in bereik-
baarheid op microniveau
van de site ‘De Spie’, zoals
hiernaast aangegeven.

Beoordeling:
De bereikbaarheid, zonder
maatregelenpakket, is

Beoordeling:
De bereikbaarheid, zonder
maatregelenpakket, is

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook zeer
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slecht voor gemotoriseerd
verkeer, OV en fiets (---).

slecht voor gemotoriseerd
verkeer, OV en fiets (---).

significant negatief (---). Dit
is gebaseerd op de bereik-
baarheid van de site ‘De
Spie’. De bereikbaarheid
van Jan Breydel voor wed-
strijden van Cercle Brugge
scoort beter.

Effectgroep ‘verkeers-
veiligheid’

In vergelijking met de beoor-
deling van de site ‘Blanken-
bergse Steenweg’ is er nau-
welijks verschil. De directe
ontsluiting van de sites is
anders, waardoor in het ge-
val van ‘De Spie’ de rotonde
aan het op- en afrittencom-
plex met de N31-Al1l an-
ders belast wordt. Het is
echter niet éénduidig te be-
sluiten dat dit voor een sig-
nificant verschil zorgt.

Cfr. redenering effectgroep
‘doorstroming’. Dus beoor-
deling analoog aan ‘maxi-
maal scenario’.

In vergelijking met de beoor-
deling van de site ‘Blanken-
bergse Steenweg’ is er nau-
welijks verschil, zoals hier-
naast aangegeven.

Beoordeling:

Gelet op de uitgestrektheid
van het invioedsgebied zul-
len zeer vele locaties een
beperkte toename van het
risico op ongevallen ken-
nen. Er wordt een matig ne-
gatief effect (--) verwacht.
Bij wedstrijden zal er een
sterk effect zijn, maar dit ge-
beurt een beperkt aantal ke-
ren per jaar.

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook sig-
nificant negatief (--).

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook sig-
nificant negatief (--).

Effectgroep ‘Verkeers-
leefbaarheid’

De wijzigingen in de routes
en intensiteiten ten opzichte
van site ‘Blankenbergse
Steenweg’ is enkel lokaal
van aard, waarbij de ver-
schillen optreden in straten
zonder woonbebouwing. Er
is met andere woorden voor
deze effectgroep geen ver-
schil met de beoordeling
voor site ‘Blankenbergse
Steenweg’.

Cfr. redenering effectgroep
‘doorstroming’. Dus beoor-
deling analoog aan ‘maxi-
maal scenario’.

In vergelijking met de beoor-
deling van de site ‘Blanken-
bergse Steenweg’ is er nau-
welijks verschil, zoals hier-
naast aangegeven.

Beoordeling:

Er is met andere woorden
voor deze effectgroep geen
verschil met de beoordeling
voor site ‘Blankenbergse
Steenweg’.

Bij wedstrijden zal er een
sterk effect zijn, maar dit ge-
beurt een beperkt aantal ke-
ren per jaar. Vandaar dat
een matig negatief effect (-)
verwacht wordt.

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook ma-
tig negatief (-).

Beoordeling:

De beoordeling is identiek
aan deze van ‘maximaal
scenario’, namelijk ook ma-
tig negatief (-).
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‘doorstroming

Jan Breydel
Minimaal scenario
(1 stadion)
Effectgroep Een uitbreiding van Jan Breydel naar 40.000 zitplaatsen werd in het verkeersmodel gesimu-

leerd als scenario E. Vergelijking met referentiescenario 2 geeft aan welke impact dit heeft.

Het is duidelijk dat zelfs in de bestaande toestand (25.000) de omgeving sterk belast wordt
met gemotoriseerd verkeer, vooral bij wedstrijden van Club Brugge. Na uitbreiding tot 40.000
wordt de N367-Gistelsesteenweg nog sterker belast. Komende van de N31 richting stadion
stijgt de intensiteit van 1760 pae/u naar 2160 pae/u. Bij een theoretische capaciteit van 1500
pae/u en een aanvaardbare I/C-verhouding van 95% blijkt dat zelfs in de huidige toestand dit
wegvak overbelast is (117,3%). De capaciteit van de Gistelsesteenweg wordt lager ingeschat
dan deze van de Blankenbergse Steenweg omwille van de aanwezige functies, oversteekbe-
wegingen, ...

De uitbreiding zorgt ervoor dat dit nog sterk toeneemt. De I/C-verhouding bedraagt dan
144%.

Ook komende van Jabbeke stijgt de intensiteit in de N367-Gistelsesteenweg. Het gaat van
1230 paelu (82%) naar 1640 pae/u (109,3%). Er ontstaat dus overbelasting op dit wegseg-
ment.

Ten noorden van de Gistelsesteenweg kan de N31 de geboden intensiteiten verwerken.
Deze aanrijroute blijkt van secundaire belang. De belangrijkste route is deze vanuit het zui-
den via de N31 (komende van de E40), samen met de Gistelsesteenweg vanuit Jabbeke
(eveneens aansluiting E40). De intensiteit op dit gedeelte van de N31 stijgt tot 3910 pae/u
richting stadion. De I/C-verhouding bedraagt dan 108,6%, met andere woorden ook dit weg-
segment is overbelast.

Beoordeling:

De simulaties tonen aan dat een uitbreiding van Jan Breydel bestaande doorstromingspro-
blemen sterk verergert en dat nieuwe doorstromingsproblemen ontstaat. Op verschillende
aanrijroutes wordt de capaciteit zwaar overschreden. Het effect op de doorstroming is dan
ook zeer significant negatief (---).

Bij wedstrijden zal er een sterk effect zijn, maar dit gebeurt een beperkt aantal keren per jaar.

Effectgroep Het bereikbaarheidsprofiel van Jan Breydel is geanalyseerd voor het ‘Gespreid scenario’
‘bereikbaar- voor de overige sites. Dit wijzigt niet, maar de noden qua bereikbaarheid wijzigen wel. Een
heid’ stadion dat ruwweg 2 keer groter is heeft nood aan een veel uitgebreider aanbod aan ontslui-
tingsmogelijkheden voor gemotoriseerd verkeer, openbaar vervoer en fiets. Deze zijn in de
huidige toestand ontoereikend om deze extra mobiliteit aan te kunnen.
Beoordeling:
Omwille van de ontoereikende bereikbaarheid voor de verschillende vervoerwijzen in functie
van een dergelijke uitbreiding, wordt beoordeeld dat zeer significant negatief effect (---) zich
voordoet.
Effectgroep Qua verkeersveiligheid op plan-MER is er weinig verschil met de beoordeling voor de overige
‘verkeersvei- sites. Het nadeel van Jan Breydel is dat dit in bewoonde omgeving ligt waardoor er meer in-
ligheid’ teractie is met langzaam verkeer dat niet gerelateerd is aan het voetbal (bv. bewoners).
Op het detailniveau waarop in de plan-MER gewerkt kan worden, is er geen significant ver-
schil met de overige sites.
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Beoordeling:

Gelet op de uitgestrektheid van het invloedsgebied zullen zeer vele locaties een beperkte
toename van het risico op ongevallen kennen. Er wordt een matig negatief effect (--) ver-
wacht.

Bij wedstrijden zal er een sterk effect zijn, maar dit gebeurt een beperkt aantal keren per jaar.

Effectgroep Zelfs in de bestaande toestand wordt de verkeersleefbaarheid sterk onder druk gezet door de
‘Verkeersleef- | verkeersgeneratie van het voetbalstadion. Een uitbreiding zou voor de wedstrijden van Club
baarheid’ Brugge (25 a 30 keer per jaar) een zeer significante toename van de (bestaande) hinder be-

tekenen. Gelet op de zeer hoge I/C-verhoudingen is sluipverkeer een meer dan reéel gevaar.
De doorstroming en het normaal functioneren van het verkeer in de omliggende woonomge-
ving is niet mogelijk. De parkeerdruk zal nog sterk toenemen.

Voor de wedstrijden van Cercle Brugge worden geen wijzigingen ten opzichte van de be-
staande toestand verwacht. Er wordt een gelijkaardig aantal wedstrijden van Cercle Brugge
verwacht, maar de effecten zijn beperkter omwille van de beperktere omvang van het aantal
zitplaatsen.

Beoordeling:

De verkeersleefbaarheid die al sterk onder druk staat in de bestaande toestand wordt, ten
gevolge van de sterke toename van intensiteiten, het reéle gevaar op sluipverkeer, de over-
belasting en de stijgende parkeerdruk, zeer significant negatief beoordeeld (---).

1.6.2 Inrichtingsalternatieven

Vanuit mobiliteit is de beoordeling op plan-MER niveau van de verschillende inrichtingsalterna-
tieven niet verschillend. De effecten qua mobiliteit situeren zich op het omliggende wegennet.
Een verschuiving van multifunctionele sportsite binnen het planelement heeft hierop geen ef-
fect.

Blankenbergse

Steenweg

Noordelijke ligging

Centrale ligging

Zuidelijke ligging

Effectgroep ‘doorstro-
ming’

Niet onderscheidend

Niet onderscheidend

Niet onderscheidend

Effectgroep ‘bereikbaar-
heid’

Niet onderscheidend

Niet onderscheidend

Niet onderscheidend

Effectgroep ‘verkeersvei-
ligheid’

Niet onderscheidend

Niet onderscheidend

Niet onderscheidend

Effectgroep ‘Verkeers-

Niet onderscheidend

Niet onderscheidend

Niet onderscheidend

leefbaarheid’

In de milieubeoordeling wordt wel aangegeven dat de directe ontsluiting van het terrein de no-
dige aandacht vraagt, ongeacht de ligging van de multifunctionele sportsite binnen het planele-
ment Blankenbergse Steenweg.

o Verkeer dat aankomt moet immers vlot (zonder vertraging of teugslag naar de Blanken-
bergse Steenweg) de parking op kunnen rijden. Indien dit niet het geval is, zal een wachtrij
terugslaan tot op de Blankenbergse Steenweg, waardoor de doorstroming er nog meer ver-
hinderd wordt. Een voldoende aantal toegangen (of rijstroken) en voldoende buffercapaci-
teit op eigen terrein aan bv. toegangscontrole is noodzakelijk.

o Ook de afwikkeling van het uitgaand verkeer na de wedstrijd is belangrijk. Aangezien dit en-
kele uren na de avondspits plaatsvindt, is er minder invloed van niet-voetbalgerelateerd ver-
keer. Hoewel de routes min of meer omgekeerd zijn aan de ingaande routes, is er op mi-
croniveau wel een verschil tussen afwikkeling van de ingaande en de uitgaande verkeers-
stroom. Zo maakt men bij de ingaande beweging gebruik van de bypass aan de rotonde ko-
mende van de N31 zuidzijde. Bij de uitgaande beweging zou men de rotonde zelf moeten
gebruiken, de N31-A11 dwarsen en via de noordelijke oprit de N31 oprijden. Hierbij moet
linksaf geslagen worden, wat qua capaciteit minder gunstig is.
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Op projectniveau zal de wijze van aantakking op de Blankenbergsesteenweg en de circulatie op
het terrein verder geconcretiseerd moeten worden (0.a. in termen van buffercapaciteit op eigen
terrein, directe ontsluiting van het terrein). Vanuit het onderzoek op plan-MER-niveau wordt
reeds gewezen op het belang van de ligging en inrichting van de aansluiting (realiseren van vol-
doende buffercapaciteit ten aanzien van de rotonde aan de afrit) om de impact op de verkeers-
afwikkeling van de rotonde aan de afrit te beperken. Op basis van de resultaten van het ver-
keersmodel (macromodel) kunnen elementen als de vereiste afstand, aantal rijstroken, ... niet
gekwantificeerd worden.

1.7 Cumulatieve effecten
171 Cumulatieve effecten met overige planelementen uit het GRUP Afbakening RSG
Brugge

De verschillende planelementen, uit de oorspronkelijke MER en deze actualisatie, zorgen voor
een toename van het verkeer op wegen verspreid over het hele regionaalstedelijk gebied. De
globale toename van het verkeer omwille van demografische en algemene ruimtelijke ontwikke-
lingen zit vervat in het BAU2020-scenario van het Provinciaal Verkeersmodel, dat (in beperkt
aangepaste vorm) gehanteerd wordt als referentiesituatie.

Planelement Sint-Elooi ligt relatief ver van de overige onderzochte planelement. Mogelijke cu-
mulatieve effecten zijn hierdoor verwaarloosbaar. Het effect op woongebied Leliestraat (planele-
ment 12 in oorspronkelijke plan-MER) is gelijkaardig aan het effect op de bestaande woonge-
bieden in de omgeving en wijkt dus niet af van de effectvoorspelling t.o.v. de referentiesituatie.

Het oorspronkelijke MER gaf reeds aan dat tijdens de spits de N337-Astridlaan reeds verza-
digd is. De ontwikkeling van de woongebieden Julien Saelens (6), Mispelaar (8) kan in cumula-
tie met planelement Klein Appelmoes tot extra problemen leiden qua doorstroming. Aangezien
de referentiesituatie uitgaat van een (aangepaste) BAU2020-scenario uit het Provinciaal Ver-
keersmodel en BAU2020 rekening houdt met dergelijke demografische en ruimtelijke ontwikke-
lingen (voor zover beslist beleid) is dit effect opgenomen in de effectvoorspelling t.o.v. de refe-
rentiesituatie.

Lac van Loppem en Chartreuse liggen ruimtelijk dicht bij elkaar. Het verkeersgenererend effect
van Lac van Loppem is echter beperkt en hoofdzakelijk gericht op de E40 en de gewestwegen
ten zuiden hiervan, zoals de N397. De ontsluiting van Chartreuse gebeurt via een reeks dichtbij-
gelegen wegen die onderdeel uitmaken van het hogere wegennet. Beide planelementen ontslui-
ten deels via de knoop van de E40 met de N397. De verkeersafwikkeling op deze knoop is dan
ook belangrijk, maar wordt grotendeels bepaald door de huidige intensiteiten. Omwille van de
beperkte verkeersgeneratie van planelement Lac Van Loppem is het cumulatief effect verwaar-
loosbaar.

Gelet op de ligging van planelement Blankenbergse Steenweg / De Spie langs hogere wegenis
en op enige afstand van andere planelementen, zijn de cumulatieve effecten beperkt.

Indien de site Jan Breydel gekozen wordt om een stadion van 40.000 zitplaatsen te bouwen, zal
dit een belangrijk mobiliteitseffect hebben (zie eerder). De impact op woongebied Sint-Anna-
dreef (planelement 5 in oorspronkelijke plan-MER) is identiek aan de impact op de bestaande
woongebieden omheen Jan Breydel.

Een kleiner stadion op de Jan Breydelsite zal nog steeds mobiliteitseffecten genereren, maar
deze effecten zijn kleiner dan deze in de referentiesituatie. Immers een kleiner stadion heeft
een beperktere capaciteit (kleiner aantal supporters) en wordt niet gebruikt voor de voetbalacti-
viteiten van Club Brugge (beperkter aantal voetbalwedstrijden in het kleiner stadion). De effect-
beoordeling toont wel aan dat in een gespreid scenario het niet wenselijk is om tegelijkertijd een
wedstrijd te laten doorgaan op Jan Breydel (Cercle, max. 18.000) en Blankenbergse Steenweg /
De Spie (Club, 40.000). De mobiliteitseffecten zouden hierdoor elkaar versterken.
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1.7.2 Cumulatieve effecten met overige geplande ontwikkelingen

De infrastructurele aanpassingen / aanleg van de N49, de N31 de oostelijke havenrandweg, de
NX en de A1l maken onderdeel uit van het BAU2020-scenario, waardoor de effecten hiervan
opgenomen zijn in de effectbeoordeling.

De geplande windturbines in de omgeving van de knoop A11 x N371 hebben geen directe im-
pact op de mobiliteit in de omgeving. Bij de uitwerking van infrastructurele mobiliteitsmaatrege-
len moet rekening gehouden worden met deze windturbines

In het Neptunusplan worden de mogelijke tracés voor een openbaarvervoersverbinding onder-
zocht, zowel voor de verbinding tussen Brugge en Zeebrugge/Blankenberge, tussen Brugge en
Oostende en ook tussen Brugge en Torhout. Op dit moment is dit nog niet concreet genoeg om
te beoordelen, maar verbeterde multimodale ontsluitingsmogelijkheden zijn steeds gewenst om
de autoafhankelijk te verminderen.

De verdere invulling van de Zeebrugse achterhaven met havenactiviteiten genereert voortdu-
rend meer verkeer. Dit is grotendeels opgenomen in het BAU2020 scenario dat als referentiesi-
tuatie gehanteerd wordt. Daarenboven is de ontsluitingsstructuur waarvan o.a. de A11, de oos-
telijke randhavenweg en de Nx deel van uitmaken hierop voorzien / ontworpen.

In het RUP Kinepolis wordt 0.a. een te ontwikkelen park-and-ridezone voorzien. Deze kan inte-
ressant zijn als pendelparking in functie van het voetbalstadion.

De verdere ontwikkeling van de site AZ Sint-Jan (masterplan) kan mogelijks interfereren met
een ontsluitingsmogelijkheid voor het voetbalstadion via de knoop N31 x Oostendse Steenweg.
Afstemming tussen beiden is noodzakelijk indien voor een dergelijke ontsluitingspiste gekozen
wordt.

De ontwikkeling van Sint-Pietersmolenwijk t.h.v. de Oostendse Steenweg en het station Sint-
Pieters Brugge zal de intensiteiten op het omliggende wegennet doen toenemen. Dit komt dan
bovenop de intensiteiten gegenereerd door bedrijvigheid en/of voetbalstadion op de site Blan-
kenbergse Steenweg en De Spie. Voornamelijk op de N31 is dit het geval. Afhankelijk van de
omvang van de woonwijk zal dit in meer of mindere mate het gevolg zijn. De verkeersgeneratie
van een woonwijk is echter meestal relatief beperkt zodat het cumulatief effect laag ingeschat
wordt.

Het GRS van de gemeente Zedelgem schets voor de gewenste ontwikkeling van de kern Sint-
Elooi een scenario met een omleidingsweg (zie kaart 21bis), dewelke ook een nieuw regionaal
bedrijventerrein Sint-Elooi-Zuid beter kan ontsluiten naar de Ruddervoordsestraat en de E403.
Dit zou ook het verkeer van de bestaande bedrijventerreinen in de omgeving beter kunnen af-
wikkelen en de verkeersdruk op de woonomgeving verminderen. Vanuit de beoordeling van het
planelement Sint-Elooi zelf is dit niet noodzakelijk. De bijkomende verkeersgeneratie weegt
hiervoor niet voldoende door. Wel kan de omleidingsweg een deel van de bestaande verkeers-
overlast in de woonkern verminderen. De nood aan en de effecten van een dergelijke omlei-
dingsweg zijn geen voorwerp van dit planMER noch van het GRUP.

Op de PCV van 10 december 2014 werd het op- en afrittencomplex (7) van de A10 — herin-
richting kruispunt met de N397 behandeld. Er werd beslist om de op- en afrit in het noordooste-
lijke kwadrant af te sluiten. Een voorwaarde is de realisatie van een rotonde op het kruispunt
met de N397 op de noordelijke kruispunt, hiermee wordt ook het bestaande dubbelrichtings-
fietspad beveiligd. Het is dus de eerste afrit komende van Brussel die zal gesloten worden en
€én van de beide opritten naar Oostende. Het blijft dus steeds mogelijk om zowel naar Brussel
als naar Oostende op te rijden, maar ook af te rijden vanuit Brussel en Oostende. De PCV
achtte het ook wenselijk om de oprit richting Brussel te sluiten (omwille van de te korte weef-
lengte), de gemeente Zedelgem gaf hierover negatief advies. Deze oprit afsluiten vraagt echter
ook een aanpassing van het KB dat het snelwegenstatuut van de A10 vast legt.
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Verder blijkt uit recente studiemateriaal dat de file op de afrit te Loppem, komende uit Oostende
langer is geworden. AWV zal maatregelen nemen om dit knelpunt aan te pakken.

Infrabel heeft een stedenbouwkundige visie inzake overwegen. Een concrete invulling van deze
visie ontbreekt echter. Ter hoogte van het planelement Sint-Elooi zijn enkele overwegen van lo-
kale wegen aanwezig (Leegveldstraat, Collevijnstraat, Hoge Vautestraat, ....). Deze overwegen
verzorgen de lokale verbinding tussen de woonwijken ten oosten van de spoorlijn en de Tor-
houtse Steenweg ten westen van de spoorlijn. Het is belangrijk om bij realisatie van bedrijvig-
heid binnen het planelement Sint-Elooi en goede bereikbaarheid vanuit de woonwijken aan de
overzijde van de spoorlijn naar het bedrijventerrein (en Torhoutse Steenweg) te voorzien.

Het PRUP Blankenbergse Dijk (in opmaak) kan mogelijks een fietsontsluiting voor het bedrij-
venterrein Blankenbergse Steenweg en de multifunctionele fietsroute omvatten.

Ten slotte voorziet Cercle Brugge om, na het vertrek van Club Brugge uit de Olympiasite, een
aangepast programma te realiseren. De effecten van een kleiner voetbalstadion, als vervanging
van het huidige Jan Breydelstadion, op de Olympiasite is reeds onderzocht bij de verschillende
scenario’s. Het flankerend programma is geen planelement van het GRUP en dus geen voor-
werp van het planMER. Het flankerend programma omvat bijkomend ongeveer 4.000 m? kanto-
ren (bovenop de stadiongebonden kantoren en voorzieningen voor de stedelijke sportdienst),
125 tot 150 appartementen en 10 ha grondgebonden woningen (we rekenen op 250 woningen
bij een dichtheid van 25 woningen per hectare). Dit programma is in de bestaande stedelijke
(woonomgeving) inpasbaar is en op vlak van mobiliteit bereikbaar en ontsluitbaar via de be-
staande wegenis. Wanneer zich cumulatief in de avondspits een voetbalwedstrijd zal voordoen
dan zal dit programma geen significante wijziging aanbrengen aan de situatie die een voetbal-
wedstrijd in een stadion van 18.000 of minder met zich meebrengt. De verkeersgeneratie van
het voetbalstadion is bepalend.

1.8 Milderende maatregelen en aanbevelingen
1.8.1 Milderende maatregelen
1.8.1.1 Planelementen met uitzondering van de multifunctionele sportsite

Vanuit de milieubeoordeling worden (zeer) significant negatieve milieueffecten verwacht. Voor
deze effecten worden volgende milderende maatregelen voorgesteld:
e Sint-Pietersplas — Blankenbergse Steenweg — De Spie

° Spreiding van de ontsluiting van bedrijventerreinen De Spie en Blankenbergse Steenweg.
De bijkomende verkeersgeneratie wordt zo gespreid over meerdere routes. Dit kan door
de toegangen naar de terreinen op een dergelijke wijze te voorzien dat het verkeer ge-
stuurd worden. Dit wordt verder ondersteund door aangepaste bewegwijzering.

— De Spie is te ontsluiten via de Lentestraat (of een nog aan te leggen bedieningsweg
voor deze zone) en de parallelweg langs de A1l die de verbinding maakt tussen de
N371-Blankenbergse Steenweg en de Havenrandweg-Zuid. Verkeer van en naar de
E34 wordt via de A1l langs het op- en afrittencomplex aan de Alfred Ronsestraat ge-
leid.

— Bedrijventerrein Blankenbergse Steenweg kan ontsloten worden via de N31 en Al1,
waarna via het op- en afritencomplex de N371-Blankenbergse Steenweg bereikt kan
worden.

— De N371-Blankenbergsesteenweg is in ieder geval een belangrijke ontsluitingsweg
voor de site omwille van de aansluiting op de A11 x N31.

° Parkeervraag afwikkelen binnen afbakening bedrijventerrein. Deze parkeervraag kan af-
gewikkeld worden op niveau van het individuele bedrijfsperceel of onder een collectieve
vorm op niveau van het bedrijventerrein (een globaal aanbod voor het volledige bedrijven-
terrein of een deel van het bedrijventerrein (zoals samenwerking tussen individuele be-
drijven). Wanneer het bedrijventerrein en de multifunctionele sportsite geclusterd worden,
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kan een gemeenschappelijk aanbod voor bedrijventerrein en sportsite uitgewerkt worden.
De parkeerverordening van de stad Brugge wordt nagekegen en indien nodig aangepast
om de uitvoering van de maatregelen mogelijk te maken.

e Chartreuse:
Regionale bedrijvigheid:Voorzien van volgende toegangen voor de ontsluiting van de zo-
nes voor bedrijvigheid of kantoor(achtigen):
— Toegang N397-Koning Albert I-laan (richting E40)
— Toegang N309-Heidelbergstraat (richting Rijselstraat)
De bijkomende verkeersgeneratie wordt zo gespreid over meerdere routes. Dit kan door
de toegangen naar de terreinen op een dergelijke wijze te voorzien dat het verkeer ge-
stuurd worden. Dit wordt verder ondersteund door aangepaste bewegwijzering.

In het mobiliteitsplan van de stad is een heraanleg opgenomen "De Koning Albert | - laan
(N397) wordt (tussen N31 en R30) ingericht als een groene openbaar vervoerscorridor. De Ko-
ning Albert | - laan (N397) wordt getransformeerd naar een groene boulevard waarbij een at-
tractief openbaar domein gecreeerd wordt, waar zwakke weggebruikers en openbaar vervoer
extra aandacht krijgen. Tegelijk wil men zo de verkeersveiligheid en - leefbaarheid verhogen,
mede door het verlagen van de snelheid en door de realisatie van veiligere oversteekpunten. In
de visienota van R30 wordt de Koning Albert | - laan (N397) voorzien van busbanen

— Vermijden dat verkeer (uitgezonderd plaatselijk) door Loppem rijdt door de ontsluitings-
infrastructuur op een dergelijke wijze te voorzien dat deze route niet interessant is.

— De parkeervraag kan afgewikkeld worden op niveau van het individuele bedrijfsperceel
of onder een collectieve vorm op niveau van het bedrijventerrein (een globaal aanbod
voor het volledige bedrijventerrein of een deel van het bedrijventerrein (zoals samen-
werking tussen individuele bedrijven).

° Kantoor(achtigen)
— Zelfde maatregelen als bij regionale bedrijvigheid
° Groene invulling
-/
e Lac van Loppem
°
e Sint-Elooi
°
e Klein Appelmoes
° Maximale invulling natuur

— Opwaardering N337-Astridlaan met aandacht voor fietsvoorzieningen (reeds mogelijk

via geplande doortochtherinrichting)
° Maximale invulling wonen

— Opwaardering N337-Astridlaan met aandacht voor fietsvoorzieningen (reeds mogelijk

via geplande doortochtherinrichting)

1.8.1.2 Multifunctionele sportsite op de Blankenbergse Steenweg en De Spie

Gelet op het specifieke karakter van een multifunctionele sportsite wordt een uitgebreid pakket
van milderende maatregelen opgesteld om de automobiliteit enerzijds te beperken en ander-
zijds in goede banen te leiden. De verschillende maatregelen worden hieronder gekaderd. Be-
paalde maatregelen zijn van toepassing in alle scenario’s, andere zijn locatiegebonden.

We bespreken:

e eerst de situatie van een stadion ter hoogte van de Blankenbergse Steenweg en De Spie

e daarna een locatie op de huidige site Olympia/Jan Breydel

e tot slot bespreken we een situatie van een aangepast stadion Jan Breydel voor Cercle
Brugge.
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e Locatie Blankenbergse Steenweg en De Spie

1. Duurzaam scenario

Uit de beoordeling is gebleken dat een autonoom scenario moet bijgestuurd worden naar een

duurzaam scenario.

° In het doorgerekende autonome scenario is uitgegaan van 80% autogebruik en een wa-
genbezettingsgraad van 3 personen. Er werd m.a.w. aangenomen dat 20% van de sup-
porters niet met de auto naar het stadion komen (als bestuurder of passagier) in een situ-
atie zonder maatregelenpakket. Dit komt neer op 8.000 supporters.

Zoals uit de effectbeoordeling naar voor komt, zal bij een locatie aan de Blankenbergse

Steenweg het wegennet dit niet aankunnen (en voor De Spie geldt dezelfde vaststelling

omdat beide sites gebruik maken van het maatgevend complex van de N31 met de Blan-

kenbergse Steenweg). Bekeken vanuit de capaciteit hierboven aangegeven moeten circa

18.000 supporters (op 40.000) niet met de auto naar de site van het stadion (of de onmid-

dellijke nabijheid) kunnen komen. Er kunnen maximaal 22.000 supporters met de auto

naar het stadion (of directe omgeving) komen.

— Dit betekent dat gelet op de capaciteit van het wegennet op de site zelf of in de onmid-
dellijke nabijheid® maximaal een grootteorde van 7.200 parkeerplaatsen kunnen
voorzien worden (dit is exclusief randparkings op verdere afstand). Het aantal wagens
dat toelaatbaar is op de site of onmiddellijke nabijheid is dus bepaald door de capaci-
teit van het wegennet en knooppunten (na aanpassingen en verkeersbegeleiding tij-
dens een wedstrijd). Wanneer het bedrijventerrein en de multifunctionele sportsite ge-
clusterd worden, kan een gemeenschappelijk aanbod voor bedrijventerrein en sportsite
uitgewerkt worden. De parkeerverordening van de stad Brugge wordt nagekeken en
indien nodig aangepast om de uitvoering van de maatregelen mogelijk te maken.

— Dit betekent ook dat ongeveer 18.000 bezoekers (op 40.000) niet met de auto naar
de site van het stadion (of de onmiddellijke nabijheid) kunnen komen en dus gebruik
maken van de fiets (of te voet komen), met supportersbussen komen of met pendel-
bussen of openbaar vervoer vanaf het station te Brugge of met pendelbussen of open-
baar vervoer vanaf randparkings waar men met de wagen naar toe kan.

Hieronder zijn de maatregelen opgenomen die noodzakelijk zijn om deze modal split te

realiseren.

De berekening om tot bovenstaande cijfers te komen is als volgt:

° De capaciteit van dit wegvak Blankenbergse Steenweg kan in de gegeven omstandigheden
ingeschaald worden op ‘slechts’ 1800 pae/u. Dit is normaal het absolute theoretische maxi-
mum’. In ‘normale’ omstandigheden is dit niet haalbaar voor een dergelijke weg, maar om-
wille van het occasionele karakter van de verkeersbelasting (25 a 30 per jaar), de moge-
lijkheid tot gestuurde stroomlijning van de intensiteiten (begeleiding allen naar stadion,
maximaal gebruik van de afslagstrook als doorgaande weg naar de site en dus vermijden
van weefbewegingen, weinig afslaande bewegingen of verstoringen- en de politiebegelei-
ding (bv. uitschakelen verkeerslichten) wordt dit aangehouden.

° Maar als de bovengrens van de capaciteit dus 95% van 1800 pae/u is dan verwachten we

volgens het verkeersmodel wel een zware overbelasting van dit wegvak, namelijk 2390
pae/u. Deze isvan de orde van een I/C-verhouding van 132,8%. Om tot een aanvaardbare
afwikkeling te komen moet de intensiteit dus dalen tot 1710 pae/u. Dit is een daling met
680 pae/u. Het voetbalgerelateerd verkeer dat via dit wegsegment aankomt moet dalen van
1980 pae/u naar 1300 pae/u.
Een daling met 680 pae/u op de maatgevende as tijdens het drukste uur is noodzakelijk,
dit betekent een daling met 2667 voertuigen voor de totale relevante periode (voorafgaand
aan de start van de match) qua totale verkeersgeneratie via de maatgevende as, aangezien
het drukste uur 30% van het aankomende verkeer met zich meebrengt.

5 Dit betreft dan eventuele parkeergelegenheden in de onmiddellijke nabijheid, zoals aan de oostzijde van de Blanken-
bergse Steenweg (B-Park, Baluwe Toren of zelfs aan de Pathoekeweg. Dit zijn parkeergelegenheiden die eveneens te
bereiken zijn via de N31 en A1l en het complex met de Blankenbergse Steenweg.

" Normaal wordt een grens van 80% |I/C-verhouding aangehouden, dit wil zeggen dat we een 80% gebruik van de theo-
retische capaciteit haalbaar vinden. Voor het voetbalstadion nemen we dus aan dat we dit kunnen opdrijven tot is dit
95%. Een beperkte vorm van doorstromingsproblemen wordt m.a.w. aanvaard, omwille van occasioneel karakter en spe-
cifieke doel van de verplaatsingen.
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° Bij een identieke daling over alle routes, moet de totale verkeersgeneratie (ingaand) van

het voetbalstadion dalen van 11067 pae/u naar 7267 pae/u. Dit betekent eigenlijk dat een
aanzienlijke hoeveelheid toestromende wagens. Bij een wagenbezettingsgraad van 3,0
kunnen dus circa 22.000 supporters met de auto naar het stadion of de directe omgeving
komen.

Maatregelen om de modal split uit het duurzaam scenario te bereiken:
° Verhogen gemiddelde bezettingsgraad van de voertuigen

— Het aantal gegenereerde voertuigen kan deels ingeperkt worden door de gemiddelde
bezettingsgraad van de voertuigen te verhogen. Het promoten van carpooling is hiervoor
een goed middel. Via een matching service kan dit gestimuleerd worden. De voetbal-
ploegen kunnen via hun communicatiekanalen met hun supporters aanzetten tot car-
pooling en dit ook faciliteren.

— Door een parkeerticket of abonnement goedkoper te maken als men met minimaal 4
personen in een voertuig komt, wordt carpooling aantrekkelijker.

— De voetbalploegen richten een website op of werken via de bestaande website een
nieuw platform uit waarin mobiliteitsinformatie aan de supporters verstrekt wordt, met
een nadruk op het promoten van duurzame vervoerwijzen.

Inzetten van randparkings

Het inschakelen van randparkings waar de supporters kunnen parkeren en met een pen-

delbus naar het stadion gaan, vermindert de verkeersintensiteiten aan het stadion zelf. Be-

staande randparkings naar de stad of carpoolparkings komen in aanmerking. Deze liggen
echter sterk verspreid waardoor een pendelbusverbinding met het stadion niet evident is.

Het voorzien van een systeem van pendelbussen dat de grotere randparkings verbindt met

het stadion is efficiénter naar bediening (bundeling).

Stimuleren van busvervoer

In de huidige toestand zijn er bij wedstrijden van Club Brugge 55 a 60 supportersbussen.

Dit komt overeen met de maximale parkeercapaciteit voor bussen die beschikbaar is. Ech-

ter er blijkt nog een latente vraag aanwezig. Voorzien van parkeerplaatsen voor deze sup-

portersbussen en het promoten van het gebruik ervan via de supportersclubs is noodzake-
lijk, aangezien het de autoafhankelijkheid van de supporters beperkt. Een capaciteit voor

minimaal 100 supportersbussen is te voorzien.

Bovenstaande maatregelen om tot een duurzaam scenario te komen, worden hierna toegepast
voor de locatie Blankenbergse Steenweg. In de onderstaande tabel wordt een prognose gebo-
den van het effect van de voorgestelde maatregelen en aanbevelingen (zie onder) die een da-

ling van de verkeersgeneratie en het aantal parkeerplaatsen tot doel hebben.

De 2% kolom geeft aan hoeveel voertuigen (enkel ingaand of enkel uitgaand) naar verwachting
minder gegenereerd zullen worden door het nemen van de maatregel. In de 3 kolom is dit om-
gerekend naar het drukste maatgevende uur voor een voetbalstadion. De laatste kolom geeft
de daling van het verkeer in het drukste uur aan voor de maatgevende route, zijnde N31.

Maatregel Daling ingaande verkeersgene- Daling ingaande Daling ingaande verkeers-
ratie = daling aantal parkeer- verkeersgenera- generatie drukste uur maat-
plaatsen op de site of in nabij- tie drukste uur gevende route
heid

Verhoging gemiddelde bezettings- -357 -107 -64

graad

Pendelparkings: carpoolparkings -166 -50 -30

Pendelparkings: randparkings -358 -107 -64

Supportersbussen -484 -145 -87

Uitbouw fietsroutes -127 -38 -23

Optimalisatie busvervoer (pendel -1037 -311 -186

naar treinstation)®

TOTAAL -2529 -758 -454

8 In deze aannames inzake milderende maatregelen is rekening gehouden, na overleg met actoren zoals De Lijn en
NMBS/Infrabel, met haalbare oplossingen. Oplossingen zoals het voorzien van een bijkomend treinstation in de buurt
van het stadion of de aanleg van een tramlijn zijn niet als maatregel opgenomen. Dit sluit niet uit dat deze vervoerswij-
zen in de toekomst bijvoorbeeld de rol van pendelbussen kunnen overnemen.
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Een totale daling van de verkeersgeneratie met 2.529 voertuigen in de gehele periode voor de
wedstrijd of de gehele periode erna, komt overeen met 7.840 supporters, bij een wagenbezet-
tingsgraad van 3,1. Samen met de 8.000 die verwacht worden zonder maatregelen, zorgt dit
maatregelenpakket ervoor dat 15.840 supporters zich op een duurzame wijze naar het sta-
dion verplaatsen. Dit is een realistische inschatting en in de praktijk kan dit door de praktische
omstandigheden lager uitvallen.

Echter dit aantal zou verder moeten stijgen tot 18.000 om bij een volledig gevuld stadion tot een
aanvaardbare verkeersafwikkeling te komen. Een mogelijkheid is om hiervoor bijkomende rand-
parkings te voorzien of gebruik te maken van andere bestaande parkings (aanvullend aan car-
poolparkings en randparking opgenomen in de tabel). Hier zouden nog theoretisch 2.160 sup-
porters moeten parkeren. Bij een wagenbezettingsgraad van 3,1 komt dit neer op circa 700 par-
keerplaatsen op een (nieuwe of uitgebreide) randparking of randparkings of zelfs op te vangen
in bussen in hun herkomstgebied.

Op geregelde tijdstippen (‘gewone’ wedstrijden’) zal het stadion van Club Brugge gevuld wor-
den tot ongeveer 36.000 zitplaatsen. Enkel bij uitzonderlijke wedstrijden of events wordt het vol-
ledige stadion gevuld. Bij een aantal van 36.000 is het logisch dat er minder verkeer gegene-
reerd wordt dan bij 40.000.

Uit de berekening van het duurzaam scenario voor de locatie Blankenbergse Steenweg blijkt
dat met een pakket aan maatregelen tot 15.840 supporters zich op duurzame wijze naar het
stadion kunnen verplaatsen. Samen met de maximaal 22.000 supporters die met de wagen tot
de site (of nabije omgeving) kunnen komen, wordt een bezetting van 36.000 bereikt. Dit bete-
kent dat wanneer de capaciteit in reguliere omstandigheden wordt beperkt tot 36.000 aanwezi-
gen de wedstrijden op aan aanvaardbare wijze kunnen plaatsvinden. Het geheel van in dit plan-
MER voorgestelde oplossingen/maatregelen om de auto of toegankelijkheid van de site te be-
perken (zodat 15.840 supporters op een andere wijze dan de wagen naar de site komen) is
hierbij een voorwaarde.

Conclusie duurzaam scenario locatie Blankenbergse Steenweg

e Een pakket van ondersteunende maatregelen om het autogebruik te beperken (zodat 15.840
supporters anders dan met de wagen naar de site komen) is noodzakelijk om tot een globale
aanvaardbare situatie te komen. De implementatie van voldoende parkeerplaatsen op en nabij
de site wordt vanuit ruimtelijk oogpunt haalbaar geacht maar zal bij de inrichting en de orga-
nisatie van de omgeving (gebruik parkeergelegenheden op omringende site) concreet moeten
gemaakt worden.

e Daarnaast zijn er ook maatregelen (zoals sturing van het verkeer, maar ook infrastructurele
ingrepen) nodig voor de toelaatbare 7.200 wagens en bussen die toch tot de site en omgeving
worden toegelaten. De implementatie is afhankelijk van een verder uit te werken mobiliteits-
plan in de projectfase.

e Wanneer de capaciteit in reguliere omstandigheden wordt beperkt tot 36.000 aanwezigen
kunnen de wedstrijden op aan aanvaardbare wijze plaatsvinden. Het geheel van in dit plan-
MER voorgestelde oplossingen/maatregelen om de auto of toegankelijkheid van de site te
beperken (zodat 15.840 supporters op een andere wijze dan de wagen naar de site komen)
is hierbij een voorwaarde

2. Infrastructurele maatregelen

Primaire wegen hebben een verbindende en verzamelende functie op Vlaams niveau. Voor pri-
maire wegen van categorie | primeert de verbindende functie. De inrichting van de N31 dient
gezien vanuit het ontwikkelingspersectief om deze verbindende functie te optimaliseren (zoals
doorstroming). Dit betekent eveneens dat het organiseren van de verzamelende functie deze
optimalisatie niet mag verstoren. Daarom stellen de principes van het RSV bij de inrichting van
de primaire wegen van categorie | dat afstand tussen aansluitingen kan beperkt worden tot 3
tot 5 km.
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In het kader van de ontwikkeling van een multifunctionele sportsite kan het gevaar op terugslag
(congestie en stilstaand verkeer op de N31 waardoor de verbindende functie niet optimaal kan
verlopen) vermeden worden door een vlotte aansluiting naar de sportsite. Dit kan door een op-
timalisatie van de bestaande complexen of door de realisatie van een nieuw complex wanneer
de optimalisatie onvoldoende effect inhoudt, maar de verbindende functie van de N31 mag niet
worden belemmerd. Gezien de huidige aansluitingscomplexen zich op een tussenafstand van 3
a 5 km bevinden, is de realisatie van een nieuw (bijkomend) complex niet evident. In alle geval-
len zal het voorzien van voldoende buffercapaciteit voor het aankomende verkeer noodzakelijk
zijn.

3. Sturing van het verkeer
Sturing van het verkeer is mogelijk want uit de simulaties bleek dat de A11 relatief weinig ge-
bruikt wordt door supporters, indien men dit niet actief stuurt.

Ontsluiting viade A1l

De Al1l beschikt nog over restcapaciteit zodat dit de druk op de N31 kan verlichten. Sturing van
het verkeer moet worden uitgewerkt door de te nemen route te linken aan een parkeerplaats. In
het geval de supporters een parkeerplaats krijgen toegewezen op B-Park en bijgevolg gebruik-
maken van de wegenis van het bedrijventerrein Blauwe Toren, worden zij verplicht om via de
Al11 naar en van deze parkings te rijden. Hiervoor zijn meerdere opties mogelijk:

e OPTIE A11/1:

Men rijdt via de A11 naar het op- en afrittencomplex Blankenbergse Steenweg. Op deze

Blankenbergse Steenweg wordt een rijstrook voorbehouden voor dit verkeer, zodat vlot de

parkeerplaatsen bereikt kunnen worden. Het verkeer komende van de N31 wordt op die ma-

nier maximaal gescheiden van het verkeer komende van de A11. Door deze stromen te ont-
vlechten, wordt de capaciteit maximaal benut. Het huidig wegprofiel van de Blankenbergse

Steenweg laat dit toe.

° Langs de wegenis van Blauwe Toren kunnen ongeveer 450 voertuigen parkeren (lang-
sparkeren, langs 1 zijde). Op de parking van B-Park is plaats voor circa 1600 voertuigen.
Er moet verder op projectniveau onderzocht worden welk aandeel hiervan ingeschakeld
kan worden in functie van het voetbal. Hier gaan we uit van 550 parkeerplaatsen. Samen
kunnen aan deze zijde 1.000 wagens opgevangen worden. Indien dit aantal niet gegaran-
deerd kan worden moet in de projectfase bijkomende parkeergelegenheid gevonden wor-
den aan bijvoorbeeld de bedrijventerreinen nabij de Pathoekeweg, op De Spie of aan de
overzijde van de Blankenbergse Steenweg (op de site zelf) en moet dit geconcretiseerd
worden in gebruiksafspraken.

° Nadeel van deze is dat de winkels op B-Park en langs de Blankenbergse Steenweg hier-
door quasi onbereikbaar worden voor en na wedstrijden. Omdat de Blankenbergse Steen-
weg exclusief gemaakt wordt voor de voetbalbezoekers. B-Park kan eventueel bereikbaar
gemaakt worden via de Kolvestraat en de Monnikenwerve. Dit zou wel betekenen dat be-
zoekers via de achterzijde (laad- en loszone- de parking moeten bereiken. Ook dit moet in
de projectfase geconcretiseerd worden.

° Vanuit de A1l (via deze optie 1 of via de volgende optie 2) zou ook de site zelf kunnen
bereikt worden als deze beweging onafhankelijk verloopt van de beweging van de N31
naar de site.

e OPTIE Al1/2:

Het is ook mogelijk om supporters die via de A11 aankomen reeds ter hoogte van de Alfred

Ronsestraat af te leiden naar de bestaande Herdersbrug, de Pathoekeweg en de Kolve-

straat. Omwille van de vele kruisingen en bochten is de capaciteit van deze route beperkt tot

1000 paelu De route zou in dat geval exclusief richting het stadion gemaakt worden voor de

wedstrijd en omgekeerd na de wedstrijd. Niet-voetbalgerelateerd verkeer wordt op die uren

maximaal weggehouden van deze route, maar de route blijft steeds bereikbaar voor bv.
hulpdiensten.

° Via de Blankenbergse Steenweg richting noorden en de interne wegenis van het bedrij-
venterrein kunnen de parkeerplaatsen bereikt worden zoals in optie 1 omschreven.
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° Een alternatieve ontsluiting van de winkels op B-Park is in deze optie niet mogelijk, aan-
gezien dit een kruising van het voetbalverkeer met het winkelverkeer zou betekenen op
de Kolvestraat.

° De winkels zouden bereikbaar gemaakt kunnen worden via de Blankenbergse Steenweg
maar ook dan is er een menging van verkeersstromen.

Ontsluiting via de N31

De N31 zuid is, zo blijkt uit de simulaties, een zeer belangrijke aanrijroute voor vele supporters.
De huidige infrastructuur kan deze stroom niet aan ondanks het profiel van de N31 (2x2) als op
voorzieningen van de afrit Blankenbergse Steenweg waar via een bypass de rotonde gemeden
kan worden (ook de rotonde B-Park kan gebypast worden). Voor het ingaande verkeer kan de
afwikkelingscapaciteit sterk verhoogd worden door op de N31 de uitvoegstrook te verdubbelen
en deze bijkomende rijstrook rechtstreeks naar het terrein af te leiden, zonder dat dit verkeer
nog op de Blankenbergse Steenweg komt. Dit zou het verkeer vanuit N31-zuid maximaal schei-
den van het verkeer komende van de A1l en de Blankenbergse Steenweg noord.

Dit biedt echter geen oplossing voor het uitgaande verkeer na de wedstrijd.

De uitgaande route (na de wedstrijd) verloopt zou immers via de rotonde B-Park en de rotonde
aan de afrit (zuidzijde) moeten. Hier zijn geen bypasses te gebruiken, waardoor deze route na
de wedstrijd via politiebegeleiding quasi exclusief gemaakt zou moeten worden. Dit heeft nega-
tieve gevolgen op de bereikbaarheid van bv. B-Park. De beweging is ook vrij complex waar-
door de doorstroming gestremd zal worden en de capaciteit wordt verlaagd. En als de rotonde
naar de opritten van de All al exclusief zal gebruikt worden door het uitgaand verkeer naar de
Al1 is deze optie helemaal niet mogelijk. Dit betekent dat er een oplossing moet gezocht wor-
den via een exclusieve en aparte toerit naar de N31 — richting zuid. Een mogelijkheid ligt in de
plannen van AWV om een weegbrug te voorzien langs de N31 ter hoogte van een oude bocht
in de N31. Hiervoor wordt een uitvoeg- en invoegstrook voorzien langs de westzijde van de
N31, die occasioneel gebruikt zal worden. Het is een mogelijkheid om deze invoegstrook ook bij
voetbalwedstrijden te benutten. Via een ongelijkvloerse kruising (enkelrichting) kan de site Blan-
kenbergse Steenweg gelinkt worden aan de westzijde van de N31. Deze weg buigt dan af naar
het zuiden en sluit aan de voorziene wegenis aan de geplande weegbrug. De voorziene invoeg-
strook kan dan gebruikt worden®. Omwille van het occasionele karakter van voetbalwedstrijden
(25 a 30 per jaar), is het mogelijk deze route enkel bij voetbalwedstrijden open te stellen.

Een andere optie is het op- en afrittencomplex aan de Oostendse Steenweg aan te passen. Mo-
menteel wordt onderzocht hoe de ontsluiting van AZ Sint-Jan verbeterd kan worden door de
verbinding met de N31 aan te passen. De knoop met de Oostendse Steenweg, de ontsluiting
van AZ Sint-Jan en de ontsluiting van het voetbalstadion kunnen gecombineerd worden tot 1
op- en afrittencomplex waarbij de aantakkingen verbonden worden via parallelwegen. Dit zou
een slanke oplossing kunnen zijn, waarbij het aantal in- en uitvoegstroken op de N31 niet wij-
zigt. Verder onderzoek is nodig, 0.a. omtrent de ligging van de in- en uitvoegbewegingen ten
opzichte van andere op- en afrittencomplexen (turbulentielengten en dergelijke). Een verbin-
dingsweg tussen het complex en de site moet dan aangelegd worden en op de site dient vol-
doende buffercapaciteit voorzien te worden om terugslag op de N31 te vermijden..

Ook het voorzien van een extra volwaardige op- en afrit op de N31 is mogelijk. Hierbij moet
echter ook rekening gehouden worden met de ligging van de in- en uitvoegbewegingen ten op-
zichte van andere op- en afrittencomplexen (turbulentielengten en dergelijke ) en de ontwikke-
lingsperspectieven van een primaire weg type | volgens het Ruimtelijk Structuurplan Vlaande-
ren. Met andere woorden een bijkomende op- en afrit kan, maar de verbindende functie van de
N31 mag niet worden belemmerd. In het kader van dit planMER wordt ofwel een optimalisatie
van één van de bestaande comlexen of één nieuw complex precies voorgesteld om de door-
stroming op de N31 te garanderen en congestie te vermijden.

® De precieze ligging is in dit onderzoek niet bepaald maar zal bij de verdere projectuitwerking moeten blijken. Wel is na
het formuleren van deze milderende maatregel nagegaan in de discipline mens (ruimtelijke aspecten) en landschap of
hier gaan significante effecten zijn en maatregelen/aanbevelingen gelden vanuit deze invalshoeken.

v 10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00
SWECO ﬁ Pagina 87 van 465



Discipline mobiliteit

Conclusie — sturing van het verkeer van/naar de Blankenbergse Steenweg

Conclusie uit bovenstaande is dat een aantal ingrepen noodzakelijk zijn om de verkeerstroom
richting parkeercapaciteit op en naast de site mogelijk te maken. Deze zijn enerzijds de ont-
sluiting via de N31, met aanpassingen voor de ingaande stroom (capaciteitsverhoging van de
afslagstrook) en aanpassingen voor de uitgaande stroom (nieuwe toerit naar N31 of afwikkeling
via complex van de Oostendse Steenweg). En anderzijds de ontsluiting via de A11 (verkeersbe-
geleiding via knooppunt met de Blankenbergse Steenweg en/of Alfred Ronsestraat).

Opmerking

Bij gebruik van de multifunctionele sportsite voor andere evenementen (bvb concert, ...) kan
worden aangenomen dat minder wordt ingezet op collectief vervoer en dat bijgevolg de nega-
tieve impact hoger is in vergelijking met de beoordeelde voetbalactiviteiten. Een minstens gelijk-
waardig pakket aan milderende maatregelen kan de (zeer) significant negatieve effecten milde-
ren. Dit pakket aan maatregelen zal echter steeds gevalspecifiek moeten onderzocht en samen-
gesteld worden en meer gericht zijn op ondersteunende maatregelen.

4. Locatiespecifieke elementen Blankenbergse Steenweg versus De Spie
Het duurzaam scenario werd meer concreet uitgewerkt voor de locatie Blankenbergse Steen-
weg, maar bovenstaande conclusies gelden evenzeer voor de locatie De Spie.

Beide locaties zijn voornamelijk onderling verschillend op vlak van verkeerssturing.

e De opties voor De Spie zijn deels gelijkaardig aan deze van de Blankenbergse Steenweg,
maar moeten op een afwijkende manier geinterpreteerd worden. De hierboven beschreven
optie 1 kan ‘herbruikt’ worden voor De Spie maar dan voor het verkeer komende van de N31
aangezien de parking B-Park ten westen van De Spie ligt. Optie 2 kan gebruikt worden om
verkeer van de Al11 af te leiden. Het promoten van het gebruik van de A1l is sowieso nood-
zakelijk.

e De optie van een nieuwe ongelijkgrondse kruising van de N31 ter hoogte van de te bouwen
weegbrug en de mogelijkheden tot een herinrichting van het op- en afrittencomplex
Oostendse Steenweg zijn voor locatie De Spie niet van toepassing. Sowieso heeft deze lo-
catie in vergelijking met ‘Blankenbergse Steenweg’ minder mogelijkheden qua infrastructu-
rele optimalisatie die de bereikbaarheid moeten verbeteren. Dit is een gevolg van de ligging
op microniveau. De Spie is dus qua bereikbaarheid inferieur aan de Blankenbergse Steen-
weg.

1.8.1.3 Multifunctionele sportsite op de site Olympia en een aangepast Jan Breydelstadium

Voor de inplanting van een multifunctioneel sportstadium op de Olympiasite gelden dezelfde
problemen als voor de andere locaties. De bijkomende verkeersgeneratie is van dien aard dat
de maximale capaciteit op het ontsluitende wegennet sterk wordt overschreden en dit ten op-
zichte van een huidige situatie waar dit reeds is overschreden.

Net zoals in de situatie van de Blankenbergse Steenweg/ De Spie zal het aantal auto’s in het
autonome scenario 2020 drastisch moeten dalen. Om ook de sanering van de huidige overge-
bruik van het wegennet mogelijk te maken dienen (in het geval van een volledige bezetting van
het stadion) zeker 21.500 zitplaatsen niet met de wagen naar de site Olympia of nabije omge-
ving waar de toegangswegen gelegen zijn (tussen alle verbindingswegen tussen de N31 en de
site, want deze zijn allemaal nodig omwille van de noodzakelijke spreiding van de intensiteit).
Als dit mogelijk kan gemaakt worden blijven nog altijd circa 18.500 zitplaatsen zich met de wa-
gen naar de site te begeven. Dit vult de volledige wegcapaciteit op en betekent een vollopen
van alle parkeergelegenheden in de omgeving, inclusief openbare weg.
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In principe gelden de genoemde milderende maatregelen om de modal split bij te sturen van de
verkeersgeneratie van een voetbalstadion op de Blankenbergse Steenweg / De Spie ook voor
de site Olympia. Maar in de praktijk zijn er restricties en zijn bepaalde cruciale maatregelen
nauwelijks toe te passen. Gelet op het ruimtegebruik op de site Olympia is het bijkomend pro-
moten van het gebruik van supportersbussen moeilijk, want de bussen kunnen er niet parkeren
en bijkomende bussen dienen na het lossen van de supporters onmiddellijk de omgeving te ver-
laten wegens gebrek aan parkeermogelijkheden. Het opvangen van meerdere supporters met
pendelbussen betekent ook het realiseren van grotere opvangparkings. Maar ook het vervoer
van een deel van de 21.500 supporters vanop randparkings of treinstations wordt zo goed als
onmogelijk wegens praktische onbereikbaarheid van de site. Verkeersbegeleidende maatrege-
len op de toegangswegen naar Olympia zijn nauwelijks mogelijk omdat dit de wagens zou weg-
drukken, die nu verspreid de capaciteit van deze wegen gebruiken richting stadion en omge-
ving.. Trouwens deze 21.500 supporters zijn er 3.500 meer dan in de Blankenbergse Steenweg
/ De Spie. Slechts het weghalen van bijkomende wagens op de toegangswegen maakt de ont-
sluiting voor bussen mogelijk, maar dit vergt dan weer een grotere modal shift. Ter illustratie, de
modal shift van het autonoom naar duurzaam scenario bedraagt een stap van 80 naar 45%
auto-afhankelijkheid om de site te bereiken.

Gelet op de ligging in een dens bebouwde woonomgeving van Sint-Andries is de realisatie van
ingrijpende infrastructurele maatregelen die de autobereikbaarheid van de site verbeteren (bij-
voorbeeld door nieuwe toegangswegen of verbeteren van wegen) niet mogelijk, zonder ingrij-
pende negatieve gevolgen op andere aspecten. En trouwens de parkeermogelijkheden zijn ook
moeilijk te verbeteren zonder zware ruimtelijke ingrepen in dit stedelijk weefsel. Deze omgeving
laat geen infrastructurele maatregelen toe, die de mobiliteitsproblemen van een stadion van
40.000 supporters wezenlijk milderen.

Een stadion op de site Jan Breydel van max. 18.000 zitplaatsen is wel mogelijk, aangezien dit
een beperking is ten opzichte van de bestaande toestand. In dit planMER is de situatie bekeken
voor een stadion van Cercle Brugge voor max. 18.000 zitplaatsen. Indien, zoals uit recente be-
richtgeving blijkt, het stadion beperkt wordt tot12.000 zitplaatsen dan zijn de effecten geringer
en is de inpassing nog beter mogelijk. Een combinatie van een stadion op Blankenbergse
Steenweg of De Spie (40.000) met een stadion van max. 18.000 op Jan Breydel is mogelijk,
maar het gelijktijdig door laten gaan van wedstrijden zorgt voor een versterking van de zeer sig-
nificant negatieve effecten die reeds in andere scenario’s geconstateerd worden. Het beperken
van het stadion op Jan Breydel tot 12.000 zitplaatsen zorgt voor een mildering van de effecten.
Het uitvoeren van de voorgestelde milderende maatregelen voor site Blankenbergse Steenweg
of De Spie zal de effecten milderen, maar omwille van de cumulatie van de effecten van 2 stadi-
ons zijn de effecten na milderende maatregelen negatiever dan in een situatie waarbij de wed-
strijden niet samenvallen in de tijd.

1.8.2 Aanbevelingen
1.8.2.1 Planelementen met uitzondering van de multifunctionele sportsite

Daarnaast kunnen volgende aanbevelingen worden geformuleerd om de (matig) negatieve mili-
eueffecten te beperken en/of de positieve effecten te versterken:
e Sint-Pietersplas — Blankenbergse Steenweg — De Spie
° Optimalisatie van de route en bediende haltes langs lijn 23 Brugge Station — Blauwe To-
ren zodat de bijkomende bedrijventerrein ook goed bediend worden. Deels kunnen fiets-
en voetgangersverbindingen voorzien worden, zodat een vlotte verbinding met de haltes
ontstaat.
° Monitoring van mogelijk sluipverkeer in de Sint-Pietersmolenstraat
° Gezamenlijk bedrijfsvervoerplan opmaken
° Voorzien in een verbinding voor voetgangers en fietsers tussen De Spie en de bedrijven-
zone ten zuiden van de spoorlijn Brugge-Blankenberge. Dit om bvb gebruik te kunnen
maken van de voorzieningen op het B-park.

v 10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00
SWECO ﬁ Pagina 89 van 465



Discipline mobiliteit

e Chartreuse

° Regionale bedrijvigheid
— Gezamenlijk bedrijfsvervoerplan opmaken
— Parkeervraag afwikkelingen binnen afbakening bedrijventerrein

° Kantoor(achtigen)

— Zelfde aanbevelingen als bij regionale bedrijvigheid
— Verbeteren van ontsluiting openbaar vervoer
° Groene invulling
-/
e Lac van Loppem
° Parkeervraag afwikkelen op eigen terrein, conform gemeentelijke parkeerverordening
° Opwaardering fietsvoorzieningen langs N309
e Sint-Elooi

° Ontsluiting via de Torhoutsesteenweg

° Parkeervraag afwikkelen binnen afbakening bedrijventerrein of gezamenlijk met reeds be-
staande terreinen. De parkeervraag kan afgewikkeld worden op niveau van het individu-
ele bedrijfsperceel of onder een collectieve vorm op niveau van het bedrijventerrein (een
globaal aanbod voor het volledige bedrijventerrein of een deel van het bedrijventerrein
(zoals samenwerking tussen individuele bedrijven).

° Gezamenlijk bedrijfsvervoerplan met bestaande en nieuwe zone (-> parkmanagement)

° Onderzoek naar verbeterde ontsluiting omgeving Sint-Elooi, zoals bijvoorbeeld onderzoek
naar een mogelijke omleidingsweg voor de doortocht van de N368 Ruddervoordsestraat
of onderzoek naar de herinrichting van de doortocht van de Ruddervoordsestraat. Dit om
de globale verkeersproblematiek aan te pakken en de mobiliteitseffecten tengevolge van
een mogelijke uitbreiding van het bedrijventerrein te beperken.

e Klein Appelmoes

° Maximale invulling natuur
-/

° Maximale invulling wonen
-/

De locaties voor de bedrijventerreinen De Spie en Sint-Elooi zijn gelegen in de nabijheid van
een spoorlijn. Alvast vanuit het oogpunt van de fysische beschikbaarheid van een operationele
spoorlijn is er de mogelijkheid tot het verzorgen van een ontsluiting van het spoor. Deze fysi-
sche mogelijkheid is evenwel slechts €één element, de bedrijfseconomische haalbaarheid is een
andere aspect dat niet in de plan-MER aan bod komt. Bij de bedrijfseconomische afweging zal
zeker de omvang van het terrein en dus de omvang van de goederenstromen aan bod ko-
men. Vanuit dit oogpunt zijn de kansen voor een spoorontsluiting van de Spie hoger in te
schatten. Een ontsluiting via het spoor vraagt een zeker ruimtebeslag (aanleg spooraftakking,
overslagplatform, ...). De mate waarin dit bijkomend ruimtebeslag een verlies betekent aan
(netto) oppervlakte aan bedrijvigheid hangt onder meer af van de inrichting van het bedrijventer-
rein.

1.8.2.2 Multifunctionele sportsite op de Blankenbergse Steenweg en De Spie

Een coherent mobiliteitsverhaal staat of valt met een goede handhaving, zeker op het gebied
van foutparkeren. Een strikt en sluitend parkeerplan moet deels afgedwongen worden. Indien
geen controle op foutparkeren wordt uitgevoerd, loopt men het risico dat in een (ruimere) omge-
ving men op ongewenste locaties gaat parkeren, met gevolgen qua verkeersleefbaarheid en
verkeersveiligheid.
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Om het gebruik van het openbaar vervoer (zowel trein als bus) te bevorderen, kan een combi-
ticket uitgewerkt worden, waarbij het voor de supporter voordeliger wordt om met het openbaar
vervoer naar het stadion te komen, via 1 gecombineerd ticket, bijvoorbeeld een toegangsticket
gekoppeld aan een treinticket en een busticket tussen treinstation en stadion, dat geldig is in
een bepaalde periode voor en na de wedstrijd.

Om het bestaande en toekomstige busaanbod ten volle te benutten en zo efficiént mogelijk om
te gaan met pendelbussen die in functie van het voetbal ingelegd worden, is het wenselijk om
de vraag te spreiden in de tijd. Als de supporters zeer geconcentreerd in de tijd aankomen, zijn
veel bussen nodig, die echter maar een zeer korte periode actief moeten zijn. Daardoor is het
wenselijk om het busticket dat specifiek gelinkt wordt aan een voetbalwedstrijd bijwonen, varia-
bel in de tijd te maken.

Uit de enquéte uitgevoerd door Club Brugge bij haar supporters blijkt dat circa 12% van de sup-
porters naar het huidige stadion komen met de fiets. Een toename hiervan is natuurlijk aan te
bevelen, maar uit de enquéte blijkt ook dat amper 4% van de supporters die bereid zijn om van
vervoermiddel te veranderen dit zouden doen ten voordele van de fiets. Dit is niet verwonderlijk
aangezien de fiets enkel op relatief korte afstand een goed alternatief biedt. Een voetbalploeg
als Club Brugge heeft supporters uit heel Vlaanderen, die omwille van de afstand niet met de
fiets kunnen komen. Dit, gekoppeld aan de reeds bestaande fietsinfrastructuur, zorgt ervoor dat
ingrijpende maatregelen qua fietsinfrastructuur niet noodzakelijk en/of efficiént zijn. Wel moet de
fietsvoorzieningen op het terrein vlot aangesloten worden op de bestaande omliggende fietsrou-
tes.

Het systeem van Blue Bikes om de verbinding tussen treinstation en stadion te maken wordt al
toegepast in het huidige Jan Breydelstadion. Dit kan ook op andere locaties ingezet worden. De
locaties De Spie en Blankenbergse Steenweg liggen verder van het treinstation van Brugge
waardoor dit echter minder interessant is.

Het voorzien van een fietsherstelpunt aan het stadion is een kleine ingreep, maar geeft de fiet-
sers de zekerheid dat hun fiets bij pech gerepareerd kan worden. Dit is een kleine stimulans om
de fiets te gebruiken als men naar het stadion gaat.

In samenwerking en overleg met De Lijn moet gekeken worden of en op welke wijze extra bus-
sen ingelegd kunnen worden voor- en na de wedstrijden. Ook aanpassingen aan het bestaande
netwerk moeten bekeken worden.

Via een dynamische bewegwijzering van de parkeerplaatsen of segmenten van de parkings
wordt de voertuigenstroom geleid zodat de afwikkeling vlot op het terrein vilot verloopt en er
geen terugslag naar de omliggende stroomwegen is.

Aandacht voor verkeersveilige bereikbaarheid van De Spie voor zachte weggebruiker: voorzien
in een verbinding voor voetgangers en fietsers tussen De Spie en de bedrijvenzone ten zuiden

van de spoorlijn Brugge-Blankenberge. Dit zowel om gebruik te kunnen maken van de voorzie-
ningen op het B-park als om De Spie als zachte weggebruiker op een verkeersveilige manier te
kunnen bereiken.

1.8.2.3 Multifunctionele sportsite op de site Olympia en een aangepast Jan Breydelsta-
dium

Dezelfde aanbevelingen als voor De Spie en Blankenbergse Steenweg zijn van toepassingen.

Voor deze locatie kan het huidige parkeersysteem gehanteerd worden, met de bemerking dat
een stadion van 40.000 zitplaatsen een veel grotere parkeercapaciteit behoeft dan het huidige.

In het geval van een kleiner stadion moet het parkeren maximaal op de hiervoor bestemde be-
staande parkings voorzien worden, zodat het straatparkeren afneemt.
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1.9 Synthese
1.9.1. Planelementen met uitzondering van de multifunctionele sportsite

Planelement Sint-Pietersplas — Blankenbergse Steenweg — De Spie kent een zeer goede be-
reikbaarheid op macro- en mesoniveau voor het gemotoriseerde verkeer omwille van de aan-
wezigheid van de N31 en de in aanleg zijnde A11. Ook de verbinding met het centrum is door
de Blankenbergse Steenweg gewaarborgd. Dit gekoppeld aan een goede bereikbaarheid per
fiets en met het openbaar vervoer (rekening houdend met de aard van het planelement) maakt
dat globaal dit planelement significant positief scoort voor effectgroep ‘bereikbaarheid’. De N31
en de N371 beschikken over voldoende restcapaciteit, maar de toename van het verkeer is niet
te verwaarlozen. Door de ontsluiting gespreid te voorzien, kan dit effect gemilderd worden,
naast de bijsturing van de modal split. Qua verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid scoort
dit planelement telkens matig negatief, omwille van de toename van het (vracht)verkeer zonder
dat dit problematisch wordt.

Voor de site Chartreuse zijn er 2 mogelijke invullingen die op het vlak van mobiliteit niet te ver-
waarlozen effecten hebben, namelijk regionale bedrijvigheid of kantoor of kantoorachtigen. In
het geval van een groene bestemming zijn er geen effecten qua mobiliteit. De verkeersgenera-
tie van een invulling als regionale bedrijvigheid verschilt tijdens de spitsen niet zoveel van deze
van kantoren of kantoorachtigen. Deze laatste genereren vooral personenwagens tijdens spit-
sen, terwijl regionale bedrijvigheid meer vrachtverkeer genereert. Daarenboven is er tijdens de
dagperiode een grotere verkeersgeneratie. Omdat het niveau van doorstroming hoofdzakelijk
tijdens de spitsen bepalend is, is er geen verschil qua effectgroep ‘doorstroming’. Voor beide
invullingen wordt significant negatief gescoord, omwille van de hoge I/C-verhoudingen in de
N397-Koning Albert I-laan. Dit kan gemilderd worden door de ontsluiting te spreiden. De bereik-
baarheid is vooral gericht op het gemotoriseerd verkeer. Vandaar dat dit positief scoort voor ‘re-
gionale bedrijvigheid’, aangezien dit meer vrachtverkeer genereert. Voor ‘kantoren of kantoor-
achtigen’ is de bereikbaarheid per vervoerwijze niet goed afgestemd op het mobiliteitsprofiel,
vandaar dat dit matig negatief scoort. Op het vlak van verkeersveiligheid is er een matig nega-
tief effect door de toename van de intensiteiten. De invulling maakt hiervoor geen significant
verschil. Omdat de ontsluitingswegen grotendeels niet of nauwelijks bebouwd zijn en de ver-
keersgeneratie relatief beperkt is, wordt geen significant effect verwacht op het vlak van ver-
keersleefbaarheid.

Omuwille van de relatief beperkte omvang en de typologie van de ontwikkelingen is de verkeers-
generatie van planelement Lac van Loppem beperkt. Het effect op het vlak van doorstroming is
dan ook verwaarloosbaar. De 1/C-verhoudingen blijven binnen de perken en stijgen amper om-
wille van de ontwikkeling. De bereikbaarheid is zeer goed voor gemotoriseerd verkeer, maar
ook voor fietsers. Met het openbaar vervoer is dit minder kwalitatief. Globaal scoort de bereik-
baarheid significant positief. Omwille van beperkte verkeersgeneratie (trouwens voornamelijk
personenwagens) is er geen significant effect qua verkeersveiligheid en leefbaarheid.

De omgeving van Sint-Elooi kent 0.a. omwille van de bestaande bedrijventerrein reeds een ze-
kere belasting. De ontwikkeling van dit relatief kleine planelement als regionale bedrijvigheid zal
de intensiteiten doen toenemen zonder dat hierbij de kritische grens van 80% overschreden
wordt. Omwille van de toename in intensiteiten scoort dit planelement matig negatief voor wat
betreft doorstroming. De autobereikbaarheid is relatief goed. Omwille van het ontbreken van
conforme fietspaden op bepaalde assen is de bereikbaarheid per fiets minder goed. De huidige
bediening met het openbaar vervoer is beperkt, al biedt het treinstation mogelijkheden. Het
treinstation ligt op een zekere afstand. Op de Torhoutsesteenweg is er een buslijn. Globaal is er
een verwaarloosbaar effect qua bereikbaarheid. Omdat het risico op sluipverkeer niet significant
is en de toename in de intensiteiten beperkt is, is het effect van de ontwikkeling op het viak van
verkeersveiligheid matig negatief. De ontsluiting moet wel gebeuren via de Torhoutsesteenweg.
De toename van de intensiteiten op bv. de rotonde N32 x N368 waarbij de kern van De Leeuw
— Zuidwege extra belast wordt, zorgt hiervoor, net als op het vlak van verkeersleefbaarheid. Bij-
komend verkeer is sowieso een bijkomende belasting van de kern van Zuidwege, op vlak van
verkeersleefbaarheid als verkeersveiligheid.
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De toename van het verkeer ten gevolge van ‘Klein Appelmoes’ is in beide invullingen beperkt.
Er is geen verschil in beoordeling tussen de beide invullingen. Echter omwille van de verhin-
derde doorstroming (I/C > 80%) in de N337-Astridlaan die al in de referentietoestand bereikt
wordt, wordt significant negatief gescoord voor wat betreft ‘doorstroming’. De bereikbaarheid
met het gemotoriseerd verkeer is in vergelijking tot de aard van de ontwikkelingen voldoende.
Per bus is het ook vrij goed bereikbaar. Met de fiets is de bereikbaarheid minder goed, omwille
van de niet-conforme fietsvoorzieningen langs de N337-Astridlaan. Dit resulteert ook in een ma-
tig negatief effect qua verkeersveiligheid. Door de beperkte toename van de intensiteiten en
hieraan gekoppeld verhoogd risico op sluipverkeer (bv. via de Michel Van Hammestraat — Da-
verlostraat) wordt beperkte hinder (-) verwacht qua verkeersleefbaarheid als gevolg van de ont-
wikkelingen.

Planelement Beoordeling voor milderende Beoordeling incl milderende

maatregelen maatregelen
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1.9.2. Multifunctionele sportsite

In dit plan-MER wordt uitgegaan van de behoefte van Club Brugge om een stadion van 40.000
zitplaatsen te bouwen. Dit plan-MER doet geen uitspraak over de economisch-commerciéle
haalbaarheid van een dergelijke investering. Club Brugge baseert zich op een interne afweging
waarbij ook verwezen wordt naar een marktstudie van de heer Trudo Dejonghe (24 juni 2013).
Deze studie is geen publiek document. Dit plan-MER onderzoekt de effecten van een dergelijk
programma op de verschillende locaties.

Bij de beoordeling van de milieueffecten op het vlak van mobiliteit werden scenario’s ontwik-
keld om de effecten van de diverse planelementen te beoordelen, in het bijzonder van het multi-
functioneel sportstadion. Belangrijk is op te merken dat op de sites Blankenbergsesteenweg en
De Spie ‘naast’ een multifunctionele sportsite ook regionale bedrijvigheid ontwikkeld kan wor-
den (zie planbeschrijving). De effecten hiervan zijn meegenomen in het verkeersmodel.
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Hierbij werd uitgegaan van aannames in verband met het herkomstgebied van de supporters
(gegevens Club Brugge en studie Trudo Dejonghe). De totale verkeersgeneratie van een voet-
balstadion met 40.000 zitplaatsen werd verder gebaseerd op aannames uit de huidige modal
split (we veronderstellen dat ‘slechts’ 80% van de supporters met de wagen komt en er een wa-
genbezetting van 3 personen per wagen is) en aannames over de spreiding in het aankomst
moment. Dit is dan uitgewerkt als een autonoom scenario. Wat — zonder het nemen van maat-
regelen —blijk gaf van een - in tijd beperkte - overbelasting van het wegennet. Zoals in de me-
thodologie beschreven, werd daarna een duurzaam scenario uitgewerkt om een modal shift mo-
gelijk te maken. Dit betreft ontradende maatregelen in verband met het bereiken van de site en
onmiddellijke nabijheid en het voorstellen van alternatieven.

De doorrekening in het autonome scenario ging verder uit van wat we een zeer extreme situatie
(worstcase) noemen met een volledige bezetting van 40.000 zitplaatsen. Dit is evenwel, zoals
aangegeven in deel |, paragraaf 3.1.3, een situatie die zich slechts zal voordoen bij een uitzon-
derlijke topper in Belgische competitie of match tegen een bijzondere tegenstander in een Eu-
ropese competitie. In de reguliere omstandigheden is een maximale bezetting tot ongeveer
36.000 zitplaatsen realistisch. Bij een aantal van 36.000 is het logisch dat er minder verkeer ge-
genereerd wordt dan bij 40.000. Uit de berekening van het duurzaam scenario voor de locatie
Blankenbergse Steenweg blijkt dat met een pakket aan maatregelen tot 15.840 supporters zich
op duurzame wijze naar het stadion kunnen verplaatsen. Samen met de maximaal 22.000 sup-
porters die met de wagen tot de site (of nabije omgeving) kunnen komen, wordt een bezetting
van 36.000 bereikt. Dit betekent dat wanneer de capaciteit in reguliere omstandigheden wordt
beperkt tot 36.000 aanwezigen de wedstrijden op aan aanvaardbare wijze kunnen plaatsvinden.
Het geheel van in dit planMER voorgestelde oplossingen/maatregelen om de auto of toeganke-
lijkheid van de site te beperken (zodat 15.840 supporters op een andere wijze dan de wagen
naar de site komen) is hierbij een voorwaarde.

Het pakket aan milderende maatregelen is uitgewerkt voor deze situatie van 36.000 zitplaatsen
en garandeert bij volledige uitvoering een aanvaardbare situatie op vlak van mobiliteitsafwikke-
ling en hieraan verbonden gevolgen. Maar de bijsturingen zijn niet gering, want bij een stadion-
bezetting van 36.000 zitplaatsen rekenen we er dan op dat minstens 14.000 supporters (=
36.000 — 22.000) niet met de wagen tot aan de site of de onmiddellijke nabijheid van de site
komt (hetzij de Olympiasite (Jan Breydel), de Blankenbergse Steenweg of De Spie) en via alter
natieve vervoerswijzen komen. Daarboven op rekenen we dat dit ook moet gelden voor de bij-
komende 4.000 supporters (dus tot 18.000 supporters) bij uitzonderlijke wedstrijden of events.
In deze omstandigheden moeten gelijkaardige maar bijlkomende maatregelen ontwikkeld wor-
den. Tenslotte vermelden we nog dat dit voor de Olympiasite nog hoger ligt omdat hier een sa-
nering nodig is van de reeds in de huidige situatie bestaande verkeersoverlast en congestie. Als
ook deze wordt weggewerkt komen we tot vergelijkbare situatie. Het gaat dan om nog eens
3.500 supporters. In de beoordeling hebben we evenwel opgemerkt dat de haalbaarheid van
deze maatregelen voor de Olympiasite zeer ontoereikend is. De ruimtelijke mogelijkheden zijn
er onbestaande (ruimte voor wegenis en parkeren) zonder drastische ingrepen in het bestaande
stedelijke (woon-)weefsel.

De verkeersgeneratie van een multifunctionele sportsite, en meer bepaald een voetbalstadion
van 40.000 zitplaatsen, is zeer groot. Het is evident dat zonder pakket van mobiliteitsmaatrege-
len dit voor zeer significant negatieve effecten op het vlak van mobiliteit zal zorgen. Er werden 3
locaties geanalyseerd in 7 scenario’s. Op het vlak van mobiliteit is een ‘maximaal’ scenario
identiek aan een ‘minimaal’ scenario, aangezien een wedstrijddag in een stadion met 40.000
zitplaatsen maatgevend is. Het is immers onmogelijk om tegelijkertijd in beide stadions te spe-
len in een ‘maximaal’ scenario.
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Het verkeersmodel kan qua modellering geen onderscheid maken tussen ‘Blankenbergse
Steenweg’ en ‘De Spie’. Zowel de Blankenbergse Steenweg, de N31 en de directe omliggende
wegen kennen zonder maatregelen een sterke overbelasting met I/C-verhoudingen boven
100%. Deze vaststelling moet enigszins genuanceerd worden gezien steeds gerekend werd
met een volledige bezetting van het stadion bij wedstrijden van Club Brugge (40.000 zitplaat-
sen) en gezien deze effecten beperkt optreden in de tijd (25 tot 30 matchen per jaar per voet-
balploeg en de lagere bezetting bij wedstrijden van Cercle Brugge). De beoordeling qua door-
stroming is dan ook zeer sterk negatief, voor zowel ‘Blankenbergse Steenweg’ als ‘De Spie’,
hoewel de directe ontsluitingsmogelijkheden van ‘De Spie’ minder goed zijn. Bij een gespreid
scenario worden de mobiliteitseffecten van een stadion van max. 18.000 gesuperponeerd op
deze van een stadion van 40.000. De mobiliteitseffecten zijn in dit planMER inderdaad bekeken
voor een stadion van Cercle Brugge voor max. 18.000 zitplaatsen. In dat geval zijn deze nog
negatiever. Maatregelen om dit te milderen tot een aanvaardbaar niveau zijn niet beschikbaar.
Ook met maatregelen blijft in dit geval een significant negatief effect over. Het gelijktijdig organi-
seren van 2 wedstrijden (met een volledige of quasi volledige bezetting) zorgt voor een cumula-
tie van significant negatieve effecten.

De site ‘Jan Breydel’ scoort qua doorstroming zeer significant negatief in het scenario met een
stadion van 40.000 zitplaatsen. De omgeving heeft onvoldoende mogelijkheden om via een
pakket van maatregelen dit te milderen.

Een stadion op de site Jan Breydel van max. 18.000 zitplaatsen is wel mogelijk, aangezien dit
een beperking is ten opzichte van de bestaande toestand. In dit planMER is de situatie bekeken
voor een stadion van Cercle Brugge voor max. 18.000 zitplaatsen. Indien, zoals uit recente be-
richtgeving blijkt, het stadion beperkt wordt tot 12.000 zitplaatsen dan zijn de effecten geringen
en is de inpassing nog beter mogelijk. Een combinatie van een stadion op Blankenbergse
Steenweg of De Spie (40.000) met een stadion van 18.000 op Jan Breydel is mogelijk, maar het
gelijktijdig door laten gaan van wedstrijden zorgt voor een versterking van de zeer significant
negatieve effecten die reeds in andere scenario’s geconstateerd worden. Het beperken van het
stadion op Jan Breydel tot bvb 12.000 zitplaatsen zorgt voor een mildering van de effecten.

Qua bereikbaarheid scoort ‘Blankenbergse Steenweg’ significant negatief, zonder maatregelen-
pakket. ‘De Spie’ en ‘Jan Breydel’ scoren nog slechter, namelijk zeer significant negatief. Hierbij
wordt wel opgemerkt dat de Blankenbergse Steenweg en de Spie op een grotere afstand gele-
gen zijn van de E40. Door de afstand tot de E40 en de goede doorstroming op de N31 (ongelijk-
vloerse kruisingen) kan het verkeer tussen de deelgemeenten onderling en naar de E40 vlot
verlopen, ook op voetbalmomenten. Voor ‘De Spie’ is vooral de directe ontsluiting van de site
niet goed. Ook voor ‘Jan Breydel’ geldt dit.

In het geval van ‘Blankenbergse Steenweg’ en ‘De Spie’ kan mits een uitgebreid pakket van
maatregelen het effect qua bereikbaarheid gemilderd wordt tot matig negatief.

Dit impact op de verkeersveiligheid is in alle scenario significant negatief, omwille van de sterke
toename in verkeersgeneratie. Qua verkeersleefbaarheid scoren ‘Blankenbergse Steenweg’ en
‘De Spie’ matig negatief, omwille van de toename in intensiteiten, maar dit in een omgeving met
weinig woonbebouwing. Voor ‘Jan Breydel’ is dit omwille van de dense woonbebouwing een
zeer significant negatief effect.

Samenvattend moet het volgende gesteld worden m.b.t. de multifunctionele sportsite:

e Zonder pakket van mobiliteitsmaatregelen scoren alle scenario’s zeer significant negatief.

e Zoals in de beoordeling aangeven betreffen de milderende maatregelen dus enerzijds maat-
regelen op vlak van modal shift om de autoafhankelijkheid te laten afnemen en anderzijds
maatregelen op vlak van infrastructurele ingrepen in functie van de autobereikbaarheid van
de sites.

e Een voetbalwedstrijd genereert zeer veel verkeer, omwille van het hoge aantal gelijktijdig
aanwezigen, maar deze effecten zijn maar een beperkt aantal keren per jaar aanwezig. Het
verschil in aard en tijdskarakter van het mobiliteitsprofiel in vergelijking met andere planele-
menten; vertaalt zich ook in de effectbeoordeling en daaruit volgend de milderende maatre-
gelen.
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Mits een pakket van maatregelen qua mobiliteitsbeheersing, infrastructurele maatregelen, ...

kan voor de site Blankenbergse Steenweg het effect gemilderd worden tot een matig nega-
tief effect.

Op de sites Blankenbergse Steenweg en De Spie (of directe omgeving) kunnen maximaal
7.200 parkeerplaatsen voorzien worden, om een vlotte verkeersafwikkeling (mits infrastruc-
turele maatregelen) mogelijk te maken.

De omgeving van de site Jan Breydel heeft niet de mogelijkheden om via een maatregelen-
pakket de effecten op een aanvaardbaar niveau te krijgen. Zelfs met maatregelen blijven
zeer significant negatieve effecten over.

Een gespreid scenario waarbij tegelijkertijd 2 wedstrijden gespeeld worden, zorgt voor een
superpositie van negatieve mobiliteitseffecten, die deels gemilderd kunnen worden, maar
niet in dezelfde mate als voor de ‘maximale’ en ‘minimale’ scenario’s.

Multifunctionele sportsite Beoordeling voor milderende Beoordeling incl milderende
maatregelen maatregelen
- & - &
4 4
K = Q k=] & = Q kel
S o = LD o o = LD
) () o < ) ) () o <
© m > > 5 o o > > 5
& | & | 8| &8 & | & | 8| &8
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o 27| 2 o o 2 17| 2 o
o£ oo o oo o£ oo o oo
SEl BEl BB 8O SEl BLEl BB 8O
Lo 2 25 28 Lo 2 25 28
= @ = @
oo o8 o ome oo o8 o ol
Blankenbergse maximaal -- -- - - 0 - -
Steenweg minimaal -- -- - - 0 - -
gespreid - - - - 0 - -
De Spie maximaal - - -/-- - - -
minimaal - - -/-- - - -
gespreid - - - - - -
Jan Breydel minimaal - - -
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2 Discipline geluid

2.1 Afbakening studiegebied

Voor de evaluatie van de geluidsimpact gedurende de exploitatiefase worden het omgevingsge-
luid en de specifieke geluidsbelasting t.g.v. het plan bepaald en beoordeeld in relevante punten
binnen het studiegebied. Belangrijk is dat het huidige omgevingsgeluid in en rondom de plan-
elementen wordt gekwantificeerd. Enerzijds om na te gaan wat de huidige belasting ten gevolge
van het verkeer op de wegenis rondom de planelementen (zoals onder andere de E40, N31,
N397, N367, N371, A1l en N351) en andere bronnen zoals de bestaande bedrijvigheid be-
draagt en anderzijds om het te kwantificeren in de huidige open ruimte. Conform VLAREM Il (in-
dien men te maken heeft met Vlarem ingedeelde inrichtingen zoals bijvoorbeeld nieuwe bedrij-
ven of een multifunctionele sportsite) wordt het studiegebied bepaald tot op 200 m rondom de
verschillende planelementen.

Ten aanzien van de afstemming op de discipline mobiliteit wordt, in het geval significante!® ver-
keersveranderingen optreden buiten 200 meter van het planelement, een geluidsbeoordeling
uitgevoerd ter hoogte van woningen aan de desbetreffende verkeerswegen.

2.2 Beschrijving huidige situatie
2.2.1 Methodologie

De uitwerking van de discipline geluid gebeurt conform het richtlijnenboek geluid en trillingen
dd. 2011. Om een inschatting te maken van het huidige (oorspronkelijke) omgevingsgeluid bin-
nen en rondom het planelement wordt een overzicht gegeven van de activiteiten die zich er nu
afspelen.

Er werd geopteerd om op basis van verschillende ambulante metingen het huidige omgevings-
geluid te kwantificeren / evalueren. Deze meetpunten situeren zich aan de meest nabijgelegen
woningen / kwetsbare gebieden t.o.v. het planelement enerzijds en aan de eerstelijnsbebou-
wing langs de wegenis waar de verkeersintensiteit kan wijzigen na doorvoering van het plan an-
derzijds. Deze metingen leveren de waarden op van de grootheden Laeq,t, Lao1,T, LaosT, Lato,T,
Laso,Ten Lags T uitgedrukt in dB(A). Op elk ambulant meetpunt werd tussen 10 en 15 minuten ge-
meten. Deze meetduur is in de omgeving van de drukkere hoofdwegen maar ook in de omge-
ving van minder drukke lokale wegen voldoende lang om een kwalitatieve beschrijving van het
omgevingsgeluid te geven.

De metingen werden uitgevoerd conform de bijlage 4.5.1 van het VLAREM Il. De meetresulta-
ten worden getoetst aan de MKN (milieukwaliteitsnormen) uit VLAREM Il in functie van de be-
stemming van het meetpunt volgens het gewestplan. Aan de hand van deze toetsing wordt na-
gegaan in hoeverre de milieukwaliteitsnorm wordt gerespecteerd, deze toetsing geeft een indi-
catie over het al dan niet waarborgen van de akoestische kwaliteit. De meetresultaten die wer-
den geregistreerd op de evaluatiepunten in en rondom de planelementen (= oorspronkelijk om-
gevingsgeluid, hierna verder afgekort als O.0.G.) worden tevens getoetst aan de richtwaarden
uit VLAREM II. Immers, afhankelijk van het al dan niet respecteren van de MKN en RW (richt-
waarde), die in de tabel in bijlage 2.2.1. bij VLAREM Il zijn weergegeven, worden grenswaarden
voor de (toekomstige) nieuwe inrichtingen vastgelegd.

10 Er wordt van een significant effect gesproken indien het omgevingsgeluid met meer dan 1 dB(A) stijgt. Voor wegver-
keersgeluid is dit pas indien de toename van het verkeer meer dan 25 % bedraagt.
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Discipline geluid

Vermits het aspect verkeer voor de huidige maar ook voor de toekomstige situatie van belang
is, wordt aan de hand van verkeersintensiteiten van de actuele situatie een geluidskaart, die de
geluidscontouren ten gevolge van het wegverkeerslawaai rond de voornaamste verkeersassen
rondom het projectgebied weergeeft, opgesteld. Er zijn vanuit mobiliteit gegevens beschikbaar
van de N31, N397, N367, N371, N351 en All. Parameters Lden €n Lnight worden berekend. De
input voor deze overdrachtsberekening (volgens de SRM II) zijn de geometrische kenmerken,
het aantal personenwagens, % aantal vrachtwagens, snelheden, wegdek. De geluidscontouren
voor Lden Van 70, 65, 60, 55 en 50 dB(A) zullen visueel op een orthoplan worden voorgesteld.
Voor de beoordeling van het aantal gehinderden zal de Lqden parameter bepaald worden. De Lgen
en Lnight worden bepaald conform het besluit van de Vlaamse Regering (BS 22/7/05) inzake de
evaluatie en de beheersing van het omgevingslawaai. Zoals aangegeven zal het wegverkeers-
lawaai berekend worden met de Standaard Rekenmethode Il, een methode die de geluidover-
dracht spectraal berekent, wat op grotere afstanden en bij reflecties essentieel is voor een
nauwkeurige berekening. Aangezien er nog steeds geen toetsingskader is uitgewerkt zijn we
genoodzaakt het voorstel tot toetsingskader te hanteren.

Terminologie
- Ldenheeft betrekking op de jaargemiddelde waarde van de lawaaibelasting op een welbe-

paalde plaats

- Lnignt het A-gewogen gemiddelde geluidsniveau over lange termijn is, als gedefinieerd
in 1ISO 1996-2:1987, vastgesteld over alle nachtperioden van een jaar
- Laeqt het A-gewogen equivalent geluidsniveau is een maat voor het beschouwde fluc-

tuerende geluid. De discontinue geluidsbelasting gedurende een periode T wordt omgere-
kend naar het niveau van een continu geluid met dezelfde geluidsbelasting.

- LaosT: het geluidsniveau dat 5 % van de meetperiode T overschreden is. Is een maat
voor gemiddelde waarde van de piekniveaus in de meetperiode T

- LasoT: gemiddelde geluidsniveau gedurende de meetperiode T

- LagsT het A-gewogen geluidsdrukniveau dat gedurende 95 % van de observatieperi-

ode T wordt overschreden. Het is een maat voor het overwegend heersende achtergrond-
geluidsniveau.

2.2.2 Immissiemetingen in het kader van deze Plan-MER

In het kader van deze Plan-MER werden er 32 ambulante meetpunten geselecteerd in functie
van het wegverkeer en het globale omgevingsgeluid. Het aantal en de ligging van de meetpun-
ten werd oordeelkundig gekozen door de geluidsdeskundige in functie van de ligging van de be-
woonde gebouwen / kwetsbare gebieden en de wegenis waar zich een effect kan voordoen na
doorvoering van het plan. Aangezien het studiegebied groot is en in het plan-MER hoofdzakelijk
een afweging van de zoekzones wordt gemaakt, zijn kortstondige immissiemetingen (10-15
min) ideaal ter karakterisering van het huidige geluidsklimaat. Conform het richtlijnenboek ge-
luid en trillingen is men niet verplicht continu te meten in het kader van een planfase. Continue
immissiemetingen bieden slechts een meerwaarde indien deze gericht kunnen worden uitge-
voerd, hiervoor is er kennis vereist van exacte inplanting en karakteristieken van de geluids-
bronnen. De metingen werden uitgevoerd overeenkomstig VLAREM II, Bijlage 4.5.1. ‘Meetme-
thode en meetomstandigheden voor het omgevingsgeluid’ bij gunstige meteocondities (geen re-
gen noch met een windsterkte die de metingen zou beinvloeden). Op elk meetpunt werd er
continu gemeten gedurende 10 a 15 minuten. Deze metingen werden uitgevoerd op woensdag
24 en donderdag 25 juni 2015.
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De codrdinaten van de ambulante meetpunten zijn:

Discipline geluid

Ambulant Adres Lambert Codrdinaten | Indeling volgens bijlage 2.2.1. Beschrijving van het

meetpunt X | Y bij VLAREM I meetpunt

A. Sint-Pietersplas — De Spie — Blankenbergse Steenweg

1 Sint-Pietersstraat 3, 68 216 5° Industriegebied Redelijk rustig gebied, vnl.
Brugge 793,78 577,14 wegverkeer + bedrijfsacti-

viteiten in de verte hoor-
baar. Af en toe treinpas-
sage.

2 Blankenbergse Steen- 67 217 2° Agrarisch gebied op minder Drukke weg waar het
weg 454, Brugge 496,36 337,31 dan 500m van gebied voor ge- plaatselijk wegverkeer de

meenschapsvoorzieningen en bepalende factor voor het
openbaar nut omgevingsgeluid is.

3 Zeelaan 1, Brugge (on- | 67 216 2° Agrarisch gebied op minder Wegenwerken bezig op de
derbroken voor wegen- | 909,64 844,85 dan 500m van gebied voor ge- Zeelaan, waardoor het
werken) meenschapsvoorzieningen en wegverkeer op de E403

openbaar nut bepalend was.

4 W eimanstraat 53, Zui- 67 216 4° W oongebied Rustig gebied, het verkeer
enkerke 088,07 475,48 op de E403 in de verte be-

paald het omgevingsge-
luid. Ook zijn er blaffende
honden in de buurt.

5 Blauwe-Torenstraat 8, 67 214 10° Agrarisch gebied Rustig gebied, verkeersla-
Brugge 213,44 509,50 waai van de Oostendse

Steenweg is de bepalende
factor qua geluid.

6 Oostendse Steenweg 67 213 2° Woongebied op minder dan Veel verkeer op deze
216, Brugge 721,93 895,71 500m van gebied voor gemeen- drukke weg.

schapsvoorzieningen en open-
baar nut

7 Blankenbergse Dijk 90, | 68 214 10° Agrarisch gebied Rustig gebied, woonactivi-
Brugge 283,73 394,74 teiten zorgen voor omge-

vingsgeluid

8 Blauwe poort 108, 68 214 3° Woongebied op minder dan Verkeer Blankenbergse
Brugge 526,31 726,65 500m van KMO-zone Steenweg duidelijk hoor-

baar

9 Blankenbergse Steen- 68 215 3° Agrarisch gebied op minder Druk verkeer op Blanken-
weg 383, Brugge 083,28 763,88 dan 500m van KMO-zone bergse Steenweg

32 Ter Doeststraat, 69 219 2° Natuurgebied op minder dan Vogelgeluiden zoals
Brugge 139,65 006,84 500m van industriegebied meeuwen

Fietsers
Werken in de verte
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B. Klein Appelmoes

Discipline geluid

C. Chartreuse

schapsvoorzieningen en open-
baar nut

12

10 Vooruitgangstraat 79, 72 210 4° Woongebied Rustig gebied, plaatselijk
Brugge 328,04 210,34 verkeer

11 Astridlaan 229, Brugge | 72 210 4° Woongebied Redelijk druk, Plaatselijk

581,49 007,61 verkeer

12 Wildekastanjestraat 13, | 72 210 4° W oongebied Rustige woonwijk, woon-

Brugge 837,45 065,20 activiteiten: spelende kin-
deren

13 Gemeneweideweg- 73 210 2° Woongebied op minder dan Rustig gebied, verkeer As-

Zuid 22, Brugge 104,00 218,00 500m van gebied voor gemeen- tridlaan + Engelendael

hoorbaar in de verte

14 Stuivenbergstraat 1, 68 206 5° Gebied voor gemeenschaps- Verkeer E40 bepalend
Brugge 335,78 772,83 voorziening en openbaar nut voor omgevingsgeluid +
treinverkeer
15 Heidelbergstraat 260, 68 206 2° Parkgebied op minder dan Verkeer Heidelbergstraat +
Brugge 774,19 698,75 500m van gebied voor gemeen- treinverkeer
schapsvoorzieningen en open-
baar nut
17 Pitsenbosdreef 7, 67 207 2° Woonpark op minder dan Rustig gebied
Brugge 961,61 164,34 500m van gebied voor gemeen-
schapsvoorzieningen en open-
baar nut
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D. Lac van Loppem

schapsvoorzieningen en open-
baar nut

18 Emile Bethuynelaan 2, 67 206 2° Woonpark op minder dan Verkeer E40
Brugge 500,82 691,07 500m van gebied voor gemeen- Plaatselijk verkeer
schapsvoorzieningen en open-
baar nut
19 Chartreuseweg 7, 68 207 2° Natuurgebied op minder dan Rustig gebied,
Brugge 456,73 417,52 500m van gebied voor gemeen- Verkeer E403
schapsvoorzieningen en open-
baar nut
21 Steenbrugsestraat 45, 68 206 2° Woongebied op minder dan Druk gebied,
Zedelgem 368,84 219,13 500m van gebied voor gemeen- Verkeer E40

Verkeer plaatselijk verkeer

22 Bosduivenpad 3, Ze- 67 206 2° Woongebied op minder dan Rustig gebied, verkeer in
delgem 158,00 405,90 500m van gebied voor gemeen- de verte
schapsvoorzieningen en open- W oonactiviteiten
baar nut
23 Vijvers 3, Zedelgem 67 206 2° Woongebied op minder dan Treinverkeer
473,94 169,14 500m van gebied voor gemeen- Vogelgeluiden
schapsvoorzieningen en open-
baar nut
24 Autobaan 27, Zedel- 67 206 2° Gebied voor verblijfsrecreatie Plaatselijk verkeer, druk
gem 663,27 337,11 op minder dan 500m van gebied
voor gemeenschapsvoorzienin-
gen en openbaar nut
E. Sint-Elooi
25 Collevijnstraat 2, Zedel- | 64 201 2° Woongebied op minder dan Rustig gebied
gem 911,54 899,44 500m van industriegebied
26 Krakkeweg 5, Zedel- 64 201 2° Agrarisch gebied op minder Rustige omgeving
gem 854,87 581,21 dan 500m van industriegebied
27 Spoorwegstraat 20C, 65 201 2° Woongebied op minder dan Treinverkeer
Zedelgem 149,53 713,93 500m van industriegebied
28 Torhoutsesteenweg 64 201 2° Woongebied op minder dan Druk plaatselijk wegver-
254, Zedelgem 472,35 564,08 500m van industriegebied keer
29 Flateriestraat 8, Zedel- 64 201 3° Woongebied op minder dan W oonactiviteiten zoals
gem 768,48 191,17 500m van KMO zone spelende kinderen
30 Ruddervoordsestraat 65 202 2° Woongebied op minder dan Druk plaatselijk wegver-
80, Zedelgem 852,20 229,94 500m van industriegebied keer
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Jan Breydel

31-A Lange Molenstraat 53, 66661 209827 4° Woongebied Druk verkeer en volk tij-
Brugge dens voetbalwedstrijd
31-B Olympialaan 41, 66883 210152 4° Woongebied Druk verkeer en volk tij-
Brugge dens voetbalwedstrijd
31-C Koning Leopold lll-laan | 67161 209968 2° Gebied <500m van gebied Drukke weg
42, Brugge voor gemeenschapsvoorziening Druk verkeer en volk tij-

en openbaar nut dens voetbalwedstrijd
AN i, W g

Alle metingen werden uitgevoerd met ‘real time frequentie analysatoren’, van Larson Davis
type 824. Deze meetinstrumenten voldoen aan de wettelijke bepalingen in VLAREM II. De
meettoestellen werden vooraf gekalibreerd met behulp van een ijkbron CAL200 van Larson Da-
vis. De meetfout op de gemeten geluidsniveaus bedraagt +/- 1 dB(A). Tijdens de metingen wer-
den het Laeg €n de statistische parameters bepaald. De meteocondities tijdens de meetcam-
pagne zijn hieronder weergegeven.

Meetdata Parameters
Dag van tot Windsnelheid Windrichting Neerslag
Woensdag 24 juni | Ou 11u 2-5m/s Z tot ZW Geen
2015 11u 22u 2-5m/s ZW tot W

22u 24u 2m/s Z
Donderdag 25 Ou 7u 1-2m/s Z tot ZW Geen
juni 2015 7u 19u 2-5m/s W tot NW

19u 24u 1-2m/s Z0 tot Z
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De meetresultaten voor woensdag 24 juni en donderdag 25 juni 2015 bij een wind uit zuidwes-
telijke tot noordwestelijke richting zijn weergegeven in onderstaande tabel. De ambulante metin-
gen werden allen tijdens de dagperiode uitgevoerd. Op elk meetpunt werd er op een meet-
hoogte van 4 m continu gemeten tot een stabiel Laeq bereikt wordt en op minstens 4 m van een
reflecterend object.In een latere fase worden de opgemeten geluidsniveaus vergeleken met de
berekende geluidsniveaus. Daar de berekende geluidsdrukniveaus uitgemiddeld zijn over de tijd
is het niet nodig om tijdens de spitsperiode te meten.

Tabel 2: meetresultaten ambulante meetpunten

Mpt Starttijd Laeq,T Lao1,T Laos,T Laio,T Laso,t Lags,1
A. Sint-Pietersplas — De Spie — Blankenbergse Steenweg
1 11u58 53,4 64,8 56,1 54,1 51,1 49,2
2 11u40 67,3 74,0 72,9 71,3 65,4 58,9
3 10u37 57,5 70,2 54,5 52,8 51,2 49,7
4 11u04 57,9 70,7 60,2 53,1 44,3 40,2
5 14u04 56,1 62,6 60,0 59,0 55,1 45,4
6 13u29 68,5 74,6 72,9 72,2 64,7 58,8
7 13u04 51,1 57,2 53,3 52,7 50,5 47,3
8 12u38 66,4 74,2 72,0 70,4 64,1 50,1
9 12u19 73,9 85,2 80,3 76,5 69,5 57,6
32 14u43 56,4 62,5 59,6 58,3 54,2 50,2
B. Klein Appelmoes
10 15u55 58,5 68,8 65,4 62,8 50,0 42,2
11 16ull 72,6 77,8 76,9 76,2 72,3 51,2
12 16u30 48,7 59,7 54,0 50,6 44,1 39,4
13 16u40 52,6 61,6 57,4 55,9 48,1 42,5
C. Chartreuse
14 10u44 51,5 53,5 52,8 52,6 51,4 50,3
15 11u04 68,0 76,2 74,4 73,0 59,7 46,7
17 12u38 56,7 70,1 62,3 55,5 50,8 46,8
18 12u20 60,5 66,3 62,5 61,7 60,2 58,4
19 13u00 49,8 57,5 53,9 51,6 48,4 46,4
21 11u42 70,5 77,2 75,0 73,9 68,7 62,1
D. Lac van Loppem
22 17u36 49,8 53,0 51,7 51,2 49,4 47,8
23 17u51 55,7 71,0 59,3 54,5 45,6 43,2
24 18u05 62,3 69,3 66,9 65,7 60,8 53,9
E. Sint-Elooi
25 13u55 51,1 65,1 53,9 48,2 44,3 41,9
26 14ul5 44,3 50,0 47,3 46,2 43,7 40,9
27 14u37 75,0 91,5 66,2 48,9 39,4 37,1
28 15u01 68,0 77,8 73,3 71,4 64,2 46,3
29 16ul6 66,3 83,1 60,2 55,6 42,9 38,1
30 15u51 69,7 80,4 75,3 73,3 62,6 45,8
Jan Breydel
31-A
31-B Meetresultaten hieronder onder gedeelte ‘Jan Breydelstadion’
31-C
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Planelement Sint-Pietersplas — De Spie — Blankenbergse Steenweg

Meetpunt 1 bevindt zich ter hoogte van de woning gelegen op de Sint-Pietersstraat 3 te
Brugge. Het meetpunt is gelegen in het industriegebied ten oosten van het planelement ‘Sint-
Pietersplas — De Spie — Blankenbergse Steenweg’. Het Lags zakt hier tot 49,2 dB(A), m.a.w. de
MKN die titel 1l van het Vlarem oplegt (gebieden onder 5° van bijlage 2.2.1. bij VLAREM II) blijft
tijdens de dagperiode ruim gerespecteerd. Het omgevingsgeluid wordt er bepaald door bedrijfs-
activiteiten op het industriegebied, wegverkeer op de Blankenbergse Steenweg en natuurgelui-
den (vnl vogels). Het Laeq T-niveau bedroeg 53,4 dB(A), dergelijke niveaus kan men percipiéren
als hoorbaar.

Ten noordwesten van het planelement is meetpunt 2 gelegen. Dit meetpunt werd opgesteld
aan de Blankenbergse Steenweg 454 te Brugge, op 10 m afstand van de weg, waar het weg-
verkeer bepalend is voor het omgevingsgeluid. Het Laeqt-niveau bedroeg 67,3 dB(A), dit kan
men waarnemen als zeer lawaaiig. Er werd een Lags van 58,9 dB(A) geregistreerd, waardoor de
MKN die titel 1l van het Vlarem oplegt ( gebieden onder 2° van bijlage 2.2.1 bij Vlarem II) over-
schreden wordt.

Op meetpunt 3, gelegen aan de woning te Zeelaan 1, was de weg op het moment van de me-
ting onderbroken wegens wegenwerken. Er was dus geen verkeer op de Zeelaan aanwezig.
Het omgevingsgeluid wordt voornamelijk bepaald door de wegenwerken. Het LAeq, T-niveau
bedroeg er 57,5 dB(A). Het achtergrondgeluidsniveau (LA95) zakt er tot 49,7 dB(A). Er wordt er
voldaan aan de MKN die titel Il van het Vlarem oplegt.

Meetpunt 4 bevindt zich ter hoogte van de woning te Weimanstraat 53 in Zuienkerke in het
woongebied ten westen van het planelement. Het omgevingsgeluid wordt hoofdzakelijk bepaald
door woonactiviteiten en het verkeer op de nabijliggende Blankenbergse Steenweg. Er werd
een Laeq 1 geregistreerd van 57,9 dB(A), dergelijke niveaus kan men waarnemen als ‘druk’. Het
Lags zakt hier tot 40,2 dB(A), wat gunstig is, de MKN tijdens de dagperiode blijft makkelijk geres-
pecteerd.

Ten zuidwesten van het planelement is meetpunt 5 gelegen. Het meetpunt ligt in een agrarisch
gebied. Het omgevingsgeluid wordt hoofdzakelijk bepaald door wegverkeer op de Oostendse
Steenweg en de E403. Er werd een Laeq 1 geregistreerd van 56,1 dB(A), dergelijke niveaus kan
men waarnemen als ‘druk’. De MKN tijdens de dagperiode bedraagt 45 dB(A), deze blijft nog
juist gerespecteerd.

Meetpunt 6 bevindt zich ten zuiden van het planelement, vlakbij de Sint-Pietersplas op adres
Oostendse Steenweg 216, Brugge. Het meetpunt werd opgesteld naast de woning, op 10m van
het wegdek. Het omgevingsgeluid wordt hier voornamelijk bepaald door het wegverkeer op de
Oostendse Steenweg, alsook door het wegverkeer op de E403. Het verkeer veroorzaakt een
LAeq, T van 68,5 dB(A), dit kan men percipiéren als zeer lawaaiig. Het Laos zakt hier tot 58,8
dB(A), hierdoor wordt de MKN die titel Il van het Vlarem oplegt (gebieden onder 2° van bijlage
2.2.1. bij VLAREM II) overschreden.

Meetpunt 7 is gelegen in het zuidoosten van het planelement, ter hoogte van de Blanken-
bergse Dijk nr. 90. Het omgevingsgeluid wordt bepaald door het verkeer op de Blankenbergse
Steenweg, alsook door natuurgeluiden (vogels). Het Laeq T-niveau bedroeg 51,1 dB(A), derge-
lijke niveaus kan men percipiéren als hoorbaar. Het Lags zakt hier tot 47,3 dB(A), de MKN die
titel 11 van het Vlarem oplegt (gebieden onder 10° van bijlage 2.2.1. bij VLAREM II) wordt over-
schreden.

Meetpunt 8 is gelegen in het woongebied ten zuidoosten van het planelement, thv het be-
woonde vertrek te Blauwe Poort 108 in Brugge. Het omgevingsgeluid wordt hier vooral bepaald
door het verkeer op de Blankenbergse Steenweg (N371). Het verkeer veroorzaakt een Laeq,t
van 66,4 dB(A), dit kan men percipiéren als zeer lawaaiig. Het meetpunt is gelegen op minder
dan 500m van een KMO-zone. De MKN tijdens de dagperiode (50 dB(A)) blijft nog juist geres-
pecteerd.
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Meetpunt 9 bevindt zich ter hoogte van het bewoonde vertrek te Blankenbergse Steenweg 383
in Brugge. Het punt ligt in het planelement binnen agrarisch gebied op minder dan 500m van
een KMO-zone. Het omgevingsgeluid wordt bepaald door het verkeer op de N371. Het verkeer
veroorzaakt een Laeqrvan 73,9 dB(A), dit kan men percipiéren als zeer lawaaiig. Het Lags be-
draagt hier 57,6 dB(A) en overschrijdt de MKN.

Meetpunt 32 werd voorzien binnen het natuurgebied in de buurt van de (geplande) A11. Vooral
vogels, fietsers en het verkeer van de Zeelaan bepalen hier het omgevingsgeluid, het LAeq, T
van 56,4 dB(A) kan men waarnemen als druk. Aangezien de afstand tot het nabijliggende indu-
striegebied minder dan 500 meter bedraagt wordt de milieukwaliteitsnorm vastgelegd op 50
dB(A). Deze blijft nog juist gerespecteerd.

Planelement Chartreuse

Meetpunt 14 werd voorzien in de buurt van de woning te Stuivenbergstraat 1 in Brugge. Het
omgevingsgeluid wordt hoofdzakelijk bepaald door het wegverkeer op de E40 op afstand.

Het punt is gelegen in een gebied voor gemeenschapsvoorziening en openbaar nut, de MKN
voor de dagperiode bedraagt 60 dB(A). Het opgemeten Lags T van 50,3 dB(A) respecteert de
norm. Het LAeq, T-niveau wordt eveneens bepaald door de E40 op afstand, het niveau van 51,5
dB(A) kan men waarnemen als ‘hoorbaar’.

Meetpunt 15 situeert zich ter hoogte van de woning te Heidelbergstraat 260 in Brugge. Het
meetpunt is gelegen in parkgebied, op minder dan 500m van een gebied voor gemeenschaps-
voorzieningen en openbaar nut. Het omgevingsgeluid wordt hoofdzakelijk bepaald door het
plaatselijk wegverkeer. Op sommige momenten kan treinverkeer bijdragen. Het verkeer veroor-
zaakt een Laeg,rvVan 68 dB(A), dit kan men percipiéren als zeer lawaaiig. Het Lags bedraagt zak
terug tot 46,7 dB(A) en respecteert de MKN.

Meetpunt 17 bevindt zich ter hoogte van de woning te Pitsenbosdreef 7 in Brugge. Het omge-
vingsgeluid wordt hier voornamelijk bepaald door woonactiviteiten. Er werd een Laeq T geregi-
streerd van 56,7 dB(A), dergelijke niveaus kan men waarnemen als ‘druk’. Het meetpunt is ge-
legen in een woonpark op minder dan 500m van gebied voor gemeenschapsvoorzieningen en
openbaar nut. De MKN bedraagt 50 dB(A), het LA95,T van 46,8 dB(A) respecteert de norm.

In het zuidwesten van het planelement is meetpunt 18 gelegen, thv de woning te Emile
Bethuynelaan 2 in Brugge. Het wegverkeer op de E40 bepaald hier het omgevingsgeluid, de
perceptie van het LAeq, T (60,5 dB(A)) is lawaaiig. Het Lags-niveau bedraagt hier 58,4 dB(A),
waardoor men de MKN van 50 dB(A) hier niet kan respecteren.

De woning te Chartreuseweg 7 (meetpunt 19) bevindt zich in een natuurgebied, weliswaar op
minder dan 500m van een gebied voor gemeenschapsvoorzieningen en openbaar nut. De MKN
van 50 dB(A) wordt hier gerespecteerd (Lass = 46,4 dB(A)). Het LAeq,T wordt bepaald door het
verkeer op de N31 op afstand, het niveau van 49,8 dB(A) kan men percipiéren als rustig.

In het zuiden van het planelement is meetpunt 21 gelegen, thv de woning te Steenbrugsestraat
45 in Zedelgem. Het wegverkeer op de E40 bepaald hier het omgevingsgeluid, de perceptie van
het LAeq, T (70,5 dB(A)) is zeer lawaaiig. Het Lags-niveau bedraagt hier 62,1 dB(A), waardoor
men de MKN van 50 dB(A) hier niet kan respecteren.

Planelement Lac van Loppem

Meetpunt 22 kan men terugvinden ten W van het planelement Lac van Loppem.

Op dit punt wordt het omgevingsgeluid bepaald door woonactiviteiten en verkeer op afstand.
Het LAeq, T (50 dB(A)) kan men waarnemen als hoorbaar. Het punt bevindt zich in woongebied,
op minder dan 500m van een gebied voor gemeenschapsvoorziening en en openbaar nut. De
MKN van 50 dB(A) blijft gerespecteerd.
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Meetpunt 23 kan men terugvinden ten Z van het planelement Lac van Loppem.

Op dit punt wordt het omgevingsgeluid bepaald door woonactiviteiten en verkeer op afstand.
Het LAeq,T (56 dB(A)) kan men waarnemen als druk. Het punt bevindt zich in woongebied, op
minder dan 500m van een gebied voor gemeenschapsvoorziening en openbaar nut. De MKN
van 50 dB(A) blijft gerespecteerd.

Meetpunt 24 is gelegen thv de woning te Autobaan 27 in Zedelgem. Het wegverkeer op de au-
tobaan en de E40 bepaald hier het omgevingsgeluid. Er werd een Laeq,t geregistreerd van 62,3
dB(A), dergelijke niveaus kan men waarnemen als ‘lawaaiig’. Het punt bevindt zich in een ge-
bied voor verblijfsrecreatie op minder dan 500m van een gebied voor gemeenschapsvoorzienin-
gen en openbaar nut. Het Lags-niveau bedraagt 53,9 dB(A), hierdoor wordt de MKN overschre-
den.

Planelement Sint-Elooi

Tegen de noordelijke grens van het planelement Sint-Elooi werd meetpunt 25 voorzien thv de
woning te Collevijnstraat 2 in Zedelgem. Voornamelijk woonactiviteiten bepalen het heersende
omgevingsgeluid. Het Laeq t-niveau bedroeg 51,1 dB(A), dergelijke niveaus kan men percipiéren
als hoorbaar. Het punt bevindt zich in een woongebied op minder dan 500m van industriege-
bied, waardoor de milieukwaliteitsnorm 50 dB(A) bedraagt tijdens de dagperiode. Deze wordt
met een Lags-niveau van 41,9 dB(A) ruim gerespecteerd.

Meetpunt 26 werd voorzien thv het bewoonde vertrek te Krakkeweg 5 in Zedelgem. Het punt
ligt centraal in het planelement. Het omgevingsgeluid wordt er voornamelijk bepaald door na-
tuurgeluiden, het opgemeten LAeq, T-niveau bedraagt 44,3 dB(A) wat men kan waarnemen als
stil. Het punt bevindt zich in agrarisch gebied, ook op minder dan 500m van industriegebied.
De milieukwaliteitsnorm bedraagt 50 dB(A) tijdens de dagperiode. Deze wordt met een Lags-ni-
veau van 40,9 dB(A) ruim gerespecteerd.

Tegen de oostelijke grens van het planelement Sint-Elooi werd meetpunt 27 voorzien thv de
woning te Spoorwegstraat 20C in Zedelgem . Voornamelijk treinverkeer en woonactiviteiten be-
palen het heersende omgevingsgeluid. Het Laeq 1-niveau bedroeg 75 dB(A), dergelijke niveaus
kan men percipiéren als zeer lawaaiig. Het punt bevindt zich in een woongebied op minder dan
500m van industriegebied, waardoor de milieukwaliteitsnorm 50 dB(A) bedraagt tijdens de dag-
periode. Deze wordt met een Lags-niveau van 37,1 dB(A) ruim gerespecteerd.

Tegen de westelijke grens van het planelement Sint-Elooi werd meetpunt 28 voorzien thv de
woning te Torhoutsesteenweg 254 in Zedelgem. Voornamelijk wegverkeer bepaalt er het heer-
sende omgevingsgeluid. Het Laeq,T-niveau bedroeg 68 dB(A), dergelijke niveaus kan men perci-
piéren als zeer lawaaiig. Het punt bevindt zich in een woongebied op minder dan 500m van in-
dustriegebied, waardoor de milieukwaliteitsnorm 50 dB(A) bedraagt tijdens de dagperiode.
Deze wordt met een Lags-niveau van 46,3 dB(A) gerespecteerd.

Tegen het zuiden van het planelement bevindt zich meetpunt 29, thv de woning te Flaterie-
straat 8 in Zedelgem. Woonactiviteiten bepalen hier het omgevingsgeluid, spelende kinderen en
werken in tuin veroorzaken een LAeq, T van 66,3 dB(A). Het Lags-niveau zakt tot 38,1 dB(A) wat
gunstig is, er stelt zich geen probleem mbt het respecteren van de MKN.

Ten noordoosten van het planelement is meetpunt 30 gelegen. Dit meetpunt werd opgesteld
ter hoogte van de Ruddervoordsestraat 80 te Zedelgem, op 10m afstand van de weg (N368).
Het wegverkeer is bepalend voor het omgevingsgeluid. Het Laeg t-niveau bedroeg 69,7 dB(A),
dit kan men waarnemen als zeer lawaaiig. Er werd een Lags van 45,8 dB(A) geregistreerd, waar-
door de MKN die titel Il van het Vlarem oplegt (gebieden onder 2° van bijlage 2.2.1 bij Vlarem II)
gerespecteerd blijft.
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Planelement Klein Appelmoes

Meetpunt 10 situeert zich thv het bewoonde vertrek te Vooruitgangstraat 79 op 10 meter af-
stand van de weg. Het omgevingsgeluid wordt hier voornamelijk bepaald door het plaatselijk
verkeer. Er werd een Laeq 1 geregistreerd van 58,5 dB(A), dergelijke niveaus kan men waarne-
men als ‘druk’. Het Lags zakt hier tot 42,2 dB(A), de MKN van 45 dB(A) blijft gerespecteerd.

Meetpunt 11 (Astridlaan 229 te Brugge) bevindt zich op 10 m van het wegvak van de N337.
Het omgevingsgeluid wordt hier bepaald door het verkeer. Er werd een Laeq 1 geregistreerd van
72,6 dB(A), dergelijke niveaus kan men waarnemen als zeer lawaaiig. Het Lags zakt hier tot 51,2
dB(A), de MKN die titel Il van het Vlarem oplegt (gebieden onder 4° van bijlage 2.2.1. bij
VLAREM II) wordt ruim overschreden.

Meetpunt 12 is gelegen ter hoogte van de woning op adres Wildekastanjestraat 13 te Brugge.
Het omgevingsgeluid wordt bepaald door woonactiviteiten. Het meetpunt ligt in een woonuitbrei-
dingsgebied, de MKN tijdens de dagperiode bedraagt hier 45 dB(A), wat makkelijk gerespec-
teerd word met het geregistreerde Lags van 39,4 dB(A).

In het oosten van het planelement is meetpunt 13 (Gemeneweideweg-Zuid 22) gelegen. Het
omgevingsgeluid wordt hoofdzakelijk bepaald door het wegverkeer van de Astridlaan op af-
stand. Het LAeq, T-niveau van 52,6 dB(A) kan men waarnemen als hoorbaar.

Het meetpunt ligt in een woongebied, op een afstand minder dan 500m van een gebied voor
gemeenschapsvoorziening en openbare nutsvoorzieningen. De MKN tijdens de dagperiode be-
draagt 50 dB(A). Het Lags T bedroeg 42,5 dB(A) en respecteert de norm.

Jan Breydel

Omdat er voor en tijdens een voetbalwedstrijd in het Jan Breydelstadion een verhoging kan op-
treden van het omgevingsgeluid in de woongebieden rondom het stadion werd er op 3 punten
gemeten op vrijdagavond 17 april 2015 voor en tijdens de match tussen Cercle Brugge en
Lierse SK (7.239 zitplaatsen). Tevens werd er op zondag 19 april 2015 gemeten voor en tijdens
de match tussen Club Brugge en Anderlecht (29.000 zitplaatsen).

Meetpunt 31 — A werd uitgekozen in de tuin van de woning te Lange Molenstraat nummer 53 te
Brugge. Op een doordeweekse dag wanneer er geen wedstrijd plaatsvindt, kan men het ge-
luidsklimaat in dit woongebied ervaren als rustig. Sporadisch passerende wagens en wat geluid
afkomstig van de trainingen van Club Brugge kan men hier waarnemen. Op dagen dat er geen
wedstrijd is (zoals 15 april 2015) ligt het achtergrondgeluidniveau net onder de milieukwaliteits-
norm van 45 dB(A) voor de dagperiode.
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Meetpunt 31 — A: Lange Molenstraat 53, Brugge
Datum Starttijld | LaeqT LaoiT Laos,T LatoT LasoT Lags T
16u 56,6 - 59,1 - 51,4 41,6
17u 50,4 - 54,6 - 47,8 43,2
18u 52,1 - 56,6 - 49,4 41,4
Geen wedstriid 15 april | 19u 61,4 - 64,3 - 53,5 46,5
J 2015 20u 63 - 66,3 - 51,1 43,7
21u 50 - 55,2 - 45,5 40,5
22u 48,2 - 52,6 - 43,1 40,7
23u 44,2 - 48 - 42,9 40,3
Voor de wedstrijd 17 april 18U
C.ercle Brugge — 2015 54,5 - 59,3 - 50,9 47,1
Lizs SIS 19u 52,7 - 55,8 - 50,5 47,6
Tijdens de wed- 21u
strijd Cercle 17 april 57,2 - 63,4 - 52,9 48,1
Brugge — Lierse 2015 o
SK 56 - 61,4 - 51,8 45,4
ij 16
Voordewedstrijd | g | Y 57,6 ! 63,1 ! 538 |46
Club Brugge - An- 2015
derlecht 17u
64,1 - 69,2 - 60,5 54,9
ij - 18
Tijdens dewed- | g oy | ~€U 647 | - 703 | - 59,2 |s515
strijd Club Brugge
2015
- Anderlecht 19u
68,8 - 74,7 - 63 52,4

e Match Cercle Brugge — Lierse SK

Er werd gemeten op 17 april 2015, de dag van de wedstrijd Cercle Brugge — Lierse SK. Er werd
in de tuin van de woning gemeten van 18u tot 23u, dit om een evaluatie te kunnen maken van
het heersende omgevingsgeluid voor en tijdens een voetbalmatch. Uit de meetgegevens kun-
nen we afleiden dat het achtergrondgeluidsniveau 2 uur voor de wedstrijd ongeveer 6 dB(A) ho-
ger ligt dan wanneer er geen wedstrijd plaatsvindt. De milieukwaliteitsnorm wordt gedurende
deze periode van de dag en avond overschreden.

Vanaf een uur voor de match zien we het omgevingsgeluid stijgen tot 47,6 dB(A). Dit kunnen
we verklaren door de (verkeers)drukte in en rond het stadion, supporters en muziek en omroep-
installatie in het stadion. Ook het feit dat Jan Breydel geen dichte arena is en twee openingen
bezit aan de westtribune naar deze woningen toe speelt zeker mee.

Tijdens de wedstrijd stijgt het achtergrondgeluidniveau tot 48 dB(A), de milieukwaliteitsnorm
(avondperiode) worden met 8 dB(A) overschreden. Wanneer de tegenploeg een doelpunt
scoort verhoogt ook het omgevingsgeluid door het boegeroep (Cercle Brugge) en gejuich
(Lierse SK) van de supporters. Dit kunnen we in beeld brengen door de logging van de Laeq,1s:
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Logging meetpunt 31-A: Doelpunt Lierse SK
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Op bovenstaande grafiek kan men goed de piek zien die ontstaat tijdens de goal (20u48 tot 67
dB(A) in de tuin van de woning) en hoe deze afneemt om daarna terug te stijgen tot 67 dB(A),
omdat er bijna opnieuw een goal viel van Lierse en de spanning steeg.

e Match Club Brugge - Anderlecht

Ook op zondag 19 april werd er gemeten voor en tijdens de topmatch Club Brugge — Ander-
lecht. In de tuin van de woning te Lange Molenstraat 53 werd gemeten (van 16u tot 21u) voor
en tijdens de match. Twee uur voor de wedstrijd ligt het achtergrondgeluidsniveau 4,5 dB(A) ho-
ger dan wanneer er geen wedstrijd plaatsvindt. De milieukwaliteitsnorm wordt op 19 april tijdens
deze periodes van de dag en de avond overschreden.

Een uur voor de match begint het zeer druk te worden rondom het stadion. Muziek vanuit het
stadion bepaalt het omgevingsgeluid, alsook de supporters die passeren leveren een bijdrage.
Het omgevingsgeluid stijgt tot 55 dB(A), dit is 12 dB(A) meer dan op hetzelfde moment zonder
een wedstrijd.

Tijdens de wedstrijd daalt het continue niveau weer lichtjes tot 52,5 dB(A). De milieukwaliteits-
norm voor de avondperiode (40 dB(A)) wordt ruim overschreden. Tijdens deze match vielen er
2 doelpunten van de thuisploeg, alsook 1 goal van de bezoekers. Op het moment dat deze
goals gescoord werden door de thuisploeg verhoogde het omgevingsgeluid (uitgedrukt in
LAeq,1s) door het gejuich van de supporters tot boven de 85 dB(A).

Dit kunnen we in beeld brengen door de logging van de Laeq,1s:

Logging meetpunt 31-A: 1ste Doelpunt Club Brugge
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Logging meetpunt 31-A: 2de Doelpunt Club Brugge
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Meetpunt 31 — B werd gekozen thv de woning te Olympialaan 41 in de Kerkhofstraat voor de
noordtribune en hoofdingang. Ook hier, op 125 meter afstand van het stadion, werd er voor en
tijdens de match Cercle Brugge — Lierse SK en voor Club Brugge — Anderlecht gemeten.

Meetpunt 31 — B: Olympialaan 41, Brugge
Datum Starttijd | LaeqT LaosT LaosT LatoT LasoT Lags T
Voor de wedstrijd 17 april
Cercle Brugge — b 16u40 58,0 67,0 63,2 60,9 55,5 49,5
: 2015
Lierse SK
Tijdens de wed-
strijd Cercle 17 april
EE o= s 2015 20u40 47,5 56,7 51,6 49,3 45,4 42,1
SK
Voor de wedstrijd . 15u35 54,8 68,6 58,4 55,2 50 48
19 april
Club Brugge - An- 2015
derlecht 17u25 51,3 59,5 56,2 54,7 49,3 45

e Match Cercle Brugge — Lierse SK

Vier uur voor de match werd er een meting uitgevoerd ter hoogte van de Olympialaan 41 te
Brugge. Het achtergrondgeluidsniveau bedroeg op dat moment 49,5 dB(A). Het verkeer op de
Olympialaan en woonactiviteiten leveren de belangrijkste bijdrage. De milieukwaliteitsnorm van
45 dB(A) wordt hierdoor overschreden. Tijdens de match daalt het niveau tot 42,1 dB(A), er is
dan minder verkeer en woonactiviteiten waren niet meer waarneembaar. De milieukwaliteits-
norm bedraagt tijdens de avondperiode 40 dB(A) en wordt beperkt overschreden.

e Match Club Brugge — Anderlecht

Op zondag 19 april 2015 werd er op dit meetpunt gemeten 2,5 uur en een halfuur voor aanvang
van de wedstrijd. Om 17u25 zijn de meeste auto’s geparkeerd en de meeste supporters bevin-
den zich rondom het stadion. Het achtergrondgeluidsniveau bedraagt dan 45 dB(A), wat over-
eenstemt met de MKN. Om 15u35 werd het achtergrondgeluidsniveau voornamelijk bepaald
door muziek vanuit het stadion, het LA95,T van 48 dB(A) overschrijdt de MKN.
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Meetpunt 31-C werd voorzien in de achtertuin van de woning te Koning Leopold Ill-Laan 42 in
Brugge. Het punt bevindt zich op 125 m ten oosten van het stadion en ligt op korte afstand tot
de parking waar de supportersbussen opgesteld staan voor en tijdens de wedstrijd. Tevens ligt
er een toegangsweg (enkel voetgangers) ten noorden van de perceelsgrens van de woning. Op
een dag dat er geen wedstrijd plaatsvindt, bedraagt het (gem) achtergrondgeluidsniveau 43
dB(A) tijdens de dag- en avondperiode. De MKN die titel 1l van het Vlarem oplegt (gebieden on-
der 2° van bijlage 2.2.1 bij Vlarem II) blijft gerespecteerd.

Meetpunt 31 — C: Koning Leopold IlI-Laan 42, Brugge
Datum Starttijld | LaeqT LaoiT Laos,T LatoT LasoT Lags T
16u 56,6 66,8 60,5 56,4 494 44,8
15 april 17u 50,7 59,7 54,4 53 48 42,8
Geen wedstrijd 2015[) 18u 52,6 60,2 54,7 53 47,4 42,5
19u 51,9 60,4 57,6 55,2 47,5 42,5
20u 50,9 60,1 55,4 53,7 47,9 42,8
Voor de wedstrijd 17 april 18U
CercleBrugge— | 5o 52,6 59,6 56 54,3 49,7 45,9
Lierse SK 19u 53,8 62,2 59,3 57,4 50,4 46,2
Tijdens de wed- 21u
strijd Cercle 17 april 53,1 63,7 58,3 55,5 49,4 44,6
Brugge — Lierse 2015 o
SK 53,3 61,3 57,1 55,4 50,8 45,1
ij 16
Voordewedstrijd | g | Y 623 |696 661 |648 |586 |493
Club Brugge - An- 2015
derlecht 17u
62,6 69,3 66,3 65 61,5 55,9
ij - . 18
Tijdens de wed 19 april 3 56,1 65,7 61,4 59 52,7 47,2
strijd Club Brugge
2015
- Anderlecht 19u
61,5 70,5 66,9 65,1 57,2 49,7

e Match Cercle Brugge — Lierse SK

Op 17 april 2015, de dag van de match Cercle Brugge — Lierse SK werd er in de tuin van de
woning te Koning Leopold lll-laan 42 gemeten van 18u tot 23u, dit om een evaluatie te kunnen
maken van het heersende omgevingsgeluid voor en tijdens een voetbalmatch. 2 uur voor aan-
vang van de wedstrijd ligt het achtergrondgeluidsniveau ongeveer 3,5 dB(A) hoger dan op het-
zelfde moment zonder wedstrijd. De MKN voor de dagperiode blijft gerespecteerd.

Vanaf 19u, een uur voor de match zien we het omgevingsgeluid stijgen tot 46,2 dB(A). Dit kun-
nen we verklaren door de (verkeers)drukte in en rond het stadion, supporters, dichtbijgelegen
parking, muziek en omroepinstallatie in het stadion.

Tijdens de wedstrijd bedraagt het achtergrondgeluidsniveau 45 dB(A), de milieukwaliteitsnorm
(avondperiode) wordt nog gerespecteerd. Gelijkaardig als op meetpunt 31-A verhoogt het om-
gevingsgeluid op het moment dat de bezoekende ploeg scoort door de combinatie van boege-
roep (Cercle Brugge) en gejuich (Lierse SK). Dit kunnen we in beeld brengen door de logging

van de Laeq,1s:
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Logging meetpunt 31-C: 1ste Doelpunt Lierse 5K
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Op dit meetpunt liggen de niveaus iets lager dan deze thv het meetpunt in de Lange Molen-
straat 53. De oosttribune is immers dicht naar de woningen in de Koning Leopold lll-laan . Toch
is de goal waar te nemen in beide grafieken en wordt de MKN tijdens de goals en spannende
momenten overschreden. Op bovenstaande grafiek kan men goed de piek zien die ontstaat tij-
dens de goal (20u48 tot 63 dB(A) in de tuin van de woning) en hoe deze afneemt om daarna te-
rug te stijgen tot 60 dB(A), omdat er bijna opnieuw een goal viel van Lierse en de spanning
steeg.

e Match Club Brugge - Anderlecht

Ook op zondag 19 april werd er gemeten voor en tijdens de topmatch Club Brugge — Ander-
lecht. In de tuin van de woning te Koning Leopold IlI-Laan 42 werd gemeten (van 16u tot 22u)
voor en tijdens de match. Twee uur voor aanvang van de wedstrijd ligt het achtergrondgeluids-
niveau ongeveer 4,5 dB(A) hoger dan de geregistreerde niveaus op hetzelfde tijdstip op een
dag zonder wedstrijd. De MKN voor de dagperiode wordt nog juist gerespecteerd. Om 17u, één
uur voor de wedstrijd zien we het omgevingsgeluid stijgen tot 55,9 dB(A). Dit kunnen we verkla-
ren door de enorme (verkeers)drukte in en rond het stadion, supporters, dichtbijgelegen par-
king, muziek en omroepinstallatie in het stadion. Het achtergrondgeluidsniveau ligt meer dan
10 dB(A) hoger dan de geregistreerde niveaus op hetzelfde tijdstip op een dag zonder wed-
strijd. De MKN voor de dagperiode wordt significant overschreden.

Tijdens de wedstrijd bedraagt het achtergrondgeluidsniveau 47-50 dB(A), de milieukwaliteits-
norm (avondperiode) wordt met 3 tot 5 dB(A) overschreden. Tijdens deze match vielen er 2
doelpunten van de thuisploeg, alsook 1 goal van de bezoekers. Op het moment dat de goals
door de thuisploeg gescoord werden door de thuisploeg verhoogde het omgevingsgeluid (uitge-
drukt in LAeq,1s) door het gejuich van de supporters tot boven de 75 dB(A). Dit kunnen we in
beeld brengen door de logging van de Laeq,1s:
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Logging meetpunt 31-C: 1ste Doelpunt Club Brugge
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Logging meetpunt 31-C: 2de Doelpunt Club Brugge
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2.2.3 Overdrachtsberekening wegverkeerslawaai

Vermits door het plan (extra wooneenheden, recreatie, industrie) het wegverkeer kan toenemen
op de voornaamste verkeersassen in en rondom de planelementen wordt eveneens het weg-
verkeerslawaai ten gevolge van de referentiesituatie berekend met behulp van de SRM II. Aan-
gezien de volledige realisatie van het plan verwacht wordt tegen 2020 is het voornaam een re-
ferentiesituatie 2020 door te rekenen. Het gaat hier om het scenario (jaar 2020) waarbij het plan
niet gerealiseerd wordt, maar waarbij het verkeer wel evolueert (zie discipline mobiliteit). In deze
situatie is eveneens de nog te bouwen A1l als gerealiseerd beschouwd. Er wordt een referen-
tiesituatie doorgerekend met en zonder een voetbalwedstrijd in het Jan Breydelstadion.

Deze gegevens (verkeersintensiteiten) zijn terug te vinden onder de discipline mobiliteit. Er
werd gerekend met de intensiteiten voor personenwagens en vrachtwagens en dit voor de dag-,
avond- en nachtperiode. Voor de meetpunten die langs de doorgerekende wegen liggen wor-
den de berekende Laeg-niveaus vergeleken met de niveaus die werden opgemeten langs en op
enige afstand van de verschillende wegen. Indien er een wegsegment gemodelleerd is waar
niet werd gemeten wordt een beoordelingspunt (BP) toegevoegd. Op deze manier is er een
evaluatiepunt voorzien langs elk wegvak waarlangs bebouwing aanwezig is. De input voor deze
overdrachtsberekening in het Geomilieu-model (V3.0) zijn de geometrische kenmerken (voorna-
melijk de ligging van de wegen, immissiepunten), het aantal personenwagens, aantal vrachtwa-
gens, snelheden, wegdek. Wat de wegverhardingen betreft zijn niet alle data beschikbaar voor
alle wegsegmenten in het studiegebied én is het technisch niet mogelijk een koppeling te ma-
ken tussen gegevens van verschillende oorsprong en het akoestisch rekenmodel. Daarom werd
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het gelijkheidsbeginsel toegepast, nl. alle wegsegmenten binnen het studiegebied hebben een-
zelfde invloed op het akoestisch bronvermogen, dit door de keuze van één referentiewegdek-
type voor alle wegsegmenten. De berekeningen werden doorgevoerd met steenmastiekasfalt
(SMA) als referentiewegdek. Dit type asfalt wordt tevens veel gebruikt binnenstedelijk en op
provinciale wegen. De Vlaamse wegdekcorrectieterm (SMA B/SMA C = 0 dB) werd gebruikt.

Deze overdrachtsberekening gebeurt overeenkomstig de Nederlandse Standaard Rekenme-
thode (SRM II) (2006). De geluidscontouren van 70, 65, 60, 55 en 50 dB(A) worden visueel op
een orthoplan voorgesteld. Het geluidsmodel is echter enkel indicatief en houdt geen rekening
met gebouwen of bermen. In het kader van deze Plan-MER is toch het eventueel relatief ver-
schil van betekenis.

Dit geeft voor de referentiesituaties een Laen geluidscontourenkaart die weergegeven is in de
onderstaande kaarten. Contourkaarten worden voor een hoogte van 4 meter berekend en de
rasterresolutie bedraagt 25 x 25 m. Tevens werd het Laeqg,dag, het Lnight €n Lden VOOr de meetpun-
ten en beoordelingspunten langs de diverse wegen berekend voor een immissiehoogte van 4
m. Deze resultaten worden in onderstaande tabel weergegeven.

De overschrijdingen van de gedifferentieerde referentiewaarden worden gemarkeerd in de ta-
bel. In functie van de leesbaarheid wordt hierna het voorstel van toetsingskader voor de betrok-
ken wegen binnen het studiegebied hernomen (zie ook eerder):

Voor bestaande hoofd- en primaire wegen (= E40, N31 en N371 ten noorden van N31)
- Norm Lden : 70 dB(A)

- Norm Lnight : 60 dB(A)

Voor nieuwe hoofd- en primaire wegen (= All)

- Norm Lden : 60 dB(A)

- Norm Lnight : 50 dB(A)

Voor bestaande overige wegen:

- Norm Lden : 65 dB(A)

- Norm Lnight : 55 dB(A)

Tabel 3: Berekend Laeq, Lden €N Lnight vOOr meet- en beoordelingspunten in de referentiesituatie -
vergelijking met opgemeten Laeq— niveaus

immissi Berekend referentie zonder Berekend referentie met voet- Op
mmissie
Adres Categorie voetbalwedstrijd Jan Breydel balwedstrijd Jan Breydel gemeten
punt

Lnight Lden Laeqdag Lnight Lden Laeqdag Laeqr
N31 tussen Blankenbergse Steenweg en o
Oostendse Steenweg Primair BP 1 53,1 60,7 59,0 53,1 60,7 59,0 -
A11 tussen Blankenbergse Steenweg en
complex Zeelaan Hoofd BP 2 58,2 65,7 63,8 58,2 65,6 63,7 -
Al1l ten oosten van Zeelaan Hoofd BP 3 47,1 55,7 55,0 47,1 55,7 55,0 -
N31 tussen Oostendse Steenweg en o
N351 Primair BP 4 53,2 60,8 59,0 53,2 60,8 59,0 -
N31 tussen N351 en Gistelsesteenweg Primair BP 5 59,3 66,9 65,0 59,3 66,8 65,0 -
N31 tussen Gistelsesteenweg en N32 Primair BP 6 60,6 68,2 66,3 60,6 68,3 66,4 -
Blankenbergse Steenweg ten noorden o
van N31 Primair MP 2 62,5 70,0 67,9 62,5 70,0 67,9 67,3
Blankenbergse Steenweg tussen N31 en .
stadion Secundair | MP 9 61,6 69,4 67,7 61,6 69,4 67,7 73,9
Blankenbergse Steenweg tussen stadion .
en N9 Secundair | MP 8 60,4 67,7 65,2 60,4 67,7 65,2 66,4
Pathoekeweg tussen Kolvestraat en .
N348 Secundair | BP 10 51,9 59,3 56,8 51,9 59,2 56,7 -
Oostendse Steenweg tussen N31 en .
Waggelwaterstraat Secundair | MP 6 61,2 69,0 67,1 61,2 69,0 67,2 68,5
N351 Primair BP 12 56,3 64,3 63,1 56,3 64,2 63,0 -
N367 Gistelsesteenweg tussen N31 en .
Olympialaan Secundair | BP 13 63,9 71,3 69,0 63,9 71,6 69,2 -
N367 Gistelsesteenweg tussen Olympia- .
laan en Varsenare Secundair | BP 14 61,4 69,1 67,0 61,4 68,9 66,8 -
E40 tussen Loppem en Jabbeke Hoofd BP 15 65,5 734 718 65,5 735 718 -
N32 Torhoutseesteenweg tussen E40 en .
Wittem Secundair | BP 16 64,7 72,0 69,7 64,7 72,0 69,7 -
N32 ten zuiden van planelement Sint- .
Elooi Secundair | MP 28 61,1 68,5 66,4 61,1 68,5 66,4 68,0
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N32 ten noorden van planelement Sint- .

Elooi Secundair | BP 18 59,9 67,3 65,1 59,9 67,3 65,1

N368 Ruddervoordsestraat tussen N32 .

en E403 Secundair | MP 30 58,9 66,9 65,6 58,9 66,9 65,6 69,7
N397 Koning Albert I-laan tussen E40 en .

planelement Chartreuse Secundair | MP 17 50,5 58,3 56,7 50,5 58,3 56,7 56,7
N397 Koning Albert I-laan tussen plan- .

element Chartreuse en N31 Secundair | BP 21 57,2 65,0 63,4 57,2 65,0 63,4

N31 tussen N32 en N397 Primair BP 22 64,0 716 69,6 64,0 716 69,6

N337 Astridlaan tussen Vooruitgang- .

straat en Lorreinendreef Secundair | MP 11 60,2 68,1 66,5 60,2 68,1 66,5 72,6
N397 ten zuiden van E40 Secundair | MP 24 56,8 64,4 62,3 56,8 64,4 62,3 62,3

We merken op dat men het verschil tussen de berekende geluidsniveaus voor de referentiesitu-
atie met en zonder een voetbalwedstrijd kan beschouwen als zijnde verwaarloosbaar (verschil <
0,3 dB).

Vermits de metingen werden uitgevoerd over een korte periode geven ze maar een beeld over
de akoestisch kwaliteit op een bepaald moment. De berekende geluidsdrukniveaus geven daar-
entegen een beeld uitgemiddeld over de tijd. Daarenboven werden de metingen uitgevoerd in
2015 terwijl de referentiesituaties berekend werden voor het jaar 2020. Hierdoor kunnen afwij-
kingen optreden tussen de berekende en de gemeten geluidsdrukniveaus. De metingen dienen
eerder om het actuele omgevingsgeluid te kaderen en niet om het verkeersmodel te “tunen”.
Het is immers onmogelijk om voor alle meetpunten het verkeersmodel te doen overeenkomen
met de berekende geluidsniveaus omdat :
o De verkeersgegevens enkel voor spitsuur gekend zijn en voor andere uren geéxtrapoleerd.
o De geometrische eigenschappen zoals afscherming voor een plan-mer niet geheel moeten
opgenomen worden
e Erin een stadsomgeving ook vele andere geluidsbronnen bijdragen tot het opgemeten om-
gevingsgeluid die niet in een geluidsmodel kunnen worden opgenomen

De metingen zijn bijgevolg nuttig ter aanvulling van de berekende geluidsniveaus maar het af-
stemmen van het geluidsmodel op de gemeten geluidsniveaus is in het kader van deze plan
mer niet mogelijk. Er zijn te veel parameters waar het geluidsmodel geen rekening mee kan
houden.

Bijgevolg komen de berekende en gemeten geluidsdrukniveaus voor sommige meetpunten dan
ook niet goed overeen. Zo zijn de berekeningen gebaseerd op gemiddelde verkeersintensiteiten
en theoretische benaderingen en anderzijds kan het Laeq 0p Sommige meetplaatsen beinvioedt
worden door bijv. een luidruchtige scooter, motor, tractor,... Deze geluidsbronnen worden niet
door het model mee in beeld gebracht. Zo zien we dat opgemeten LAeg-niveau t.h.v. Blanken-
bergse Steenweg (mpt 9), N368 (mpt 30) en N337 (mpt 11) significant hoger ligt dan het bere-
kende LAeq-niveau.

Desalniettemin komen de resultaten, voor de locaties waar er een hoge verkeersintensiteit
heerst en de doorstroming van het verkeer verzekerd is, meestal goed overeen. Zo zien we dat
berekende en opgemeten resultaten voor de Blankenbergse Steenweg (mpt 2, mpt 8),
Oostendse Steenweg (mpt 6), N32 (mpt 28) en N397 (mpt 17, mpt 24) dicht tegen elkaar liggen.

Ook kunnen lokale afschermingen en/of reflecties voor een reductie/vermeerdering van het ge-
luid zorgen. Dergelijke effecten zijn niet altijd te ondervangen in een geluidsmodel. Het belang-
rijkste is evenwel dat er een referentiekader is betreffende de geluidsbelasting zodat een relatief
verschil kan gemaakt worden tussen de huidige en geplande situatie. We kunnen stellen dat het
omgevingsgeluid t.h.v. de woningen gelegen langs de gemodelleerde wegenis in de huidige si-
tuatie reeds wordt waargenomen als zijnde lawaaiig. De gedifferentieerde referentiewaarden
voor Lden €N Lnight Wegverkeer worden op praktisch alle plaatsen overschreden waar de gediffe-
rentieerde referentiewaarden voor secundaire of lokale wegen van toepassing zijn. Immers op
een bestaande weg (referentiewegdek ; 70 km/u) die men categoriseert als secundair of lokaal
zorgen 60 autopassages per uur reeds voor een Lnight van 55 dB(A) ter hoogte van een toets-
punt op 10 m van het wegdek.

v 10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00
SWECO ﬁ Pagina 115 van 465




Discipline geluid

Rekening houdende met het feit dat de eerstelijnsbebouwing zich dikwijls nog dichter tot het
wegdek bevindt blijkt het zeer moeilijk om aan deze norm te kunnen voldoen. Ook langs delen
van de hoofd- of primaire wegen zijn er overschrijdingen mogelijk.
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2.2.4 Conclusie referentiesituatie

In en rondom de verschillende planelementen binnen het regionaalstedelijk gebied Brugge
wordt het omgevingsgeluid voornamelijk bepaald door verkeerslawaai afkomstig van de diverse
grote maar ook kleinere wegen. De hoofd- en primaire wegen (E40, N31, A11, N351) kennen
de meeste intensiteiten en leveren bijgevolg de belangrijkste bijdrage aan het heersende ge-
luidsklimaat. Uiteraard kunnen ook secundaire, lokale wegen en bestemmingswegen een bij-
drage leveren. Naast het aantal voertuigen speelt uiteraard ook de snelheid, verhouding perso-
nenverkeer/vrachtverkeer en de wegbedekking een rol. Voor de meetpunten op kortere afstand
tot de meeste wegen zijn de Laeq,T— Niveaus hoog en zelfs meer dan 66 dB(A). De perceptie
van dergelijke niveaus wordt beschreven als zijnde zeer lawaaiig. De gedifferentieerde referen-
tiewaarden voor Lden €n Lnight Wwegverkeer worden op praktisch alle plaatsen overschreden waar
de gedifferentieerde referentiewaarden voor secundaire of lokale wegen van toepassing zijn.
Ook langs delen van de hoofd- of primaire wegen zijn er overschrijdingen mogelijk. Ook het
spoorverkeer op de spoorlijn 50a, 51 & 51a welke loopt door het studiegebied kan op bepaalde
plaatsen bijdragen aan de fluctuerende niveaus.

Wanneer we de opgemeten achtergrondgeluidsniveaus (uitgedrukt in de Lags-parameter) gaan
toetsen aan de milieukwaliteitsnorm (MKN) zoals weergegeven onder bijlage 2.2.1. bij Vlarem II
(deze waarden stemmen overeen met de geluidsniveaus zoals die in de diverse gebieden zou-
den mogen heersen om een akoestisch comfort te garanderen) merken we op dat het geluids-
klimaat binnen het studiegebied dermate verstoord is door het wegverkeer waardoor het niet
mogelijk is de MKN te respecteren. Op punten verder tot de drukke wegen gelegen wordt de
MKN veelal wel gerespecteerd. In rustigere delen zoals Sint-Elooi of Chartreuse kan het Laos
nog onder de 40 dB(A) zakken wat gunstig is.

2.3 Beschrijving referentiesituatie 2020

De beschrijving van de referentiesituatie 2020 is voor discipline geluid gelijkaardig te beschrij-
ven als de referentiesituatie, gezien in de beschrijving van de overdrachtberekening van het
wegverkeer reeds rekening werd gehouden met de referentiesituatie 2020 (cfr. discipline mobili-
teit).

2.4 Methodologie van de effectbeschrijving en —beoordeling

Het effect van het plan voor de discipline geluid zal worden benaderd in functie van de doelstel-
lingen die worden opgelegd per planelement.

2.4.1 Bedrijvigheid

Voor het toekomstige regionale bedrijventerrein dat men (mogelijks) voorziet binnen diverse
planelementen zullen we de mogelijke effecten van de exploitatiefase naar de verschillende
meet- en beoordelingspunten bespreken. In het kader van het plan-MER is het de bedoeling om
de geluidskwaliteit ten gevolge van de planfase (en dit afhankelijk van de zones die ontwikkeld
worden) binnen het studiegebied te evalueren. Het is de bedoeling een inschatting te maken
van de mogelijke effecten ten gevolge van de exploitatie van de nieuwe bedrijven en dit per ge-
bied dat wordt aangesneden. Vermits er momenteel nog geen concrete plannen bestaan van
welke bedrijven (in het bijzonder welke geluidsbronnen/installaties) zich op de weerhouden ter-
reinen zullen vestigen zijn onze uitspraken richtinggevend en gebaseerd op aannames van mo-
gelijke inrichting (vb. gemengd regionaal bedrijventerrein). Bijgevolg is het niet mogelijk om met
een soort kengetallen te werken en dit afhankelijk van het type activiteit. Indien men echter weet
welke installaties er gepland worden zoals motoren, ventilatoren, schouwen, compressoren,...
kan men vooraf al een inschatting maken van welke geluidsniveaus er kunnen verwacht worden
voor een bepaald geluidsvermogenniveau en bijgevolg ook welke afstand er minstens moet ge-
respecteerd worden en dit voor een normaal geluidsspectrum.
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Tabel 4: Geluidsdrukniveau te verwachten op gegeven afstand i.f.v. geluidsvermogenni-

veau
Geluidsvermogenniveau Ly

Afstand immis- (105 dB(A) 100 dB(A) 95 dB(A) 90 dB(A) 85 dB(A)
siepunt tot punt-
bron
25m 68 dB(A) 63 dB(A) 58 dB(A) 53 dB(A) 48 dB(A)
50 m 61 dB(A) 56 dB(A) 51 dB(A) 46 dB(A) 41 dB(A)
100 m 55 dB(A) 50 dB(A) 45 dB(A) 40 dB(A) 35 dB(A)
200 m 48 dB(A) 43 dB(A) 38 dB(A) 33 dB(A) 28 dB(A)
400 m 42 dB(A) 37 dB(A) 32 dB(A) 27 dB(A) 22 dB(A)
500 m 40 dB(A) 35 dB(A) 30 dB(A) 25 dB(A) 20 dB(A)

In het rapport ‘Bedrijven en Milieuzonering’ (opgesteld in 2007*) worden verschillende activitei-
ten opgesomd met de nodige afstand opdat het effect te verwaarlozen zou zijn. Indien de voor-
ziene afstand gerespecteerd wordt, gaat men in dit rapport er vanuit dat er geen geluidshinder
te verwachten is. De lijst van activiteiten op basis van de Nederlandse milieuzonering is zeer
uitgebreid en in onderstaande tabel worden een aantal relevante activiteiten weergegeven met
de minstens te respecteren afstanden:

Tabel 5: Te respecteren afstanden volgens ‘Bedrijven en Milieuzonering’

Omschrijving van type bedrijvigheid

Afstanden minstens te respecteren en dit vol-
gens bijlage 1 en 2 uit VNG methode ‘Bedrijven

en milieuzonering’

Puinbrekerijen (beton, mengpuin,..) 300a700m
Zuivelproducten fabrieken 300a500m
Meelfabrieken 2002300 m
Koffiebranderijen 200 m
Bierbrouwerijen 100 m
Houtzagerijen 100 m
Betoncentrales 1002300 m
Elektriciteitsbedrijven — gasgestookt 500 m

WKK (kleine installaties) 100 m
Windturbines 200a300m
Groothandel allerlei 30 tot 100 m
Kolenterminal 500 m
Detailhandel 10a50m
Laad, los, en overslagbedrijven t.b.v. binnen- 300 m

vaart — containers

Laad, los, en overslagbedrijven t.b.v. binnen- 300 a 700 m
vaart — ertsen, mineralen,..

Autoparkeerterreinen 30m
RWZI's 100 a 300 m
Afvalverwerkingsbedrijven 1002300 m
Composteerbedrijven 100 m

11 Bedrijven en milieuzonering — Handreiking voor maatwerk in de gemeentelijke ruimtelijke ordeningspraktijk ; Op-
drachtgever : Vereniging Nederlandse Gemeenten in samenwerking met de Ministeries van Volkshuisvesting, Ruimte-
lijke Ordening en Milieubeheer en Economische zaken — uitgegeven op 16 april 2007
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Belangrijk is echter wel te vermelden dat elk individueel bedrijf aan de meest nabijgelegen
woningen of op 200 m van de perceelsgrens van het bedrijf moet voldoen aan de bepalingen
conform VLAREM Il en dit voor nieuwe inrichtingen. Met andere woorden, als beoordelingscrite-
ria gaat de studie in de eerste plaats uit van het streven naar het respecteren van milieukwali-
teitsnormen voor geluid in open lucht, zoals beschreven in de milieuwetgeving Vlarem Il. Voor
de betrokken planelementen waar er bedrijven voorzien zijn, maar geen geluidsemissies be-
kend zijn, wordt het principe van geluidszonering toegepast. Uitgaande van de grenswaarde
voor nieuwe inrichtingen en/of het niet overschrijden van de milieukwaliteitsnorm wordt terug
gerekend. Op basis van deze grenswaarde wordt een maximaal geluidsvermogenniveau toege-
kend aan een gebied/zone'?. Op basis van kengetallen (Kengetallen gehanteerd in het rapport
opgesteld in opdracht van het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam ten behoeve van het Rijn-
mondgebied) en de oppervlaktes van de zoekzone kan per deelzone een maximaal geluidsver-
mogenniveau worden toegekend... ‘een geluidsemissie quota’. Zo kan een lijst opgesteld wor-
den welke bedrijven mogelijk zijn in een bepaalde zone en dit op basis van de kengetallen. In-
dien men voor de inplanting van de gebouwen rekening houdt met de mogelijkheid tot afscher-
ming ten opzichte van bestaande geluidsbronnen kan men zelfs de geluidssituatie verbeteren.
Dit wordt voor de betrokken zoekzones — indien nuttig — ook aangehaald.

We merken op dat we voor het modeleren van geluidsreserveringen binnen de betrokken zones
voor bedrijvigheid gebruik maken van een bronvermogen per vierkante meter. In de modellering
wordt geen rekening gehouden met interne afscherming door bebouwing. Ook bestaande ber-
men werden niet mee opgenomen in het model. Dit betekent dat de geluidscontouren voor som-
mige planelementen, die reeds afgeschermd worden door een berm (bijv. talud van 6 m hoogte
ten zuiden van Chartreuse of talud van 6 m hoogte ten noorden van Spie), in de praktijk (na re-
alisatie van het bedrijventerrein) een kleiner oppervlak zullen innemen. In het kader van een
eventuele projectfase worden de hoogteverschillen wel mee in rekening gebracht.

2.4.2  Multifunctionele sportsite

Tijdens een voetbalwedstrijd is er enerzijds het effect van de activiteiten/gebeurtenissen in het
stadion zelf en anderzijds het verkeer naar het stadion voor de wedstrijd en na de wedstrijd.
Ook de supporters in en rondom het stadion zorgen meestal voor heel wat geluid. Deze effec-
ten zullen besproken worden aan de hand van geluidsmetingen aan gelijkaardige stadions. Het
wegverkeer zal berekend worden met behulp van SRM I1. De effecten zijn uiteraard het grootst,
indien het verschil bij inactiviteit van het voetbalstadion het grootst is. Daarom zullen de effec-
ten besproken worden tov de meetgegevens (in de mate van het mogelijke) voor de huidige si-
tuatie.

Om het effect tijdens de voetbalwedstrijd te bepalen steunen we op de bevindingen uit het MER
van het Arteveldstadion van AA Gent 3. De geluidsemissie tijdens een voetbalwedstrijd werd
bepaald aan de hand van metingen in en rondom de Cristal Arena van KRC Genk tijdens een
wedstrijd op 19/11/06 tussen Genk en Club Brugge. De geluidsmetingen werden toen uitge-
voerd door Acoustical Engineering en dBA-Plan. Tijdens deze wedstrijd waren er ca 25.000 zit-
plaatsen aanwezig. De Cristal Arena is geheel gesloten zodat de geluidsemissie door het open
gedeelte boven het voetbalveld wordt bepaald. Alhoewel we momenteel nog niet weten hoe het
stadion van Club Brugge er zou kunnen uitzien, kunnen we toch verwachten dat dit ook geslo-
ten zal zijn met enkel een ‘open’ dak. De geluidsemissie tijdens de wedstrijden is bijgevolg on-
geveer gelijkaardig aan de metingen uitgevoerd in 2006 aan de Cristal Arena.

12 Het toegekende geluidsvermogenniveau is afhankelijk van de beschikbare opperviakte en de ligging van de kritische
beoordelingspunten. Dit wordt voor elk planelementen onderzocht waarop deze een individueel Lwa toegekend krijgen.
13 MER Arteveldestadion Gent opgesteld door Belconsulting n.v.
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Enerzijds werd een referentiemeetpunt in de Cristal Arena genomen en anderzijds werden er 2
vaste meetpunten voorzien op ongeveer 160 m van de stadionrand simultaan uitgevoerd met
het referentiemeetpunt. Gebeurtenissen in het stadion zorgden voor een verhoging van het ge-
luidsniveau tot 108 dB(A) in het stadion en bijna 65 dB(A) op 160 m. Gelijkaardige niveaus wer-
den opgemeten tijdens een wedstrijd Gent — Standaard. Tijdens de ganse wedstrijd werd een
gemiddeld geluidsniveau van 90 dB(A) opgemeten. Tijdens de meest uitgesproken fasen blijkt
dat er een (isolatie)verschil van gemiddeld ca 45 dB(A) is tussen het geluidsdrukniveau in het
stadion en de meetpunten in de omgeving.

Op basis van deze gegevens, die uiteraard slechts indicatief zijn en sterk afhangen van de
prestaties van de thuisploeg, werd in het MER een geluidsvermogenniveau toegekend van 130
dB(A) voor het ‘continu’ geluid voor een stadion met 25.000 zitplaatsen. Dit geluidsvermogenni-
veau werd bekomen (zie MER Artevelde Stadion) door het dakoppervlak (uitstralend opperviak)
logaritmisch op te tellen met het gemeten geluidsniveau van 90 dB(A). Dit geluidsvermogenni-
veau neemt echter sterk af omdat het stemgeluid eerder hoog frequent is, de geluidisolatie er in
vervat zit en uiteraard de afstand. De berekende geluidsniveaus werden ook getoetst met de
werkelijk gemeten geluidsniveaus aan het gelijkaardig stadion (Cristal Arena).

Voor de geluidspieken tijdens gebeurtenissen zoals een goal van de thuisploeg, een rode kaart,
een applausvervanging...enz. ligt het geluidsniveau 20 dB(A) hoger zodat we op een geluids-
vermogenniveau van 150 dB(A) uitkomen. Op basis van deze gegevens werd een modellering
uitgevoerd (het dakvlak werd gemodelleerd als een vlakke afstralende bron).

Indien er 40.000 zitplaatsen in het stadion zitten kan het geluidsniveau nog 2 dB(A) hoger lig-
gen, alhoewel uit studies in Nederland blijkt dat het geluidsdrukniveau (Lamax) op 100 m van een
stadion met een bezetting van ca. 50.000 zitplaatsen 65 dB(A) bedraagt. Dit ligt lager dan de
gemeten waarden voor de Cristal Arena.

De locatie van het stadion in het gebied, de ligging ten opzichte de nabijgelegen woongebieden
en het achtergrondniveau zijn bijgevolg bepalend voor het effect. Het effect zal (in de mate van

het mogelijke ; de definitieve inplantingsplaats is niet gekend) kwantitatief beschreven en beoor-
deeld worden voor de weerhouden planelementen.

We merken op dat voor de ingedeelde inrichtingen met muziekactiviteiten vanaf 1/1/2013 het
besluit van de Vlaamse Regering van 17/2/2012 van kracht is. Dit besluit wijzigt Vlarem titel | en
Vlarem titel Il en integreert het koninklijk besluit van 24/2/1977, houdende vaststellingen van ge-
luidsnormen voor muziek in openbare en private inrichtingen in Vlarem. De geluidsnormen voor
muziekinrichtingen zijn in Vlaanderen van toepassing op muziekactiviteiten waar elektronisch
versterkte muziek geproduceerd wordt. Muziekactiviteiten worden ingedeeld op basis van het
maximaal geluidsniveau in de inrichting. In inrichtingen met muziekactiviteiten (elke activiteit, al
dan niet ingedeeld , waarbij muziek wordt geproduceerd), ingedeeld in rubriek 32 van de inde-
lingslijst, kan de exploitant een keuze maken m.b.t. het maximaal geluidsniveau van muziek in
de inrichting. Naargelang de indeling van de inrichting zijn er 3 verschillende categorieén:

e Maximaal geluidsniveau van Laeq1smin < 85 dB(A): niet ingedeelde muziekactiviteit

e Maximaal geluidsniveau van Laeq,1smin < 95 dB(A): melding klasse 3

e Maximaal geluidsniveau van Laeqeomin < 100 dB(A): milieuvergunning klasse 2

Voor klasse 2 en klasse 3 dient de beoordeling van het omgevingsgeluid in de omgeving te ge-
beuren op basis van de bestemming volgens het gewestplan, het tijdstip van de exploitatie en
de aard van de inrichting (voorwaarden uit hoofdstuk 4.5 van Vlarem Il). Let wel, er zijn uitzon-
deringen mogelijk waarbij deze normen (tijdelijk) wegvallen.
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Aangezien men een ‘sportwedstrijd in open lucht’ categoriseert onder de niet-ingedeelde inrich-
tingen dient de exploitant of organisator (voor een bijzondere gelegenheid) toelating aan te vra-
gen bij het college van burgemeester en schepenen indien men muziekactiviteiten in het sta-
dion voorziet van meer dan 85 dB(A)'* Laeq,15min. Er zijn geen geluidsnormen in open lucht van
toepassing, tenzij opgelegd door het college van burgemeester en schepenen.

2.4.3 Verkeer

Naast mogelijke effecten t.g.v. de inrichtingen is er het verkeersgenerend effect dat de ontwik-
keling van de planelementen met zich zal meebrengen. Dit effect zal kwantitatief beschreven en
beoordeeld worden voor de toekomstige situatie (dus na ontwikkeling van de planelementen).

2.4.4 Woongelegenheden en kwetsbare gebieden

Aangezien men binnen het planelement eveneens woongelegenheden en park- of natuurgebie-
den voorziet, beschouwen we het geluidsklimaat i.f.v. deze toekomstige woningen en kwetsbare
gebieden. De geplande ruimtelijke ontwikkelingen op het vlak van het ‘wonen’ en ‘natuurbele-
ving’ worden nader geévalueerd vanuit de invalshoek van mogelijke geluidshinder ten gevolge
van bestaand weg-, spoorweg en industrielawaai en mogelijk extra lawaai ten gevolge van bij-
komend verkeer (weg — en spoorverkeer) of andere lawaaibronnen gerelateerd aan het project.
Voor de beoordeling van de effecten in de omgeving van de toekomstige woongelegenheden
baseert het MER zich op de resultaten van de geluidsmetingen van het oorspronkelijk omge-
vingsgeluid en op de deels kwalitatieve en kwantitatieve effectbepaling ten gevolge van de ont-
wikkelingen verbonden met het plan.

2.4.5 Significantiekader

Vermits sommige van de geplande inrichtingen Vlarem-plichtig zijn, wordt voor deze het signifi-
cantiekader toegepast dat men in het richtlijnenboek voor geluid en trillingen hanteert voor indu-
strielawaai. Dit omvat enerzijds een beoordeling van het effect op het oorspronkelijk omgevings-
geluid en anderzijds een toetsing aan de wettelijke bepalingen van Vlarem Il. Voor de niet inge-
deelde inrichtingen wordt enkel de significantie van de wijziging in geluidimmissie geévalueerd
(= effectscore).

Het significantiekader is hierna weergegeven:

Tabel 6: Significantiekader geluid

Invloed op omgeving Eindscore na correctie

Voldoet aan het Vlarem ?
Lna-Lvoor® tussenscore Nieuw of verandering Bestaand
Alax,t (effectscore) Lsp<SGW Lsp>GW Lsp<RW RW<Ls,<RW+10 Lsp>RW+10
ALpx 7>+6 -3 -1 -3 -1 -2 -3
+3<ALAX'TS+6 -2 -1 -3 -1 -2 -3
+1<ALAX'TS+3 -1 -1 -3 -1 -1 -3
-1SALAXVTS+1 0 0 -1/-2 ** 0 -1 -3
-3=<Alax1<-1 +1 +1 +1 +1
-6=Alax 1<-3 +2 +2 +2 +2
AlLpx 1<-6 +3 +3 +3 +3
ALax 7: verschil in omgevingsgeluid in dB(A) voor en nadat een project zal zijn uitgevoerd
Met T = duur in seconden
Met X:
“N” parameter van statistische analyse (Lan.1), in Vlarem wordt N = 95 gebruikt ter toetsing aan de milieukwaliteits-
norm
ofwel

14 Elke representatieve muziekactiviteit in een voetbalstadion zal een Laeq1smin van 85 dB(A) (op gelijk welke plaats waar
zich in normale omstandigheden personen kunnen bevinden) ruim overschrijden.
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“eq” voor het equivalente geluidsdrukniveau (Laeq1), van het omgevingsgeluid.

GW : grenswaarde volgens het beslissingsschema 4.5.6.1 van Vlarem Il

RW : richtwaarde

Lsp : specifiek geluid

*bij hervergunning dient Lyor gebruikt te worden alsof het bestaande bedrijf er niet was. Bij een hervergunning van
een inrichting met een mix van bestaande & nieuwe bronnen is het oorspronkelijk omgevingsgeluid voor de
nieuwe bronnen, het omgevingsgeluid met de bestaande bronnen van de inrichting in werking.

** de keuze -1 ofwel -2 is afthankelijk van de grootte van de overschrijding van de GW (al dan niet binnen het be-
trouwbaarheidsinterval van de berekende specifieke immissie).

Voor wat betreft de lege vakjes kan gesteld worden dat de mogelijkheid om in dergelijk vakje
terecht te komen zich in uitzonderlijke gevallen zal voordoen. De deskundige zal hier zelf een
score aangeven die vergezeld gaat van een degelijke motivatie.

Voor niet Vlarem punten wordt enkel de tussenscore gebruikt en geen eindscore. De parameter
mag door de deskundige gekozen en gemotiveerd worden.

De uiteindelijke negatieve scores worden als volgt gekoppeld aan milderende maatregelen.

Onderzoek naar milderende maatregelen is minder dwingend, maar indien de

-1 (matig juridische en beleidsmatige randvoorwaarden aangeven dat er zich een pro-

significant bleem kan stellen dan dient de deskundige over te gaan tot voorstellen van

negatief) milderende maatregelen. Bij het ontbreken ervan dient dit gemotiveerd te wor-
den.

-2 (signifi- Er dient noodzakelijkerwijs gezocht te worden naar milderende maatregelen,

cant nega- eventueel te koppelen aan de langere termijn. Bij het ontbreken ervan dient dit
tief) gemotiveerd te worden.
-3 (zeer sig- | Er dient noodzakelijkerwijs gezocht te worden naar milderende maatregelen te
nificant ne- | koppelen aan de korte termijn. Bij het ontbreken ervan dient dit gemotiveerd te
gatief) worden.
De scores 0, +1, +2 en +3 krijgen respectievelijk de beoordeling verwaarloosbaar, positief, zeer
positief en uitgesproken positief.

Anderzijds is er het verkeersgenererend effect dat de ontwikkeling van het project met zich zal
meebrengen. Dit effect zal kwantitatief beschreven en beoordeeld worden voor de geplande si-
tuatie (dus na ontwikkeling van het plan). Voor wegverkeer is er nog geen significantiekader be-
schikbaar waardoor we wijziging in geluidsimmissie en het effect t.o.v. het toetsingskader apart
evalueren.

De evaluatie van de significantie van de wijziging in geluidimmissies gebeurt als volgt:

Effectbeschrijving Significantie Effect op het omgevingsgeluid

I . verlaging van het omgevingsgeluid met 6 dB(A) of
Zeer significant positief ~ +++ meer
Significant positief ++ verlaging van het omgevingsgeluid met 3 tot 6 dB(A)
Matig positief + verlaging van het omgevingsgeluid met 1 tot 3 dB(A)
verwaarloosbaar 0 \éeér(lzggmg/verhogmg van het omgevingsgeluid < 1
Matig negatief - verhoging van het omgevingsgeluid met 1 tot 3 dB(A)
Significant negatief -- verhoging van het omgevingsgeluid met 3 tot 6 dB(A)
Zeer significant negatief - \r;eerzfgmg van het omgevingsgeluid met 6 dB(A) of
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De evaluatie van de significantie van de toetsing aan het toetsingskader gebeurt als volgt:
Effectbeschrijving Significantie Toetsing aan toetsingskader

de parameter (te bepalen door de deskundige) ligt

Zeer significant positief  +++ meer dan 6 dB(A) onder de richtwaarde

de parameter (te bepalen door de deskundige) ligt
Significant positief ++ meer dan 3 dB(A) en minder dan 6 dB(A) onder de
richtwaarde

de parameter (te bepalen door de deskundige) ligt min-

Matig positief * der dan 3 dB(A) onder de richtwaarde

richtwaarde wordt net gerespecteerd (minder dan 1

verwaarloosbaar 0 dB(A) overschrijding)

de parameter (te bepalen door de deskundige) over-

Matig negatief i schrijdt de richtwaarde met minder dan 3 dB(A)

de parameter (te bepalen door de deskundige) over-

Significant negatief B schrijdt de richtwaarde met 3 & 6 dB(A)

de parameter (te bepalen door de deskundige) over-

Zeer significant negatief  --- schrijdt de richtwaarde met 6 dB(A) of meer;

2.5 Effectbeschrijving en —beoordeling per planelement ten opzichte van de referentie-
situatie

251 Effectbespreking wijziging verkeersintensiteiten

De impact van de verkeerswijziging die gerelateerd is aan de ontwikkeling van de planelemen-
ten binnen het regionaalstedelijk gebied Brugge werd onderzocht. Immers een toename van
meer dan 25 % aan verkeer heeft een effect van 1 dB(A) op het omgevingsgeluid. Een toename
van 100 %, m.a.w. een verdubbeling van het verkeer zal het omgevingsgeluid met 3 dB(A) doen
toenemen.

Het is de bedoeling om, gelijkaardig als in de discipline mobiliteit, in functie van deze Plan-MER
vijf mogelijke scenario’s door te rekenen:

REF 1 ScA ScB REF 2 ScC ScD SEE
RBT De Spie + Blankenbergse Steenweg 120 ha v v
RBT De Spie + Blankenbergse Steenweg 97 ha v v v
Klein Appelmoes v v v v v
Chartreuse RBT 20,5 ha v 4 v v
Chartreuse kantoren 20,5 ha v
Lac Loppem v 4 v v v
Sint-Elooi 25 ha v v v
Jan Breydelstadion 18 000 toeschouwers v
Jan Breydelstadion 25 000 toeschouwers v
Jan Breydelstadion 40 000 toeschouwers v
Nieuw stadion in De Spie 40000 toeschouwers v v

Aan de hand van scenario’s A en B wordt de impact van de niet-stadion ontwikkelingen geéva-
lueerd in vergelijking met referentiescenario 1. Scenario’s C, D & E zijn scenario’s met voetbal-
wedstrijd(en). Hier wordt de combinatie van voetbalwedstrijd(en) met de overige ontwikkelingen
vergeleken met referentiescenario 1 en 215,

15 Aangezien de verschillen tussen beide referentiesituaties verwaarloosbaar zijn wordt enkel vergeleken met referentie-
situatie 2.
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De effecten op het omgevingsgeluid t.g.v. de geluidsimmissie afkomstig van de gewijzigde ver-
keersintensiteiten gerelateerd aan de ontwikkeling van de planelementen wordt, net als voor de
referentiesituatie, ingeschat met behulp van het Geomilieu-model. De cijfers m.b.t. de toekom-
stige verkeersgeneratie werden aangeleverd vanuit de discipline mens — mobiliteit. Er werd re-
kening gehouden met alle ontwikkelingen in het kader van dit Plan-MER zodat de cumulatieve
verkeerseffecten dadelijk voor alle wegen waarvoor gegevens beschikbaar zijn werden meege-
nomen. Eenzelfde verdeling over dag, avond en nacht werd gehanteerd.

Dit geeft voor de toekomstige situaties volgende Lden geluidscontourenkaarten die zijn weerge-
geven in kaarten in bijlage 4. Contourkaarten worden voor een hoogte van 4 meter berekend en
de rasterresolutie bedraagt 25 x 25 m Tevens werd het Lnignt €n Lden VOOr de meet- en beoorde-
lingspunten binnen het studiegebied berekend voor een immissiehoogte van 4m. Deze resulta-
ten worden in onderstaande tabellen weergegeven.

De overschrijdingen van de gedifferentieerde referentiewaarden worden gemarkeerd in de ta-
bel.

Tabel 7: Berekening Lgen €N Lnight VOOT de planelementen 1-7 en de vijf scenario’s in plan-
element 6

Mpt/ BP Scenario A Scenario B Scenario C Scenario D Scenario E
Lnight Lden Lnight Lden Lnight Lden Lnight Lden Lnight Lden
BP 1 53,4 61,0 53,4 60,9 53,4 61,1 53,4 61,1 53,4 61,0
BP 2 58,2 65,7 58,2 65,6 58,2 65,6 58,2 65,6 58,2 65,7
BP 3 47,1 55,7 47,1 55,7 47,1 55,9 47,1 55,8 47,1 55,7
BP 4 53,4 61,0 53,4 61,0 53,4 61,2 53,4 61,2 53,4 61,0
BP 5 59,6 67,1 59,5 67,1 59,6 67,2 59,6 67,3 59,6 67,1
BP 6 60,9 68,4 60,9 68,4 60,9 68,6 60,9 68,6 60,9 68,6
MP 2 62,6 70,1 62,6 70,0 62,6 70,0 62,6 70,0 62,6 70,1
MP 9 63,8 70,9 63,7 70,9 63,7 715 63,7 715 63,8 71,0
MP 8 61,6 68,7 61,5 68,6 61,5 69,2 61,5 69,1 61,6 68,8
BP 10 53,1 60,6 52,9 60,3 52,9 60,6 52,9 60,5 53,1 60,6
MP 6 61,4 69,0 61,4 69,0 61,4 68,6 61,4 68,6 61,4 69,1
BP 12 57,3 65,2 57,3 65,1 57,3 65,6 57,3 66,2 57,3 65,2
BP 13 64,0 714 64,0 714 64,0 71,6 64,0 713 64,0 71,8
BP 14 61,7 69,3 61,4 69,1 61,4 69,0 61,4 69,1 61,7 69,3
BP 15 65,5 73,4 65,5 73,4 65,5 73,5 65,5 73,5 65,5 73,6
BP 16 64,9 72,6 64,7 72,1 65,1 72,6 65,1 72,5 64,9 72,7
MP 28 61,1 68,5 61,5 68,9 61,1 68,5 61,1 68,5 61,1 68,5
BP 18 59,9 67,3 60,7 68,0 59,9 67,3 59,9 67,3 59,9 67,3
MP 30 58,9 66,9 58,9 67,0 58,9 66,9 58,9 66,9 58,9 66,9
MP 17 50,9 58,6 50,7 58,4 50,5 58,3 50,5 58,3 50,5 58,3
BP 21 BI 65,3 57,4 65,1 57,2 65,0 57,2 65,0 57,2 65,0
BP 22 64,2 71,7 64,2 71,7 64,0 71,6 64,0 71,6 64,0 71,6
MP 11 60,3 68,2 60,2 68,1 60,2 68,1 60,2 68,1 60,2 68,1
MP 24 56,9 64,5 56,8 64,4 56,8 64,4 56,8 64,4 56,8 64,5

In vergelijking met de berekende resultaten voor de referentiesituatie bekomen we volgende ef-
fecten voor het Lden €n Lnignt:
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Tabel 8: Vergelijking van de toekomstige scenario’s met de referentiesituatie

Mpt / BP Scenario A Scenario B Scenario C Scenario D Scenario E
Lnight Lden Lnight Lden Lnight Lden Lnight Lden Lnight Lden
BP 1 0,3 0,3 0,3 0,2 0,3 0,4 0,3 0,4 0,3 0,3
BP 2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
BP 3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 0,0 0,1 0,0 0,0
BP 4 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,4 0,2 0,4 0,2 0,2
BP 5 0,3 0,2 0,2 0,2 0,3 0,4 0,3 0,5 0,3 0,3
BP 6 0,3 0,2 0,3 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
MP 2 0,1 0,1 0,1 0,0 0,1 0,0 0,1 0,0 0,1 0,1
MP 9 2,2 15 2,1 15 2,1 2,1 2,1 2,1 2,2 16
MP 8 1,2 1,0 1,1 0,9 1,1 15 1,1 1,4 1,2 1,1
BP 10 1,2 1,3 1,0 1,0 1,0 1,4 1,0 13 1,2 1,4
MP 6 0,2 0,0 0,2 0,0 0,2 -0,4 0,2 -0,4 0,2 0,1
BP 12 1,0 0,9 1,0 0,8 1,0 1,4 1,0 2,0 1,0 1,0
BP 13 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,1 -0,3 0,1 0,2
BP 14 0,3 0,2 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,2 0,3 0,4
BP 15 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
BP 16 0,2 0,6 0,0 0,1 0,4 0,6 0,4 0,5 0,2 0,7
MP 28 0,0 0,0 0,4 0,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
BP 18 0,0 0,0 0,8 0,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
MP 30 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
MP 17 0,4 0,3 0,2 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
BP 21 0,5 0,3 0,2 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
BP 22 0,2 0,1 0,2 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
MP 11 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
MP 24 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
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De evaluatie van de significantie van het effect!® is weergegeven in onderstaande tabel:

Tabel 9: Evaluatie van de significantie van de wijziging in de geluidsimmissies en abso-
lute liggen ten opzichte van de normen

Effectgroep Referentie Scenaric A Scenario B Scenario C ScenarioD Scenario E

Effecttov Effectop Effecttov Effectop Effecttov Effectop Effecttov Effectop Effecttov Effectop Effecttov
‘Woningen — beoordelingspunten toetsings geluids toetsings geluids toetsings geluids toetsings geluids toetsings geluids toetsings

kader immissie kader immissie kader immissie kader immissie kader immissie kader
MN31tussen Blankenbergsesteenweg en

i ) 3 0 = 0 +3 0 +3 0 3 0 3

A11tussen Blankenbergsesteenweg en complex 3
Zeelaan (BF2)

Al1ten oostenvan Zeelaan (BP 3) +1

N31tussen Oostendsesteenweg en N351(BP4) +3

N31tussen N351en Gistelsesteenweg (BP 5)

MN31tussen Gistelsesteenweg en N32(BP 6)
Blankenbergsesteenweg ten noordenvan N3 1
(MP 2}

Blankenbergsesteenweg tussen M31 en stadion
(MP 9)

Blankenbergsesteenweg tussen stadionen N9
MP 8

)
Pathoekewegtussen Kolvestraaten N348 (BP
10)

Oostendsesteenwegtussen N31en 3
‘Waggelwaterstraat (MP 6)

N351(BP 12) +2

N367 Gistelsesteenwegtussen N31en
Olympialaan (BP 13)

MN367 Gistelsestesnwegtussen Olympialaan en
Varsenare (BP 14)

E40tussen Loppemen Jabbeke (BP 15)

3
3
2
NSZ:IVg\mnulseesteenwegtussenE4EI enWittem 3
3
2
2

(BP 16)
N32ten zuiden van planelement Sint-Elooi (MP
28)

N32ten noorden van planelement Sint-Elooi (BP
18)

N368 Ruddervoortsestraatiussen N32en E403
(MP 30)

N397 Koning AlbertHaantussenE40 en
planelement Chartreuse (MP 17)

MN397 Koning AlbertI-laan tussen planelement
Chartreuse en N31(BP 21)

N31tussen N32 en N387 (BP22)

P
2
N337 Astridlaan tussen Vooruitgangstraaten 2
4

Lorreinendreef (MP 11)
MN397 ten zuiden van E40 (MP 24)

alae|lo|liw|ele]| e]e| a|le] e o|L|e| & | Lla|e|elele|s]| &
e|lm|lee|lelelee| el e ol &b | Sa || s|le|le || =
olo|la|le|lo|e|a|lo|o|lale|le|Li|le|i|i|li|lole|lela|la|a
@ | o & e | o e | o i | o o i | o | | A k| A | e E|e|e e o
ele|les =2|lels|s o 2le] o osl=sa| wlale|leslsle| e

We noteren voor de vijf weerhouden scenario’s een matig negatief effect op het omgevingsge-
luid ter hoogte van enkele wegen in en rondom het planelement Sint-Pietersplas — De Spie —
Blankenbergse Steenweg. Ter hoogte van de bebouwing langs de Blankenbergse Steenweg
tussen de N31 en de N9 (MP 8 & 9), Pathoekeweg (BP 10) en N351 (BP 12) berekenen we een
toename van het omgevingsgeluid tussen 1 en 3 dB(A).

Ter hoogte van de bebouwing langs de Blankenbergse Steenweg worden de gedifferentieerde
referentiewaarden in de referentiesituatie reeds overschreden (effect tov toetsingskader -2 tot -
3), in de geplande situatie blijven de referentiewaarden in alle berekende scenario’s overschre-
den (effect tov toetsingskader -3). Langs de Pathoekeweg en de N351 blijven de gedifferenti-
eerde referentiewaarden in de referentiesituatie (effect tov toetsingskader +2) als in de ge-
plande situatie (voor alle scenario’s effect tov toetsingskader +1) gerespecteerd.

Langs de gemodelleerde wegen in en rondom de andere planelementen berekenen we voor
alle weerhouden scenario’s een verwaarloosbaar effect op het heersende omgevingsgeluid
(toe- of afname < 1 dB(A)). De gedifferentieerde referentiewaarden voor Lden €n Lnight wegver-
keer werden in de referentiesituatie op praktisch alle plaatsen overschreden waar de gedifferen-
tieerde referentiewaarden voor secundaire of lokale wegen van toepassing zijn. Ook langs de-
len van de hoofd- of primaire wegen zijn er overschrijdingen mogelijk. Deze situatie blijft in de
toekomstige situatie dus ongewijzigd.

16 |.h.k.v. de evaluatie van de significantie van de wijziging in geluidsimmissies enerzijds en de evaluatie van de signifi-
cantie van de toetsing aan het toetsingskader anderzijds werden telkens paramaters Lden €n Lnight in beschouwing geno-
men. De worst case effecten werden telkens in rekening gebracht.
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2.5.2 Effectbespreking ontwikkelingsperspectieven planelement Sint-Pietersplas — De Spie —
Blankenbergse Steenweg

2.5.2.1 Regionale bedrijvigheid

De Spie en de Blankenbergse Steenweg worden in het MER beoordeeld voor de herbestem-
ming tot gemengd regionaal bedrijventerrein. We merken op dat de omgeving Blauwe Toren
eveneens wordt beoordeeld voor de herbestemmingtot regionale bedrijvigheid, dit gebied is
echter reeds ingevuld en maakt dus geen deel uit van de effectbespreking.

Indien het bedrijventerrein wordt gerealiseerd betekent dit dat de betrokken zone op het ge-
westplan paars wordt ingekleurd. Industriegebied betreft punt 5° in de tabel van bijlage 2.2.1. bij
VLAREM II, wat betekent dat de milieukwaliteitsnorm voor geluid in open lucht tijdens de dag-
periode 60 dB(A) bedraagt en tijdens de avond- en nachtperiode 55 dB(A). Gebieden op minder
dan 500 m tot gebieden voor gemeenschapsvoorziening of industriegebieden worden ingedeeld
onder punt 2° in de tabel van bijlage 2.2.1. bij VLAREM II, wat betekent dat de milieukwaliteits-
norm voor geluid in open lucht tijdens de dagperiode 50 dB(A) bedraagt en tijJdens de avond- en
nachtperiode 45 dB(A).

Rondom het planelement De Spie liggen er enkele wooneenheden (= beoordelingspunten con-
form Vlarem) op korte afstand (tegen de grens) tot het geplande bedrijventerrein:

e woningen in de Zeelaan ten noorden (gebiedstype 2 na herbestemming)

e woningen in de Sint-Pieterstraat ten zuidoosten (gebiedstype 5 na herbestemming)

¢ woningen in de Krinkelstraat ten westen (gebiedstype 2 na herbestemming)

¢ Meest nabijgelegen woongebied (Zuienkerke) op 700 m ten westen

Aan de woningen in de Sint-Pieterstraat ten zuidoosten van het planelement werd een ambu-
lante meting uitgevoerd tijdens de dagperiode. Er werd een achtergrondgeluidsniveau (Laes 1)
opgetekend van 49 dB(A). Aangezien het Lags van het oorspronkelijk omgevingsgeluid lager is
dan de richtwaarden opgelegd voor gebieden onder 5° van bijlage 2.2.1. bij VLAREM II, moet
de continue component van het specifiek geluid voortgebracht door de nieuwe inrichting voor dit
gebied beperkt worden tot de in bijlage 4.5.4. bij het VLAREM Il bepaalde richtwaarde vermin-
derd met 5 dB(A). Dit betekent dat het specifieke niveau geproduceerd door elke afzonderlijk
bedrijf hier niet meer mag bedragen dan 50 dB(A) tijdens de nachtperiode. Aan de woningen in
de Krinkelstraat en in de Zeelaan mag het specifieke geluidsniveau niet meer dan 40 dB(A) be-
dragen tijdens de nachtperiode'’. Aan het meest nabijgelegen woongebied worden de niveaus
bepaald door het verkeer op de N371, het LA95 bedraagt er 59 dB(A).

Rondom het planelement Blankenbergse Steenweg liggen er enkele wooneenheden (= beoor-

delingspunten conform Vlarem) rondom het geplande bedrijventerrein:

¢ Woning te Zeelaan 1 op + 400 m ten noorden (gebiedstype 2 na herbestemming)

¢ Woning te Blauwetorenstraat 6, Zuienkerke op 330 m ten NW (gebiedstype 2 na herbestem-
ming)

¢ Woning te Spreeuwenstraat 62 ten W op korte afstand (gebiedstype 2 na herbestemming)

e woningen in de Blankenbergse Steenweg ten Z op korte afstand (gebiedstype 2 na herbe-
stemming)

¢ Meest nabijgelegen woongebied ten zuiden (Sint-Pieters) op 180 m en ten noorden (Zuien-
kerke) op 450 m.

17 Dient in projectfase adhv continu meting nog vastgelegd te worden
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Aan de woning te Zeelaan 1 ten noorden werd een ambulante meting uitgevoerd tijdens de dag-
periode. Er werd een achtergrondgeluidsniveau (Lass 1) opgetekend van 50 dB(A). Aangezien
het Lags van het oorspronkelijk omgevingsgeluid gelijk is aan de richtwaarde voor de dagperi-
ode'® opgelegd voor gebieden onder 2° van bijlage 2.2.1. bij VLAREM I, moet de continue
component van het specifiek geluid voortgebracht door de nieuwe inrichting voor dit gebied be-
perkt worden tot de in bijlage 4.5.4. bij het VLAREM |l bepaalde richtwaarde verminderd met 5
dB(A). Dit betekent dat het specifieke niveau geproduceerd door elk afzonderlijk bedrijf hier niet
meer mag bedragen dan 45 dB(A) tijdens de dagperiode en 40 dB(A) tijdens de avond- en
nachtperiode. Ook werd er ambulant gemeten in de buurt van de Blauwe Torenstraat (mpt 4) en
de Blankenbergse Steenweg (mpt 8). Op beide punten blijft de MKN gerespecteerd, de nachte-
ljke GW wordt vastgelegd op 40 dB(A). Ook in de Spreeuwenstraat hanteren we de nachtelijke
norm van 40 dB(A). Aan het meest nabijgelegen woongebied ten zuiden worden de niveaus be-
paald door het verkeer op de N371, het LA95 bedraagt er 50 dB(A). het gedeelte woongebied
ten noordwesten ligt verder tot het verkeer waardoor het LA95 zakt tot 40 dB(A).

In het voorbeeld hieronder geven we de berekende geluidscontouren weer voor de mogelijke
emissie afkomstig van het regionaal bedrijventerrein binnen De Spie en Blankenbergse Steen-
weg. Voor het planelement De Spie (42 ha) voorzien we een geluidsvermogenniveau van 49
dB(A)/m2. Het planelement Blankenbergse Steenweg (78 ha) werd opgesplitst in een noordelijk
deel (39 ha) en een zuidelijk deel (39 ha). Voor het noordelijk deel voorzien we een geluidsver-
mogen van 60 dB(A)/m? en voor het zuidelijk deel voorzien we een Lw van 50 dB(A)/m?2. Voor
het geluidsspectrum werd een standaard industrielawaaispectrum toegepast!®. Deze over-
drachtsberekening gebeurt volgens de ISO 9613 voor een standaard luchtabsorptie bij een
luchtvochtigheid van 70 % en temperatuur van 10 °C.

Oppervakie bronpunt
Oppeniakiebron

periode: Dagperiace

40 dBIA)
45 6BiA)
50 BiA)
55.dBiA)
60 dBiA)
65 dBiA)
70 eBiA)

schaal = 1 - 25127

Bamuams asbiaquasuelg + 1ds aq uipLRIUAIUPSY [eRUCIBY

Tier Berge

©qAq UBld-vaD

88000 70000

66000
Inclustrielawaal - 1O 8613112, [indusirie - de spie + blankenbergse steenweg ] Geomilieu 3,00

Figuur 30 : Effect van toekomstig bedrijventerrein De Spie + Blankenbergse Steenweg

Zowel voor planelement De Spie als voor planelement Blankenbergse Steenweg blijft de grens-
waarde van 45 dB(A) voor de dagperiode (= gele contour) t.h.v. de meest nabijgelegen wonin-
gen gerespecteerd.

18 We gaan ervan uit dat nachtelijke RW ook gerespecteerd blijft, dient in projectfase adhv continu meting nog vastge-
legd te worden

* Een gemiddeld geluidsspectrum voor industriéle geluidsbronnen gebaseerd op een groot aantal metingen uitgevoerd
door TNO in het Rijnmondgebied.
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Dit betekent dit dat er voor het planelement De Spie (42 ha) in theorie voor elke opgevulde ha
ruimte een geluidsvermogenniveau van 89 dB(A) mogelijk is. Indien er eveneens tijdens de
avond- en nachtperiode gewerkt wordt is de grenswaarde 5 dB(A) strenger en zal een totaal Lw
van 44 dB(A)/m? deze grenswaarde nog respecteren, dit betekent dat een geluidsvermogenni-
veau van 84 dB(A) per ha niet mag worden overschreden. Onderstaande tabel geeft per plan-
element het toegelaten geluidsvermogenniveau voor de verschillende beoordelingsperiodes op-

dat de vigerende wetgeving nog gerespecteerd kan blijven:

Planelement Lw per m? Lw per ha Lw voor heel planelement
Dag Avond- en Dag Avond- en Dag Avond- en
periode nachtperiode | periode nachtperiode | periode nachtperiode

De Spie 49 dB(A) | 44 dB(A) 89 dB(A) | 84 dB(A) 105,2 dB(A) | 100,2 dB(A)

Blankenbergse | 60 dB(A) | 55 dB(A) 100 dB(A) | 95 dB(A) 115,9 dB(A) | 110,9 dB(A)

Steenweg (N)

Blankenbergse | 50 dB(A) | 45 dB(A) 90 dB(A) | 85dB(A) 105,9 dB(A) | 100,9 dB(A)

Steenweg (2)

Conform het geluidbeheerplan voor het bedrijventerrein Vossenberg-West in Tilburg (NL) betreft
een kengetal van 50 dB(A)/m? de realistische benadering van lichte industrie zoals kleinere pro-
ductiebedrijven en elektrotechnische industrie. Een kengetal van 55 dB(A)/m? betreft de realisti-
sche benadering van gemiddelde industrie zoals tankopslag gecombineerd met kleine procesin-
stallaties, grote metaal/houtbewerkingsinstallaties geheel in fabriekshallen en opslag en distri-
butie. Een kengetal van 60 dB(A)/m? betreft de realistische benadering van zwaardere industrie
zoals containerterminals, kleinere procesinstallaties, metaal/houtbewerking gedeeltelijk in bui-
tenlucht, energiecentrales en procesindustrie. Kengetallen onder de 50 dB(A) /m? stemmen
overeen met zeer lichte industrie zoals dienstverlening, brood/banketbakkerijen, grafische be-
drijven, woningstoffeerderijen en doe het zelf zaken.

Op basis van de dwingende eis, met hame voldoen aan VLAREM II, kan het effect bepaald wor-
den zowel op korte afstand als op grotere afstand. Bijvoorbeeld indien een bedrijf met een totaal
geluidsvermogenniveau van 90 dB(A) ook tijdens de nacht in werking zou zijn, moet de afstand
tot de woningen al 100 m bedragen opdat voldaan is aan de grenswaarde van 40 dB(A) voor
nieuwe inrichtingen. Voor een bedrijf dat bijvoorbeeld enkel tijdens de dagperiode in werking is
en dit op 200 m van de meest nabijgelegen woning, mag het geluidsvermogenniveau al 102
dB(A) bedragen opdat de grenswaarde wordt gerespecteerd. Indien een activiteit met een to-
tale geluidsemissie van 110 dB(A) zich op 400 m van de woningen in / rondom de uitbreidings-
zone bevindt, kan er een geluidsniveau van 45 dB(A) verwacht worden. Activiteiten die bijvoor-
beeld aan deze geluidsvermogenniveaus komen zijn puinbrekers, betoncentrales, ...

Op basis van de uitgevoerde ambulante metingen kunnen we een inschatting maken van de
mogelijke wijziging in geluidsimmissie rondom de planelementen. Let wel, het betreft hier een
worst case benadering aangezien het berekende specifieke geluidsniveau veelal overeenstemt
met de toegelaten grenswaarde voor nieuwe inrichtingen. Aan de meest nabijgelegen woningen
rondom De Spie verwachten we onder de doorgerekende condities tijdens de dagperiode een
matig negatief effect (< 3 dB(A)) op het omgevingsgeluid. Aan het meest nabijgelegen woonge-
bied ten westen van De Spie verwachten we een verwaarloosbaar effect.

Rondom het noordelijk deel van het planelement Blankenbergse Steenweg verwachten we een
matig significant tot zeer significant negatief effect om het omgevingsgeluid. Aan de meest na-
bijgelegen woningen rondom het zuidelijk deel van planelement Blankenbergse Steenweg ver-
wachten we onder de doorgerekende condities tijdens de dagperiode een matig negatief effect
(< 3 dB(A)) op het omgevingsgeluid. Aan het meest nabijgelegen woongebied ten NW van Blan-
kenbergse Steenweg verwachten we een significant negatief effect. Aan het meest nabijgele-
gen woongebied ten Z van Blankenbergse Steenweg verwachten we een verwaarloosbaar ef-
fect. Aangezien ihkv het plan tijdens de avond- en nachtperiode niet gemeten werd kunnen we
voor deze periodes geen uitspraak doen, dit dient ikhv de projectfase onderzocht te worden.
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In onderstaande tabel geven we een samenvatting van de evaluatie van de significantie van de
wijziging in geluidsimmissie. We merken op dat men ihkv de effectbepaling gebruik maakt van
een berekend geluidsimmissieniveau dat overeenstemt met de toegelaten norm conform
Vlarem. Conform het significantiekader blijft het uiteindelijke effect (invioed op omgeving + toet-
sing Vlarem) dan ongeacht de immissietoename beperkt tot -1.

In de praktijk kunnen hoogwaardige bedrijven worden ingepland waarvan de geluidsimmissie
een stuk lager ligt, evenzeer is het mogelijk dat de ingeplande bedrijven in het bezit zijn van een
geluidsvermogenniveau dat hoger is als het brongeluid dat werd weerhouden ihkv de effectbe-
paling. We merken op dat de uiteindelijke effecten zeer afhankelijk zijn van de ligging van de
geluidsbronnen t.o.v. de bewoonde vertrekken waardoor het geen overbodige luxe is om, wan-
neer de exacte inplanting en karakteristieken van de geplande geluidsbronnen bekend zijn,
m.b.v. een geluidsstudie overschrijdingen en klachten uit te sluiten.

Effectbeoordeling ‘De Spie’ —worst case: Lsp = RW

Zeelaan Industrie Ly, van 49 dB(A)/m? tijdens dagperiode
Beoordeling: Toename geluidsimmissie < 3 dB(A) = matig negatief effect op de geluidsim-
missie

Sint-Pieter- Industrie Ly, van 49 dB(A)/m? tijdens dagperiode

straat Beoordeling: Toename geluidsimmissie < 3 dB(A) = matig negatief effect op de geluidsim-

missie

Krinkelstraat

Industrie Ly, van 49 dB(A)/m? tijdens dagperiode

Beoordeling: Toename geluidsimmissie < 3 dB(A) = matig negatief effect op de geluidsim-
missie

Meest nabij-

Industrie Ly, van 49 dB(A)/m? tijdens dagperiode

gelegen
woongebied

Beoordeling: Toename geluidsimmissie < 1 dB(A) = verwaarloosbaar effect op de geluids-
immissie

Effectbeoordeling ‘Blankenbergse Steenweg’ — worst case: Lsp = RW

Zeelaan

Industrie noordelijk deel Ly van 60 dB(A)/m? tijdens dagperiode
Industrie zuidelijk deel L, van 50 dB(A)/m? tijdens dagperiode

Beoordeling: Toename geluidsimmissie < 3 dB(A) > matig negatief effect op de geluids-
immissie

Blauwetorenstraat

Industrie noordelijk deel Ly van 60 dB(A)/m? tijdens dagperiode
Industrie zuidelijk deel L, van 50 dB(A)/m? tijdens dagperiode

Beoordeling: Toename geluidsimmissie 6 dB(A) - zeer significant negatief effect op de
geluidsimmissie

Spreeuwenstraat

Industrie noordelijk deel Ly van 60 dB(A)/m? tijdens dagperiode
Industrie zuidelijk deel L, van 50 dB(A)/m? tijdens dagperiode

Beoordeling: Toename geluidsimmissie < 6 dB(A) - significant negatief effect op de ge-
luidsimmissie

Blankenbergse
Steenweg

Industrie noordelijk deel Ly van 60 dB(A)/m? tijdens dagperiode
Industrie zuidelijk deel L, van 50 dB(A)/m? tijdens dagperiode

Beoordeling: Toename geluidsimmissie < 3 dB(A) > matig negatief effect op de geluids-
immissie

Meest nabijgele-
gen woongebied
ten NW

Industrie noordelijk deel Ly van 60 dB(A)/m? tijdens dagperiode
Industrie zuidelijk deel L, van 50 dB(A)/m? tijdens dagperiode

Beoordeling: Toename geluidsimmissie < 6 dB(A) - significant negatief effect op de ge-
luidsimmissie

Meest nabijgele-
gen woongebied
ten Z

Industrie noordelijk deel Ly van 60 dB(A)/m? tijdens dagperiode
Industrie zuidelijk deel L, van 50 dB(A)/m? tijdens dagperiode

Beoordeling: Toename geluidsimmissie < 1 dB(A) - verwaarloosbaar effect op de ge-
luidsimmissie
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Rondom elk toekomstig planelement (Spie, Blankenbergse Steenweg Noord, Blankenbergse
Steenweg Zuid) liggen een aantal wooneenheden op korte afstand tot de grens van het ge-
plande bedrijventerrein. Gezien planelement Spie direct aansluit aan het bestaande industrieter-
rein en de grootste afstand kent tot de nabijgelegen woongebieden (Zuienkerke en Sint-Pieters)
zal de realisatie van het planelement akoestisch gezien het minste impact genereren.

Indien enkel het gebied Blankenbergse Steenweg weerhouden wordt, zal een zuidelijke inplan-
ting van het terrein akoestisch gezien de minste impact genereren.

Tussen de zones voor bedrijventerrein en de nabijgelegen woningen op korte afstand is het
aangewezen om de mogelijkheid toe te laten om gronddammen aan te leggen in de bufferzone.
De hoogte van eventuele gronddammen is moeilijk te dimensioneren op dit moment. De moge-
lijkheid zou er echter wel moeten zijn zodat deze planologisch verankerd kunnen worden. Een
bermhoogte van 6 meter is voor de meeste activiteiten voldoende hoog. Een aarden berm zon-
der wandversterking heeft een maximale wandhelling van 45°, waardoor zijn breedte minimaal
tweemaal zijn hoogte bedraagt.

De bestemmingswijziging regionale bedrijvigheid laat ook de realisatie van windturbines toe.
Het geluid van deze windturbines, mag tenzij anders bepaald in de milieuvergunning, niet hoger
zijn dan de richtwaarden in de tabel in bijlage 5.20.6.1. In het geval de exploitant een meetcam-
pagne ter bepaling van het achtergrondgeluid uitvoert en het achtergrondgeluid is hoger dan de
richtwaarde, geldt de hoogste waarde. In het geval dat het achtergrondgeluid maatgevend is, is
in de regelgeving opgenomen dat de afstand van de WT’s tot de woningen driemaal de rotordia-
meter moet bedragen. De richtwaarden die het Vlarem oplegt voor windturbinegeluid t.h.v. de
meest nabijgelegen woningen rondom De Spie/Blankenbergse Steenweg bedraagt 50 dB(A) tij-
dens de dagperiode en 45 dB(A) tijdens de avond- en nachtperiode (gebiedstype 2a in ge-
plande situatie). Indien de geplande WT's een specifiek geluidsniveau produceren dat overeen-
stemt met de toegelaten norm worden de effecten op de geluidsimmissie beoordeeld als zijnde
significant tot zeer significant negatief.

2.5.2.2 Effectbespreking ontwikkelingsperspectieven gemengd openruimtegebied en natuur-
gebied

De omgeving parkbegraafplaats wordt door het gewestplan ingedeeld als een gebied voor ge-
meenschapsvoorziening en openbaar nut. Dergelijke gebied categoriseert men onder punt 5° in
de tabel van bijlage 2.2.1. bij VLAREM II, wat betekent dat de milieukwaliteitsnorm voor geluid
in open lucht tijdens de dagperiode 60 dB(A) bedraagt en tijdens de avond- en nachtperiode 55
dB(A).

In dit gebied wenst men ca. 38 ha te herbestemmen tot gemengd openruimtegebied en ca. 5 ha
tot natuurgebied. Na doorvoering van het plan-MER zal praktisch het hele herbestemde gebied
op minder dan 500 m van industriegebied of gebied voor gemeenschapsvoorziening en open-
baar nut liggen. Dit betekent dat de MKN hier 10 dB(A) strenger wordt. De norm die overeen-
stemt met het geluidsniveau zoals dit in het betrokken gebied zou mogen heersen om een
akoestisch comfort te garanderen bedraagt tijdens de dagperiode dan 50 dB(A). Tegen de wes-
telijke grens van het betrokken planelement werd er een ambulante meting uitgevoerd (zie mpt
3). Hier werd een LA95,T-niveau van 50 dB(A) opgemeten, de opgemeten continue niveaus lig-
gen dus rond de norm die van toepassing is voor het betrokken gebied. Verwacht wordt dat de
geluidsniveaus centraal en in het oosten van het planelement lager liggen (grotere afstand tot
verkeer).

Het extra verkeer op de Blankenbergse Steenweg gerelateerd aan de ontwikkeling van de deel-
zones levert een matig significante bijdrage aan de opgemeten niveaus thv de oostelijk grens
van het planelement. Indien De Spie wordt herbestemd tot industriegebied kan er ook aan de
oostelijke grens van het planelement een matig significant negatief effect optreden.
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Effectbeoordeling

Parkbegraafplaats | Geluidsbeleving toekomstig openruimtegebied / natuurgebied

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie tgv ontwikkeling plan < 3 dB(A) = matig negatief effect
Achtergrondgeluid ligt rond de milieukwaliteitsnorm

2.5.2.3 Effectbespreking ontwikkelingsperspectieven recreatie

Binnen het zuidelijk gedeelte van het planelement (Sint-Pietersplas) wilt men het recreatiege-
bied uitbreiden. Dergelijke gebied categoriseert men onder punt 6° in de tabel van bijlage 2.2.1.
bij VLAREM II, wat betekent dat de milieukwaliteitsnorm voor geluid in open lucht tijdens de
dagperiode 50 dB(A) bedraagt, tijdens de avondperiode 45 dB(A) en tijdens de nachtperiode 40
dB(A).

In dit gebied werd gemeten aan de Blankenbergse Dijk (mpt 7). Hier werd tijdens de dagperiode
een Lags 1-niveau van 47 dB(A) geregistreerd. Dit geluidsniveau ligt onder de norm zoals dit in
het betrokken gebied zou mogen heersen om een akoestisch comfort te garanderen. Het extra
verkeer op de Blankenbergse Steenweg gerelateerd aan de ontwikkeling van de deelzones le-
vert een matig significante bijdrage aan de opgemeten niveaus thv de oostelijk grens van het
planelement. Indien het gebied Blankenbergse Steenweg herbestemd tot industriegebied kan er
ook aan de noordelijke grens van het planelement een matig significant negatief effect optre-
den.

Vermits men in deze planfase niet weet of er sprake is van geluidsproducerende installaties
(bijv technische installaties) is het niet evident om enige uitspraken te doen over de te ver-
wachte geluidsniveaus. Indien men echter weet welke installaties er gepland worden zoals ven-
tilatoren, compressoren, ... kan men vooraf al een inschatting maken van welke geluidsniveaus
er kunnen verwacht worden voor een bepaald geluidsvermogenniveau en bijgevolg ook welke
afstand er minstens moet gerespecteerd worden.

Effectbeoordeling

Sint- Geluidsbeleving toekomstig recreatiegebied

Pietersplas Beoordeling:
Toename geluidsimmissie tgv ontwikkeling plan < 3 dB(A) = matig negatief effect
Achtergrondgeluid ligt onder de milieukwaliteitsnorm

2.5.2.4 Beschouwing van het geluidsklimaat i.f.v. toekomstig woongebied

De zonevreemde woningen langs de Blankenbergse Steenweg krijgen als bestemming woon-
gebied.

Ter hoogte van de eerstelijnsbebouwing langs de Blankenbergse Steenweg werd een Lden Van
68-69 dB(A) berekend (zie MP8-9) voor de referentiesituatie en een Lgen van 69-71 dB(A) voor
de geplande situatie. Conform het afwegingskader m.b.t. de inplanting van nieuwe woonzones
in de omgeving van geluidsbelaste zones deelt men dergelijke zones in onder categorie 4 tot 5
en geeft men aan dat het niet wenselijk is dergelijke gebieden te herbestemmen tot woonzones.

Het gehanteerde toetsingskader voor de inplanting van nieuwe woonzones weegt de wenselijk-
heid af van een herbestemming tot woongebied, normaliter in functie van nog te bouwen wonin-
gen. Aangezien de zonevreemde woningen hier reeds staan ingepland betreft het hier geen
nieuwe woonzone.

Uit de ambulante geluidsimmissiemetingen blijkt dat het achtergrondgeluidsniveau langs de
Blankenbergse Steenweg (zie mpt 8 & 9) significant tot zeer significant boven de milieukwali-
teitsnorm ligt die Vlarem oplegt om een akoestisch comfort te garanderen in woongebieden.
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Effectbeoordeling

Blankenbergse | Geluidsklimaat ifv toekomstig woongebied

Steenweg Beoordeling:

Toename geluidsimmissie tgv ontwikkeling plan < 3 dB(A) = matig significant negatief
Toetsingskader voor de inplanting van nieuwe woonzones hier n.v.t.
Achtergrondgeluid ligt significant tot zeer significant boven de milieukwaliteitsnorm

2.5.3 Effectbespreking ontwikkelingsperspectieven planelement Chartreuse
2.5.3.1 Regionale bedrijvigheid

Het zuidelijk gedeelte van planelement Chartreuse wordt in het MER weerhouden als te herbe-
stemmen tot gemengd regionaal bedrijventerrein. We merken op dat dit gedeelte van het plan-
element eveneens wordt weerhouden als gebied voor kantoor(achtigen) of gemengd openruim-
tegebied, in deze gevallen vervallen de besproken effecten op het geluidsklimaat in de omge-
ving.

Indien het bedrijventerrein wordt gerealiseerd betekent dit dat de betrokken zone op het ge-
westplan paars wordt ingekleurd. Industriegebied betreft punt 5° in de tabel van bijlage 2.2.1. bij
VLAREM II, wat betekent dat de milieukwaliteitsnorm voor geluid in open lucht tijdens de dag-
periode 60 dB(A) bedraagt en tijdens de avond- en nachtperiode 55 dB(A). Woon- en landelijke
gebieden op minder dan 500 m tot gebieden voor gemeenschapsvoorziening of industriegebie-
den worden ingedeeld onder punt 2° in de tabel van bijlage 2.2.1. bij VLAREM II, wat betekent
dat de milieukwaliteitsnorm voor geluid in open lucht tijdens de dagperiode 50 dB(A) bedraagt
en tijdens de avond- en nachtperiode 45 dB(A).

Rondom het geplande bedrijventerrein liggen er enkele bewoonde vertrekken (= beoordelings-
punten conform Vlarem) op korte afstand tot de grens van het planelement:

¢ Woning te Stuivenbergstraat 1 ten N op korte afstand (gebiedstype 2 na herbestemming)
e woningen in de Pitsenbosdreef ten westen (gebiedstype 2 na herbestemming)

e woningen in de Steenbrugsestraat ten oosten (gebiedstype 2 na herbestemming)

e woningen in de leperweg ten zuiden (gebiedstype 2 na herbestemming)

Aan de woning te Stuivenbergstraat 1 ten noorden werd een ambulante meting uitgevoerd tij-
dens de dagperiode (mpt 14). Er werd een achtergrondgeluidsniveau (Lass,t) opgetekend van
50 dB(A). Aangezien het Lags van het oorspronkelijk omgevingsgeluid gelijk is aan de richt-
waarde voor de dagperiode?® opgelegd voor gebieden onder 2° van bijlage 2.2.1. bij VLAREM
II, moet de continue component van het specifiek geluid voortgebracht door de nieuwe inrichting
voor dit gebied beperkt worden tot de in bijlage 4.5.4. bij het VLAREM Il bepaalde richtwaarde
verminderd met 5 dB(A). Dit betekent dat het specifieke niveau geproduceerd door elke afzon-
derlijk bedrijf hier niet meer mag bedragen dan 45 dB(A) tijdens de dagperiode en 40 dB(A) tij-
dens de avond- en nachtperiode. Ook werd er ambulant gemeten in de buurt van de woningen
te Pitsenbosdreef (mpt 17) en de Steenbrugsestraat (mpt 15). Op beide punten bleef de MKN
gerespecteerd, de nachtelijke GW wordt vastgelegd op 40 dB(A). De woningen ten zuiden van
het planelement (Steenbrugsestraat / leperweg) liggen op korte afstand tot de E40, hier werd
een Lags tvan 62 dB(A) opgemeten waardoor de MKN overschreden wordt. Om de norm op te
mogen ophogen dient een continue meting ihkv de projectfase plaats te vinden.

20 We gaan ervan uit dat nachtelijke RW ook gerespecteerd blijft, dient in projectfase adhv continu meting nog vastge-
legd te worden
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In het voorbeeld hieronder geven we de berekende geluidscontouren weer voor de mogelijke
emissie afkomstig van het regionaal bedrijventerrein binnen planelement Chartreuse met een
geluidsvermogenniveau van 50 dB(A)/m2. Voor het geluidsspectrum werd een standaard indu-
strielawaaispectrum toegepast?'. Deze overdrachtsberekening gebeurt volgens de ISO 9613

voor een standaard luchtabsorptie bij een luchtvochtigheid van 70 % en temperatuur van 10 °C.
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Figuur 31 : Effect van toekomstig bedrijventerrein Chartreuse

Aangezien de grenswaarde van 45 dB(A) voor de dagperiode (= gele contour) t.h.v. de meest
nabijgelegen woningen gerespecteerd blijft betekent dit dat er voor het betrokken gebied (24
ha) in theorie voor elke opgevulde ha ruimte een geluidsvermogenniveau van 90 dB(A) mogelijk
is. Indien er eveneens tijdens de avond- en nachtperiode gewerkt wordt is de grenswaarde 5
dB(A) strenger en zal een totaal Lw van 45 dB(A)/m? deze grenswaarde nog respecteren, dit be-
tekent dat een geluidsvermogenniveau van 85 dB(A) per ha niet mag worden overschreden.

Planelement Lw per m? Lw per ha Lw voor heel planelement
Dag Avond- en Dag Avond- en Dag Avond- en
periode nachtperiode | periode nachtperiode | periode nachtperiode

Zuidelijk deel 50 dB(A) | 45 dB(A) 90 dB(A) | 85dB(A) 103,8 dB(A) | 98,8 dB(A)

Chartreuse

Conform het geluidbeheerplan voor het bedrijventerrein Vossenberg-West in Tilburg (NL) betreft
een kengetal van 50 dB(A)/m? de realistische benadering van lichte industrie zoals kleinere pro-
ductiebedrijven en elektrotechnische industrie. Kengetallen onder de 50 dB(A) /m?2 stemmen
overeen met zeer lichte industrie zoals dienstverlening, brood/banketbakkerijen, grafische be-
drijven, woningstoffeerderijen en doe het zelf zaken.

21 Een gemiddeld geluidsspectrum voor industriéle geluidsbronnen gebaseerd op een groot aantal metingen uitgevoerd
door TNO in het Rijnmondgebied.
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Op basis van de uitgevoerde ambulante metingen kunnen we een inschatting maken van de
mogelijke wijziging in geluidsimmissie rondom het planelement. Let wel, het betreft hier een
worst case benadering aangezien het berekende specifieke geluidsniveau veelal overeenstemt
met de toegelaten grenswaarde voor nieuwe inrichtingen. Aan de meest nabijgelegen woningen
ten westen, noorden en oosten van het planelement verwachten we onder de doorgerekende
condities tijdens de dagperiode een matig negatief effect (< 3 dB(A)) op het omgevingsgeluid.
De woningen ten zuiden van het planelement liggen dicht tegen de snelweg waardoor het om-
gevingsgeluid hier significant hoger ligt, het effect t.g.v. het bedrijventerrein zal hier verwaar-
loosbaar zijn (< 1 dB(A)). Aangezien ihkv het plan tijdens de avond- en nachtperiode niet geme-
ten werd kunnen we voor deze periodes geen uitspraak doen,

In onderstaande tabel geven we een samenvatting van de evaluatie van de significantie van de
wijziging in geluidsimmissie. We merken op dat men ihkv de effectbepaling gebruik maakt van
een berekend geluidsimmissieniveau dat overeenstemt met de toegelaten norm conform
Vlarem. Conform het significantiekader blijft het uiteindelijke effect (invioed op omgeving + toet-
sing Vlarem) dan ongeacht de immissietoename beperkt tot -1.

In de praktijk kunnen hoogwaardige bedrijven worden ingepland waarvan de geluidsimmissie
een stuk lager ligt, evenzeer is het mogelijk dat de ingeplande bedrijven in het bezit zijn van een
geluidsvermogenniveau dat hoger is als het brongeluid dat werd weerhouden ihkv de effectbe-
paling. We merken op dat de uiteindelijke effecten zeer afhankelijk zijn van de ligging van de
geluidsbronnen t.o.v. de bewoonde vertrekken waardoor het geen overbodige luxe is om, wan-
neer de exacte inplanting en karakteristieken van de geplande geluidsbronnen bekend zijn,
m.b.v. een geluidsstudie overschrijdingen en klachten uit te sluiten.

Effectbeoordeling — worst case: Lsp = RW

vt o

Invulling met regionale Invulling met Groene invulling

bedrijvigheid kantoor(achtigen)
Stuivenberg- Industrie Ly, van 50 Mogelijke bronnen HVAC
straat dB(A)/m? tijdens dagperiode | doordacht inplanten
Beoordeling: Beoordeling: Beoordeling:

Toename geluidsimmissie < | Toename geluidsimmissie < | Toename geluidsimmissie <
3 dB(A) > matig significant | 1 dB(A) - verwaarloosbaar | 1 dB(A) = verwaarlosbaar

negatief effect effect effect
Pitsenbos- Industrie Ly, van 50 Mogelijke bronnen HVAC
dreef dB(A)/m? tijdens dagperiode | doordacht inplanten

Beoordeling: Beoordeling: Beoordeling:

Toename geluidsimmissie < | Toename geluidsimmissie < | Toename geluidsimmissie <
3 dB(A) > matig significant | 1 dB(A) - verwaarloosbaar | 1 dB(A) = verwaarlosbaar

negatief effect effect effect
Steenbrugse- | Industrie Ly, van 50 Mogelijke bronnen HVAC
straat dB(A)/m? tijdens dagperiode | doordacht inplanten

Beoordeling: Beoordeling: Beoordeling:

Toename geluidsimmissie < | Toename geluidsimmissie < | Toename geluidsimmissie <
3 dB(A) > matig significant | 1 dB(A) - verwaarlosbaar 1 dB(A) - verwaarlosbaar
negatief effect effect effect
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leperweg

Industrie Ly, van 50
dB(A)/m? tijdens dagperiode

Mogelijke bronnen HVAC
doordacht inplanten

Beoordeling:

Toename geluidsimmissie <
1 dB(A) - verwaarloosbaar
effect

Beoordeling:

Toename geluidsimmissie <
1 dB(A) - verwaarloosbaar
effect

Beoordeling:

Toename geluidsimmissie <
1 dB(A) - verwaarloosbaar
effect

Het aanleggen van een gronddam tussen de zone voor bedrijventerrein en de nabijgelegen wo-
ningen op korte afstand vormt een mogelijkheid om de geluidsimpact te beperken. De hoogte
van eventuele gronddammen is moeilijk te dimensioneren op dit moment. Een bermhoogte van
6 meter is voor de meeste activiteiten voldoende hoog. Een aarden berm zonder wandverster-
king heeft een maximale wandhelling van 45°, waardoor zijn breedte minimaal tweemaal zijn

hoogte bedraagt.

In het geval van regionale bedrijvigheid of kantoren kan men, mits doordachte inplanting van de
gebouwen dicht tegen de autosnelweg, een afname van het geluid in de open ruimte creéren
door de schermwerking van de hoogbouw. Op deze manier kan men zelfs een significant posi-

tief effect op de geluidsimmissie realiseren.

De bestemmingswijziging regionale bedrijvigheid laat ook de realisatie van windturbines toe.
Het geluid van deze windturbines, mag tenzij anders bepaald in de milieuvergunning, niet hoger
zijn dan de richtwaarden in de tabel in bijlage 5.20.6.1. In het geval de exploitant een meetcam-
pagne ter bepaling van het achtergrondgeluid uitvoert en het achtergrondgeluid is hoger dan de
richtwaarde, geldt de hoogste waarde. In het geval dat het achtergrondgeluid maatgevend is, is
in de regelgeving opgenomen dat de afstand van de WT'’s tot de woningen driemaal de rotordia-
meter moet bedragen. De richtwaarden die het Vlarem oplegt voor windturbinegeluid t.h.v. de
meest nabijgelegen woningen rondom Chartreuse bedraagt 48 dB(A) tijdens de dagperiode en
43 dB(A) tijdens de avond- en nachtperiode (gebiedstype 2b in geplande situatie). Indien de ge-
plande WT's een specifiek geluidsniveau produceren dat overeenstemt met de toegelaten norm
worden de effecten op de geluidsimmissie beoordeeld als zijnde verwaarloosbaar (langs E40)
tot significant negatief (verder van E40).

2.5.3.2 Effectbespreking ontwikkelingsperspectieven gemengd openruimtegebied

Afhankelijk van het gekozen scenario wenst men 42 tot 66 ha binnen Chartreuse te herbestem-
men tot openruimtegebied. Na de herbestemming ligt het grootste gedeelte van het openruimte-
gebied op een afstand van minder dan 500 m tot gebied voor gemeenschapsvoorziening en
openbaar nut. Dergelijke gebiedstype categoriseert men onder punt 2° in de tabel van bijlage
2.2.1. bij VLAREM II, wat betekent dat de milieukwaliteitsnorm voor geluid in open lucht tijdens
de dagperiode 50 dB(A) bedraagt en tijdens de avond- en nachtperiode 45 dB(A).

In dit toekomstig openruimtegebied werden twee ambulante metingen uitgevoerd (mpt 14 & 19).
Het achtergrondgeluidsniveau (Lags 1) bedroeg hier tijdens de dagperiode 46-50 dB(A). De ni-
veaus zijn kleiner of gelijk aan de norm zoals deze in het betrokken gebied zouden mogen heer-
sen om een akoestisch comfort te garanderen. Indien men het zuidelijk deel tegen de E40 (24
ha ; ook weerhouden voor regionale bedrijvigheid) ook herbestemt tot openruimtegebied zal de
milieukwaliteitsnorm hier significant tot zeer significant overschreden worden.

Het extra verkeer op de N397 en E40 gerelateerd aan de ontwikkeling van de deelzones levert
een verwaarloosbare bijdrage aan de opgemeten niveaus binnen het planelement. Indien het
zuidelijk gedeelte van Chartreuse wordt herbestemd tot industriegebied kan er een matig signifi-
cant negatief effect optreden.
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Effectbeoordeling

Chartreuse Geluidsbeleving toekomstig openruimtegebied

Beoordeling:

Toename geluidsimmissie tgv ontwikkeling wegverkeer < 1 dB(A) - verwaarloosbaar
Toename geluidsimmissie tgv ontwikkeling industrie < 3 dB(A) = matig significant negatief
Achtergrondgeluid ligt in noordelijk deel onder de milieukwaliteitsnorm

Achtergrondgeluid ligt in zuidelijk deel boven de milieukwaliteitsnorm

2.5.4 Effectbespreking ontwikkelingsperspectieven planelement Lac van Loppem
2.5.4.1 Effectbespreking ontwikkelingsperspectieven parkgebied

Binnen het planelement Lac van Loppem wenst men 8,5 ha recreatiegebied te herbestemmen
tot parkgebied. Na de herbestemming ligt het grootste gedeelte van het planelement op een af-
stand van minder dan 500 m tot gebied voor gemeenschapsvoorziening en openbaar nut. Der-
gelijk gebiedstype categoriseert men onder punt 2° in de tabel van bijlage 2.2.1. bij VLAREM I,
wat betekent dat de milieukwaliteitsnorm voor geluid in open lucht tijdens de dagperiode 50
dB(A) bedraagt en tijdens de avond- en nachtperiode 45 dB(A).

Ter hoogte van dit toekomstig parkgebied werd een ambulante meting uitgevoerd (mpt 22). Het
achtergrondgeluidsniveau (Lass t) bedroeg hier tijdens de dagperiode 48 dB(A). Dit geluidsni-
veau ligt onder de norm zoals dit in het betrokken gebied zou mogen heersen om een akoes-
tisch comfort te garanderen. Meer naar het noorden en dus dichter tegen de E40 zal de milieu-
kwaliteitsnorm significant tot zeer significant overschreden worden.

Het extra verkeer op de N397 en E40 gerelateerd aan de ontwikkeling van de deelzones levert
een verwaarloosbare bijdrage aan de opgemeten niveaus binnen het planelement.

Effectbeoordeling

Lac van Lop- Geluidsbeleving toekomstig openruimtegebied

pem Beoordeling:

Toename geluidsimmissie tgv ontwikkeling wegverkeer < 1 dB(A) > verwaarloosbaar
Achtergrondgeluid op afstand E40 ligt onder de milieukwaliteitsnorm
Achtergrondgeluid dicht tegen E40 ligt boven de milieukwaliteitsnorm

2.5.4.2 Beschouwing van het geluidsklimaat i.f.v. toekomstig woongebied

In het oostelijk deel van het planelement wenst men 4,5 ha (vnl recreatiegebied) te herbestem-
men tot woongebied.

De E40 situeert zich op korte afstand ten noorden van het planelement. Ter hoogte van de ge-
plande woningen in het noordelijk deel van het planelement berekenen we een Lden (afhanke-
lijk van de afstand tot de snelweg) tussen 60 en 70 dB(A). De afstand tussen de E40 en de
Lden contour van 60 dB(A) bedraagt ongeveer 230 meter. Conform het afwegingskader m.b.t.
de inplanting van nieuwe woonzones in de omgeving van geluidsbelaste zones deelt men alle
geplande woningen binnen deze contour in onder categorie 3/4. Herbestemming tot woonge-
bied is niet ideaal / niet wenselijk. V6ér het gebied bebouwd wordt, moet men mbv een grond-
dam of geluidsscherm op korte afstand tot de E40 de geluidsbelasting reduceren. Voor de ge-
plande woningen binnen de Lden contour van 55 dB(A) (= gehele planelement) dient men bijko-
mende isolatie op te leggen. Dit moet minstens als een suggestie in de bouwdossiers worden
aangegeven.
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Ter hoogte van de eerstelijnsbebouwing langs de autobaan (N397B) werd een Lgen van 64
dB(A) berekend voor de toekomstige situatie (zie mpt 24), ook de E40 levert hier een bijdrage
aan de heersende geluidsimmissie. Conform het afwegingskader m.b.t. de inplanting van
nieuwe woonzones in de omgeving van geluidsbelaste zones deelt men dergelijke zones in on-
der categorie 3 en geeft men aan dat herbestemming tot woongebied niet ideaal is. Als er an-
dere locaties beschikbaar zijn verdienen deze wellicht de voorkeur. V66r het gebied bebouwd
wordt, moet men mbv buffers en schermen de geluidsbelasting reduceren of bijkomende isola-
tie opleggen. Dit moet minstens als een suggestie in de bouwdossiers worden aangegeven.

Het zuidelijke deel van het geplande woongebied ligt niet direct tegen de belangrijke verkeers-
wegen. Op grotere afstand tot de wegenis die bepalend is voor het geluidsklimaat zien we dat
de opgemeten geluidsniveaus significant lager liggen. Zo werd er ambulant gemeten thv de zui-
delijke grens van het geplande woongebied (zie mpt 23), hier bedroeg het LAeq,T nog 56 dB(A)
en zakt het LA95,T tot 43 dB(A). De milieukwaliteitsnorm voor woongebieden kan hier geres-
pecteerd blijven.

Indien men woningen voorziet op minder dan 230 meter tot de snelweg dient men deze mbv
een gronddam of geluidsscherm af te schermen in de richting van de woningen.

Op kortere afstand tot de E40 of N397B dient men bij de bouwaanvraag te suggereren om vol-
doende geluidsisolatie te voorzien.

Effectbeoordeling

Lac van Geluidsklimaat ifv toekomstig woongebied

Loppem Beoordeling:

Toename geluidsimmissie tgv ontwikkeling plan < 1 dB(A) = verwaarloosbaar

Indien men woningen voorziet op minder dan 230 meter tot E40 > geluidsscherm of grond-
dam

Voor volledig woongebied-> bijkomende isolatie opleggen

Achtergrondgeluid op enige afstand van wegenis ligt onder de milieukwaliteitsnorm

2.5.5 Effectbespreking ontwikkelingsperspectieven planelement Sint-Elooi
2.5.5.1 Regionale bedrijvigheid

Het planelement Sint-Elooi wordt in het MER weerhouden als te herbestemmen tot gemengd
regionaal bedrijventerrein.

Indien het bedrijventerrein wordt gerealiseerd betekent dit dat de betrokken zone op het ge-
westplan paars wordt ingekleurd. Industriegebied betreft punt 5° in de tabel van bijlage 2.2.1. bij
VLAREM II, wat betekent dat de milieukwaliteitsnorm voor geluid in open lucht tijdens de dag-
periode 60 dB(A) bedraagt en tijdens de avond- en nachtperiode 55 dB(A). Woon- en lande-
lijke/agrarische gebieden op minder dan 500 m tot gebieden voor gemeenschapsvoorziening of
industriegebieden worden ingedeeld onder punt 2° in de tabel van bijlage 2.2.1. bij VLAREM II,
wat betekent dat de milieukwaliteitsnorm voor geluid in open lucht tijdens de dagperiode 50
dB(A) bedraagt en tijdens de avond- en nachtperiode 45 dB(A).

Rondom het geplande bedrijventerrein liggen er enkele wooneenheden (= beoordelingspunten
conform Vlarem) op korte afstand tot de grens van het planelement:

¢ woningen in de Collevijnstraat ten noorden (gebiedstype 2 na herbestemming)

e woningen in de Spoorwegstraat ten oosten (gebiedstype 2 na herbestemming)

e woningen in de Flateriestraat/Lepemolestraat ten zuiden (gebiedstype 2 na herbestemming)
e woningen in de Torhoutsesteenweg ten westen (gebiedstype 2 na herbestemming)
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Aan de woningen in de Collevijnstraat ten noorden werd een ambulante meting uitgevoerd tij-
dens de dagperiode (mpt 25). Er werd een achtergrondgeluidsniveau (Lass,t) opgetekend van
42 dB(A). Aangezien het Lags van het oorspronkelijk omgevingsgeluid lager ligt dan de richt-
waarden opgelegd voor gebieden onder 2° van bijlage 2.2.1. bij VLAREM Il, moet de continue
component van het specifiek geluid voortgebracht door de nieuwe inrichting voor dit gebied be-
perkt worden tot de in bijlage 4.5.4. bij het VLAREM |l bepaalde richtwaarde verminderd met 5
dB(A). Dit betekent dat het specifieke niveau geproduceerd door elk afzonderlijk bedrijf hier niet
meer mag bedragen dan 45 dB(A) tijdens de dagperiode en 40 dB(A) tijdens de avond- en
nachtperiode. Ook werd er ambulant gemeten aan de woningen te Spoorwegstraat (mpt 27) en
de Flateriestraat (mpt 29). Op beide punten ligt het LA95,T onder de 40 dB(A), de nachtelijke
GW wordt vastgelegd op 40 dB(A). De woningen ten westen van het planelement liggen langs
de Torhoutsesteenweg, hier werd een Lags,tvan 46 dB(A) opgemeten. De MKN voor de dagpe-
riode blijft hier gerespecteerd, of de norm voor de avond- en nachtperiode gerespecteerd kan
blijven dient onderzocht ihkv de projectfase.

In het voorbeeld hieronder geven we de berekende geluidscontouren weer voor de mogelijke
emissie afkomstig van het regionaal bedrijventerrein binnen planelement Sint-Elooi met een ge-
luidsvermogenniveau van 49 dB(A)/m2. Voor het geluidsspectrum werd een standaard industrie-
lawaaispectrum toegepast??. Deze overdrachtsberekening gebeurt volgens de ISO 9613 voor
een standaard luchtabsorptie bij een luchtvochtigheid van 70 % en temperatuur van 10 °C.

Oppendakte bronpunt
Oppervakiebron

Dagperiade

40 BiA)
45 dBIA]
50 dB(A)
" 55dBIA)

60 <BIA)
65 dBiA]
70 dBIA)

100[3-JUIS UIBLIBIUBA(LIPS] |eeuoIBaY

202000

201000

©4Aq UBld-vED
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Industiielawaai - 150 §613.1/2, - sint-elooi] . Geomilieu V300

Figuur 32 : Effect van toekomstig bedrijventerrein Sint-Elooi

Aangezien de grenswaarde van 45 dB(A) voor de dagperiode (= gele contour) t.h.v. de meest
nabijgelegen woningen gerespecteerd blijft betekent dit dat er voor het betrokken gebied (25
ha) in theorie voor elke opgevulde ha ruimte een geluidsvermogenniveau van 89 dB(A) mogelijk
is. Indien er eveneens tijdens de avond- en nachtperiode gewerkt wordt is de grenswaarde 5
dB(A) strenger en zal een totaal Lw van 44 dB(A)/m? deze grenswaarde nog respecteren, dit be-
tekent dat een geluidsvermogenniveau van 84 dB(A) per ha niet mag worden overschreden.

22 Een gemiddeld geluidsspectrum voor industriéle geluidsbronnen gebaseerd op een groot aantal metingen uitgevoerd
door TNO in het Rijnmondgebied.
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Planelement Lw per m? Lw per ha Lw voor heel planelement
Dag Avond- en Dag Avond- en Dag Avond- en
periode nachtperiode | periode nachtperiode | periode nachtperiode

Sint-Elooi 49 dB(A) | 44 dB(A) 89 dB(A) | 84 dB(A) 103 dB(A) 98 dB(A)

Conform het geluidbeheerplan voor het bedrijventerrein Vossenberg-West in Tilburg (NL) betreft
een kengetal van 50 dB(A)/m? de realistische benadering van lichte industrie zoals kleinere pro-
ductiebedrijven en elektrotechnische industrie. Kengetallen onder de 50 dB(A) /m? stemmen
overeen met zeer lichte industrie zoals dienstverlening, brood/banketbakkerijen, grafische be-
drijven, woningstoffeerderijen en doe het zelf zaken.

Op basis van de uitgevoerde ambulante metingen kunnen we een inschatting maken van de
mogelijke wijziging in geluidsimmissie rondom het planelement. Let wel, het betreft hier een
worst case benadering aangezien het berekende specifieke geluidsniveau veelal overeenstemt
met de toegelaten grenswaarde voor nieuwe inrichtingen. Aan de meest nabijgelegen woningen
ten noorden van het planelement (Collevijnstraat) verwachten we onder de doorgerekende con-
dities tijdens de dagperiode een significant negatief effect op het omgevingsgeluid. De wonin-
gen ten westen van het planelement liggen dicht tegen de N32 waardoor het omgevingsgeluid
hier significant hoger ligt, het effect t.g.v. het bedrijventerrein zal hier nog matig significant zijn
(< 3dB(A)). Ten oosten (Spoorwegstraat) en zuiden (Flateriestraat/Lepemolestraat) liggen de
continue niveaus lager waardoor het effect hier zeer significant negatief zal zijn. Aangezien ihkv
het plan tijdens de avond- en nachtperiode niet gemeten werd kunnen we voor deze periodes
geen uitspraak doen,.

In onderstaande tabel geven we een samenvatting van de evaluatie van de significantie van de
wijziging in geluidsimmissie. We merken op dat men ihkv de effectbepaling gebruik maakt van
een berekend geluidsimmissieniveau dat overeenstemt met de toegelaten norm conform
Vlarem. Conform het significantiekader blijft het uiteindelijke effect (invloed op omgeving + toet-
sing Vlarem) dan ongeacht de immissietoename beperkt tot -1.

In de praktijk kunnen hoogwaardige bedrijven worden ingepland waarvan de geluidsimmissie
een stuk lager ligt, evenzeer is het mogelijk dat de ingeplande bedrijven in het bezit zijn van een
geluidsvermogenniveau dat hoger is als het brongeluid dat werd weerhouden ihkv de effectbe-
paling. We merken op dat de uiteindelijke effecten zeer afhankelijk zijn van de ligging van de
geluidsbronnen t.o.v. de bewoonde vertrekken waardoor het geen overbodige luxe is om, wan-
neer de exacte inplanting en karakteristieken van de geplande geluidsbronnen bekend zijn,
m.b.v. een geluidsstudie overschrijdingen en klachten uit te sluiten.

We merken op dat we in de effectbespreking enkel rekening hebben gehouden met het alterna-
tief waarbij de woningen binnen het planelement niet werden behouden. Indien deze woningen
worden behouden dient aan deze punten de Vlarem-norm eveneens gerespecteerd te blijven.
Indien het specifieke geluid van de geplande inrichtingen hier overeenstemt met de toegelaten
grenswaarde verwachten we hier eveneens een significant tot zeer significant negatief effect op
het heersende geluidsklimaat.
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Collevijnstraat Industrie Ly, van 50 dB(A)/m? tijdens dagperiode

Beoordeling:

Toename geluidsimmissie < 6 dB(A) = significant negatief effect
Spoorwegstraat Industrie Ly, van 50 dB(A)/m? tijdens dagperiode

Beoordeling:

Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect
Flateriestraat/ Industrie Ly, van 50 dB(A)/m? tijdens dagperiode

Lepemolestraat Beoordeling:

Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect
Torhoutsesteenweg | Industrie L,, van 50 dB(A)/m? tijdens dagperiode

Beoordeling:

Toename geluidsimmissie < 3 dB(A) > matig significant negatief effect

Het aanleggen van een gronddam tussen de zone voor bedrijventerrein en de nabijgelegen wo-
ningen op korte afstand vormt een mogelijkheid om de geluidsimpact te beperken. De hoogte
van eventuele gronddammen is moeilijk te dimensioneren op dit moment. Een bermhoogte van
6 meter is voor de meeste activiteiten voldoende hoog. Een aarden berm zonder wandverster-
king heeft een maximale wandhelling van 45°, waardoor zijn breedte minimaal tweemaal zijn
hoogte bedraagt.

De bestemmingswijziging regionale bedrijvigheid laat ook de realisatie van windturbines toe.
Het geluid van deze windturbines, mag tenzij anders bepaald in de milieuvergunning, niet hoger
zijn dan de richtwaarden in de tabel in bijlage 5.20.6.1. In het geval de exploitant een meetcam-
pagne ter bepaling van het achtergrondgeluid uitvoert en het achtergrondgeluid is hoger dan de
richtwaarde, geldt de hoogste waarde. In het geval dat het achtergrondgeluid maatgevend is, is
in de regelgeving opgenomen dat de afstand van de WT's tot de woningen driemaal de rotordia-
meter moet bedragen. De richtwaarden die het Vlarem oplegt voor windturbinegeluid t.h.v. de
meest nabijgelegen woningen rondom Sint-Elooi bedraagt 48 dB(A) tijdens de dagperiode en
43 dB(A) tijdens de avond- en nachtperiode (gebiedstype 2b in geplande situatie). Indien de ge-
plande WT's een specifiek geluidsniveau produceren dat overeenstemt met de toegelaten norm
worden de effecten op de geluidsimmissie beoordeeld als zijnde significant tot zeer significant
negatief.

2.5.6 Effectbespreking ontwikkelingsperspectieven planelement Klein Appelmoes
2.5.6.1 Effectbespreking ontwikkelingsperspectieven parkgebied

Binnen het planelement Klein Appelmoes wenst men 52 tot 58 ha te herbestemmen tot natuur-
gebied/parkgebied. Na de herbestemming categoriseert men dergelijk gebied onder punt 1° in
de tabel van bijlage 2.2.1. bij VLAREM II, wat betekent dat de milieukwaliteitsnorm voor geluid
in open lucht tijdens de dagperiode 40 dB(A) bedraagt, tijdens de avondperiode 35 dB(A) en tij-
dens de nachtperiode 30 dB(A).

Ter hoogte van dit toekomstig parkgebied werden een ambulante metingen uitgevoerd (zie mpt
10 en 13). Het achtergrondgeluidsniveau (Laes,T) bedroeg hier tijJdens de dagperiode 42 dB(A).
Dit geluidsniveau ligt beperkt boven de norm zoals dit in het betrokken gebied zou mogen heer-
sen om een akoestisch comfort te garanderen.
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Het extra verkeer op de N337 gerelateerd aan de ontwikkeling van de deelzones levert een ver-
waarloosbare bijdrage aan de opgemeten niveaus binnen het planelement.

Effectbeoordeling

Klein Appel- Geluidsbeleving toekomstig parkgebied

moes Beoordeling:
Toename geluidsimmissie tgv ontwikkeling wegverkeer < 1 dB(A) - verwaarloosbaar
Achtergrondgeluid ligt boven de milieukwaliteitsnorm

2.5.6.2 Beschouwing van het geluidsklimaat i.f.v. toekomstig woongebied

In het zuidelijk deel van het planelement wenst men 8 tot 14 ha (woonuitbreidingsgebied/park-
gebied) te herbestemmen tot woongebied.

Ter hoogte van de eerstelijnsbebouwing langs de Astridlaan (N337) werd een Lgen van 68 dB(A)
berekend voor de toekomstige situatie (zie mpt 11). Conform het afwegingskader m.b.t. de in-
planting van nieuwe woonzones in de omgeving van geluidsbelaste zones deelt men dergelijke
zones in onder categorie 4 en geeft men aan dat men, véor het gebied bebouwd wordt, met buf-
fers en schermen de geluidsbelasting moet reduceren of bijkomende isolatie moet opleggen. Dit
moet minstens als een suggestie in de bouwdossiers worden aangegeven. We merken op dat
er praktisch geen woningen direct langs de N337 meer gebouwd worden. Het grootste deel van
het geplande woongebied ligt niet direct tegen deze weg. Op grotere afstand tot de wegenis die
bepalend is voor het geluidsklimaat zien we dat de opgemeten geluidsniveaus significant lager
liggen. Zo werd er ambulant gemeten op 125 m afstand van de N337 (zie mpt 12), hier bedroeg
het LAeq,T nog 49 dB(A) en zakt het LA95,T tot 39 dB(A). De milieukwaliteitsnorm voor woon-
gebieden kan hier gerespecteerd blijven. Conform het afwegingskader zijn hier geen milde-
rende maatregelen noodzakelijk bij de inplanting van nieuwe woningen.

Effectbeoordeling (identiek voor max invulling wonen en max invulling natuur)

Klein Appel- Geluidsklimaat ifv toekomstig woongebied

moes Beoordeling:
Toename geluidsimmissie tgv ontwikkeling plan < 1 dB(A) = verwaarloosbaar

isolatie
Achter eerstelijnsbebouwing = categorie 1 > geen beperkingen aan herbestemming
Achtergrondgeluid op enige afstand van N337 ligt onder de milieukwaliteitsnorm

Eerstelijn N337 = Categorie 4 - geluidsbelasting reduceren (buffer, scherm) of bijkomende

2.6 Effectbeschrijving en —beoordeling multifunctionele sportsite
2.6.1 Locatiealternatieven

Aangezien men een ‘sportwedstrijd in open lucht’ categoriseert onder de niet-ingedeelde inrich-
tingen dient de exploitant of organisator (voor een bijzondere gelegenheid) toelating aan te vra-
gen bij het college van burgemeester en schepenen indien men muziekactiviteiten in het sta-
dion voorziet van meer dan 85 dB(A)?® Laeg,15min.

Het geluidsniveau van de muziekactiviteiten mag maximaal 100 dB(A) Laeq,s0min bedragen. In de
effectbespreking houden we rekening met de geluidsniveaus veroorzaakt door de gebeurtenis-
sen in het geplande stadion (= supporters), deze niveaus liggen hoger dan de niveaus die door
elektronisch versterkte muziek (in het stadion) geproduceerd mogen worden. Door het mogelijk
laagfrequent karakter van de muziekactiviteiten is het echter aan te raden het muzieklawaai
continu te monitoren.

= Elke representatieve muziekactiviteit in een voetbalstadion zal een Laeqg1smn van 85 dB(A) (op gelijk welke plaats waar
zich in normale omstandigheden personen kunnen bevinden) ruim overschrijden.
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Er zijn geen geluidsnormen in open lucht van toepassing, tenzij opgelegd door het college van
burgemeester en schepenen. In de effectbespreking hieronder wordt dan ook enkel het moge-
lijke effect op de geluidsimmissie besproken.

2.6.1.1 De Spie

De Spie wordt in het MER weerhouden als een mogelijk gebied waar men de multifunctionele
sportsite kan inplanten, de herbestemming van het gebied ligt nog niet vast op dit ogenblik. De
meeste stadions categoriseert men onder punt 6° in de tabel van bijlage 2.2.1. bij VLAREM Il (=
recreatie), wat betekent dat de milieukwaliteitsnorm voor geluid in open lucht tijdens de dagperi-
ode 50 dB(A) bedraagt, tijdens de avondperiode 45 dB(A) en tijdens de nachtperiode 40 dB(A).

Rondom het planelement De Spie liggen er enkele bewoonde vertrekken (= beoordelingspunten
conform Vlarem) op korte afstand tot de grens van het planelement. We gaan er vanuit dat de
sportsite centraal in het gebied wordt ingepland.

e woningen in de Zeelaan op korte afstand ten N van grens planelement

e woningen in de Sint-Pieterstraat op korte afstand ten O/ZO van grens planelement

e woningen in de Krinkelstraat op korte afstand ten W van grens planelement

Aan de woningen in de Sint-Pieterstraat ten zuidoosten van het planelement werd een ambu-
lante meting uitgevoerd tijdens de dagperiode. Er werd een achtergrondgeluidsniveau (Laes 1)
opgetekend van 49 dB(A).

In de tabel hieronder geven we de berekende specifieke geluidsniveaus weer voor de mogelijke
emissie afkomstig van de multifunctionele sportsite binnen De Spie. Voor het voetbalstadion
van Club Brugge (40.000) voorzien we een geluidsvermogenniveau van 132 dB(A). Voor het
voetbalstadion van Cercle Brugge (12.500) voorzien we een geluidsvermogenniveau van 127
dB(A). Deze overdrachtsberekening gebeurt volgens de 1ISO 9613 voor een standaard luchtab-
sorptie bij een luchtvochtigheid van 70 % en temperatuur van 10 °C.

Situatie Geluidsvermogen Immisisepunt Afstand Specifiek geluid
Lwa stadion (Lsp)
Continu Piek Continu Piek
Stadion met 40.000 132 dB(A) 152 dB(A) Zeelaan +390 m 58 78
zitplaatsen centraal Sint-Pietersstraat +550 m 56 76
in planelement (= Krinkelstraat +400 m 58 78
maximaal, minimaal Meest nabijgelegen £790 m 52 72
& gespreid) woongebied (Zuien-
kerke)
Stadion met 12.500 127 dB(A) 147 dB(A) Zeelaan +390 m 53 73
zitplaatsen centraal Sint-Pietersstraat +550 m 51 71
in planelement (= Krinkelstraat +400 m 53 73
maximaal) Meest nabijgelegen +790m 47 67
woongebied (Zuien-
kerke)

Op basis van de uitgevoerde ambulante metingen kunnen we een inschatting maken van de
mogelijke wijziging in geluidsimmissie rondom het planelement. Voor een stadion met 40.000
zitplaatsen verwachten we aan de meest nabijgelegen woningen rondom De Spie tijdens de
dagperiode een zeer significant negatief effect op het omgevingsgeluid. Voor een stadion met
12.500 zitplaatsen verwachten we een significant negatief effect op de geluidsimmissie.

Aan het meest nabijgelegen woongebied wordt het omgevingsgeluid bepaald door N31 waar-
door de geluidsniveaus (OOG) hier rond de 59 dB(A) liggen tijdens de dagperiode. Hier ver-
wachten we een verwaarloosbaar effect op het omgevingsgeluid tgv de geluidsimmissie afkom-
stig van het continu geluid afkomstig van het stadion. Piekgeluiden, die 20 dB(A) hoger liggen
kunnen hier wel auditief waarneembaar zijn.
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Indien men opteert voor het maximaal of minimaal scenario dan verdwijnt het Jan Breydel sta-
dion. Dit gaat gepaard met een afname van de geluidsimmissie met meer dan 6 dB(A) wat men
evalueert als zeer significant positief. Bij het gespreid scenario wordt uitgegaan van een renova-
tie of nieuwbouw van het huidige Jan Breydel stadion naar een multifunctioneel stadion met een
capaciteit van max. 18.000 zitplaatsen. Dit zorgt voor een afname van de geluidsimmissie met 1
a 2 dB(A) (= matig positief effect).

In onderstaande tabel geven we een samenvatting van de evaluatie van de significantie van de
wijziging in geluidsimmissie.

De Spie
Maximaal scenario Minimaal scenario Gespreid scenario
(2 stadions) (1 stadion)
Zeelaan Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)
Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect
Sint-Pieters- Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)
straat Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect
Krinkelstraat Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)
Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect
Meest nabijge- | Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)
legen woonge- Beoordeling:
bied (Zuien- Toename geluidsimmissie < 1 dB(A) > verwaarloosbaar effect
kerke)
Jan Breydel Stadion verdwijnt Stadion met max. 18.000 zit-
plaatsen
Beoordeling: Beoordeling:
Afname geluidsimmissie > 6 dB(A) - zeer significant positief | Afname geluidsimmissie < 3
effect dB(A) > matig positief effect

2.6.1.2 Blankenbergse Steenweg

Blankenbergse Steenweg wordt in het MER weerhouden als een mogelijk gebied waar men de
multifunctionele sportsite kan inplanten,. De meeste stadions categoriseert men onder punt 6°
in de tabel van bijlage 2.2.1. bij VLAREM Il (= recreatie), wat betekent dat de milieukwaliteits-
norm voor geluid in open lucht tijdens de dagperiode 50 dB(A) bedraagt, tijdens de avondperi-
ode 45 dB(A) en tijdens de nachtperiode 40 dB(A).
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Rondom het planelement Blankenbergse Steenweg liggen er enkele wooneenheden beoorde-
lingspunten conform Vlarem op korte afstand tot de grens van het planelement. De sportsite
kan noordelijk, centraal of zuidelijk in het gebied worden ingepland.

e Woning te Zeelaan 1 op + 400 m ten noorden van grens planelement

¢ Woning te Blauwetorenstraat 6, Zuienkerke op 330 m ten NW van grens planelement

¢ Woningen te Spreeuwenstraat ten W op korte afstand van grens planelement

e woningen in de Blankenbergse Steenweg ten Z op korte afstand van grens planelement

Wegens diverse mogelijke invullingen van het planelement kan men het gebiedstype van de be-
oordelingspunten in de geplande situatie nog niet vastleggen. Aan de woningen te Zeelaan 1
ten noorden werd een ambulante meting uitgevoerd tijdens de dagperiode. Er werd een achter-
grondgeluidsniveau (Lags,t) opgetekend van 50 dB(A). Ook werd er ambulant gemeten in de
buurt van de Blauwe Torenstraat (mpt 4) ten noordwesten van het planelement, het LA95,T-ni-
veau bedroeg er 40 dB(A) wat nog gunstig is. Ten zuiden van het planelement in de Blanken-
bergse Steenweg (mpt 8) ligt het achtergrondgeluid door het wegverkeer 10 dB(A) hoger.

In de tabel hieronder geven we de berekende specifieke geluidsniveaus weer voor de mogelijke
emissie afkomstig van de multifunctionele sportsite binnen Blankenbergse Steenweg. Voor het
voetbalstadion van Club Brugge (40.000) voorzien we een geluidsvermogenniveau van 132
dB(A). Voor het voetbalstadion van Cercle Brugge (12.500) voorzien we een geluidsvermogen-
niveau van 127 dB(A). Deze overdrachtsberekening gebeurt volgens de ISO 9613 voor een
standaard luchtabsorptie bij een luchtvochtigheid van 70 % en temperatuur van 10 °C.

Situatie Geluidsvermogen Immisisepunt Afstand Specifiek geluid
Lwa stadion (Lsp)
Continu Piek Continu Piek
Stadion met 40.000 132 dB(A) 152 dB(A) Zeelaan 1040 m 50 70
zitplaatsen in plan- Blauwetorenstraat 885 m 51 71
element (= maxi- Spreeuwenstraat 440 m 58 78
maal, minimaal & ge- Blankenbergse 590 m 55 75
spreid) Steenweg
Meest nabijgelegen 810 m 52 72
woongebied (Sint-
Pieters)
Stadion met 12.500 127 dB(A) 147 dB(A) Zeelaan 1040 m 45 65
zitplaatsen in plan- Blauwetorenstraat 885 m 46 66
element (= maxi- Spreeuwenstraat 440 m 53 73
maal) Blankenbergse 590 m 50 70
Steenweg
Meest nabijgelegen 810 m a7 67
woongebied (Sint-
Pieters)

Op basis van de uitgevoerde ambulante metingen kunnen we een inschatting maken van de
mogelijke wijziging in geluidsimmissie rondom het planelement.

Indien men een stadion met 40.000 zitplaatsen in het planelement voorziet, berekenen we het
hoogste specifieke geluidsniveau thv de woningen in de Spreeuwenstraat. We verwachten dat
het berekende specifieke geluidsniveau een zeer significant negatief effect op de geluidsimmis-
sie veroorzaakt. Ook naar de Blankenbergse Steenweg en de Blauwetorenstraat verwachten
we een zeer significant negatief effect. De woningen in de Zeelaan ten noorden liggen al op
meer dan een kilometer tot het stadion, hier kan het berekende Lsp een toename van 3 dB(A)
veroorzaken tijdens een wedstrijd. Thv het meest nabijgelegen woongebied (Sint-Pieters) ver-
wachten we een significant effect op het omgevingsgeluid. Ook een stadion met 12.500 zitplaat-
sen zal een zeer significant negatief effect op het omgevingsgeluid veroorzaken thv de wonin-
gen in de Spreeuwenstraat en Blauwetorenstraat.
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Thv de de Blankenbergse Steenweg berekenen we nog een toename van 3 dB(A) wat overeen-
stemt met een significant negatief effect. Thv de Zeelaan zal het effect nog matig significant zijn
en aan het meest nabijgelegen woongebied zal het berekende Lsp een matig significant effect
teweeg brengen.

Indien men opteert voor het maximaal of minimaal scenario dan verdwijnt het Jan Breydel sta-
dion. Dit gaat gepaard met een afname van de geluidsimmissie met meer dan 6 dB(A) wat men
evalueert als zeer significant positief. Bij het gespreid scenario wordt uitgegaan van een renova-
tie of nieuwbouw van het huidige Jan Breydel stadion naar een multifunctioneel stadion met een
capaciteit van max. 18.000 zitplaatsen. Dit zorgt voor een afname van de geluidsimmissie met 1
a 2 dB(A) (= matig positief effect).

- Regionale bedrijvigheid + multifunctionele sportsite

Binnen het gebied Blankenbergse Steenweg bestaat de mogelijkheid dat het programma voor
de multifunctionele sportsite wordt voorzien in combinatie met regionale bedrijvigheid.

We kunnen stellen dat het specifieke geluidsniveau afkomstig van het voetbalstadion, onafhan-
kelijk van de inplanting binnen het planelement, de geluidsimmissie van het geplande bedrijven-
terrein (bedrijven moeten de geluidseis van Vlarem respecteren) te allen tijde zal overstemmen
t.h.v. de meest nabijgelegen woningen als t.h.v. het meest nabijgelegen woongebied. M.a.w.,
de effectbespreking voor het cumulatieve effect zal niet verschillen van de effectbespreking
voor de multifunctionele sportsite.

In onderstaande tabel geven we een samenvatting van de evaluatie van de significantie van de
wijziging in geluidsimmissie.

Blankenbergse

Steenweg
(2 stadions) (1 stadion)

Zeelaan Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)
Beoordeling:

Toename geluidsimmissie 3 dB(A) - significant negatief effect

Blauwetorenstraat | Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Spreeuwenstraat | Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:

Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect
Blankenbergse Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)
Steenweg Beoordeling:

Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Meest nabijgele- Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

gen woongebied Beoordeling:
(Sint-Pieters) Toename geluidsimmissie 4 dB(A) = significant negatief effect
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Jan Breydel Stadion verdwijnt Stadion met max. 18.000 zit-
plaatsen
Beoordeling: Beoordeling:
Afname geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant posi- Afname geluidsimmissie < 3
tief effect dB(A) = matig positief effect

2.6.1.3 Jan Breydel

Rondom het huidige Jan Breydel liggen er diverse wooneenheden beoordelingspunten conform
Vlarem op korte afstand tot de grens van het gebied.

¢ Woningen te Olympialaan/Kerkhofstraat ten noorden van gebied

¢ Woningen te Koning Leopold lll-laan ten oosten gebied

¢ Woningen te Lange Molenstraat ten westen gebied

Indien het stadion op de huidige locatie zou worden uitgebreid (onderstelling helemaal rondom
gesloten), dan zal er voor meetpunten 31-B en 31-C (Kerkhofstraat en Koning Leopold Ill-laan)
een matig tot significant negatief effect optreden voor het direct effect. Immers door een toe-
name van het aantal zitplaatsen kan het gemiddeld geluidsniveau stijgen met +/- 2 dB(A). Voor
de woningen in 0.a. de Lange Molenstraat zal door het geheel rondom sluiten van de voetbala-
rena het specifiek geluid tijdens de wedstrijden met meer dan 6 dB(A) zakken ten opzichte van
de huidige geluidsniveaus. Dit is dan ook een zeer significant positief effect. Indien men echter
opteert voor het bouwen van een geheel nieuwe stadion op een andere locatie, zal het omge-
vingsgeluid uiteraard rondom het gehele huidige stadion dalen (zeer significant positief effect).

In onderstaande tabel geven we een samenvatting van de evaluatie van de significantie van de
wijziging in geluidsimmissie.

Jan Breydel
. = & F e

Minimaal scenario

(1 stadion)
Lange Molen- Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)
straat Beoordeling:

Afname geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant positief effect
Olympialaan / Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)
Kerkhofstraat Beoordeling:

Toename geluidsimmissie < 3 dB(A) > matig significant negatief effect
Koning Leopold | Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)
lll-laan Beoordeling:

Toename geluidsimmissie < 3 dB(A) > matig significant negatief effect

v 10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00
SWECO ﬁ Pagina 147 van 465



Discipline geluid

Flankerend programma

Om een flankerend programma aanvullend op een voetbalstadion (kantoren, winkelcentrum) te
evalueren voor de discipline geluid zijn hoofdzakelijk de verkeersgegevens noodzakelijk. Voor
andere activiteiten zoals concerten ed. speelt uiteraard geluidsemissie van uit het stadion een
rol. Er zal een toename zijn van het wegverkeer op de verschillende wegen maar hoeveel op dit
moment is niet echt mogelijk te voorspellen. Indien het flankerend programma op hetzelfde mo-
ment als een voetbalwedstrijd moet geévalueerd, zal het bijkomend verkeer eerder een beperkt
negatief effect op het wegverkeersgeluid en bijgevolg het omgevingsgeluid. Indien dit flanke-
rend programma los van de voetbalwedstrijd wordt aanzien, zal het effect eerder matig negatief
moeten beoordeeld worden, hoewel het zonder concretere gegevens onmogelijk is om het ef-
fect te beschrijven.

Voor de luidruchtige activiteiten zoals popconcerten kunnen dezelfde effecten (uitgangsbasis
130 dB(A) voor continu geluid) gehanteerd worden. Alleen zal nu het laagfrequent geluid ( bas-
geluid situeert zich tussen 31 Hz en 125 Hz) een dominante rol kunnen spelen op grote afstand.
Uit geluidsmetingen aan gelijkaardig evenementen kunnen deze bassen duidelijk hoorbaar zijn
tot op enkele kilometers.

2.6.2 Inrichtingsalternatieven

Blankenbergse Steenweg

Rondom het planelement Blankenbergse Steenweg liggen er enkele wooneenheden beoorde-
lingspunten conform Vlarem op korte afstand tot de grens van het planelement. De sportsite
kan noordelijk, centraal of zuidelijk in het gebied worden ingepland.

e Woning te Zeelaan 1 op + 400 m ten noorden van grens planelement

¢ Woning te Blauwetorenstraat 6, Zuienkerke op 330 m ten NW van grens planelement

¢ Woningen te Spreeuwenstraat ten W op korte afstand van grens planelement

¢ woningen in de Blankenbergse Steenweg ten Z op korte afstand van grens planelement

Wegens diverse mogelijke invullingen van het planelement kan men het gebiedstype van de be-
oordelingspunten in de geplande situatie nog niet vastleggen. Aan de woningen te Zeelaan 1
ten noorden werd een ambulante meting uitgevoerd tijdens de dagperiode. Er werd een achter-
grondgeluidsniveau (Lags,t) opgetekend van 50 dB(A). Ook werd er ambulant gemeten in de
buurt van de Blauwe Torenstraat (mpt 4) ten noordwesten van het planelement, het LA95,T-ni-
veau bedroeg er 40 dB(A) wat nog gunstig is. Ten zuiden van het planelement in de Blanken-
bergse Steenweg (mpt 8) ligt het achtergrondgeluid door het wegverkeer 10 dB(A) hoger.

In de tabel hieronder geven we de berekende specifieke geluidsniveaus weer voor de mogelijke
emissie afkomstig van de multifunctionele sportsite binnen Blankenbergse Steenweg. Voor het
voetbalstadion van Club Brugge (40.000) voorzien we een geluidsvermogenniveau van 132
dB(A). Voor het voetbalstadion van Cercle Brugge (12.500) voorzien we een geluidsvermogen-
niveau van 127 dB(A). Deze overdrachtsberekening gebeurt volgens de ISO 9613 voor een
standaard luchtabsorptie bij een luchtvochtigheid van 70 % en temperatuur van 10 °C.
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Situatie Geluidsvermogen Immisisepunt Afstand Specifiek geluid
Lwa stadion (Lsp)
Continu Piek Continu Piek

Stadion met 40.000 132 dB(A) 152 dB(A) Zeelaan 630 m 55 75
zitplaatsen in het Blauwetorenstraat 500 m 57 77
noorden planelement Spreeuwenstraat 770 m 53 73
(= maximaal, mini- Blankenbergse 1020 m 50 70
maal & gespreid) Steenweg

Meest nabijgelegen 600 m 55 75

woongebied (Zuien-

kerke)
Stadion met 40.000 132 dB(A) 152 dB(A) Zeelaan 1040 m 50 70
zitplaatsen centraal Blauwetorenstraat 885 m 51 71
in planelement (= Spreeuwenstraat 440 m 58 78
maximaal, minimaal Blankenbergse 590 m 55 75
& gespreid) Steenweg

Meest nabijgelegen 810 m 52 72

woongebied (Sint-

Pieters)
Stadion met 40.000 132 dB(A) 152 dB(A) Zeelaan 1490 m 45 65
zitplaatsen in het zui- Blauwetorenstraat 1360 m 46 66
den planelement (= Spreeuwenstraat 220 m 59 79
maximaal, minimaal Blankenbergse 210 m 59 79
& gespreid) Steenweg

Meest nabijgelegen 370 m 58 78

woongebied (Sint-

Pieters)
Stadion met 12.500 127 dB(A) 147 dB(A) Zeelaan 630 m 50 70
zitplaatsen in het Blauwetorenstraat 500 m 52 72
noorden planelement Spreeuwenstraat 900 m 46 66
(= maximaal) Blankenbergse 1020 m 45 65

Steenweg

Meest nabijgelegen 600 m 50 70

woongebied (Zuien-

kerke)
Stadion met 12.500 127 dB(A) 147 dB(A) Zeelaan 1040 m 45 65
zitplaatsen centraal Blauwetorenstraat 885 m 46 66
in planelement (= Spreeuwenstraat 440 m 53 73
maximaal) Blankenbergse 590 m 50 70

Steenweg

Meest nabijgelegen 810 m a7 67

woongebied (Sint-

Pieters)
Stadion met 12.500 127 dB(A) 147 dB(A) Zeelaan 1490 m 40 60
zitplaatsen in het zui- Blauwetorenstraat 1360 m 41 61
den planelement (= Spreeuwenstraat 220 m 54 64
maximaal) Blankenbergse 210 m 54 64

Steenweg

Meest nabijgelegen 370 m 53 73

woongebied (Sint-

Pieters)

Op basis van de uitgevoerde ambulante metingen kunnen we een inschatting maken van de
mogelijke wijziging in geluidsimmissie rondom het planelement.
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Indien men een stadion met 40.000 zitplaatsen in het noorden van het planelement voorziet be-
rekenen we het hoogste specifieke geluidsniveau thv de woningen in de Blauwetorenstraat.
Aangezien het achtergrondgeluid hier 40 dB(A) bedraagt, zal het Lsp van 57 dB(A) een zeer
significant negatief effect op de geluidsimmissie teweeg brengen. Ook naar de Zeelaan en de
Spreeuwenstraat verwachten we een zeer significant negatief effect. De woningen in de Blan-
kenbergse Steenweg ten zuiden liggen al op meer dan een kilometer tot het stadion, hier kan
het berekende Lsp een toename van 3 dB(A) veroorzaken tijdens een wedstrijd. Thv het meest
nabijgelegen woongebied (Zuienkerke) verwachten we een zeer significant negatief effect op
het omgevingsgeluid. Ook een stadion met 12.500 zitplaatsen zal een zeer significant negatief
effect op het omgevingsgeluid veroorzaken thv de meest nabijgelegen woningen in de Blau-
wetorenstraat en naar het meest nabijgelegen woongebied. Naar de Zeelaan en de Spreeuwen-
straat verwachten we een significant negatief effect. Thv de Blankenbergse Steenweg zal het
effect nog matig significant zijn.

Indien men een stadion met 40.000 zitplaatsen centraal in het planelement voorziet, berekenen
we het hoogste specifieke geluidsniveau thv de woningen in de Spreeuwenstraat. We verwach-
ten dat het berekende specifieke geluidsniveau een zeer significant negatief effect op de ge-
luidsimmissie veroorzaakt. Ook naar de Blankenbergse Steenweg en de Blauwetorenstraat ver-
wachten we een zeer significant negatief effect. De woningen in de Zeelaan ten noorden liggen
al op meer dan een kilometer tot het stadion, hier kan het berekende Lsp een toename van 3
dB(A) veroorzaken tijdens een wedstrijd. Thv het meest nabijgelegen woongebied (Sint-Pieters)
verwachten we een significant effect op het omgevingsgeluid. Ook een stadion met 12.500 zit-
plaatsen zal een zeer significant negatief effect op het omgevingsgeluid veroorzaken thv de wo-
ningen in de Spreeuwenstraat en Blauwetorenstraat. Thv de Blankenbergse Steenweg bereke-
nen we nog een toename van 3 dB(A) wat overeenstemt met een significant negatief effect. Thv
de Zeelaan zal het effect nog matig significant zijn en aan het meest nabijgelegen woongebied
zal het berekende Lsp een matig significant effect teweeg brengen.

Indien men een stadion met 40.000 zitplaatsen voorziet in het zuiden van het planelement bere-
kenen we het hoogste specifieke geluidsniveau thv de woningen te Blankenbergse Steenweg
en Spreeuwenstraat. We verwachten dat het berekende specifieke geluidsniveau een zeer sig-
nificant negatief effect op de geluidsimmissie veroorzaakt. Ook naar de Blauwetorenstraat ver-
wachten we een zeer significant negatief effect. De woningen in de Zeelaan ten noorden liggen
al op meer dan een kilometer tot het stadion, hier kan het berekende Lsp een toename van 1
dB(A) veroorzaken tijdens een wedstrijd. Thv het meest nabijgelegen woongebied (Sint-Pieters)
verwachten we een zeer significant negatief effect op het omgevingsgeluid. Ook een stadion
met 12.500 zitplaatsen zal een zeer significant negatief effect op het omgevingsgeluid veroorza-
ken thv de woningen in de Spreeuwenstraat. Thv de Blankenbergse Steenweg, Blauwetoren-
straat en woongebied Sint-Pieters verwachten we een significant negatief effect. Thv de Zeel-
aan zal het berekende Lsp de heersende niveaus niet verhogen (= verwaarloosbaar effect).

In onderstaande tabel geven we een samenvatting van de evaluatie van de significantie van de
wijziging in geluidsimmissie.

Blankenbergse
Steenweg

—

N D D

Maximaal scenario Minimaal scenario Gespreid scenario
(2 stadions) (1 stadion)
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Noordelijke inplanting

Zeelaan

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Blauwetorenstraat

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Spreeuwenstraat

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Blankenbergse

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Steenweg

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie 3 dB(A) = significant negatief effect

Meest nabijgele-

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

gen woongebied
(Zuienkerke)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Centrale inplantin

Zeelaan

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie 3 dB(A) = significant negatief effect

Blauwetorenstraat

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Spreeuwenstraat

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Blankenbergse
Steenweg

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Meest nabijgele-

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

gen woongebied Beoordeling:

(Sint-Pieters) Toename geluidsimmissie 4 dB(A) = significant negatief effect

Zuidelijke inplanting

Zeelaan Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)
Beoordeling:

Toename geluidsimmissie < 3 dB(A) > matig significant negatief effect

Blauwetorenstraat

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Spreeuwenstraat

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Blankenbergse
Steenweg

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:
Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Meest nabijgele-
gen woongebied

Geluidsvermogenniveau (Lwa) van stadion met 40.000 zitplaatsen = 132 dB(A)

Beoordeling:

(Sint-Pieters)

Toename geluidsimmissie > 6 dB(A) > zeer significant negatief effect

Gezien de centrale inplanting de grootste afstand kent tot de nabijgelegen woongebieden (Zui-
enkerke en Sint-Pieters) zal het specifieke geluid van de sportsite hier akoestisch gezien het

minste impact ge

(J
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nereren (significant negatief ipv zeer significant negatief).
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2.7 Cumulatieve effecten

Aangezien het bedrijventerrein voorzien binnen de diverse planelementen volgens titel Il van
het Vlarem t.h.v. de dichtst bijgelegen bewoonde vertrekken de grenswaarden voor nieuwe in-
richtingen dient te respecteren is er geen cumulatief effect mogelijk tussen de verschillende
planelementen. Hetzelfde geldt voor de mogelijke inplanting van windturbines binnen de be-
stemmingswijziging regionale bedrijvigheid, aangezien de Vlarem-richtwaarden voor windturbi-
negeluid gelden thv de meest nabijgelegen woningen en woongebieden zijn cumulatieve effec-
ten tussen planelementen uitgesloten.

Voor planelementen met meerdere bedrijventerreinen werden alle bedrijventerreinen samen
doorgerekend waardoor mogelijke cumulatieve effecten in de effectbespreking vervat zitten.

Binnen het gebied Blankenbergse Steenweg bestaat de mogelijkheid dat het programma voor
de multifunctionele sportsite wordt voorzien in combinatie met regionale bedrijvigheid. We kun-
nen stellen dat het specifieke geluidsniveau afkomstig van het voetbalstadion, onafhankelijk van
de inplanting binnen het planelement, de geluidsimmissie van het geplande bedrijventerrein
(bedrijven moeten de geluidseis van Vlarem respecteren) te allen tijde zal overstemmen t.h.v.
de meest nabijgelegen woningen als t.h.v. het meest nabijgelegen woongebied.

Op sommige plaatsen kan er een cumulatief effect optreden tgv de geluidsimmissie afkomstig
van het nieuwe bedrijventerrein en de geluidsimmissie afkomstig van de mogelijke windturbi-
nes. Aangezien het toegelaten specifieke geluidsniveau van de WT’s afhangt van diverse facto-
ren en aangezien in deze planfase de exacte inplanting en karakteristieken van de geplande
geluidsbronnen (zowel bedrijven als WT’s) niet gekend zijn is het echter niet mogelijk hier een
uitspraak over te doen.

Wat het mogelijke cumulatieve effect van industrielawaai met het wegverkeerslawaai betreft, is
aangegeven welke geluidsemissies er voor de inrichtingen zijn toegelaten volgens VLAREM.
Wat de equivalente geluidsniveaus betreft kunnen er tijdelijk cumulatieve effecten mogelijk zijn,
in deze planfase waar de exacte inplanting en karakteristieken van de geplande geluidsbronnen
niet gekend zijn is het echter niet mogelijk hier een uitspraak over te doen.

2.7.1 Effectbespreking t.0.v. ontwikkelingsscenario

Het cumulatief effect van de geplande ontwikkelingen in het studiegebied en de ontwikkelingen
in deze Plan-MER op het oorspronkelijke omgevingsgeluid, is bijzonder moeilijk of onmogelijk in
te schatten. Verwacht wordt dat voornamelijk de toename van verkeer en de verspreiding van
dit wegverkeer de niveaus (zeer) beperkt zal doen stijgen. Een cumulatief effect tussen de spe-
cifieke geluidsniveaus geémitteerd door de bedrijven / inrichtingen beschreven in deze Plan-
MER en andere ontwikkelingen met betrekking tot bedrijvigheid zijn, aangezien men de Vlarem
normering moet respecteren, uitgesloten.

2.8 Milderende maatregelen en aanbevelingen
2.8.1 Milderende maatregelen

Regionale bedrijvigheid en multifunctionele sportsite

Conform het significantiekader geluid en trillingen dient er slechts noodzakelijkerwijs gezocht
naar milderende maatregelen indien de geplande inrichting een matig significant negatief effect
op de geluidsimmissie EN een overschrijding van de Vlarem-normen veroorzaakt. Aangezien
concrete gegevens van de geluidsbronnen ontbreken werd noodzakelijkerwijs het principe van
geluidszonering toegepast (uitgaande van de grenswaarde voor nieuwe inrichtingen en/of het
niet overschrijden van de milieukwaliteitsnorm wordt terug gerekend). Dit betekent dat de nor-
men in principe gerespecteerd blijven en onderzoek naar milderende maatregelen minder dwin-
gend is.
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Op dit moment is het niet geweten of er luidruchtige installaties worden voorzien. Indien hoog-
waardige bedrijven worden voorzien op het terrein is de geluidsemissie van deze bedrijven eer-
der te verwaarlozen zodat milderende maatregelen overbodig zijn. Indien er toch luidruchtige
installaties worden ingeplant en de geluidsemissie en de locatie gekend is, is het effect te bepa-
len en ook te milderen. Als indicatie moeten volgende afstanden voor de grenswaarden (45 en
40 dB(A)) gerespecteerd worden afhankelijk van de geluidsemissie die voorzien wordt:

Grenswaarde | Lw = 105 dB(A) [ Lw=100dB(A) [ Lw=95dB(A) | Lw=90 dB(A)
40 dB(A) 650 & 700 m 350 2 400 m 200 m 100 m
45 dB(A) 350 2 400 m 200 m 100 m 50 m

Langs alle besproken bedrijventerreinen (De Spie, Blankenbergse Steenweg, Chartreuse, Sint-
Elooi) liggen woningen dicht tegen de grens van het planelement. Het aanleggen van een
gronddam tussen de zone voor bedrijventerrein en de nabijgelegen woningen op korte afstand
vormt een mogelijkheid om de geluidsimpact te beperken. Op dit moment zijn de invullingen van
de bedrijventerreinen echter onvoldoende gekend om de noodzaak, de effectiviteit en de dimen-
sies van een gronddam te begroten. Daarom moet in het RUP nu minstens ruimte worden op-
genomen die de aanleg van een gronddam mogelijk maakt. Een nuttige reductie kan pas gerea-
liseerd worden indien de gronddam 5 a 6 meter hoog is. Dit is een mogelijke maatregel die in de
projectfase ook door een alternatieve maatregelen of uitvoeringswijzen kan vervangen worden
zolang een gelijkwaardige effectiviteit kan aangetoond worden. Indien hoogwaardige bedrijven
worden voorzien op het terrein is de geluidsemissie van deze bedrijven eerder te verwaarlozen
zodat milderende maatregelen overbodig zijn.

De uiteindelijke effecten zijn zeer afhankelijk van de ligging van de geluidsbronnen ten opzichte
van de bewoonde vertrekken of kwetsbare gebieden. Aangezien de inplanting en de karakteris-
tieken van de geluidsbronnen in deze planfase niet gekend zijn is een exacte beoordeling van
het geluidseffect na uitvoering van (eventuele) milderende maatregelen in dit stadium niet mo-
gelijk. Voor de geplande bedrijven wordt voorgesteld om de laad- en losruimten en relevante in-
stallaties af te schermen in de richting van de kritische punten, dergelijke milderende maatregel
kan binnen het planelement ruimtelijk vertaald worden in bestemmingen of stedenbouwkundige
voorschriften. Via de bijzondere voorschriften van de vergunning kan, wanneer inplanting en ka-
rakteristieken van de bronnen gekend zijn, een preventieve geluidsstudie opgelegd worden die
aantoont dat er geen effecten zijn of dat de effecten gemilderd worden tot wat wettelijk toelaat-
baar is. De dienst Milieuvergunningen legt dergelijke verplichting op wanneer zij verwachten dat
er geluidshinder mogelijk is die niet tot een aanvaardbaar niveau beperkt kan worden of wan-
neer zij advies krijgen van de betrokken milieuambtenaar.

Teneinde het geluid bij wedstrijden zoveel mogelijk binnen het stadion te houden, stellen wij
voor om de luidsprekers aan de overkapping te laten bevestigen en naar de zitplaatsen te rich-
ten.

Verkeer

Indien het plan geen nieuwe/aanpassingen op weginfrastructuur voorziet, maar mogelijks wel
verhogingen inzake verkeersgeneratie op de omliggende wegen kan teweegbrengen, dan is het
van belang om te bekijken hoeveel effect het plan/project zelf genereert. Onder de 1 dB toe-
name (+- <25% toename van verkeer): effect van plan/project is te klein om milderende maatre-
gelen voor te stellen. Een aftoetsing aan de gedifferentieerde referentiewaarden is ook weinig
zinvol, enkel om een slechte referentiesituatie in beeld te brengen.
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Langs het gedeelte van de Blankenbergse Steenweg tussen de N31 en de N9 berekenen we
een matig significant negatief effect op de geluidsimmissie t.g.v. de ontwikkeling van het plan.
De gedifferentieerde referentiewaarden worden langs deze weg in de referentiesituatie reeds
overschreden. Bij het heraanleggen van de Blankenbergse Steenweg dient men hiermee reke-
ning te houden door het kiezen voor een geluidsarm wegdek teneinde de specifieke niveaus
met enkele dB’s terug te dringen en de voorgestelde norm te benaderen?.

We merken op dat er langs de Pathoekeweg (BP 10) en de N351 (BP 12) eveneens een toe-
name van het omgevingsgeluid tussen 1 en 3 dB(A) berekend werd. Echter aangezien de gedif-
ferentieerde referentiewaarden hier gerespecteerd blijven in onderzoek naar milderende maat-
regelen minder dwingend.

Onderstaande tabel geeft voor twee snelheidsklassen de globale toeslagfactor aan voor het op-
gewekt rolgeluid in functie van het type wegdek:

Wegdek Snelheid

90 km/u | 120 km/u
dB(A) dB(A)

Asfalt, SMA-B, SMA-C, AB-1B, AB-4C (1) +0,0 +0,0
SMA-D -1,0 -1,0
ZOA-B/C -1,5 -2,5

Toekomstig woongebied

Indien men in het plangebied Lac van Loppem woningen voorziet op minder dan 230 meter tot
de snelweg dient men deze mbv een gronddam of geluidsscherm af te schermen in de richting
van de woningen. Mits goede dimensionering van een geluidsscherm (meer bepaald een stan-
daarddimensionering met geluidsschermen van ca. 3 tot 4m hoog) kan men in een zone van 0-
30m een reductie van 10 dB(A) verwezenlijken en in een zone van 30-50m een reductie van 8
dB(A). Wat de lengte betreft kan men aan de hand van de “140°-regel” een eerste inschatting
maken van de benodigde lengte van de schermen. De “140°-regel” bestaat erin, vanaf de af te
schermen woningen een zichthoek van 140° te creéren, waarvan de middellijn loodrecht op de
as van de rijweg staat. Door het handhaven van deze regel, zal de woning voldoende akoes-
tisch afgeschermd worden, op voorwaarde dat het scherm voldoende hoog wordt gedimensio-
neerd.

2.8.2 Aanbevelingen

Aanbevelingen niveau vergunningsaanvraag

Voor de nieuwe woongebieden (Lac van Loppem) die zich binnen de geluidscontour van een
Laen Van meer dan 55 dB(A) bevinden is het nodig om minstens in de bouwdossiers te suggere-
ren dat voldoende geluidsisolatie moet bekeken worden.

L, -niveau afoeming wensalijkheid welk petolg aan peven - noodzask rot
wWeE SpocT milderende masmepelen
[£B] [dE]
1 55 62 OK peen beperkingen aan herbestemming
2 |55-80 82-67 lager dan referennewaarden voor misuwe -  herbetemming tot woongebied OF
mirasmucir; dus herbestemming niet a il
= - mogelikheden nagaan cm effect te
pricn wrgetloten, maar mﬂE.ere:L dit doen als het kan-
- milderends masmrepslen (buffenng) - ‘bij bouwasrtraas m dit gebied
wenselijk. ) et miec noodzakelijk; munctens Supgeraren ot voldoende
- veoldoende isclatie vocrzien 15 isolatie te voorzen (e HH)

wenselijk m) bet met noodzrakelnji:

24 pangezien de norm zeer significant negatief wordt overschreden (> 6 dB(A)) is het niet mogelijk om het specifieke
niveau terug te dringen tot de gedifferentieerde referentiewaarden.
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Overige
Een maatregel die in alle situaties interessant is om het geluid en/of de perceptie van geluid op

en rond een inrichting maximaal te beperken, is communicatie met de omwonenden.In het ge-
val van regionale bedrijvigheid of kantoren op Chartreuse kan men, mits doordachte inplanting
van de gebouwen dicht tegen de autosnelweg, een afname van het geluid in de open ruimte
creéren door de schermwerking van de hoogbouw. Op deze manier kan men zelfs een signifi-
cant positief effect op de geluidsimmissie realiseren.

2.9 Synthese

Voor de discipline geluid kunnen er effecten ontstaan t.g.v. de exploitatie van de geplande in-
richtingen en t.g.v. het extra verkeer dat gerelateerd is aan de ontwikkeling van de planelemen-
ten.

De inschatting van de emissies van de inrichtingen zelf is niet eenvoudig, omdat de aard van de
inrichtingen in principe nog niet vast staat en hun geluidsemissiekenmerken in de planningsfase
nog niet gekend zijn. Naar de exploitatie van de weerhouden regionale bedrijventerreinen is het
belangrijk te vermelden dat elke Vlarem Il ingedeelde inrichting aan de meest nabijgelegen
woningen of op 200 m van de perceelsgrens van de inrichting moet voldoen aan de bepalingen
conform VLAREM Il en dit voor nieuwe inrichtingen. Met andere woorden, als beoordelingscrite-
ria gaat de studie in de eerste plaats uit van het streven naar het respecteren van milieukwali-
teitsnormen voor geluid in open lucht, zoals beschreven in de milieuwetgeving Vlarem Il. In de
effectbespreking hebben we de zones waar men inrichtingen plant voorzien van een geluidsver-
mogenniveau (Lwa) per vierkante meter opdat de grenswaarde t.h.v. de beoordelingspunten nog
gerespecteerd blijft.

Planelement Lw per m? Lw per ha Lw voor heel planelement
Dag Avond- en Dag Avond- en Dag Avond- en
periode nachtperiode periode nachtperiode periode nachtperiode
De Spie 49 dB(A) 44 dB(A) 89 dB(A) 84 dB(A) 105,2 dB(A) 100,2 dB(A)
Blankenbergse 60 dB(A) 55 dB(A) 100 dB(A) 95 dB(A) 115,9 dB(A) 110,9 dB(A)
Steenweg (N)
Blankenbergse 50 dB(A) 45 dB(A) 90 dB(A) 85 dB(A) 105,9 dB(A) 100,9 dB(A)
Steenweg (2)
Zuidelijk deel 50 dB(A) 45 dB(A) 90 dB(A) 85 dB(A) 103,8 dB(A) 98,8 dB(A)
Chartreuse
Sint-Elooi 49 dB(A) 44 dB(A) 89 dB(A) 84 dB(A) 103 dB(A) 98 dB(A)

Conform het geluidbeheerplan voor het bedrijventerrein Vossenberg-West in Tilburg (NL) betreft
een kengetal van 50 dB(A)/m? de realistische benadering van lichte industrie zoals kleinere pro-
ductiebedrijven en elektrotechnische industrie. Een kengetal van 55 dB(A)/m? betreft de realisti-
sche benadering van gemiddelde industrie zoals tankopslag gecombineerd met kleine procesin-
stallaties, grote metaal/houtbewerkingsinstallaties geheel in fabriekshallen en opslag en distri-
butie. Een kengetal van 60 dB(A)/m? betreft de realistische benadering van zwaardere industrie
zoals containerterminals, kleinere procesinstallaties, metaal/houtbewerking gedeeltelijk in bui-
tenlucht, energiecentrales en procesindustrie. Kengetallen onder de 50 dB(A) /m? stemmen
overeen met zeer lichte industrie zoals dienstverlening, brood/banketbakkerijen, grafische be-
drijven, woningstoffeerderijen en doe het zelf zaken.
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Conform het significantiekader geluid en trillingen dient er slechts noodzakelijkerwijs gezocht
naar milderende maatregelen indien de geplande inrichting een matig significant negatief effect
op de geluidsimmissie EN een overschrijding van de Vlarem-normen veroorzaakt. Aangezien
concrete gegevens van de geluidsbronnen ontbreken, werd noodzakelijkerwijs het principe van
geluidszonering toegepast (uitgaande van de grenswaarde voor nieuwe inrichtingen en/of het
niet overschrijden van de milieukwaliteitsnorm wordt terug gerekend). Dit betekent dat de nor-
men in principe gerespecteerd blijven en onderzoek naar milderende maatregelen minder dwin-
gend is. De uiteindelijke effecten zijn, zowel voor geplande inrichtingen als voor geplande wind-
turbines, zeer afhankelijk van de uiteindelijke ligging van de geluidsbronnen ten opzichte van de
bewoonde vertrekken of kwetsbare gebieden.

Het is uiteraard helemaal niet zeker dat het Lsp van de toekomstige bedrijven overeenstemt met

de toegelaten grenswaarden, maar indien dit het geval zou zijn (worst case scenario) voorspel-

len we onderstaande effecten op de geluidsimmissie (dagperiode) thv de meest nabijgelegen

woningen. Alle weerhouden gebieden voor regionale bedrijvigheid hebben immers woningen op

korte afstand tot de grens van het planelement liggen.

o De Spie: matig negatief effect op de geluidsimmissie

e Blankenbergse Steenweg ‘Noord’: matig tot zeer significant negatief effect op de geluidsim-
missie

¢ Blankenbergse Steenweg ‘Zuid’: matig negatief effect op de geluidsimmissie

e Chartreuse: verwaarloosbaar tot matig negatief effect op de geluidsimmissie

¢ Sint-Elooi: significant negatief tot zeer significant negatief effect op de geluidsimmissie

Op dit moment zijn de invullingen van de bedrijventerreinen onvoldoende gekend zodat de
noodzaak en effectiviteit van de aanleg van een gronddam niet gekend is. Echter langs alle be-
sproken bedrijventerreinen (De Spie, Blankenbergse Steenweg, Chartreuse, Sint-Elooi) liggen
woningen dicht tegen de grens van het planelement. Daarop moet in het RUP nu minstens
ruimte worden opgenomen die de aanleg van een gronddam mogelijk maakt. Een nuttige reduc-
tie kan pas gerealiseerd worden indien de gronddam 6 meter hoog is (of door een gelijkwaar-
dige maatregel). Indien hoogwaardige bedrijven worden voorzien op het terrein is de geluidse-
missie van deze bedrijven eerder te verwaarlozen zodat milderende maatregelen overbodig
zijn.

Ook voor mogelijke windturbines binnen de bestemmingswijziging regionale bedrijvigheid werd

bekeken wat het effect op het omgevingsgeluid tijdens de dagperiode kan zijn indien het speci-

fieke geluidsniveau van de WT's overeenstemt met de richtwaarden voor windturbinegeluid:

o De Spie: significant negatief effect op de geluidsimmissie

e Blankenbergse Steenweg: significant negatief tot zeer significant negatief effect op de ge-
luidsimmissie

e Chartreuse: verwaarloosbaar tot significant negatief effect op de geluidsimmissie

¢ Sint-Elooi: significant negatief tot zeer significant negatief effect op de geluidsimmissie

Wanneer de mogelijke inplantingsplaatsen van de windturbines vastliggen dient conform
Vlarem een geluidsstudie uitgevoerd te worden. De recente windturbines beschikken over ver-
schillende ‘noise modes’ die men kan instellen in de software van de windturbine. Dit betekent
dat men bij windsnelheden die overeenstemmen met een te hoog geluidsvermogenniveau het
vermogen van de turbine en dus ook het geluidsvermogenniveau kan beperken.

We merken op dat, in het geval van regionale bedrijvigheid of kantoren of kantoorachtigen bin-

nen Chartreuse, men mits doordachte inplanting van de gebouwen dicht tegen de autosnelweg,
een afname van het geluid in de open ruimte kan creéren door de schermwerking van de hoog-
bouw. Op deze manier kan men zelfs een significant positief effect op de geluidsimmissie reali-
seren.
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Tevens werd voor de zones waar men de multifunctionele sportsite plant een berekening ge-
houden, de effecten op het omgevingsgeluid tgv een geluidsvermogenniveau (Lwa) dat overeen-
stemt met een stadion van 40.000 zitplaatsen (= worst case) worden hieronder samengevat
weergegeven:

o De Spie: zeer significant negatief effect op de geluidsimmissie van de meest nabijgelegen
woningen en een verwaarloosbaar effect tav het meest nabijgelegen woongebied (Zuien-
kerke)

¢ Blankenbergse Steenweg ‘Noord’: significant negatief tot zeer significant negatief effect op
de geluidsimmissie van de meest nabijgelegen woningen en een verwaarloosbaar effect tav
het meest nabijgelegen woongebied (Zuienkerke)

¢ Blankenbergse Steenweg ‘Centraal’: significant negatief tot zeer significant negatief effect
op de geluidsimmissie van de meest nabijgelegen woningen en een zeer significant nega-
tief effect tav het meest nabijgelegen woongebied (Zuienkerke)

¢ Blankenbergse Steenweg ‘Zuid’: matig negatief tot zeer significant negatief effect op de ge-
luidsimmissie van de meest nabijgelegen woningen en een zeer significant negatief effect
tav het meest nabijgelegen woongebied (Sint-Pieters)

¢ Jan Breydel: matig negatief effect tot zeer significant positief (gedeelte waar stadion geslo-
ten wordt?®) op de geluidsimmissie

e Blankenbergse SteenwegBlankenbergse SteenwegBlankenbergse Steenweg

Indien men een nieuw gebied aansnijdt, kent planelement De Spie de grootste afstand tot de
nabijgelegen woongebieden (Zuienkerke en Sint-Pieters) waardoor een sportsite binnen dit ge-
bied akoestisch gezien het minste impact zal genereren (een verwaarloosbaar effect tav deze
woongebieden). Indien de Blankenbergse Steenweg wordt weerhouden, zal een centrale in-
planting van de sportsite zorgen voor de grootste afstand tot de nabijgelegen woongebieden
(Zuienkerke en Sint-Pieters) waardoor het specifieke geluid van de sportsite dan akoestisch ge-
zien minder impact zal genereren in vergelijking met een zuidelijke of noordelijke ligging .

Akoestisch gezien zal een uitbreiding van het bestaande stadion te Jan Breydel de minste im-
pact op het geluidsklimaat genereren. De bestaande situatie zal op de meeste plaatsen verbe-
teren ((in de veronderstelling dat bij een renovatie of nieuwbouw het stadion volledig rondom
gesloten wordt)

Het mogelijke effect op het omgevingsgeluid ten gevolge van het verkeersgenererend effect
gekoppeld aan de ontwikkeling van de planelementen werd kwantitatief bepaald. We kunnen
stellen dat het extra verkeer dat gegenereerd wordt door de ontwikkeling van de gebieden het
omgevingsgeluid (uitgedrukt in Lden €N Lnignt), in en rondom Sint-Pietersplas — Blankenbergse
Steenweg — De Spie, met minder dan 3 dB(A) doet stijgen, volgens het significantiekader wordt
dit beoordeeld als zijnde matig negatief. Langs de gemodelleerde wegen in en rondom de an-
dere planelementen berekenen we voor alle weerhouden scenario’s een verwaarloosbaar effect
op het heersende omgevingsgeluid (toe- of afname < 1 dB(A)).

De gedifferentieerde referentiewaarden opgelegd voor bestaande woningen langs bestaande
wegen worden in de referentiesituatie reeds langs de meeste wegen overschreden. We merken
op dat er getoetst is aan de strengste gedifferentieerde referentiewaarden. In de discussienota
van 19/09/2008 is immers de opgenomen dat de referentiewaarden met 5 dB mogen worden
opgehoogd indien de beoordeelde woningen ofwel over minstens één gevel beschikken waarop
de geluidsbelasting meer dan 20 dB lager is dan de referentiewaarde ofwel over tenminste één
gevel beschikken die niet wordt blootgesteld aan een geluidsbelasting boven de referentiewaar-
den én voorzien zijn van voldoende isolatie op alle gevels die wél worden blootgesteld aan een
geluidsbelasting hoger dan de referentiewaarden. Echter i.h.k.v. een Plan-MER wordt dit niet
gecontroleerd,

% Hierbij wordt aangenomen dat bij een renovatie of nieuwbouw het stadion volledig rondom gesloten wordt
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Aangezien men binnen deelplannen Chartreuse, Klein Appelmoes en Lac van Loppem ge-
bieden wenst te herbestemmen tot woongebied werd het geluidsklimaat beschouwd i.f.v. deze
toekomstige woningen.

De te ontwikkelen woongebieden binnen Chartreuse liggen langs de N309. Conform het afwe-
gingskader m.b.t. de inplanting van nieuwe woonzones in de omgeving van geluidsbelaste zo-
nes deelt men dergelijke zones in onder categorie 4 en geeft men aan dat men, voér het gebied
bebouwd wordt, met buffers en schermen de geluidsbelasting moet reduceren of bijkomende
isolatie moet opleggen. Dit moet minstens als een suggestie in de bouwdossiers worden aange-
geven. Voor planelement Klein Appelmoes werd het gebied direct langs de Astridlaan (N337)
eveneens ingedeeld onder categorie 4. Echter, een groot deel van het in te richten woongebied
ligt verder tot de weg (achter de eerstelijnsbebouwing), conform het afwegingskader zijn hier
geen milderende maatregelen noodzakelijk bij de inplanting van nieuwe woningen. Voor plan-
element Lac van Loppem bedraagt de afstand tussen de E40 en de Lden contour van 60
dB(A) ongeveer 230 meter. Conform het afwegingskader m.b.t. de inplanting van nieuwe woon-
zones in de omgeving van geluidsbelaste zones deelt men alle geplande woningen binnen deze
contour in onder categorie 3/4. Herbestemming tot woongebied is niet ideaal / niet wenselijk.
Vé0r het gebied bebouwd wordt, moet men mbv een gronddam of geluidsscherm op korte af-
stand tot de E40 de geluidsbelasting reduceren. Voor de geplande woningen binnen de Lden
contour van 55 dB(A) (= gehele planelement) dient men bijkomende isolatie op te leggen. Dit
moet minstens als een suggestie in de bouwdossiers worden aangegeven.

Tot slot werd de geluidsbeleving binnen de geplande openruimte, natuur en parkgebieden ge-
évalueerd.

Binnen het toekomstig openruimtegebied / natuurgebied Parkbegraafplaats in planelement
Blankenbergse Steenweg werd een Lags t-niveau opgemeten dat rond de waarde lag dat in het
gebied zou mogen heersen teneinde de akoestische kwaliteit te garanderen. T.g.v. de ontwikke-
ling van het plan kan er een matig significant negatief effect op de geluidsimmissie optreden.

In het toekomstig openruimtegebied binnen Chartreuse ligt het achtergrondgeluid in het noor-
delijk gedeelte onder de MKN, in het zuidelijk gedeelte boven de MKN. T.g.v. de ontwikkeling
van industrie binnen het planelement kan er een matig significant negatief effect op de geluids-
immissie optreden. In het toekomstig openruimtegebied binnen Lac van Loppem ligt het ach-
tergrondgeluid dicht tegen de E40 boven de MKN, in het zuidelijk gedeelte op enige afstand van
de snelweg blijft de MKN gerespecteerd. In het toekomstig parkgebied binnen Klein Appel-
moes ligt het achtergrondgeluid beperkt boven de MKN.

Planelement Beoordeling voor milderende Beoordeling incl milderende
maatregelen maatregelen
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Lac van Loppem 0 0 0 0
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Klein Appelmoes | max. natuur 0 0 0 0
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Discipline geluid

Multifunctionele sportsite

Beoordeling voor milderende

maatregelen

Beoordeling incl milderende

maatregelen

h o h o

gz S o g S o
g3 3o g3 3o
= 225 z o £2a5
s 253 32 253
c 'S c © % c 'S c © %
€ g S5 £ € g S o £
- - @ 3 i - @ 3
g S 58% 55 555
£ o £ 5 E £ o £ 5 E
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Blankenbergse maximaal --- tot -- - --- tot -- -
Steenweg minimaal --- tot -- - --- tot -- -
gespreid --- tot -- - --- tot -- -
De Spie maximaal ---tot 0 - ---tot 0 -
minimaal ---tot 0 - ---tot 0 -
gespreid ---tot 0 - ---tot 0 -
Jan Breydel minimaal - tot +++ 0 - tot +++ 0
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3 Discipline lucht

3.1 Afbakening studiegebied
3.1.1 Ruimtelijke afbakening

De omvang van het studiegebied wordt bepaald door de geografische verspreiding van de mo-
gelijke effecten die zich kunnen voordoen. Het studiegebied wordt afgebakend tot het gebied
waar de wijzigingen in verkeersemissies veroorzaakt door het plan nog een impact hebben op
de concentraties van de omgevingslucht.

De belangrijkste emissies van het plan hebben betrekking op verkeersemissies als gevolg van
gewijzigde verkeersintensiteiten. De belangrijkste ontsluitingsassen voor het verkeer naar en
van een van de plangebieden binnen het studiegebied werden geselecteerd als aandachtsge-
bieden en hebben betrekking op volgende wegen:

° N31;

All;

Blankenbergse Steenweg;

Pathoekeweg;

Oostendse Steenweg;

N351;

N367 Gistelsesteenweg;

E40 tussen Loppem en Jabbeke;

N32 Torhoutsesteenweg;

N397 Koning Albert I-laan;

N337 Astridlaan.

Belangrijke deelgebieden waar nieuwe ontwikkelingen worden gepland hebben betrekking op
de sites Sint-Pietersplas-Blankenbergse Steenweg De Spie, Chartreuse, Lac van Loppem, Sint
Elooi en Klein Appelmoes. Een aantal van bovengenoemde wegen strekken zich uit buiten deze
deelgebieden en worden eveneens in het studiegebied opgenomen.

Binnen de deelgebieden worden alleen die wegen in beschouwing genomen waar een belang-
rijke wijziging in verkeersintensiteiten verwacht wordt (discipline Mobiliteit).

Voor de ligging van deze wegen wordt verwezen naar de kaart met stratenplan (Kaart 4).

3.1.2 Luchtverontreinigende stoffen

Verkeersvoertuigen oxideren fossiele brandstoffen en emitteren als gevolg hiervan luchtveront-
reinigende stoffen. De belangrijkste luchtverontreinigende stoffen die bij de verbranding van fos-
siele brandstoffen vrijkomen zijn stikstofdioxide (NO3), fijn stof (PMio) en zeer fijn stof (PMz;s).
Daarnaast worden in relatief kleinere hoeveelheden zwaveldioxide (SOz), koolmonoxide (CO)
en vluchtige organische stoffen (VOS) geémitteerd. Ook kooldioxide (CO2) wordt bij de verbran-
ding van fossiele brandstoffen geémitteerd. Benzeen wordt door het verkeer in mindere mate
uitgestoten.
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Binnen deze studie worden de differentiérende luchtverontreinigende stoffen NO2, PM1o en
PM:zs bestudeerd. Het voorgenomen plan zal vooral voor deze verontreinigende stoffen moge-
lijk een negatieve bijdrage leveren aan de lokale luchtkwaliteit. Nu reeds worden de normen
voor fijn stof op vele plaatsen overschreden en voor de toekomst wordt verwacht dat ook de
normen voor NO:2 plaatselijk zullen overschreden worden. De literatuur bevestigt ruimschoots
dat momenteel NO: en fijn stof de aandachtscomponenten zijn voor de luchtkwaliteit.

Dit neemt echter niet weg dat ook andere verontreinigende stoffen (SO2, CO, COz) wel degelijk
een bijdrage leveren aan de plaatselijke luchtkwaliteit. De concentraties van SOz zijn in Vlaan-
deren de laatste jaren echter sterk gedaald en vormen op de meeste locaties geen probleem
meer. De uitstoot van SO2 door het verkeer is bovendien zeer beperkt. De grenswaarde voor
CO is relatief hoog en wordt in Vlaanderen vrijwel nergens overschreden. De geémitteerde CO
wordt in de omgevingslucht geleidelijk omgezet tot CO2. De problematiek van CO: speelt zich af
op een grotere schaal. De emissies van het verkeer ter hoogte van het studiegebied vormen
slechts een fractie zijn van de totale COz-uitstoot in de omgeving.

Voor VOS (waaronder benzeen) waarvoor luchtkwaliteitsdoelstellingen van kracht zijn, worden
in het studiegebied geen sterk verhoogde waarden verwacht. In de omgeving zijn geen signifi-
cante bronnen aanwezig (buiten verkeer) en de VMM rapporten over luchtkwaliteit geven aan

dat in het gebied geen verhoogde waarden voorkomen en de luchtkwaliteitsdoelstellingen ge-

respecteerd worden.

3.1.3 Modellering

Voor de berekening van de luchtkwaliteit in de omgeving van wegen zijn in twee modellen be-
schikbaar, namelijk CAR-Vlaanderen en IFDM-Traffic.

Het model CAR-Vlaanderen is vooral geschikt voor berekening van de luchtkwaliteit langs stra-
ten met dichte bewoning. Het model laat toe om de immissieconcentraties tot op 30 m van de
weg te berekenen. CAR-Vlaanderen laat eveneens toe om het effect van de verkeersdoorstro-
ming (congesties) te berekenen. In principe berekent CAR-Vlaanderen de immissieconcentra-
ties langs één weg, het cumulatieve effect van meerdere wegen is in principe niet mogelijk.

Het model IFDM-Traffic daarentegen is meer geschikt voor immissieberekeningen in open ge-
bieden. Het model laat toe om de immissieconcentraties te berekenen op grotere afstanden van
de weg. Het IFDM-Traffic model houdt rekening met de oriéntatie van de weg en de hoogte van
de weg boven het maaiveld. Eveneens houdt het model rekening met alle wegen die op korte
afstand van de receptor liggen.

Omdat beide benaderingen voor een deel complementair zijn, wordt in deze studie van beide
modelleringen gebruik gemaakst.

3.14 Receptoren

Bij toepassing van CAR-Vlaanderen worden de immissieconcentraties op een bepaalde afstand
van een wegvak berekend. De berekende immissieconcentraties geven een aanduiding van de
blootstelling van de mensen die langs de weg wonen. De afstand van de woningen tot de weg
wordt bepaald op basis van luchtfoto’s.

Voor de toepassing van IFDM-Traffic worden de straten geselecteerd waar op een afstand klei-
ner dan 30 m geen bebouwing aanwezig is. De receptoren worden gekozen op ca. 30 m van de
wegvakken geselecteerd voor de behandeling met IFDM-Traffic.
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3.15 Luchtkwaliteitsdoelstellingen

Om de luchtkwaliteit te evalueren, worden de immissieconcentraties (concentraties in de omge-
vingslucht) getoetst aan de bestaande normen en richtwaarden. Deze normen en richtwaarden
hebben tot doel:
e het welzijn van de omwonenden te vrijwaren;
¢ de hinder tot een minimum te beperken;
¢ de verontreiniging van de verschillende compartimenten binnen aanvaardbare grenzen te
houden.

De normen en richtwaarden voor toetsing van de luchtkwaliteit zijn opgenomen in bijilage 5.

Tabel 3.1 en heeft betrekking op de verontreinigende stoffen: koolmonoxide (CO), stikstofdioxide
(NO2), fijn stof (PM1o) en zeer fijn stof (PMzs).

Tabel 3.1: Luchtkwaliteitsdoelstellingen
Koolmonoxide, CO (Vlarem I, bijlage 2.5.6.2
aard grenswaarde omschrijving
grenswaarde 10 mg/m?, grenswaarde voor de bescherming van de mens

als hoogste 8-uursgemiddelde van een dag

Stikstofdioxide, NO2 (Vlarem II: bijlage 2.5.5.2):

middelingstijd grenswaarde omschrijving
200 pg/ms,
1 uur mag niet meer dan 18 keer per kalenderjaar worden uurgrenswaarde voor de bescherming van de mens

overschreden

50 pg/m3, :
24 uur ; ) . daggrenswaarde voor de bescherming van de mens
maximum 35 keer per kalenderjaar te overschrijden

Zeer fijn stof, PM2s

middelingstijd grenswaarde omschrijving
kalenderjaar 25 pg/m?3 daggrenswaarde voor de bescherming de mens
3.2 Beschrijving van de huidige situatie

De beschrijving van de luchtkwaliteit in de huidige situatie gebeurt in een tweetal stappen:
e beschrijving van de regionale luchtkwaliteit aan de hand van het geoloket van de VMM,;
e beschrijving van de lokale luchtkwaliteit ter hoogte van de planelementen.

3.2.1 Beschrijving op niveau van het regionaal stedelijk gebied

De algemene luchtkwaliteit in de ruimere omgeving van het plangebied wordt bepaald aan de
hand van het geoloket VMM. In dit geoloket wordt de luchtkwaliteit in Vlaanderen gebiedsdek-
kend benaderd op basis van meetresultaten in de meetstations en een interpolatiemethode. Er
wordt enkel gefocust op de concentraties van NO2 en PM10 omdat het naleven van de Euro-
pese grenswaarden voor deze verontreinigende stoffen het meest kritiek is in Vlaanderen. Het
geoloket maakt gebruik van de RIO-Corine interpolatietechniek die gebruik maakt van satelliet-
landgegevens (CORINE data set). De techniek laat toe de luchtverontreiniging te schatten op
plaatsen waar geen metingen gebeuren. Via deze methode berekende de VMM voor elke roos-
tercel (4x4 km) in Vlaanderen een jaargemiddelde concentratie. De berekeningsmethode kan
echter een onderschatting geven op bepaalde plaatsen met intensieve bronnen.
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De interpolatiekaarten bevatten gemiddelde waarden over de laatste drie jaar. De luchtkwaliteit
in de periode 2010 — 2012 is weergegeven in tabell 3.2. . Hoewel de emissies van het verkeer
geintegreerd zijn in het achtergrondniveau van het 4x4 km-hok, kunnen op korte afstand (tot ca.
300 m) van drukke wegen verhoogde concentraties voorkomen. De waarden in de tabel geven
een eerste indicatie over de luchtkwaliteit in de ruimere omgeving van het plangebied. De gege-
ven concentraties zijn allen lager dan de luchtkwaliteitsdoelstellingen.

Tabel 3.2 Achtergrondwaarden voor de luchtkwaliteit in het studiegebied

Lambertcodrdinaten ‘ jaarconcentratie (ug/m?®)

X(m) ‘ Y(m) ‘ 2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ‘ gemiddelde

Stikstofdioxide (NOz2)

68000 | 210000 | | | 25 | 25

Fijn stof (PM10)

68000 | 210000 | 26 | 27 | 24 | 26

Aantal overschrijdingen daggrenswaarde PM10

68000 | 210000 | 20 | 35 | 22 | 26

3.2.2 Beschrijving per planelement
3.2.2.1 Sint-Pietersplas — Blankenbergse Steenweg — De Spie
De achtergrondconcentraties in het deelgebied Sint-Pietersplas — Blankenbergse Steenweg —

De Spie zijn voor een drietal jaren (2011, 2012 en 2013) opgenomen in Tabel 3.3 en zijn afge-
leid uit de Atmosyskaarten (http:/atmosys.eu/faces/services-annual-maps.jsp)

De achtergrondwaarden ter hoogte van het planelement bedragen voor NO2, PM1o en PM2s
achtereenvolgens 16-20, 21-25 en 13-15 ug/m?3. De waarden zijn voor alle verontreinigende
stoffen kleiner dan de luchtkwaliteitsdoelstellingen. De achtergrondwaarden zijn voor de veront-
reinigende stoffen ook kleiner dan 80% van de milieukwaliteitsdoelstelling. De milieugebruiks-
ruimte wordt ter hoogte van dit deelgebied bijgevolg voor minder dan 80% ingenomen.

Tabel 3.3 Achtergrondconcentraties in het deelgebied Sint-Pietersplas — Blankenbergse
Steenweg en De Spie.

Jaarconcentratie in ug/m3

2011

Stikstofdioxide (NOz2)

16-20 | 16-20 | 16-20

Fijn stof (PM1o)

21-25 | 21-25 | 21-25

Zeer fijn stof (PM2s

13-15 | 13-15 | 13-15

3.2.2.2 Planelement Chartreuse

De achtergrondconcentraties in het deelgebied zijn opgenomen in Tabel 3.4. Ze zijn afgeleid uit
de Atmosyskaarten http://atmosys.eu/faces/services-annual-maps.jsp.

De immissieconcentraties in dit deelgebied zijn vrij hoog als gevolg van de aanwezigheid van
de E40. De waarden zijn voor alle luchtverontreinigende stoffen kleiner dan de luchtkwaliteits-
doelstellingen.
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De milieugebruiksruimte wordt voor NO: ter hoogte van dit deelgebied voor minder dan 80% in-
genomen (NO2 < 32 pg/m?). Voor PMio en PMz;s wordt de milieugebruiksruimte voor meer dan
80% ingenomen ( PM1o2 25 pg/m® en PMz;5 = 16 ug/m?3). De luchtkwaliteit voor stof wordt ter
hoogte van het planelement Chartreuse dan ook beoordeeld als minder goed.

Tabel 3.4 Achtergrondconcentraties in het deelgebied Chartreuse

Jaarconcentratie in pg/m3

2011

Stikstofdioxide (NOz2)

26-30 | 26-30 | 26-30

Fijn stof (PM1o)

31-35 | 31-35 | 31-35

Zeer fijn stof (PM2s

16-20 | 16-20 | 16-20

3.2.2.3 Lac van Loppem

De achtergrondconcentraties in het deelgebied zijn opgenomen in Tabel 3.5. Uit de tabel blijkt
dat de gemiddelde jaarconcentraties vrij laag zijn en kleiner zijn dan de luchtkwaliteitsdoelstel-
lingen.

De milieugebruiksruimte wordt voor NO: ter hoogte van dit deelgebied voor minder dan 80% in-
genomen (NO2 < 32 pg/m?). Voor PMio en PMzs wordt de milieugebruiksruimte voor meer dan
80% ingenomen ( PM1o2 25 pg/m® en PMz;5 = 16 ug/m?3). De luchtkwaliteit voor stof wordt ter
hoogte van het planelement Lac van Loppem dan ook beoordeeld als minder goed.

Tabel 3.5 Achtergrondconcentraties in het deelgebied Lac van Loppem

Jaarconcentratie in ug/m3

2011

Stikstofdioxide (NOz2)

16-20 | 16-20 | 16-20

Fijn stof (PM1o)

26-30 | 26-30 | 26-30

Zeer fijn stof (PM2s
16-20 | 16-20 | 16-20

3.2.24 Sint-Elooi

De achtergrondconcentraties in het deelgebied zijn opgenomen in Tabel 3.6 en zijn afgeleid
van de atmosyskaarten.

De milieugebruiksruimte voor NO2 wordt in Sint-Elooi voor minder dan 80% ingenomen (NO2 <
32 pg/m3). Voor PM10 en PM2,5 wordt de milieugebruiksruimte voor meer dan 80% ingenomen
(PM10 2 25 pg/m3; PM2,5 2 16 pg/m?3). De luchtkwaliteit voor stof wordt ter hoogte van Sint-
Elooi beoordeeld als minder goed.

De immissieconcentraties in dit deelgebied zijn vrij hoog als gevolg van de aanwezigheid van
de E40. De waarden zijn voor alle luchtverontreinigende stoffen kleiner dan de luchtkwaliteits-
doelstellingen.
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Tabel 3.6 Achtergrondconcentraties in het deelgebied Sint-Elooi

Jaarconcentratie in ug/m3

2011

Stikstofdioxide (NOz2)

16-20 | 16-20 | 16-20

Fijn stof (PM1o)

26-30 | 26-30 | 26-30

Zeer fijn stof (PM2s

16-20 | 16-20 | 16-20

3.2.25 Klein Appelmoes

De achtergrondconcentraties in het deelgebied zijn opgenomen in Tabel 3.7. De berekende im-
missieconcentraties zijn voor NO2 en PM10 kleiner dan de luchtkwaliteitsdoelstelling.

De milieugebruiksruimte wordt ter hoogte van het deelgebied Klein-Appelmoes voor NO2 voor
minder dan 80% ingenomen. Voor PMio en PMzs wordt de milieugebruiksruimte voor meer dan
80% ingenomen (PM1o 2 25 pg/m® en PMz;5 2 16 pg/m®). De luchtkwaliteit wordt ter hoogte van
het planelement Sint-Elooi in de huidige situatie bijgevolg dan ook beoordeeld als ‘minder
goed'.

Tabel 3.7 Achtergrondconcentraties in het deelgebied Klein Appelmoes

Jaarconcentratie in pg/m3

2011

Stikstofdioxide (NOz2)

16-20 | 16-20 | 16-20

Fijn stof (PM1o)

26-30 | 26-30 | 26-30

Zeer fijn stof (PM2s

16-20 | 16-20 | 16-20
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3.2.2.6 Locatiealternatief multifunctionele sportsite: site Jan Breydel

De achtergrondconcentraties ter hoogte van het Jan Breydel stadion zijn opgenomen in Tabel
3.8.

De jaargemiddelde immissieconcentraties in het deelgebied zijn kleiner dan de overeenkom-
stige luchtkwaliteitsdoelstellingen.

De milieugebruiksruimte wordt ter hoogte van het Jan Breydel stadion voor PMz1o voor meer dan
80% ingenomen (PMio 2 25 pg/m?). Voor NO2 en PM2,5 zijn de achtergrondwaarden kleiner
dan 80% van de luchtkwaliteitsdoelstelling (NO2 < 32 pg/m?, PM2,5 < 16 pg/m?3).. De luchtkwali-
teit wordt ter hoogte van het Jan Breydelstadion in de huidige situatie dan ook als ‘minder goed’
beoordeeld.

Tabel 3.8 Achtergrondconcentraties in het deelgebied Jan Breydel

Jaarconcentratie in pg/m3

2011

Stikstofdioxide (NOz2)

26-30 | 23-30 | 26-30

Fijn stof (PM1o)

26-30 | 26-30 | 26-30

Zeer fijn stof (PM2s

13-15 | 13-15 | 13-15

3.3 Beschrijving van de referentiesituatie 2020

De referentiesituatie heeft betrekking op het jaar 2020 en omvat de huidige situatie samen met
de infrastructurele en ruimtelijke ontwikkelingen volgens BAU2020.

Opmerking

Onderzoek heeft aangetoond dat de werkelijke NOx-uitstoot bij dieselmotoren sterk afwijkt van
wat de euronormen vooropstellen. Op basis van voortschrijdende kennis stelt men vast dat de
werkelijke emissiefactoren voor euro 6 dieseltechnologie (sterk) onderschat zijn in de modellen.
De emissiefactoren en achtergrondconcentraties die in CAR Vlaanderen zijn geintegreerd, zijn
nog niet aangepast aan deze bevindingen. Dit betekent dat, als de luchtkwaliteit en verkeersbij-
drage worden berekend met de huidige versie van het model in 2020, er een onderschatting van
de potentiéle effecten zal optreden. Om hiermee rekening te houden, wordt 2015 als referentie-
jaar genomen voor de luchtkwaliteitsmodellering, ook al ligt het zichtjaar in 2020. Het jaar 2015
kan in beide modellen (CAR en IFDM-Traffic) worden gebruikt en zal minder tot een onderschat-
ting van de effecten leiden.

3.31 Verkeersgegevens

Een overzicht van de wegvakken waarin mogelijk een belangrijke wijziging van de luchtkwaliteit
wordt verwacht als gevolg van de planelementen is opgenomen in Tabel 3.9. De Tabel geeft
eveneens de wegvakken die behandeld worden met CAR-Vlaanderen en deze met IFDM-Traf-
fic.
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Een samenvatting van de verkeersgegevens in de referentiesituatie is weergegeven in Tabel
3.10. De gegevens zijn afkomstig van de discipline mobiliteit en hebben betrekking op het aan-
tal personenwagens en vrachtwagens in de geselecteerde wegen. Per wegvak zijn gegevens
opgenomen betreffende het aantal voertuigen en de gemiddelde snelheid in het wegvak. Er
wordt aangenomen dat er zich in de referentiesituatie geen congesties voordoen. De nhumme-
ring van de wegvakken komt overeen met deze in Tabel 3.9. De invoergegevens voor CAR-
Vlaanderen en IFDM-Traffic op basis van de verkeersgegevens zijn opgenomen in de bijlage

Lucht.

Tabel 3.9

tensiteiten wordt verwacht

Omschrijving wegvak CAR/IFDM

Overzicht van de wegvakken waarin een belangrijke wijziging van de verkeersin-

N31 tussen Blankenbergsesteenweg en Oostendsestnwg IFDM

2 | All tussen Blankenbergsesteenweg en complex Zeelaan IFDM

3 | All ten oosten van Zeelaan IFDM

4 | N31 tussen Oostendsesteenweg en N351 IFDM

5 | N31 tussen N351 en Gistelsesteenweg IFDM

%% 6 | N31tussen Gistelsesteenweg en N32 IFDM
£

‘%IJ § 7 | Blankenbergsesteenweg ten noorden van N31 CAR
o O

% ";E, 8 | Blankenbergsesteenweg tussen N31 en stadion CAR

% g 9 | Blankenbergsesteenweg tussen stadion en N9 CAR
>

_g’ g_ 10 | Pathoekeweg tussen Kolvestraat en N348 CAR

g E 11 | Oostendsesteenweg tussen N31 en Waggelwaterstraat CAR
52

12 | N351 CAR

13 | N367 Gistelsesteenweg tussen N31 en Olympialaan CAR

14 | N367 Gistelsesteenweg tussen Olympialaan en Varsenare CAR

15 | E40 tussen Loppem en Jabbeke IFDM

16 | N32 Torhoutseesteenweg tussen E40 en Wittem CAR

Sint- 17 | N32 ten zuiden van planelement Sint-Elooi CAR

Elooi

18 | N32 ten noorden van planelement Sint-Elooi CAR

19 | N368 Ruddervoortsestraat tussen N32 en E403 CAR

Chartreuse 20 | N397 Koning Albert I-laan tussen E40 en planelement Chartreuse IFDM

21 | N397 Koning Albert I-laan tussen planelement Chartreuse en N31 CAR

22 | N31 tussen N32 en N397 IFDM

Klein Appelmoes | 23 [ N337 Astridlaan tussen Vooruitgangstraat en Lorreinendreef CAR

Lac Van Loppem | 24 | N397 ten zuiden van E40 CAR
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Tabel 3.10 Gemiddelde verkeersintensiteiten per etmaal voor de referentiesituatie

wegvak personenwagens eI gemiddelde snelheid congestie
(aantal) (aantal) (km/h) (% tijd)
1 31.420 9.090 90 0%
2 20.380 8.560 90 0%
3 14.500 4.390 90 0%
4 29.100 8.320 90 0%
5 38.260 9.410 90 0%
6 37.220 9.780 90 0%
7 13.160 1.740 70 0%
8 12.880 2.410 70 0%
9 10.640 1.420 70 0%
10 5.840 860 70 0%
11 10.740 1.050 70 0%
12 14.120 3.060 70 0%
13 20.300 1.870 70 0%
14 18.880 1.010 70 0%
15 43.780 17.430 120 0%
16 13.240 2.400 70 0%
17 8.020 1.390 70 0%
18 10.960 1.470 70 0%
19 5.460 1.920 70 0%
20 15.140 1.730 70 0%
21 15.140 1.730 70 0%
22 40.620 11.590 70 0%
23 7.580 230 70 0%
24 9.420 1.250 70 0%
3.3.2 Verkeersemissies

De verkeersemissies hebben betrekking op de totale uitstoot van luchtverontreinigende stoffen
(NO2, PM10 enPM2,5) van de voertuigen in de geselecteerde wegen. Deze emissies werden
met IFDM-Traffic berekend op basis van de verkeersintensiteiten en enkele parameters van de
wegvakken. Een overzicht van de verkeersemissies per wegvak is weergegeven in Tabel 3.11.
De nummering van de wegvakken komt overeen met deze in Tabel 3.9.

Tabel 3.11 Verkeersemissies per wegvak (kg) in de referentiesituatie

‘ Wegvak NOx NO2 PM10 PM2,5 CO
1 14.292 4.494 1.456 840 11.906
2 3.507 1.102 390 216 3.060
3 10.803 3.397 1.111 638 9.047
4 8.525 2.681 866 500 7.091
5 8.815 2.773 866 508 7.206
6 4.434 1.394 442 258 3.652
7 1.569 479 181 105 1.222
8 2.284 697 274 155 1.824
9 3.356 1.025 387 225 2.616
10 1.956 616 225 130 1.453
11 1.145 350 128 76 875
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12 1.853 583 222 125 1.430
13 2.716 830 303 180 2.070
14 4.208 1.326 446 273 2.912
15 93.289 31.198 8.813 4.976 83.912
16 4593 1.403 548 311 3.660
17 883 270 105 60 701
18 1.968 601 227 132 1.535
19 3.697 1.127 479 257 3.113
20 1.159 354 132 77 894
21 1.766 540 201 118 1.363
22 11.523 3.516 1.455 794 9.531
23 841 257 88 55 614
24 1.112 350 126 74 818
Totaal 190.294 61.362 19.470 11.081 162.507

3.33 Luchtkwaliteit langs de wegen

De luchtkwaliteit op korte afstand langs de wegvakken met bewoning werd berekend met CAR-
Vlaanderen. Met uitzondering van wegvakken 1, 2, 3, 4, 5, 6, 15, 20 en 22 zijn langs alle wegen
woningen gelegen op een afstand korter dan 30m. Voor de wegen 1, 2, 3, 4, 5, 6, 15, 20 en 22
worden verspreidingsberekeningen uitgevoerd met IFDM-Traffic. De immissieconcentraties zijn

weergegeven in Tabel 3.12 en

(J
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Tabel 3.13.

Tabel 3.12 Berekening van de immissieconcentraties langs de wegen (CAR-Vlaanderen) in de
referentiesituatie.

‘ wegvak | stikstofdioxide, (NOz) fijn stof (PM10) ‘ PM2,5

‘ jaarge- achter- ‘ aantal overschrij- | jaarge- achter- | aantal overschrij- ‘ jaarge- ‘ achter-

‘ middelde | grond dingen uur- middelde | grond dingen dag- ‘ middelde | grond

‘ (Mg/m3) ‘ (Mg/m3) ‘ grenswaarde (Mg/m3) ‘ (Mg/m3) | grenswaarde ‘ (Mg/m3) | (ng/m3)
7 251 22,1 0 29,5 28,9 27 20,4 20,1
8 20,2 14,1 0 27,7 26,7 20 19,4 18,7
9 18,1 12,4 0 27,4 26,6 19 19,2 18,7
10 14,5 12,4 0 26,9 26,6 17 18,9 18,7
11 27,6 22,1 0 32,4 31,6 40 22,2 21,7
12 16,7 12,4 0 27,3 26,6 19 19,1 18,7
13 31,9 22,1 0 30,7 28,9 32 21,2 20,1
14 27,7 22,1 0 29,9 28,9 29 20,7 20,1
16 20,4 14,6 0 24,5 23,6 9 17,4 16,8
17 22,9 20,1 0 27,6 27,2 20 19,3 19,0
18 20,8 13,2 0 27,0 25,8 17 19,0 18,2
19 15,8 12,4 0 27,0 26,4 17 18,9 18,6
21 19,0 15,4 0 27,2 26,6 18 19,0 18,7
23 17,9 13,5 0 28,5 27,8 23 19,9 19,4
24 16,6 13,5 0 28,3 27,8 22 19,7 19,4
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Tabel 3.13 Berekening van de immissieconcentraties langs de wegen (IFDM-Traffic) in de re-
ferentiesituatie.

wegvak stikstofdioxide, (NOz) fijn stof (PM10) PM2,5

‘ ‘ jaarge- ‘ aantal overschrij- ‘ jaarge- aantal overschrij- jaarge-

‘ ‘ middelde ‘ dingen uur- ‘ middelde dingen dag- middelde

‘ ‘ (Mg/m3) ‘ grenswaarde ‘ (Mg/m3) ‘ grenswaarde (Mg/m3)
1 22,4 0 29,4 25 20,4
2 26,0 0 29,6 24 20,5
3 22,2 0 29,0 24 20,2
4 21,4 0 29,7 26 20,6
5 34,4 0 31,4 29 21,6
6 32,5 0 31,1 28 21,5
15 33,2 0 28,7 23 20,0
20 28,6 0 31,8 31 21,8
22 32,3 0 31,3 33 21,5

Bij toetsing van de berekende immissieconcentraties aan de lucht-kwaliteitsdoelstellingen blijkt:

- De immissieconcentraties van NO2 variéren van 14,5 (wegvak 10) tot 34,4 pg/m3 (wegvak
5). De jaargrenswaarde voor NO2 (40 pug/m3) wordt in de referentiesituatie langs alle weg-
vakken gerespecteerd. De hoogste concentraties komen voor de N31 tussen de N351 en
de Gistelsesteenweg.

- Het aantal overschrijdingen van de uurgrenswaarde is langs alle wegvakken kleiner dan 18.
De kwaliteitsdoelstelling van 200 pg/m? die slechts 18 keer per jaar mag overschreden wor-
den, wordt langs alle wegvakken gerespecteerd.

- De luchtkwaliteitsdoelstelling voor de jaargrenswaarde van PM10 (40 pg/m?3) wordt, langs
alle wegen gerespecteerd. De concentraties variéren van 24,4 (wegvak 16) tot 32,4 pg/m3
(wegvak 11). De hoogste waarde wordt vastgesteld langs wegvak 11 (Oostendse Steenweg
tussen N31 en Waggelwaterstraat). De grenswaarde van de WHO (20 pg/m3) wordt langs
alle wegvakken overschreden.

- Met uitzondering van wegvak 11, is het aantal overschrijdingen van de daggrenswaarde
voor PMio (50 pg/m?3) langs alle wegvakken kleiner dan 35. Langs wegvak 11 (Oostendse
Steenweg tussen N31 en Waggelwaterstraat) bedraagt het aantal overschrijdingen 40. De
daggrenswaarde wordt langs deze weg niet gerespecteerd.

- De grenswaarde van 25 pug/m?® voor PM2 s wordt langs alle wegvakken gerespecteerd. De
grootste waarde komt eveneens voor langs wegvak 11 en bedraagt 22,2 pug/m3. De streef-
waarde van 20 pg/m? voor PMz,5 wordt langs een aantal wegvakken niet gerespecteerd.
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3.4 Methodologie van de effectbeschrijving en —beoordeling
3.4.1 Algemeen

In navolging van de verkeerskundige impact vormt de discipline lucht logischerwijs een rele-
vante discipline waarbij aandacht uitgaat naar de verwachte verschuivingen in verkeersstromen,
de luchtimmissies afkomstig van bedrijvigheid en de impact hiervan op de luchtkwaliteit. Dit in
het bijzonder ter hoogte van bebouwde gebieden.

Sinds de opmaak van het bestaand plan-MER zijn in de omgeving van de te actualiseren plan-
gebieden verschillende wijzigingen opgetreden waardoor het luchtklimaat gewijzigd is (bvb ge-
wijzigde verkeerssituatie, nieuwe bedrijvigheid, ...). Zo vraagt alleen al de sterk gewijzigde ver-
keerssituatie een actualisatie van de milieubeoordeling. Dit betekent dat — in het kader van de
actualisatie — nieuwe modellering van de luchtkwaliteit in de referentiesituatie en de situatie met
realisatie van het plan gebeurt.

Door de sterk gewijzigde omgevingskenmerken omvat de actualisatie van de discipline onder
meer een nieuwe kwantitatieve beoordeling van de te actualiseren planelementen ten opzichte
van de referentiesituatie 2020.

3.4.2 Wijziging luchtemissies

e \Verkeersemissies
kwantitatieve evaluatie emissies fijn stof (PM10), zeer fijn stof (PM2,5) en stikstofoxiden
(NOx) tgv verkeersgenererend effect van het planelement adhv IFDM-traffic.
De wegen waarin een belangrijke wijziging van de verkeersintensiteiten wordt verwacht,
worden geselecteerd in de discipline Mobiliteit. De discipline Mobiliteit bepaalt eveneens de
verkeersintensiteiten in de referentiesituatie, geplande situatie en eventuele alternatie-
ven/scenario’s. Deze informatie wordt als basisinformatie overgenomen door de discipline
lucht. Voor de bepaling van de luchtkwaliteit worden in de discipline Lucht zowel IFDM-traffic
als CAR-Vlaanderen toegepast. Alle geselecteerde wegen door de discipline mobiliteit wor-
den opgesplitst in hanteerbare wegvakken en ingevoerd in IFDM. De luchtkwaliteit ter
hoogte van de belangrijkste receptoren worden berekend voor de verschillende situaties: re-
ferentiesituaties, geplande situatie en alternatieven/scenario’s. Voor wegen waarlangs veel
woningen op een afstand kleiner dan 30 meter zijn gelegen, wordt het model CAR-Vlaande-
ren toegepast. Het betreft hier vooral de wegen in woonkernen en woonlinten. Voor de we-
gen waar vrijwel geen bewoning aanwezig is op een afstand kleiner dan 30 m wordt IFDM-
Traffic toegepast.
e Bedrijffsemissies
Kwalitatieve en brongerichte bespreking emissies tgv activiteiten inherent aan het planele-
ment (bvb uitstoot door bedrijvigheid)
e Evaluatie nieuwe functies
(Semi-)kwantitatieve evaluatie toekomstig luchtklimaat binnen plangebied ifv de kwaliteit van
de nieuwe functies (vnl ifv bewoning)
e Evaluatie evenementen
Een belangrijk planelement betreft de multifunctionele sportsite. Een dergelijk planelement
genereert geen permanent verkeer en heeft enkel een impact op de luchtkwaliteit op dagen
dat een evenement plaatsvindt. De aanpak voor evenementen wordt hieronder geschetst.
0 CAR Vlaanderen
Als invoergegeven vereist CAR Vlaanderen gemiddelde jaarlijkse verkeersintensitei-
ten. Voor de berekening van de gemiddelde jaarlijkse verkeersintensiteiten zijn per
wegsegment telgegevens nodig met en zonder evenement. Deze telgegevens die-
nen te worden opgenomen in combinatie met het aantal bezoekers van het evene-
ment.
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Een omschaling is nodig en gebeurt door de intensiteiten per wegsegment te verme-
nigvuldigen met een factor gelijk aan de verhouding van het aantal bezoekers tijdens
de telling en het gemiddeld aantal bezoekers van alle evenementen op jaarbasis.

De berekening van de gemiddelde jaarlijkse etmaalintensiteit (El) wordt berekend
aan de hand van volgende formule:

_ ADE x EZE + (365 — ADE)x EME

Bl 365

Met: El: gemiddelde etmaalintensiteit (op jaarbasis)

ADE: Aantal Dagen met Evenement (per jaar)

EME: gemiddelde Etmaalintensiteit op dagen Met Evenement (op jaarbasis)
EZE: Gemiddelde Etmaalgemiddelde op dagen Zonder Evenement (op jaarbasis)

o IFDM-Traffic
Voor IFDM-Traffic worden avondspitsintensiteiten gehanteerd. Een nieuwe avond-
spits intensiteit wordt berekend op basis van de werkelijke wedstrijden die plaatsvin-
den per jaar.

Berekeningswijze:

Stap 1: berekening van een nieuwe etmaalintensiteit (NEI):

Voor de nieuwe etmaalintensiteit worden de intensiteiten genomen zoals ze hierbo-
ven werden berekend.

Stap 2: Omrekening van de etmaalintensiteit naar een avondspitsintensiteit.
ASI = NEI x PPA

Met:

ASI: AvondSpitsintensteit

NEI: gemiddelde Nieuwe Etmaallntensiteit

PPA:: percentage personenvoertuigen in avondspitsuur (gehanteerd percentage

8,3);

3.4.3 Beoordelingscriteria, parameters en significantiekaders per effectgroep

De immissieconcentraties als gevolg van de verkeers- en bedrijfsemissies kunnen ter hoogte
van belangrijke receptoren (woonzones, kwetsbare receptoren (ziekenhuizen, bejaardentehui-
zen,...) en natuurgebieden,...) optreden. De bijdragen van het plan aan de immissieconcentra-
ties worden getypeerd als verwaarloosbaar, beperkt, belangrijk of zeer belangrijk conform het
algemene significantiekader lucht, opgenomen in onderstaande tabel. De tabel geeft een over-
zicht van de toetsingswaarden voor de immissieconcentraties van NO2 en PMuo. Het significan-
tiekader heeft betrekking op de bijdrage (X) van het plan t.o.v. de kwaliteitsdoelstelling voor de
betreffende luchtverontreinigende stof.

Voor stof bedraagt de jaargemiddelde luchtkwaliteitsdoelstelling 40 pg/m3. De berekende immis-
sieconcentraties worden echter getoetst aan de concentratie van 31,3 pg/m2. Bij deze waarde
treden er statistisch geen overschrijdingen van de daggrenswaarde op, m.a.w. het aantal over-
schrijdingen van de daggrenswaarde zal bij deze concentratie kleiner zijn dan 35.
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Tabel 3.14 Significantiekader Lucht

Criterium beoordeling score

Op basis van gemiddelde berekende immissiebijdrage X en/of aantal overschrijdingen:

X > 1% van de milieukwaliteitsnorm of richtwaarde of toege- beperkte bijdrage -1
laten aantal overschrijdingen

X > 3% van de milieukwaliteitsnorm of richtwaarde of toege- significante bijdrage -2
laten aantal overschrijdingen

X > 10% van de milieukwaliteitsnorm of richtwaarde of toege-  zeer significante bijdrage -3
laten aantal overschrijdingen

Opmerking PMio: Voor PMio wordt getoetst aan het rekenkundig gemiddelde van 31,3 pg/m?®

Milderende maatregelen: jaargemiddelde:

[1 Score -1 (beperkte bijdrage): onderzoek naar milderende maatregelen is minder
dwingend, tenzij de MKN in de referentiesituatie reeds voor 80% is ingenomen
(link met milieugebruiksruimte)

[ Score -2 (significante bijdrage): milderende maatregelen moeten gezocht worden
in het MER met zicht op implementatie ervan op korte termijn.

[ Score -3 (zeer significante bijdrage): milderende maatregelen zijn essentieel.

Percentages voor percentielen/aantal overschrijdingen
beoordeling score

Op basis van gemiddelde berekende immissiebijdrage X en/of aantal overschrijdingen:

X > 1% van de milieukwaliteitsnorm of richtwaarde of beperkte bijdrage -1
toegelaten aantal overschrijdingen

X > 5% van de milieukwaliteitsnorm of richtwaarde of significante bijdrage -2
toegelaten aantal overschrijdingen

X > 20% van de milieukwaliteitsnorm of richtwaarde of  zeer significante bijdrage -3
toegelaten aantal overschrijdingen

Link milderende maatregelen: = Er wordt geen link met milderende maatregelen voor-
gesteld. De deskundige beoordeelt en rapporteert
de noodzaak aan milderende maatregelen

3.44 Verkeersgegevens

De onderstaande beschrijving heeft betrekking op de toekomstige situatie waarbij volgende
planelementen worden ontwikkeld:

- Regionaal bedrijventerrein De Spie en Blankenbergse Steenweg (120 ha);

- Klein Appelmoes;

- Chartreuse als regionaal bedrijventerrein (20,5 ha);

- Lac van Loppem,;

- Sint-Elooi.

De wegen die in beschouwing worden genomen zijn dezelfde als in de referentiesituatie en zijn
weergegeven in Tabel 3.9.

Een samenvatting van de verkeersgegevens in de geplande situatie is weergegeven in Tabel
3.15. De gegevens zijn afkomstig van de discipline Mobiliteit en hebben betrekking op het aan-
tal personenwagens en vrachtwagens in de geselecteerde wegen. De nummering van de weg-
vakken komt overeen met deze in Tabel 3.9.

De afleiding van de invoergegevens voor CAR-Vlaanderen en IFDM-Traffic op basis van de ver-
keersgegevens is opgenomen in de bijlage Lucht.
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personenwagens vrachtwagens gemiddelde snel- congestie
(aantal) (aantal) heid (km/h) (% tijd)
1 31.100 9.910 90 0%
2 20.640 8.720 90 0%
3 14.540 4.420 90 0%
4 29.100 9.070 90 0%
5 38.000 10.330 90 0%
6 36.970 10.600 90 0%
7 13.300 1.820 70 0%
8 14.380 3.220 70 0%
9 10.200 2.150 70 0%
10 6.920 1.800 70 0%
11 10.580 1.020 70 0%
12 17.600 3.490 70 0%
13 20.280 1.970 70 0%
14 18.860 1.080 70 0%
15 43.880 17.480 120 0%
16 13.220 3.010 70 0%
17 8.080 1.580 70 0%
18 11.160 1.960 70 0%
19 5.640 1.990 70 0%
20 15.220 2.060 70 0%
21 15.300 2.090 70 0%
22 40.720 12.300 70 0%
23 7.700 240 70 0%
24 9.520 1.280 70 0%
3.45 Verkeersemissies

De verkeersemissies hebben betrekking op de totale uitstoot van luchtverontreinigende stoffen
(NO2, PM10 en PM2,5) van de voertuigen in de geselecteerde wegen. Deze emissies werden

met IFDM-Traffic berekend op basis van de verkeersintensiteiten en enkele parameters van de
wegvakken. Een overzicht van de verkeersemissies per wegvak is weergegeven in Tabel 3.16.
De nummering van de wegvakken komt overeen met deze in Tabel 3.9.

Tabel 3.16 Verkeersemissies per wegvak (kg) in de geplande situatie

‘ Wegvak NOx NO2 PM10 PM2,5 CO
1 14.558 4.511 1.516 866 12.270
2 3.558 1.102 396 219 3.107
3 10.847 3.361 1.117 641 9.090
4 8.744 2.709 906 519 7.350
5 8.991 2.786 903 525 7.436
6 4.513 1.398 459 265 3.755
7 1.600 480 185 107 1.249
8 2.700 809 331 184 2.188
9 3.642 1.091 443 248 2.937
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10 2.739 849 336 186 2.158
11 1.124 337 126 74 859

12 2.251 698 267 151 1.722
13 2.735 820 306 181 2.089
14 4.233 1.314 450 275 2.939
15 93.491 31.266 8.832 4.987 84.091
16 4.919 1.474 604 336 3.993
17 4.678 1.401 562 317 3.744
18 922 276 111 63 739

19 2.143 642 255 145 1.704
20 1.261 378 146 84 984
21 556 167 64 37 434

22 11.809 3.536 1.502 816 9.816
23 857 257 89 56 627

24 1.128 350 128 75 831
Totaal 193.999 62.014 20.035 11.357 166.113

Een vergelijking van de verkeersemissies van de geplande situatie en de referentiesituatie is
opgenomen in Tabel 3.17. Uit de tabel blijkt dat de toename van de verkeersemissies voor alle
verontreinigende stoffen kleiner zal zijn dan 3%. De toename van de emissies wordt als matig
beoordeeld.

Tabel 3.17 Vergelijking van de emissies in de geplande situatie met deze van de referentiesi-
tuatie

Verontr. Stof referentiesit. geplande sit verschil verschil

(ton/jaar) (ton/jaar) (ton/jaar) (%)

NOXx 190,3 194,0 3,7 1,9%

NO2 61,4 62,0 0,7 1,1%

PMio 19,5 20,0 0,6 2,9%

PMzs 11,1 11,4 0,3 2,5%

CO 162,5 166,1 3,6 2,2%
3.4.6 Luchtkwaliteit langs de wegen

De luchtkwaliteit op korte afstand langs de wegvakken met bewoning (30m) werd berekend met
CAR-Vlaanderen v2. Voor de geplande situatie zijn de immissieconcentraties weergegeven in
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Tabel 3.18.

Hoewel het referentiejaar voor de verkeersintensiteiten betrekking heeft op het jaar 2020, wer-
den de modelleringen voor lucht uitgevoerd met een vlootsamenstelling voor 2015 en achter-
grondwaarden voor 2015.. Hiervoor wordt ook verwezen naar de eerdere opmerking.
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Tabel 3.18 Berekening van de immissieconcentraties langs de wegen in de geplande situatie
(CAR-Vlaanderen).

stikstofdioxide, (NOz) fijn stof (PM10) PM2,5

jaarge- achter-  aantal overschrij- jaarge- achter-  aantal overschrij- jaarge- achter-

middelde dingen uur- middelde grond dingen dag- middelde grond

g

25,2 22,1 0 29,5 28,9 27 20,4 20,1
8 21,6 14,1 0 27,9 26,7 21 19,5 18,7

19,2 12,4 0 27,6 26,6 20 19,3 18,7
10 15,8 12,4 0 27,1 26,6 18 19,0 18,7
11 27,5 22,1 0 32,4 31,6 40 22,2 21,8
12 17,5 12,4 0 27,4 26,6 19 19,2 18,7
13 32,1 22,1 0 30,7 28,9 32 21,2 20,1
14 27,8 22,1 0 29,9 28,9 29 20,7 20,1
16 21,1 14,6 0 24,6 23,6 9 17,5 16,8
17 20,1 20,1 0 27,2 27,2 18 19,0 19,0
18 13,2 13,2 0 25,8 25,8 13 18,2 18,2
19 12,4 12,4 0 26,4 26,4 15 18,6 18,6
21 19,3 15,4 0 27,2 26,6 18 19,1 18,7
23 18,0 13,5 0 28,5 27,8 23 19,9 19,4
24 16,6 13,5 0 28,3 27,8 22 19,7 19,4

Tabel 3.19 Berekening van de immissieconcentraties langs de wegen (IFDM-Traffic) in de ge-

plande situatie.

stikstofdioxide, (NOz) ‘ fijn stof (PM10) PM2,5

jaarge- ‘ aantal overschrij- ‘ jaarge- aantal overschrij- jaarge-

middelde ‘ dingen uur- ‘ middelde ‘ dingen dag- middelde

(Mg/m3) ‘ grenswaarde ‘ (Mg/m3) ‘ grenswaarde (Mg/m3)
1 22,4 0 29,4 25 20,4
2 26,0 0 29,6 24 20,5
3 22,3 0 29,0 24 20,2
4 21,5 0 29,7 26 20,5
5 34,4 0 31,4 29 21,6
6 32,5 0 31,1 28 21,5
15 33,2 0 28,7 23 20,0
20 28,6 0 31,8 31 21,8
22 32,3 0 31,2 33 21,5

Bij toetsing van de berekende immissieconcentraties aan de lucht-kwaliteitsdoelstellingen blijkt:

- De jaargrenswaarde voor NO2 (40 pg/ms3) wordt in de geplande situatie langs alle wegvak-
ken gerespecteerd. De hoogste concentratie komt voor langs wegvak 5: de N31 tussen de
N351 en de Gistelsesteenweg.

- Het aantal overschrijdingen van de uurgrenswaarde is langs alle wegvakken kleiner dan 18.
De kwaliteitsdoelstelling van 200 pg/m? die slechts 18 keer per jaar mag overschreden wor-
den, wordt langs alle wegvakken gerespecteerd.
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- De luchtkwaliteitsdoelstelling voor de jaargrenswaarde van PM1o (40 pug/m3) wordt, langs
alle wegen gerespecteerd. De hoogste waarde wordt vastgesteld langs wegvak 11
(Oostendse Steenweg tussen N31 en Waggelwaterstraat). De grenswaarde van de WHO
(20 pg/m?3) wordt langs alle wegvakken overschreden.
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- Met uitzondering van wegvak 11, is het aantal overschrijdingen van de daggrenswaarde
voor PMio (50 pg/m?3) langs alle wegvakken kleiner dan 35. Langs wegvak 11 (Oostendse
Steenweg tussen N31 en Waggelwaterstraat) bedraagt het aantal overschrijdingen 40. De
daggrenswaarde wordt langs deze weg niet gerespecteerd.

- De grenswaarde van 25 pug/m?® voor PM2 s wordt langs alle wegvakken gerespecteerd. De
grootste waarde komt voor langs de wegvakken 11 en 20 en bedraagt 21,8 pg/m®. De
streefwaarde van 20 pg/m? voor PM2,s wordt langs een aantal wegvakken niet gerespec-

teerd.
3.5 Effectbeschrijving en —beoordeling per planelement ten opzichte van de refe-
rentiesituatie
3.5.1 Planelement Sint-Pietersplas — Blankenbergse Steenweg — De Spie

Dit planelement omvat verschillende onderdelen, deels ontwikkeld
en deels nieuw te ontwikkelen. Zoals opgenomen in hoofdstuk 0*Al-
gemene methodologie’ worden voor een aantal onderdelen geen
effecten verwacht en spitst de effectbeoordeling tov de referentiesi-
tuatie (referentiejaar 2020) zich verder toe op volgende onderdelen:
e De Spie: ca. 42 ha regionale bedrijvigheid,;
e Zone voor regionale bedrijvigheid tussen de Blankenbergse
Dijk en de Blankenbergse Steenweg: ca. 78 ha.

De ontwikkeling van dit planelement heeft invloed op de wegvakken
1t.e.m. 16 (Tabel 3.9). De toetsing van de bijdrage langs deze we-
gen is weergegeven in Tabel 3.20. De jaarconcentraties langs de
wegen werden berekend met CAR-Vlaanderen of met IFDM-Traffic.

Tabel 3.20 Beoordeling van de effecten van het planelement Sint-Pietersplas — Blanken-
bergse Steenweg — De Spie voor de wegen behandeld met CAR-Vlaanderen.

jaarconcentratie in verschil | verschil | beoordeling
Hg/m® (ug/m?) | (%)

referentie- geplande
situatie situatie

Stikstofdioxide, NO»

07 25,1 25,1 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
08 20,2 21,4 1,2 3,0% significant negatief (-2)
09 18,1 19,0 0,9 2,3% matig negatief (-1)
10 14,5 15,4 0,9 2,3% matig negatief (-1)
11 27,6 27,5 -0,1 -0,3% verwaarloosbaar (0)
12 16,7 17,4 0,7 1,8% matig negatief (-1)
13 31,9 32,3 0,4 1,0% verwaarloosbaar (0)
14 27,7 27,7 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
16 20,4 20,6 0,2 0,5% matig negatief (-1)
Fijn stof, PM10
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07 29,5 29,5 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
08 27,7 27,9 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)
09 27,4 27,5 0,1 0,3% verwaarloosbaar (0)
10 26,9 27,1 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)
11 32,4 32,4 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
12 27,3 27,4 0,1 0,2% verwaarloosbaar (0)
13 30,7 30,7 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
14 29,9 29,9 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
16 24,5 24,5 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof (PM2,5)

07 20,4 20,4 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
08 19,4 19,5 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
09 19,2 19,3 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
10 18,9 19,0 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
11 22,2 22,2 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
12 19,1 19,2 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
13 21,2 21,2 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
14 20,7 20,7 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
16 17,4 17,4 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
Tabel 3.21 Beoordeling van de effecten van het planelement Sint-Pietersplas — Blanken-

bergse Steenweg — De Spie voor de wegen behandeld met IFDM-Traffic.

jaarconcentratie in verschil | verschil | beoordeling
Hg/m® (ug/m?) | (%)

referentie- geplande
situatie situatie

Stikstofdioxide, NO»

01 22,4 22,4 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
02 26,0 26,0 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
03 22,2 22,3 0,1 0,3% Verwaarloosbaar (0)
04 21,4 21,5 0,1 0,3% Verwaarloosbaar (0)
05 34,4 34,4 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
06 32,5 32,5 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
15 33,2 33,2 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
Fijn stof, PM10

01 29,4 29,4 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
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02 29,6 29,6 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
03 29,0 29,0 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
04 29,7 29,7 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
05 31,4 31,4 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
06 31,1 31,1 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
15 28,7 28,7 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
Zeer fijn stof (PM2,5)

01 20,0 20,0 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
02 21,0 21,0 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
03 20,0 20,0 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
04 21,0 21,0 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
05 22,0 22,0 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
06 21,0 21,0 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)
15 20,0 20,0 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)

Op basis van bovenstaande tabel komen we tot volgende samenvatting van de effecten
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Tabel 3.22 Samenvatting van de effecten voor planelement Sint-Pietersplas — Blankenbergse
Steenweg — De Spie.

Effectbeoordeling

NO2 Beoordeling:

Verwaarloosbaar effect:

wegvakken :1,2,3,4,5,6,7,11,13,14

Matig negatief effect:

Blankenbergse SteenwegBlankenbergse Steenweg tussen stadion en N9 (wegvak 9);
Pathoekeweg tussen Kolvestraat en N348 (10)

N351 (12)

N32 Torhoutsesteenweg tussen E40 en Wittem (16)
Significant negatief:

Blankenbergse Steenweg ten noorden van de N31 (8);
/

Zeer significant negatief:

/

PM10 Beoordeling:

Verwaarloosbaar effect: alle wegen;
Matig negatief effect: /

Significante negatief effect: /

Zeer significant negatief effect: /

PM2,5 Beoordeling:

Verwaarloosbaar effect: alle wegen;
Matig negatief effect: /

Significante negatief effect: /

Zeer significant negatief effect: /

Het plaatsen van windturbines binnen de afbakening van planelement heeft geen invioed op de
luchtkwaliteit in de omgeving.

3.5.2 Planelement Chartreuse

De elementen uit dit planelement die belangrijk zijn voor de discipline Lucht hebben betrekking

op:

¢ Gemengd regionaal bedrijventerrein in het zuiden, aansluitend aan de E40, of ook de bij-
zondere bedrijfstypologie: hoogwaardige bedrijvigheid en kantoor(achtigen).

e Gebied voor wegeninfrastructuur ter hoogte van de aansluiting van de Chartreuseweg op
de N31 (enkel westelijk deel van aansluiting, oostelijk deel is opgenomen in het bestaande
GRUP als deelgebied 21 - verordenend plan 7).

e De E40 en het bijhorende op- en afrittencomplex wordt aangeduid met bestemming gebied
voor wegenis. De spoorweg wordt bestemd als bestaande hoofdspoorweg.

Hierbij wordt uitgegaan van volgende oppervlaktes:
e Zone voor regionale bedrijvigheid of kantoor(achtigen) of gemengd openruimtegebied: ca.
24 ha.

Het deelproject Chartreuse heeft invloed op volgende wegvakken:

e Wegvak 20: N397 Koning Albert I-laan tussen E40 en planelement Chartreuse;
e Wegvak 21: N397 Koning Albert I-laan tussen planelement Chartreuse en N31;
o Wegvak 22: N31 tussen N32 en N397.

Voor dit planelement worden twee alternatieven onderzocht:
¢ Invulling als bedrijventerrein;
¢ Invulling als kantoor(achtigen).
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3.5.2.1 Invulling als bedrijventerrein

De toetsing van de bijdrage langs deze wegen is weergegeven in Tabel 3.23 (wegen behandeld
met CAR-Vlaanderen) en Tabel 3.25 (wegen behandeld met IFDM-Traffic). Een samenvat-
ting van de effecten is gegeven in
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Tabel 3.27.

Tabel 3.23 Beoordeling van de effecten van het planelement Chartreuse, invulling bedrijven-
terrein voor de wegen behandeld met CAR-Vlaanderen

jaarconcentratie in ver- verschil beoordeling
pg/m?® schil (%)
(ug/m?)

referentie- | geplande
situatie situatie

Stikstofdioxide, NO,

N397 Koning Albert I-
laan tussen planelement
Chartreuse en N31 19,0 19,3 0,3 0,8% verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

N397 Koning Albert I-
laan tussen planelement
Chartreuse en N31 27,2 27,2 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof, PM2,5

N397 Koning Albert I-
laan tussen planelement
Chartreuse en N31 19,0 19,1 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)

Tabel 3.24 Beoordeling van de effecten van het planelement Chartreuse, invulling bedrijven-
terrein voor de wegen behandeld met IFDM-Traffic

jaarconcentratie in verschil beoordeling
pg/m?3 (%)

situatie situatie

referentie- | geplande

Stikstofdioxide, NO,

N397 Koning Albert I-
laan tussen E40 en plan-
element Chartreuse 28,6 28,6 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)

N31 tussen N32 en
N397 32,3 32,3 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

N397 Koning Albert I-
laan tussen E40 en plan-
element Chartreuse 31,8 31,8 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)

N31 tussen N32 en
N397 31,3 31,2 -0,1 -0,3% Verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof, PM2,5
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N397 Koning Albert I-
laan tussen E40 en plan-

element Chartreuse 22,0 22,0 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
N31 tussen N32 en
N397 22,0 22,0 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
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3.5.2.2 Invulling als kantoorachtigen

De toetsing van de bijdrage langs deze wegen is weergegeven in Tabel 3.23 (wegen behandeld
met CAR-Vlaanderen) en Tabel 3.25 (wegen behandeld met IFDM-Traffic). Een samenvat-
ting van de effecten is gegeven in
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Tabel 3.27.

Tabel 3.25 Beoordeling van de effecten ter hoogte van het planelement Chartreuse, invulling
kantoor(achtigen) (CAR-Vlaanderen)

Hg/m® (g/m?) (%)

jaarconcentratie in verschil verschil beoordeling

referentie- | geplande
situatie situatie

Stikstofdioxide, NO2

N397 Koning Albert I-
laan tussen planelement
Chartreuse en N31 19,0 19,1 0,1 0,3% verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

N397 Koning Albert I-
laan tussen planelement
Chartreuse en N31 27,2 27,2 0 0% verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof, PM2,5

N397 Koning Albert I-
laan tussen planelement
Chartreuse en N31 19,0 19,0 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)

Tabel 3.26 Beoordeling van de effecten ter hoogte van het planelement Chartreuse, invulling
kantoor(achtigen) (IFDM-Traffic)

pg/m?® schil (%)

(g/m?)
N397 Koning Albert I-

referentie- | geplande
situatie situatie
laan tussen E40 en plan-

element Chartreuse 28,6 28,6 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)

jaarconcentratie in ver- verschil beoordeling

Stikstofdioxide, NO,

N31 tussen N32 en
N397 32,3 32,3 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

N397 Koning Albert I-
laan tussen E40 en plan-
element Chartreuse 31,8 31,8 0,0 0,0% Verwaarloosbaar (0)

N31 tussen N32 en
N397 31,3 31,2 -0,1 -0,3% Verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof, PM2,5
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N397 Koning Albert I-
laan tussen E40 en plan-

element Chartreuse 22,0 22,0 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
N31 tussen N32 en
N397 22,0 22,0 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
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Samenvatting van de effecten voor planelement Chartreuse

Effectbeoordeling

Invulling met regionale

Verwaarloosbaar: 20,21,22

Verwaarloosbaar: 20,21,22

Invulling met Groene invulling

bedrijvigheid kantoor(achtigen)

NO2 Beoordeling: Beoordeling: Beoordeling:
Verwaarloosbaar: 20,21,22 Verwaarloosbaar: 20,21, 22 Verwaarloosbaar: 20,21,22
Matig negatief: / Matig negatief: /

PM10 Beoordeling: Beoordeling: Beoordeling:
Verwaarloosbaar: 20,21,22 Verwaarloosbaar: 20,21,22 Verwaarloosbaar: 20,21,22
Matig negatief: / Matig negatief: / Matig negatief: /
Significant negatief: / Significant negatief: / Significant negatief: /
Zeer significant negatief: / Zeer significant negatief: / Zeer significant negatief: /

PM2,5 Beoordeling: Beoordeling: Beoordeling:

Verwaarloosbaar: 20,21,22

Het plaatsen van windturbines in dit planelement heeft geen invioed op de luchtkwaliteit in de

omgeving.

U
SWECO ﬁ

10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00

Pagina 190 van 465




Discipline lucht

3.5.3 Planelement Lac van Loppem

Dit planelement omvat:

e een woongebied in de omgeving van het Lac van Loppem (4,5 ha);
e parkgebied thv Lac van Loppem.

Er worden geen alternatieven beoordeeld.

De wegvakken die beinvlioed worden door dit plan element zijn:
o Wegvak 24: N397 ten zuiden van de E40.

De toetsing van de bijdrage langs deze wegen is weergegeven in Tabel 3.28, een overzicht van
de effecten is weergegeven in
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Tabel 3.29. In de effectbeoordeling wordt de luchtkwaliteit behandeld t.o.v. het toekomstig
woongebied.

Het planelement situeert zich echter op korte afstand van de E40. De huidige luchtkwaliteit
langs de E40 is in de huidige situatie niet optimaal. De milieugebruiksruimte wordt voor meer
dan 80% ingenomen voor PMio en PM2s. Op heel korte afstand van de E40 werden ook con-
centraties voor NO2 berekend van 36-40 pug/m3. Op een afstand van 30 m van de E40 bedraagt
de concentratie aan NO2 ter hoogte van Lac van Loppen ca. 31 pg/m3. In de milderende maat-
regelen wordt een bufferzone afgebakend waarin bij voorkeur geen bebouwing wordt voorzien.

Tabel 3.28 Beoordeling van de effecten ter hoogte van het planelement Lac van Loppem
(CAR-Vlaanderen)

jaarconcentratie in ver- verschil beoordeling
pg/m?® schil (%)
(ug/m?)

situatie situatie

referentie- | geplande

Stikstofdioxide, NO,

N397 ten zuiden van
E40 16,6 16,6 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

N397 ten zuiden van
E40 28,3 28,3 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof, PM2,5

N397 ten zuiden van
E40 19,7 19,7 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
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Tabel 3.29 Overzicht van de effecten van het planelement Lac van Loppem.

Effectbeoordeling

NO2 Bordelln :

Verwaarloosbaar: N397 ten zuiden van E40
PM10 Beoordeling:

Verwaarloosbaar: 24
Matig negatief: /
Significant negatief: /
Zeer significant negatief: /
PM2,5 Beoordeling:
Verwaarloosbaar: 24
Matig negatief: /
Significant negatief: /
Zeer significant negatief: /

3.5.4 Planelement Sint-Elooi

Dit planelement omvat regionale bedrijvigheid (ca. 25 ha). Er worden geen alternatieven beoor-
deeld.

De wegvakken die beinvloed worden door dit planelement zijn:

e Wegvak 17: N32 ten zuiden van planelement Sint-Elooi;

¢ Wegvak 18: N32 ten noorden van planelement Sint-Elooi;

o Wegvak 19: N368 Ruddervoordsestraat tussen N32 en E403.

Tabel 3.30 Beoordeling van de effecten ter hoogte van het planelement Sint-Elooi

jaarconcentratie in verschil beoordeling
pg/m?3 (%)

referen- ge-
tie- plande
situatie situatie

Stikstofdioxide, NO,

N32 ten zuiden van planelement Sint-Elooi | 22,9 23,1 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)

N32 ten noorden van planelement Sint-
Elooi 20,8 22,0 1,2 2,9% matig negatief (-1)

N368 Ruddervoordsestraat tussen N32 en
E403 15,8 16,0 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

N32 ten zuiden van planelement Sint-Elooi | 27,6 27,7 0,1 0,2% verwaarloosbaar (0)

N32 ten noorden van planelement Sint-
Elooi 27,0 27,2 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)

N368 Ruddervoordsestraat tussen N32 en
E403 27,0 27,0 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof, PM2,5
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N32 ten zuiden van planelement Sint-Elooi | 19,3 19,3 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
N32 ten noorden van planelement Sint-

Elooi 19,0 19,1 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
N368 Ruddervoordsestraat tussen N32 en

E403 18,9 18,9 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)

(J
SWECO ﬁ

10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00

Pagina 194 van 465




Tabel 3.31

Discipline lucht

Overzicht van de effecten ter hoogte van het planelement Sint-Elooi

Effectbeoordeling

£

NO2

Beoordeling:
Verwaarloosbaar: 17,19
Matig negatief: 18
Significant negatief: /
Zeer significant negatief: /

PM10

Beoordeling:
Verwaarloosbaar: 17,18, 19
Matig negatief: /

Significant negatief: /

Zeer significant negatief: /

PM2,5

Beoordeling:
Verwaarloosbaar: 17,18,19
Matig negatief: /
Significant negatief: /

Zeer significant negatief: /

Indien gekozen wordt om de woningen te handhaven is het belangrijk om een zonering door te
voeren, waarbij de meest vervuilende bedrijven het verst van de woningen worden ingeplant.

3.55 Planelement Klein Appelmoes

Dit planelement omvat de functies groen en wonen. Er worden 2 alternatieven beoordeeld:

¢ Maximale invulling wonen. Het programma cfr. het GRUP waarbij woongebied, bijkomend
aan de bestaande woningen wordt voorzien (14 ha woongebied, 42 ha natuurgebied en 10
ha parkgebied).

¢ Maximale invulling natuur (8 ha woongebied; 48 ha natuurgebied en 10 ha parkgebied). Het
volledige woonuitbreidingsgebied (Klein Appelmoes) en parkgebied worden herbestemd naar
natuurgebied. Bestaande bebouwing wordt bestemd als woongebied. In het noordwesten

wordt een gedeelte als parkgebied herbestemd.

De wegvakken die beinvlioed worden door dit plan element zijn:

o Wegvak 23: N337 Astridlaan tussen Vooruitgangstraat en Lorreinendreef.

(J
SWECO ﬁ

10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00
Pagina 195 van 465



Discipline lucht

Tabel 3.32 Beoordeling van de effecten ter hoogte van het planelement Klein Appelmoes (In-
vulling bewoning)

jaarconcentratie in verschil verschil | beoordeling
Hg/m® (ug/m?) (%)

referentie- | geplande
situatie situatie

Stikstofdioxide, NO,

N337 Astridlaan tussen Voor-
uitgangstraat en Lorreinen-
dreef 17,9 18,0 0,1 0,3% verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

N337 Astridlaan tussen Voor-
uitgangstraat en Lorreinen-
dreef 28,5 28,5 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof, PM2,5

N337 Astridlaan tussen Voor-
uitgangstraat en Lorreinen-

dreef 19,9 19,9 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
Tabel 3.33 Overzicht van de effecten ter hoogte van het planelement Klein Appelmoes
Effectbeoordeling
Maximale invulling natuur Maximale invulling wonen
NO2 Beoordeling: Beoordeling:
Verwaarloosbaar: 23 Verwaarloosbaar: 23
Matig negatief: / Matig negatief: /
Significant negatief: / Significant negatief: /
Zeer significant negatief: / Zeer significant negatief: /
PM10 Beoordeling: Beoordeling:
Verwaarloosbaar: 23 Verwaarloosbaar: 23
Matig negatief: / Matig negatief: /
Significant negatief: / Significant negatief: /
Zeer significant negatief: Zeer significant negatief:
PM2,5 Beoordeling: Beoordeling:
Verwaarloosbaar: 23 Verwaarloosbaar: 23
Matig negatief: / Matig negatief: /
Significant negatief: / Significant negatief: /
Zeer significant negatief: / Zeer significant negatief: /
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3.6 Effectbeschrijving en —beoordeling multifunctionele sportsite

3.6.1 Locatiealternatieven

In het plan-MER worden verschillende locaties voor een multifunctionele sportsite onderzocht,
namelijk:

¢ De site Blankenbergse Steenweg;

e De Spie;

e De site Jan Breydel.

Daarnaast komen in het plan-MER ook volgende onderzoeksvragen aan bod:

e Herlocalisatie van Club Brugge met behoud Cercle Brugge op Jan Breydel of herlokalisatie
van beide voetbalploegen (Club Brugge en Cercle Brugge).

¢ Indien beide voetbalploegen herlocaliseren, worden dan 2 stadions voorzien of 1 stadion.

De afleiding van de verkeersimmissies uit de verkeersintensiteiten zijn opgenomen in bijlage
Lucht.

Het multifunctioneel sportcentrum heeft invioed op de wegvakken 1 t.e.m. 16 (Tabel 3.9). Langs
de wegvakken 1, 2, 3, 4, 5, 6 en 15 zijn op een afstand van 30 m of korter geen gebouwen

aanwezig, de immissieconcentraties langs deze wegen werden berekend met IFDM-Traffic. De
immissieconcentraties langs de overige wegen werden berekend met CAR-Vlaanderen.

3.6.1.1 De Spie

Maximaal scenario

Het maximaal scenario omvat de herlokalisatie het huidige stadion naar 2 stadions, met capaci-
teiten van 40.000 en 12.500 bezoekers. In dit scenario wordt aangenomen dat er geen overlap is
tussen voetbalactiviteiten/grote evenementen in beide stadions, zodat er geen interferentie voor-
komt tussen aankomend/vertrekkend verkeer. Het totale programma voor de multifunctionele
sportsite beslaat ca. 35 ha. In dit geval worden geen andere ontwikkelingen op de site De Spie
gepland. De effecten worden cumulatief bekeken met de ontwikkeling van een regionaal bedrij-
venterrein op Blankenbergse Steenweg.

Een overzicht van de luchtkwaliteit en de toetsing aan het significantiekader is opgenomen in
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Tabel 3.34. Concluderend kan gesteld worden dat:
e Zeer significant negatief effect:
o /
e Significant negatief effect:
0 Wegvak 08 : Blankenbergse Steenweg tussen de N31 en het stadion;
e Matig negatieve effecten te verwachten zijn langs:
o Wegvak 09: Blankenbergse Steenweg tussen stadion en N9;
o Wegvak 10: Pathoekeweg tussen Kolvestraat en N348;
e Wegvak 12: N351.
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Tabel 3.34 Beoordeling van de effecten bij een maximaal scenario in De Spie (Car-Vlaande-

jaarconcentratie in ug/m®  verschil | verschil | beoordeling
(mg/m®) | (%)

ren)

referentie- geplande
situatie situatie

Stikstofdioxide, NO,

07 25,1 25,2 0,1 0,2% verwaarloosbaar (0)
08 20,2 21,6 14 3,5% significant negatief (-2)
09 18,1 19,2 1,1 2,7% matig negatief (-1)

10 14,5 15,5 1,0 2,5% matig negatief (-1)

11 27,6 27,4 -0,2 -0,5% verwaarloosbaar (0)
12 16,7 17,6 0,9 2,3% matig negatief (-1)

13 31,9 32,1 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)
14 27,7 27,7 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
16 20,4 20,7 0,3 0,8% verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

07 29,5 29,5 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
08 27,7 27,8 0,1 0,3% verwaarloosbaar (0)
09 27,4 27,6 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)
10 26,9 27,1 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)
11 32,4 32,4 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
12 27,3 27,5 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)
13 30,7 30,7 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
14 29,9 29,9 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
16 24,5 24,5 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof (PM2,5)

07 20,4 20,4 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
08 19,4 19,5 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
09 19,2 19,3 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
10 18,9 19,0 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
11 22,2 22,2 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
12 19,1 19,2 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
13 21,2 21,2 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
14 20,7 20,7 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
16 17,4 17,5 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
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Tabel 3.35 Beoordeling van de effecten bij een maximaal scenario in De Spie (IFDM-Traffic)

WELIELS jaarconcentratie in pg/m?3 verschil verschil beoordeling
(ng/m?) (%)

situatie situatie

referentie- geplande

Stikstofdioxide, NO2

01 22,4 22,4 0 0% verwaarloosbaar(0)
02 26,0 26,0 0 0% verwaarloosbaar(0)
03 22,2 22,2 0 0% verwaarloosbaar(0)
04 21,4 21,4 0 0% verwaarloosbaar (0)
05 34,4 34,4 0 0% verwaarloosbaar (0)
06 32,5 32,5 0 0% verwaarloosbaar (0)
15 33,2 33,2 0 0% verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

01 29,4 29,4 0 0% verwaarloosbaar(0)
02 29,6 29,6 0 0% verwaarloosbaar(0)
03 29,0 29,0 0 0% verwaarloosbaar(0)
04 29,7 29,7 0 0% verwaarloosbaar (0)
05 31,4 31,4 0 0% verwaarloosbaar (0)
06 31,1 31,1 0 0% verwaarloosbaar (0)
15 28,7 28,7 0 0% verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof (PM2,5)

01 20,0 20,0 0 0% verwaarloosbaar(0)
02 21,0 21,0 0 0% verwaarloosbaar(0)
03 20,0 20,0 0 0% verwaarloosbaar(0)
04 21,0 21,0 0 0% verwaarloosbaar (0)
05 22,0 22,0 0 0% verwaarloosbaar (0)
06 21,0 21,0 0 0% verwaarloosbaar (0)
15 20,0 20,0 0 0% verwaarloosbaar (0)

Minimaal scenario

Het minimaal scenario omvat de herlokalisatie van beide voetbalploegen naar 1 stadion met een
capaciteit van 40.000 bezoekers. Het totale programma voor de multifunctionele sportsite bestaat
ca. 23 ha en er worden geen andere ontwikkelingen op de site gepland. De effecten worden
cumulatief bekeken met de ontwikkeling van een regionaal bedrijventerrein De Spie / Blanken-
bergse Steenweg van 97 ha.

Een overzicht van de luchtkwaliteit en de toetsing aan het significantiekader is opgenomen in
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Tabel 3.34. Concluderend kan gesteld worden dat:
e Zeer significant negatief effect:
o /
e Significant negatief effect:
0 Wegvak 08 :Blankenbergse Steenweg tussen de N31 en het stadion;
e Matig negatieve effecten te verwachten zijn langs:
o Wegvak 09: Blankenbergse Steenweg tussen stadion en N9;
o Wegvak 10: Pathoekeweg tussen Kolvestraat en N348;
e Wegvak 12: N351.

Zoals verwacht zijn de effecten van het minimaal scenario identiek aan het maximaal scenario.
Als gespeeld wordt op één of op twee terreinen heeft immers geen invlioed op de jaargemiddelde
verkeersintensiteiten.

Tabel 3.36 Beoordeling van de effecten bij een minimaal scenario in De Spie (CAR-Vlaande-
ren)

jaarconcentratie in pg/m?3 verschil verschil beoordeling
(ng/m?) (%)

referentie- geplande
situatie situatie

Stikstofdioxide, NO2

07 25,1 25,2 0,1 0,2% verwaarloosbaar (0)
08 20,2 21,6 1,4 3,5% significant negatief (-2)
09 18,1 19,2 11 2,7% matig negatief (-1)

10 14,5 15,5 1,0 2,5% matig negatief (-1)

11 27,6 27,6 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
12 16,7 17,6 0,9 2,3% matig negatief (-1)

13 31,9 32,1 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)
14 27,7 27,7 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
16 20,4 20,7 0,3 0,8% verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

07 29,5 29,5 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
08 27,7 27,8 0,1 0,3% verwaarloosbaar (0)
09 27,4 27,6 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)
10 26,9 27,1 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)
11 32,4 32,4 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
12 27,3 27,5 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)
13 30,7 30,7 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
14 29,9 29,9 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
16 24,5 24,5 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof (PM2,5)

07 20,4 20,4 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)

08 19,4 19,5 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
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09 19,2 19,3 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
10 18,9 19,0 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
11 22,2 22,2 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
12 19,1 19,2 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
13 21,2 21,2 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
14 20,7 20,7 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
16 17,4 17,5 0,1 0,4% verwaarloosbaar (0)
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Tabel 3.37 Beoordeling van de effecten bij een minimaal scenario in De Spie (IFDM-Traffic)

WELIELS jaarconcentratie in pg/m?3 verschil verschil beoordeling
(ng/m?) (%)

situatie situatie

referentie- geplande

Stikstofdioxide, NO2

01 22,4 22,4 0 0% verwaarloosbaar(0)
02 26,0 26,0 0 0% verwaarloosbaar(0)
03 22,2 22,2 0 0% verwaarloosbaar(0)
04 21,4 21,4 0 0% verwaarloosbaar (0)
05 34,4 34,4 0 0% verwaarloosbaar (0)
06 32,5 32,5 0 0% verwaarloosbaar (0)
15 33,2 33,2 0 0% verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

01 29,4 29,4 0 0% verwaarloosbaar(0)
02 29,6 29,6 0 0% verwaarloosbaar(0)
03 29,0 29,0 0 0% verwaarloosbaar(0)
04 29,7 29,7 0 0% verwaarloosbaar (0)
05 31,4 31,4 0 0% verwaarloosbaar (0)
06 31,1 31,1 0 0% verwaarloosbaar (0)
15 28,7 28,7 0 0% verwaarloosbaar (0)

Zeer fijn stof (PM2,5)

01 20,0 20,0 0 0% verwaarloosbaar(0)
02 21,0 21,0 0 0% verwaarloosbaar(0)
03 20,0 20,0 0 0% verwaarloosbaar(0)
04 21,0 21,0 0 0% verwaarloosbaar (0)
05 22,0 22,0 0 0% verwaarloosbaar (0)
06 21,0 21,0 0 0% verwaarloosbaar (0)
15 20,0 20,0 0 0% verwaarloosbaar (0)

Gespreid scenario

Dit scenario omvat een herlokalisatie van Club Brugge naar een nieuw stadion met een capaciteit
van 40.000 bezoekers. Het stadion Jan Breydel wordt vernieuwd naar een capaciteit van max.
18.000 zitplaatsen en bestemd voor Cercle Brugge. Het totale programma voor de multifunctio-
nele sportsite beslaat ca. 23 ha. De effecten worden cumulatief bekeken met de ontwikkeling van
een regionaal bedrijventerrein op Blankenbergse Steenweg.

Een overzicht van de luchtkwaliteit en de toetsing aan het significantiekader is opgenomen in
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Tabel 3.38. Concluderend kan gesteld worden dat:
e Zeer significant negatief effect:
o /
e Significant negatief effect:
0 Wegvak 08 :Blankenbergse Steenweg tussen de N31 en het stadion;
e Matig negatieve effecten te verwachten zijn langs:
0 Wegvak 09: Blankenbergse Steenweg tussen stadion en N9;
0 Wegvak 10: Pathoekeweg tussen Kolvestraat en N348;
0 Wegvak 12: N351.

v 10970002 - Definitief - Deel 2, Revisie 00
SWECO ﬁ Pagina 205 van 465



Discipline lucht

Tabel 3.38 Beoordeling van de effecten bij het gespreid scenario in De Spie (wegen behan-
deld met CAR-Vlaanderen)

jaarconcentratie in pg/m?3 verschil verschil beoordeling
(ng/m?) (%)

referentie- geplande
situatie situatie

Stikstofdioxide, NO2

07 25,1 25,2 0,1 0,2% verwaarloosbaar (0)
08 20,2 21,6 1,4 3,5% significant negatief (-2)
09 18,1 19,2 11 2,7% matig negatief (-1)

10 14,5 15,5 1,0 2,5% matig negatief (-1)

11 27,6 27,4 -0,2 -0,5% verwaarloosbaar (0)
12 16,7 17,5 0,8 2,0% matig negatief (-1)

13 31,9 32,1 0,2 0,5% verwaarloosbaar (0)
14 27,7 27,7 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
16 20,4 20,7 0,3 0,8% verwaarloosbaar (0)

Fijn stof, PM10

07 29,5 29,5 0,0 0,0% verwaarloosbaar (0)
